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Kluczowe liczhy

45 mld EUR

wyniosta w 2019 r. wartos¢ produkcji
wyrobow motoryzacyjnych w Polsce;
w Grupie Wyszehradzkiej to tagcznie
ponad 160 mld EUR

-22,8 mld EUR

wyniesie strata wartosci dodanej produkc;ji
w tradycyjnym sektorze motoryzacyjnym
w krajach V4 w 2035 r. po wejsciu w zycie
zakazu rejestracji pojazdow spalinowych*
na obszarze UE; w Polsce to -7,2 mld EUR

0 5,3 proc.

moze by¢ wyzsze PKB w V4 w 2035 r.,

o ile w regionie beda sie rozwijac¢
inwestycje w produkcje baterii; w Polsce
to 2,6 proc.

6,6 mld EUR

wyniosta wartos¢ eksportu baterii
litowo-jonowych w 2021 r. w Polsce

* dotyczy pojazdéw osobowych i lekkich pojazdéw dostawczych

35 proc.

wyniesie w polskim przemysle udziat
produkcji czesci do samochodéw spalino-
wych, ktére stang sie zbedne po wejsciu
w zycie zakazu rejestracji pojazdow
spalinowych* na obszarze UE w 2035 r.

+58,5 mld EUR

tyle moze wynies¢ bilans netto produkgcji
wyrobow motoryzacyjnych i bateryjnych
w V4 w 2035 r. po wejsciu w zycie zakazu
rejestracji pojazdow spalinowych* na
obszarze UE; w Polsce to 16,9 mld EUR

13,3 mld EUR

wyniesie wzrost wptywow do sektora
finanséw publicznych w V4 w 2035 r.
w wyniku wzrostu produkcji baterii
dla sektora motoryzacyjnego, z czego
7,4 mld EUR w Polsce

4 mln

nowych miejsc pracy w UE wygeneruje
sektor baterii po 2025 r. wedtug
szacunkow KE
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Kluczowe wnioski

Wdrozenie pakietu Fit for 55 i zawartej w nim propozycji zmiany Rozporza-
dzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2019/631 dotyczacego ograni-
czenia emisji w produkcji samochodoéw osobowych i lekkich pojazdéw do-
stawczych przeznaczonych na sprzedaz na rynku unijnym oznaczac bedzie
duze zmiany na mapie przemystu motoryzacyjnego w Polsce. £3cznie $rednie
emisje z tych pojazdéw po raz pierwszy rejestrowanych w UE maja spasé
z obecnych ok. 100 gCO,/km do 0 gCO,/km w 2035 r.

Oczekiwana utrata wartosci dodanej produkcji w tradycyjnym sektorze moto-
ryzacyjnym w krajach V4 w wyniku wprowadzenia pakietu Fit for 55 moze wy-
nies¢ w 2035 r. niespetna 23 mld EUR, z czego 7,2 mld EUR w Polsce. Jednak
spodziewane zyski budzetowe znacznie przewyzszaja potencjalne straty finan-
sowe, bowiem bilans netto produkcji wyrobow motoryzacyjnych i bateryjnych
w krajach V4 w 2035 r. — a wigc odkad nie bedzie mozna kupic¢ i zarejestrowac
na terenie Wspodlnoty nowego pojazdu napedzanego benzyna, dieslem, LPG czy
CNG - moze osiagnac wartosc¢ ok. 60 mld EUR, z czego 16,9 mld EUR w Pol-
sce. Oznacza to podwyzszenie PKB w 2035 r. w krajach V4 $rednio o 5,3 proc.

oraz wzrost wptywow do sektora finansow publicznych o ponad 13 mld EUR.

Wartosé¢ wyrobow motoryzacyjnych w Polsce wynosi blisko 200 mld PLN,
czyli 13 proc. catego krajowego przetworstwa przemystowego. Branza za-
trudnia ok. 315 tys. oséb, a kazda ztotowka wypracowana przez ten sektor
przyczynia sie do generowania 1,7 PLN wartos$ci dodanej w pozostatych ga-
teziach polskiej gospodarki, natomiast kazdy tysiac miejsc pracy w sektorze

motoryzacyjnym zapewnia 1300 dodatkowych w catej gospodarce.

Wraz z wdrozeniem zakazu rejestracji samochodow spalinowych i rozwojem
elektromobilnosci, ok. 35 proc. obecnej produkcji czesci do samochodow
w Polsce stanie sie zbedne. W odsetku tym mieszczg sie zaktady produku-
jace czesci, ktore nie sg stosowane w pojazdach z napedem elektrycznym,
m.in. silniki spalinowe i ich podzespoty, uktady paliwowe i wydechowe, skrzy-
nie biegow czy sprzegta. Wséréd krajow V4 — na Wegrzech i Stowacji udziat
takich czesci w produkcji wynosi jeszcze wiecej, bo ok. 50 proc.

22 proc. polskiej produkcji podzespotow mozna dostosowaé do pojazdow

elektrycznych, np. uktady kierownicze i hamulcowe, zawieszenia, wigzki
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elektryczne czy wyposazenie wnetrz. Pozostata czes¢ produkcji (43 proc.) to
czesci w petni kompatybilne z pojazdami elektrycznymi, np. elementy karo-

serii, kota i felgi, pasy i poduszki bezpieczenstwa czy elementy oswietlenia.

Powstanie tez nowy segment produkcji dedykowanej pojazdom elektrycznym,
ktorego rozwoj, dzieki zagranicznym inwestorom, moze by¢ szansa na nowe
inwestycje w Polsce. Warto$¢ dodana rynku baterii do samochodow elektrycz-
nych w 2030 r. w Europie moze wynies¢ 625 mld EUR. W Grupie Wyszehradz-
kiej wartos¢ ta moze wowczas wyniesc¢ 73,2 mld EUR, a w Polsce 24,1 mld EUR.
Juz teraz wartos$¢ eksportu baterii litowo-jonowych osiggneta w Polsce war-
tos¢ ponad 6,5 mld EUR i stanowi ponad 2 proc. catego polskiego eksportu.

Aby sprostac¢ rosngcemu zapotrzebowaniu na pojazdy zasilane bateriami,
producenci muszg stworzy¢ nowy ekosystem partnerow, ktérzy beda do-
starczac¢ czesci i akcesoria wymagane w produkcji i eksploatacji tych alter-
natywnych pojazdéw. tancuch dostaw catego uktadu napedowego ulegnie
przeksztatceniu, a rodzaje komponentdw, procesy logistyczne stosowane do
ich przemieszczania, rynki pochodzenia i przeznaczenia oraz wielopoziomo-
wy charakter tancuchow dostaw w branzy motoryzacyjnej ulegng zmianie.
Niespodziewane szoki, z ktorymi ostatnio mieliSmy do czynienia — pandemia
koronawirusa i wojna w Ukrainie — daty impuls do skracania tancucha dostaw
i wiekszej kontroli producenta w tym procesie (np. poprzez udziat kapita-
towy w firmach-dostawcach). Ma to istotne implikacje dla uporzadkowania
samochodowego tancucha dostaw i stwarza szanse na nowe mozliwosci in-

westycyjne w UE.

Cyfryzacja jest wyzwaniem dla sektora motoryzacyjnego, ale i szansa na
rozwoj nowych linii biznesowych zwiazanych z obstuga pojazdow podczas
catego okresu ich uzytkowania. Innym trendem, poza transformacja ener-
getyczng i cyfryzacja, jest automatyzacja produkcji mogaca ostabi¢ atrak-
cyjnosc¢ polskiego rynku pracy, w ktérym do tej pory przewaga byto nizsze
wynagrodzenie. Wszystko w sektorze motoryzacyjnym, od samochodéw po
cate fabryki, staje sie coraz bardziej kompatybilne i skomplikowane, dzieki

wsparciu takich technologii, jak Al, 10T, 5G i robotyka.

Czas pokaze, czy produkcja w przemysle motoryzacyjnym sie utrzyma i czy
beda powstawac nowe inwestycje, bowiem bedzie to takze w duzej mierze
zalezne od wielkosci sladu weglowego catego tancucha produkcji. Producen-
ci, niezaleznie od wymagan unijnych, zgodnie z trendami, daza do neutral-
nosci w swoich zaktadach. Elektromobilnos¢ wymagaé wiec bedzie dostepu
do niskoemisyjnych zrodet energii nie tylko dla uzytkowania pojazdow, ale
takze dla ich produkcji. Zmniejszenie intensywnosci emisji dotyczy¢ powinno
energii elektrycznej, ciepta i chtodu dostepnych na poziomie systemowym.
Rozwigzaniem dla przemystu jest takze rozwoj i modernizacja wtasnych ni-

skoemisyjnych zrédet oraz magazynow energii.
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Wprowadzenie

Inwazja Rosji na Ukraine zmusza Unig¢ Europejska do zrewidowania polity-
ki energetycznej i klimatycznej. Poniewaz Kreml w coraz wigkszym stopniu
wykorzystuje energie jako narzedzie wptywu politycznego, zasadnym jest
pozbawienie go tej sity nacisku, przez radykalne zmniejszenie naszej zalez-
nosci od importu paliw kopalnych z Rosji. Geopolityczne uzasadnienie takiego
postepowania pokrywa sie z imperatywem przeciwdziatania zmianom kli-
matu. Najnowszy raport Miedzyrzadowego Zespotu ds. Zmian Klimatu (IPCC,
2022) na temat tagodzenia skutkéw podkresla pilnosé tego zadania. Catkowi-
te emisje gazdw cieplarnianych musza osiggna¢ szczyt do 2025 r., jesli mamy
uniknagé¢ katastrofalnego wzrostu temperatur na $wiecie. Ponadto, procesem
przejscia na czystg energie w catej gospodarce nalezy zarzadza¢ ostroznie,
aby uwzglednia¢ nieuniknione konsekwencje spoteczne i gospodarcze; musi
to by¢ ,sprawiedliwe przejscie”. UE i Europejski Bank Inwestycyjny maja do
odegrania kluczowa role w tej transformacji. Inwestycje w odnawialne zrédta
energii, efektywnos$¢ energetyczna, elektryfikacje i innowacyjne technologie
sg waznymi narzedziami w przeciwstawianiu sie rosyjskiej agresji, ktére jed-
noczes$nie pomagajg ratowac planete przed uzaleznieniem od paliw kopal-
nych. Kazde euro, ktére wydajemy na transformacje energetyczna w kraju, to
jest euro, ktére odbieramy autorytarnej potedze toczacej agresywna wojne.
Kazde euro, ktore wydajemy na czysta energie, zwieksza nasza swobode po-
dejmowania wtasnych decyzji.

Pakiet Fit for 55 jest obecnie gtownym narzedziem realizacji celu neutral-
nosci klimatycznej do 2050 r., okreslajacym szczegdtowo $ciezke dojscia
w 2035 r. do celu posredniego -55 proc. Jeéli propozycje Fit for 55 zostang
uzgodnione i wdrozone, pogtebia i poszerza proces dekarbonizacji europej-
skiej gospodarki w celu osiggniecia neutralnosci klimatycznej do 2050 r. Bez
pakietu, zgodnie z obecnymi przepisami klimatycznymi UE, Europa osiggnie
jedynie 60-proc. redukcje emisji do 2050 r. Obszerny pakiet, zawierajacy setki
stron propozycji legislacyjnych, obejmuje utworzenie nowego unijnego sys-
temu handlu emisjami (ETS) dla budynkow i transportu drogowego, grun-
towna restrukturyzacje opodatkowania energii w Europie, zwiekszenie celéw
w zakresie energii odnawialnej i efektywnosci energetycznej, wprowadzenie
mechanizmu dostosowania cen na granicach z uwzglednieniem emisji dwu-
tlenku wegla (Carbon Border Adjustment Mechanism — CBAM) oraz zmiane

norm emisji CO, dla nowych samochodoéw osobowych i lekkich pojazdow
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dostawczych. Proces dochodzenia do neutralnosci klimatycznej w UE moze
przyspieszy¢ pakiet REPowerEU. Jest to plan (oszczedzania energii, produk-
cji niskoemisyjnej energii i dywersyfikacji dostaw energii) Komisji Europej-
skiej polegajacy na uniezaleznieniu Europy od paliw kopalnych z Rosji przed
2030 r. w zwigzku z rosyjska inwazjg na Ukraine. Stoja za nim srodki finanso-
we i prawne stuzgce budowie nowej infrastruktury i systemu energetycznego,
jakich potrzebuje Europa.
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Kontekst badawczy

Synergia strategii dekarbonizacji i derusyfikacji

W dtuzszej perspektywie logika bezpieczenstwa energetycznego i ekonomii
moga zbiegac sie, aby pobudzi¢ wysitki na rzecz dgzenia do zerowego bilan-
su netto emisji CO,. Potrzebne bytyby odwazne dziatania w szybkim czasie,
aby zwiekszy¢ $rodki na rzecz efektywnosci energetycznej i alternatywnych
zrodet energii odnawialnej. Takie dziatania, o ile zostang podjete, moga prze-
sunac¢ krzywe kosztow technologii zeroemisyjnych w dot i stworzy¢ przez
to $ciezke do szybszej dekarbonizacji. Jednoczesnie z drugiej strony, na
zwiekszong konkurencyjnos¢ alternatywnych zrodet energii wptywajg wyz-
sze ceny paliw kopalnych, szczegdlnie od momentu rozpoczecia rosyjskiej
agresji. Takie wyniki nie bytyby zaskakujace w $wietle historii, poniewaz kon-
flikty czesto implikowaty przemiany energetyczne. Wojny morskie w XIX wieku
przyspieszyty proces przej$cia od statkéw napedzanych wiatrem do jedno-
stek napedzanych weglem. | wojna $wiatowa stata sie katalizatorem zmian
w przechodzeniu z wegla na rope. Po Il wojnie $wiatowej energetyka jadrowa
rozpowszechnita sie jako gtowne zrodto energii. W kazdym z tych przypad-
kéw innowacje z czasow wojny trafity bezposrednio do gospodarki cywilnej
i zapoczatkowaty nowa ere. Wojna w Ukrainie nie pobudza samej innowacji
w dziedzinie energetyki i to jg odroznia od innych wojen, ale uwidacznia po-
trzebe zmian. Mimo to potencjalny wptyw moze réownie mocno oddziatywac

na transformacje (Samandari i in., 2022).

Preferencje konsumentow wskazuja na niskoemisyjnos¢

Jak pokazujg liczne badania, wzrost udziatu pojazdow elektrycznych w rynku
motoryzacyjnym Unii Europejskiej zalezy od wielu uwarunkowan. W dostepnej
literaturze autorzy podejmuja proby identyfikacji barier technicznych, eko-
nomicznych, prawnych i organizacyjnych, ktére maja bezposredni wptyw na
rozwoj elektromobilnosci. Jednoczes$nie wskazuja na najwazniejsze sporne
obszary, takie jak: postep technologiczny w zakresie baterii i koszty ich pro-
dukcji oraz ich zywotnos¢, a takze recykling, gestosc i dostepnosé punktow
tadowania, wydajnos$c¢ i tacznosc z zasilaniem sieci, wptyw na efektywnos¢

energetyczna i emisje gazéw cieplarnianych, standaryzacja stacji tadowania,
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zarzadzanie infrastruktura, gotowos¢ organizacyjna — biznesowe i przemy-
stowe modele, mozliwosci produkcyjne itp. Mimo Zze powigzania miedzy wy-
zej wymienionymi czynnikami moga odgrywac wazng role w rozwoju rynku
samochodow elektrycznych w obecnych realiach, to postawy konsumenckie
beda decydowac o wzroécie popularnosci i sukcesie rynkowym pojazdéw
elektrycznych (Lewicki i in., 2021).

Konsumenci na swiecie majg rézne preferencje, w zaleznosci od kraju. Z ba-
dan wynika, ze prawie 90 proc. wszystkich respondentéw w Chinach wy-
obraza sobie zakup pojazdu hybrydowego lub akumulatorowo-elektryczne-
go, a 78 proc. wolatoby nawet te opcje przy kolejnym zakupie. Liczby te
sg znacznie nizsze w Stanach Zjednoczonych i wynosza odpowiednio okoto
73 proc. i 30 proc. Entuzjazm dla nowych technologii jest szczegdlnie istot-
ny dla Chinczykow. Konsumenci europejscy podkreslaja gtéwne zalety po-
jazdow elektrycznych: przyjaznos¢ dla srodowiska (73 proc.), efektywnosé
energetyczng (46 proc.) i dostep do stref ograniczonego ruchu (30 proc.).
Natomiast wysoka cena zakupu (50 proc.), ograniczony wybor modeli pojaz-
dow (39 proc.) i niewystarczajgca infrastruktura do ich obstugi (38 proc.), to
najwieksze przeszkody przy zakupie pojazdu elektrycznego. Chociaz wysoka
cena zakupu jest postrzegana jako gtéwna wada pojazdow elektrycznych we
wszystkich regionach, wiele oséb generalnie jest sktonnych zaptaci¢ premie
za ekologicznos¢. Z uptywem lat postrzeganie elektromobilnosci przez kon-
sumentow ewoluuje, a zwtaszcza poprawiaja je czynniki srodowiskowe i spo-
teczne (FEV, 2019). Wedtug wynikoéw badania Transport & Environment za-
skakujgco wysoki odsetek ankietowanych Europejczykow (60 proc., 79 proc.
w Polsce) uwaza, ze rzad powinien wymagac, aby producenci samochodéw
sprzedawali wiecej samochodéw elektrycznych w danym kraju (Transport&E-
nvironment, 2018). Badania wskazuja, ze najbardziej typowa grupa odbior-
cow samochodow elektrycznych na ten moment to mezczyzni z wyzszym
wyksztatceniem, zatrudnieni w petnym wymiarze czasu pracy, zwtaszcza
w zawodach o charakterze spotecznym lub w $rodowisku akademickim oraz
osoby w wieku ponizej sredniego (30-45 lat). Analizy ujawniajg rowniez inne
segmenty rynku, w ktorych pojazdy elektryczne moga sie zakorzenic¢, m.in.
wsrod kobiet o wyzszych dochodach i emerytow/rencistédw (Sovacool i in.,
2018). Odbiorcy technologii elektromobilnych poszukujg oszczednoéci finan-
sowych na przysztosc¢ i/lub maja na uwadze dbatos¢ o srodowisko. Korpora-
cje, ktére zaczety ,zazielenia¢” swoje floty réwniez kierujg sie ambitnymi pla-
nami redukcji emisji, atrakcyjnymi dotacjami lub jednym i drugim. Podobnie
jak w przypadku indywidualnego odbiorcy, zarowno dbatos¢ o srodowisko, jak
i catkowity koszt posiadania wydajg sie by¢ waznymi czynnikami decyzyjny-
mi. Firmy posredniczace, np. leasingowe, sg rowniez aktywne w przestrzeni
pojazdow elektrycznych EV, aby sprosta¢ zwiekszonemu zapotrzebowaniu
klientow flotowych (Amsterdam Roundtable Foundation, 2014). Tylko 33 proc.
europejskich nabywcéw samochodow deklaruje, ze nastepnym razem wy-

bierze samochdéd benzynowy/diesel, a 67 proc. deklaruje wybor pojazdu
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hybrydowego lub elektrycznego. 70 proc. Europejczykow twierdzi, ze podczas
gtosowania bierze pod uwage kwestie zmian klimatycznych. Przy planowaniu
dziatan politycznych warto braé¢ pod uwage rozpoznany rodzaj odbiorcow
technologii, o ktorego bedzie toczy¢ sie rywalizacja i opinie spoteczne, ktore
dtugofalowo nakreslaja preferencje ksztattowania gospodarek (EBI, 2022).

Dekarbonizacja, autonomia, odwet

Nowi uczestnicy rynku motoryzacyjnego z USA i Chin (od 2019 r., dzieki dzia-
taniom European Battery Aliance, Europa jest miejscem najwiekszych inwe-
stycji w baterie do samochoddw elektrycznych na $wiecie) opierajg sie na
innowacyjnych technologiach, zwtaszcza w zakresie cyfryzacji i elektryfikacji.
Te nowe technologie, bedace odpowiedzig na zmiany klimatyczne, zasadniczo
wptywaja na ksztatt sektora motoryzacyjnego. Ostra konkurencja o innowacje
moze oznaczaé problemy z utrzymaniem sie na rynku marek samochodo-
wych UE, jesli pozostang w tyle. Jestesmy w czasie fundamentalnych zmian.
Kreuje sie szerszy krajobraz polityczny, a taki obraz w tak waznej branzy po-

winien kierowa¢ decydentéw do uwaznego rozwazania tworzonych polityk.

Polityki o skumulowanym wptywie

Kiedy rozwazamy plany polityk UE zbiorczo, skumulowany wptyw wielu in-
dywidualnych pakietow i regulacji jest wymagajaca inwestycja, ktora jed-
nak w perspektywie przysienie wymierne korzysci w poréwnaniu do alter-
natywnego scenariusza utrzymania rozwoju paliw kopalnych. Poniewaz UE
nie istnieje w prézni, powodzenie planow klimatycznych, przemystowych
i handlowych zalezy od reakcji przemystu unijnego i $wiatowego, a przede
wszystkim od reakcji zaréwno przyjaznych, jak i wrogich partneréw handlo-
wych oraz konkurentow, ktérzy w naturalny sposéb beda podejmowac dzia-
tania w celu ztagodzenia inicjatyw UE. To w ich obrebie i miedzy nimi nalezy
znalez¢ wtasciwa réwnowage miedzy kosztami regulacyjnymi a miedzyna-
rodowa konkurencyjnoscia, pomoca panstwa przeciwko miedzynarodowym
konkurentom, otwartym lub autonomicznym, obcigzonym ryzykiem odwetu
oraz ukierunkowaniem panstwa lub przywodztwem sektora prywatnego. Taka
rownowaga bedzie wyzwaniem, bioragc pod uwage obszerny program, ktory

pokazano ponizej.
Dziatania odwetowe i wzajemne
Obecne proponowane $rodki w polityce handlowej UE zagrozone sg ryzy-

kiem dziatan odwetowych. Liczba takich inicjatyw i znaczenie UE jako gtow-

nego gracza w polityce handlowej oznaczaja, ze nalezy spodziewac sie

Kontekst badawczy

"



odwzajemnionych dziatan innych gospodarek w odpowiedzi na unijne przed-
siewziecia. Rozwazane obecnie $rodki wraz z konsekwencjami odwetowymi

przedstawiono ponizej.

Tabela1. Srodki UE obarczone znacznym ryzykiem dziatan odwetowych

Srodek

Potencjalne konsekwencje / odwet

Carbon Border Adjustment Spor i érodki zaradcze WTO, konkurencyjne systemy ustalania cen

Mechanism (CBAM)

uprawnien do emisji dwutlenku wegla zwiekszajace koszty handlu

Kontrola inwestycji

Zwiekszone trudnosci dla przedsiebiorstw z UE inwestujacych gdzie
indziej, w szczegolnosci w Chinach

Zrownowazony tancuch
dostaw

Regulacje utrudniajace przedsiebiorstwom z UE prowadzenie
dziatalnosci gospodarczej w innych krajach

Instrument przeciwdziatania | Zaostrzenie sporow z krajami trzecimi i podjecie srodkow przeciwko

srodkom przymusu

produktom UE

Instrument subsydiow
zagranicznych

Konkurencyjne subsydia i/lub $rodki odwetowe przeciwko
produktom wytworzonym w UE, ktore sg postrzegane jako
niesprawiedliwie subsydiowane, np. samochody wykorzystujace
subsydiowane pétprodukty

Next Generation EU

Srodki odwetowe w odniesieniu do produktéw wspieranych przez
pomoc panstwa

Zrédto: opracowanie wtasne PIE.

Toczy sie juz powazna debata na temat tego, czy CBAM jest legalne zgodnie
z zasadami WTO (Chase, Pinkert, 2021). Mimo zapewnien UE, Ze jest ina-
czej, wydaje sie niemal pewne, ze spor bedzie toczony nie przez kraje, ktore
w duzym stopniu zanieczyszczajg srodowisko, ale przez podobne gospodarki
0 nizszym niz UE $ladzie weglowym, ktére mimo to zostaty dotkniete przez
CBAM. Istniejg szczegbdlne obawy, ze pobieranie réznych taryf za rzekomo ten
sam produkt jest niezgodne z zasadami klauzuli najwyzszego uprzywilejowa-

nia, a wyjatki nie uwzgledniaja w wystarczajacym stopniu tego scenariusza.

Nie ma globalnego konsensusu, ze stan nadzwyczajny zwigzany ze zmiana
klimatu ma wystarczajaco duze znaczenie, aby wymaga¢ nowego spojrzenia
na istniejgce zasady WTO. Jednak argument ten staje sie stabszy, bioragc pod
uwage obecnos¢ innych srodkow, takich jak dotacje jawne (Komisja Europej-
ska, 2021). Jesli chodzi o zachecanie do zmiany zachowan, nalezy stwierdzic,
ze dziatania w branzach najbardziej dotknietych dekarbonizacjg — przemyst
ciezki, wydobywczy, transport i rolnictwo — zazwyczaj nie obejmuja zagra-

nicznej konkurencji.
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Program UE jest podobny do podejscia poréwnywalnych gospodarek, przy
czym Stany Zjednoczone, Wielka Brytania i Chiny rowniez prowadzg inter-
wencje rzadowe w celu utrzymania lub odnowienia globalnie konkurencyj-
nej produkcji przy jednoczesnym zmniejszeniu emisji dwutlenku wegla. Taki
sinterwencjonizm konkurencyjny” nie prowadzi do niezawodnej wspotpracy
miedzynarodowej i otwartych rynkéw. Szczegolnie w czasach rosngcej in-
terwencji istnieje duze prawdopodobienstwo, ze dziatania bedg postrzega-
ne przez innych jako wrogie, co grozi podjeciem érodkéw zaradczych, ktére
zaszkodzga gospodarce UE, a zwtaszcza sektorowi motoryzacyjnemu. Agenda
regulacyjna moze by¢ szczegélnym programem, w ktérym maja by¢ projek-
towane nowe globalne normy. ,,Efekt brukselski” jest czesto przytaczany jako
dowod na to, ze wtadza regulacyjna UE byta kierowana przez transformacje
rynkéw swiatowych i dlatego trudno temu mechanizmowi sie oprzeé. Bardziej
przemyslane podejscie do uzyskiwania przewagi, dzieki regulacji o wptywie
eksterytorialnym prawdopodobnie nie zostanie zaakceptowane przez konku-
rentéw. Rdwnoczesnie mamy zmiane preferencji najbogatszych konsumen-
téw gotowych ptaci¢ wiecej za produkty wytwarzane z najmniejszym sladem
weglowym i srodowiskowym.

Chociaz zrozumiate jest, ze UE uwaza, iz potrzebne sg nowe instrumenty,
aby podtrzymac wsparcie dla otwartych rynkéw, ich projektowanie i wykorzy-
stanie nalezy bardzo doktadnie rozwazy¢, aby unikna¢ eskalacji w niszczaca
spirale doktadnie odwrotnej sytuacji. Istnieje pewien poziom cichego zrozu-
mienia nowego interwencjonizmu przynajmniej miedzy USA a UE, ale moze
to nie wystarczy¢ do ochrony najbardziej narazonych sektorow, do ktérych
m.in. nalezy transport. To niebezpieczne ryzyko dla UE tak uzaleznionej od

tego sektora.

Dazenie UE do tagodzenia zmiany klimatu niekoniecznie jest konstruktem
protekcjonistycznym. Jedna z trzech przestanek Zielonego tadu UE, czyli
soddzielenie wykorzystania zasob6w od wzrostu gospodarczego” jest tylko
jednym ze sposobdw jego rozumienia, rozsadnym, ale nadal nieco utopij-
nym, biorac pod uwage obecnie dostepna technologie. Koncepcja neutral-
nosci klimatycznej nie musi oznacza¢ ograniczenia wzrostu czy ograniczenia
konsumpcji, moze oznaczac¢ rowniez kompensacje emisji za pomocg techno-
logii. UE musi przeksztatci¢ sie w nowa, niskoemisyjng gospodarke poprzez
lewarowane finansowanie publiczne, dotacje bezposrednie i ekologiczne re-
gulacje. Jednak niektére dziatania UE celowo wymuszajg koszty na innych
rynkach, wptywajac na przyszty dostep do rynku UE. Taka strategia moze by¢
realng $ciezka dla podstawowych towardw, takich jak stal. Jednak sytuacja
moze wygladac inaczej w przypadku firm o silnie rozdrobnionych tarncuchach
dostaw, zwtaszcza jesli ich rynki krajowe pokrywajg tylko koszty state.

Proponowany pakiet regulacyjny dodatkowo doda skumulowane kosz-

ty przejsciowe i regulacyjne, ktére znacznie podniosa koszty produkcji UE
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w porownaniu z konkurencyjnymi regionami. W przypadku wielu mechani-
zmow, ktére nie zostaty jeszcze sfinalizowane (lub sg nadal negocjowane),
wazne jest, aby uwzgledni¢ przy tym skumulowane skutki. Zwtaszcza je-
$li polityki zmieniaja podstawowy popyt lub uwzgledniajg warunki rynkowe
w taki sposdb, ze inwestycje w zielong produkcje UE moga by¢ mniej opta-
calne. Kwadratura tego kota czesto oznacza stosowanie zachet rynkowych,

zamiast srodkow karnych lub $rodkéow jednostronnych.

Jednak bioragc pod uwage silna regionalng konkurencje o inwestycje, nie po-
winnismy zaktadaé, ze kolejna duza inwestycja w fabryke lub badania i roz-
wdj ze strony europejskiego (lub azjatyckiego) dostawcy podzespotdéw do
produkcji pojazdow nastgpi w Europie. UE potrzebuje rowniez odpowiednich
mechanizmow przyciggania bezposrednich inwestycji zagranicznych do pro-
dukcji, handlu detalicznego oraz badan i rozwoju, a takze systemdw podatko-
wych, ktére umozliwiaja przedsigbiorstwom wielonarodowym z UE repatria-
cje zagranicznych zyskéw z powrotem do naszych systeméw podatkowych.
W przeciwnym razie polityka przemystowa UE mogtaby jedynie przyspieszyc
tempo ,deindustrializacji”, z krajowym i swiatowym kapitatem porzucajgcym
europejskie akcje w celu poszukiwania alternatywnych rynkoéw za granica,
ktére oferujg wyzsze dywidendy, marze zysku lub bardziej skuteczng polityke

$rodowiskowa.
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Problem badawczy

Produkcja samochodéw w Unii jest skoncentrowana w kilku krajach. Wynika
to z faktu, ze zachodni producenci lokowali cze$¢ produkcji w krajach Euro-
py Srodkowo-Wschodniej (ESW), w ktdrej koszty pracy sg nizsze. Do tej pory
nadal jeszcze, wedtug Europejskiego Centrum Rozwoju Ksztatcenia Zawodo-
wego, montaz i obstuga maszyn w Europie Wschodniej jest bardziej optacalna
kosztowo niz catkowicie zautomatyzowane procesy (Brown i in., 2021). Za-
trudnienie zwigzane z produkcja pojazdéw samochodowych, przyczep i na-
czep w krajach V4 wyniosto w 2019 r. 592 070 osdb, co stanowito 23 proc. za-
trudnienia w tym sektorze w catej Unii, w tym w: Polsce — 225 tys., Czechach
- 182 tys., Stowacji — 82 tys. i na Wegrzech - 104 tys. Sektor motoryzacyjny
w V4 odpowiada za znaczng czes$¢ zatrudnienia w przemysle (6-12 proc.) i na
rynku pracy tacznie (1,5-3 proc.). Ogotem w V4 w 2020 r. istniato 4031 przed-
siebiorstw w sektorze motoryzacyjnym, co stanowito ok. 23 proc. przedsie-
biorstw motoryzacyjnych w UE (Eurostat, 2022).

W Polsce w 2019 r. wartos¢ produkcji wyroboéw motoryzacyjnych wyniosta
45 mld EUR (Eurostat, 2020). To ponad 13 proc. catego krajowego przetwor-
stwa przemystowego, ktérego motoryzacja jest druga najwieksza gatezia.
Branza jest czescig szerokiego ekosystemu, ktory tworza przede wszystkim
producenci pojazdow i czesci samochodowych, ich kooperanci oraz dostaw-
cy, a takze dystrybutorzy, sprzedawcy czy warsztaty. To tancuch wartosci,
w ktéry bezposrednio zaangazowanych jest okoto 315 tys. pracownikow.
Branza motoryzacyjna wywiera znaczaco pozytywny wptyw na pozostate
sektory — kazda ztotowka wypracowana przez ten sektor przyczynia sie do
generowania 1,7 PLN wartosci dodanej w pozostatych gateziach polskiej go-
spodarki, kazdy 1000 miejsc pracy w sektorze motoryzacyjnym zapewnia 1300
dodatkowych w catej gospodarce, a kazda wyptacona pracownikom ztotéwka
generuje 1,5 PLN wynagrodzen w innych sektorach (Debkowska i in., 2019).

Ten stan rzeczy istotnie moze przeobrazi¢ europejskie prawo klimatyczne
okreslajace m.in. wigzace cele neutralnosci klimatycznej UE do 2050 r. i re-
dukcje emisji o 55 proc. do 2030 r. W pakiecie Fit for 55, ktory jest narze-
dziem realizacji celu ograniczenia emisji, Komisja zaprezentowata wniosek
ustawodawczy dotyczacy rewizji Rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego
i Rady (UE) 2019/631 z dnia 17 kwietnia 2019 r. okreslajacego normy emi-

sji CO, dla nowych samochodéw osobowych i dla nowych lekkich pojazdéw
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uzytkowych. W celu zwiekszenia wktadu sektora transportu drogowego w re-
alizacje celow klimatycznych, w propozycji okreslono bardziej ambitne wy-
magania na 2030 r. dla nowych samochoddéw osobowych i nowych lekkich
pojazdéw uzytkowych oraz zerowy limit emisji CO, dla tych pojazdéw na
2035 r. Zatozenia te wpisuja sie w cele Europejskiego Prawa Klimatyczne-
go, w ktérym zawarto warunek osiggniecia neutralnosci klimatycznej UE do
2050 r. i redukcji emisji o 55 proc. do 2030 r. w poréwnaniu do poziomu
z 1990 r. Emisje z sektora transportu drogowego stanowig ok. 25 proc. cat-
kowitych emisji UE. W celu osiagniecia neutralnosci klimatycznej do 2050 r.
Europejski Zielony tad zaktada spadek emisji w tym sektorze o 90 proc.
w poréwnaniu do 1990 r. Oprocz celdéw redukcji dla samochoddw osobowych
i lekkich pojazdow dostawczych, w pakiecie Fit for 55 przewidziano szerszy
zestaw metod redukcji emisji w transporcie drogowym:
p Ustanowienie oddzielnego systemu handlu uprawnieniami do emisji dla
sektora transportu i ogrzewania budynkow.
p» Zaostrzenie wymogow zawartych w dyrektywie w sprawie energii ze zro-
det odnawialnych.
» Zmiane Dyrektywy o podatku energetycznym pod katem wyeliminowania
korzysci podatkowych na rzecz paliw kopalnych.
» Wzmocnienie dziatan w ramach Rozporzadzenia w sprawie rozwoju in-
frastruktury paliw alternatywnych i wzrost liczby zero- i niskoemisyjnych

pojazdow.

Tabela 2. Cele redukcji emisji w obowiazujacym i proponowanym prawie
(w proc.)

Wyszczegdélnienie

Samochody osobowe Vany

2025 2030 2025 2030

vs 2021

vs 2021

2035

vs 2021

vs 2021

2035

Rozporzadzenie

2019/631

=15

-317,5

Brak

=15

=31

Brak

Fit for 55

-15

-55

-100

-15

- 50

-100

Zrédto: opracowanie wtasne PIE na podstawie: Erbach (2022).

Proponowane zmiany dotyczace Rozporzadzenia 2019/631 zaktadaja bardziej
ambitne poziomy redukcji emisji dla nowych samochodéw i lekkich pojazdéw
dostawczych. W poréwnaniu do wartosci z 2021 r., emisje nowych samocho-
ddéw osobowych rejestrowanych w UE miatyby zosta¢ zredukowane o 55 proc,
a lekkich pojazdéw dostawczych o 50 proc. Do 2035 r. emisje z tych dwoch
typow pojazdéw miatyby by¢ zredukowane o 100 proc., tzn. wszystkie nowo
rejestrowane pojazdy musiatyby by¢ zeroemisyjne. Dofinansowywanie zero-
i niskoemisyjnej floty miatoby sie zakoriczy¢ w 2030 r. Z tych wymagan wy-
kluczeni sg mniejsi producenci z liczbg do 1000 rejestracji nowych pojazdow.

Producenci z liczbg miedzy 1000 a 10 000 rejestracji samochodéw osobowych
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i 1000 a 22 000 vanéw obowigzani sg wytgczeniem do 2029 r. Cele dla nowej
floty samochodéw osobowych i vanéw s3g ustanowione indywidualnie dla
poszczegoélnych producentow w taki sposéb, aby osiagnaé pozadana wartosé
$rednig dla catej Unii z zatozeniem wyzszego limitu dla pojazdéw o wiekszej
wadze (ICCT, 2021).

Po statym spadku wartosci sredniej emisji CO, do 2016 r., w nowo zareje-
strowanych samochodach osobowych w Unii w latach 2017-2019 nastapit jej
wzrost. Gtowna tego przyczyna jest rozwoj popularnosci samochodéw sporto-
wo-uzytkowych (SUV). Mimo ze w latach 2015-2019 warto$¢ emisji byta ponizej
zaktadanego poziomu 130 gCO,/km, to juz w 2020 r. wida¢, Zze cel 95¢CO,/km
dla 90 proc. samochodow nie zostat osiggniety. Wiekszos¢ producentow samo-
chodoéw spetnita swoje wymagania dla nowo zarejestrowanych samochodoéw
w 2019 r. (EEA, 2021). Udziat elektrycznych samochodow w rejestracji wzrost
z 3,5 proc. w 2019 r. do 11 proc. w 2020 r. osiggajac po raz pierwszy liczbe
1 mln. Nowo zarejestrowane vany w 2020 r. miaty wysokos$¢ emisji na poziomie
157,7 gCO,/km, tj. 1,6 proc. mniej niz w 2019 r. Limit na 2020 r. dla tego typu
pojazdoéw wynosi 147 gCO,/km. Udziat rejestracji elektrycznych vanéw wzroést
w tym czasie z 1,4 proc. do 2,3 proc. Zgodnie z Rozporzadzeniem Parlamen-
tu Europejskiego 2019/631, limity na nastepne lata sg ustalone procentowo
w poréwnaniu do 2021 r. Producenci sg zobowigzani karami rzedu 95 EUR za
kazdy gram CO,/km przekroczonego limitu. Z drugiej strony, sg nagradzani za
osiggniecia poprzez zmniejszone limity w przysztosci i kredytowe jednostki
emisji za zastosowanie w pojazdach ekoinnowacji wptywajacych na ograni-

czenie emisji.

Wykres 1. S$rednie emisje dwutlenku wegla z nowych samochodéw
osobowych w UE (w gCO,/km)
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— Srednia emisja Aktualny cel @ Propozycja Fit for 55

Zrédto: opracowanie wtaénie PIE na podstawie: Erbach (2022).
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Komisja przygotowata ocene wptywu aktualizacji wymagan emisyjnych dla
samochodow, w ktérej zawarta wnioski z publicznych konsultacji dotyczacych
projektu. W konsultacjach brato udziat ponad 1000 oséb, z czego 82 proc. to
osoby prywatne, a pozostali to w wiekszos$ci przedstawiciele biznesu. Wiek-
szo$¢ respondentow pochodzita z Niemiec. Przewazajaca wiekszos¢ bada-
nych z przemystu i organow panstwowych popiera cel redukcji emisji nowych
samochodoéw zgodny z klimatycznymi celami UE. Natomiast osoby prywatne
majg mieszane opinie w tym zakresie, jako krytyczne czynniki przytaczajac
cene pojazdow, zasieg, dostepnosc infrastruktury, a takze po czesci zachety

do zakupu i typ wspieranych pojazdow.

W odpowiedzi propozycja rewizji Rozporzadzenia 2019/631 zaktada przede

wszystkim:

» Whktad do unijnych celéw klimatycznych na 2030 r. i 2050 r. poprzez re-
dukcje emisji w samochodach osobowych i vanach, przy uwzglednieniu
szybkiego dziatania w czasie z powodu dtugiego cyklu zycia pojazddw.

» Zagwarantowanie korzysci dla spoteczenstwa ptynacych z szerokiego
rozwoju zeroemisyjnych pojazdow w postaci lepszej jakosci powietrza,
oszczednosci energii i redukcji catkowitych kosztéw posiadania (TCO) ta-
kich pojazdéw.

p» Pobudzanie innowacji w technologiach zeroemisyjnych pojazddéw, wzmoc-
nienie technologicznej dominacji producentéw i dostawcow unijnych

i dbatos$¢ o rynek pracy.

Gtéwne problemy zidentyfikowane w ocenie wptywu dotyczg mozliwosci
uzyskania niskiego wktadu lekkich pojazdéw uzytkowych do redukcji emisji
gazoéw cieplarnianych i ryzyka utraty korzysci zeroemisyjnych aut dla konsu-
mentdéw w przypadku nie wystarczajacych dziatan na rynku. Trzeci wskazany
problem dotyczy ryzyka utraty przewagi technologicznej w tancuchu wartosci
sektora motoryzacyjnego na poziomie UE.

Mimo Zze proponowana regulacja jest w zatozeniu neutralna technologicznie,
to w rzeczywistosci cele na 2030 r. i 2035 r. moga by¢ osiggniete wytacznie
przy duzym udziale pojazdéw bateryjnych (BEV) lub wyposazonych w ogni-
wa paliwowe (FCEV) w nowych rejestracjach. Komisja szacuje, ze w wyniku
wprowadzenia proponowanych zatozen regulacyjnych w catej flocie samo-
choddéw osobowych i vanéw nastapi redukcja emisji rzedu srednio 33 proc.,
51 proc., 86 proc. odpowiednio w latach 2030, 2035 i 2040 (Erbach, 2022).

Chociaz trudno doktadnie przewidzie¢ przysztg sprzedaz pojazdéw BEV, jed-
no jest pewne: potaczenie rosnacego popytu na pojazdy bardziej przyjazne
dla $rodowiska i narzuconych przez rzady ograniczen $redniej emisji spalin
w nowo rejestrowanych pojazdach zmusi producentéw do zwiekszenia udzia-
tu produkcji BEV przynajmniej do pewnego stopnia. Jednak w entuzjazmie

i oczekiwaniach zwigzanych z pojawieniem sie pojazdéw BEV czesto gubi
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sie potencjalnie istotny wptyw, ktory ta zmiana produktowa bedzie miata
na dziatalnos$¢ producentéw i dostawcédw samochodow, a tym samym na
globalny model zatrudnienia w przemysle motoryzacyjnym. Bez petnego zro-
zumienia reperkus;ji transformacji z pojazdéw z silnikami spalinowymi ICEV
(Internal Combustion Engine Vehicle) na pojazdy BEV, producenci samocho-
dow nie bedg w stanie opracowac spojnego planu radzenia sobie z tg zmiang.

Czym roznia sie pojazdy ICEV i BEV?

Roznice w budowie pomiedzy pojazdami BEV i ICEV bedg ostatecznie deter-
minowac¢ wymagania produkcyjne. Réznice te mozna podzieli¢ na dwie kate-
gorie: uktady napedowe i uktady elektroniczne. (infografika 1).

Uktad napedowy. Gtéwne elementy uktadu napedowego z silnikiem spalino-
wym (ICE) - silnik i uktady pomocnicze, takie jak alternator, rozrusznik, uktad
paliwowy i wydechowy — nie sg potrzebne w pojazdach BEV. Zamiast tego
sg one zastgpione przez zestaw akumulatorow i silnik elektryczny. Zestaw
akumulatoréw sktada sie z modutow zawierajgcych ogniwa akumulatorowe,
systemu zarzadzania akumulatorem, ktory monitoruje wydajnos¢, systemu
zarzadzania termicznego do chtodzenia akumulatora, potaczen i obudowy.
Ponadto, wielobiegowe skrzynie biegdw stosowane w pojazdach ICEV sa
praktycznie zawsze wymieniane na przektadnie jednostopniowe w pojazdach
BEV (pomijajac naturalnie wsteczny bieg), poniewaz moc wyjsciowa silnikow
elektrycznych jest wieksza, a moment obrotowy staty w znacznie szerszym
zakresie obrotow niz w przypadku konwencjonalnych silnikow spalinowych
(Kuhlmann i in., 2020).

Uktad elektroniczny. Obejmuje on wszystkie urzadzenia niezbedne do zasi-
lania pojazdéw BEV i hybryd elektrycznych, ktore nie wystepujg w pojazdach
ICEV. Obejmuje m.in. przetwornice DC/DC i DC/AC oraz sterowniki energo-

elektroniczne (Kuhlmann i in., 2020).

Przede wszystkim ze wzgledu na bardziej ztozone uktady napedowe, pojaz-
dy ICEV sktadaja sie z o wiele wiekszej liczby komponentéw niz samochody
elektryczne. Uktad napedowy ICE moze sktada¢ sie z ponad 1000 kompo-
nentow, podczas gdy uktad napedowy BEV ma ich zazwyczaj tylko kilkadzie-
sigt (nie liczac kazdego ogniwa akumulatorowego osobno). Niemniej jednak,
w przeliczeniu na jeden pojazd, BEV jest w rzeczywistosci o okoto 30 proc.
drozszy niz ICEV, gtéwnie ze wzgledu na koszt akumulatorow (Kuhlmann
iin., 2020).
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Infografika 1. Poréwnanie pojazdu z silnikiem spalinowym i elektrycznym
zasilanym bateria

Pojazd z silnikiem spalinowym Samochdd elektryczny
(ICEV) (BEV)

i Uktad napedowy

1 Silnik spalinowy . Silnik elektryczny
2 Alternator i rozrusznik . Zarzadzanie cieptem akumulatora
3 Uktad paliwowy i wydechowy . Zestaw akumulatorow

1 Uktad chtodzenia

9, Uktad przeniesienia napedu

% Uktad elektroniczny

' Przetwornice i inwertery
. Sterownik energoelektroniczny
. Zarzadzanie termiczne energoelektronika

. Okablowanie wysokiego napiecia

db Platforma pojazdu

3 Architektura pojazdu

4 Materiaty lekkie

Legenda:
X Pominiete elementy/systemy w pojazdach BEV vs. ICEV

. Nowy element/system w pojazdach BEV vs. ICEV

X. Zmieniony podzespoét/system

Zrédto: opracowanie wtasne PIE na podstawie: Kuhlmann i in. (2020).
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Transformacja z samochodéw spalinowych na elektryczne — a tym samym
zmiana kluczowych technologii napedowych - ustali zupetnie nowe reguty
gry w przemysle motoryzacyjnym. Coraz wiecej koncernéow juz skupia swo-
je wysitki na rozwoju nowych napedow - 14 z 15 najwiekszych producen-
téw posiada w swojej ofercie przynajmniej jeden model w petni elektryczny,
a jednoczesnie w site rosng nowi gracze, ograniczajgc wptyw tradycyjnych
lideréw. Przemiana nastepuje w catym tancuchu wartosci, a dla dostawcow
czesci konsekwencje moga byc¢ jeszcze wieksze. Przede wszystkim, samo-
chdd elektryczny ma prostsza konstrukcje niz auto spalinowe pod wzgledem
liczby uzytych elementow. Dla producentéow czesci utozsamianych z silni-
kami spalinowymi, m.in. uktadéw napedowych, wydechowych, paliwowych
czy skrzyn biegow, rozpoczynajaca sie rewolucja przyniesie duze wyzwania
zwiazane z kurczacym sie rynkiem. Z drugiej jednak strony, nowe napedy to
takze szansa — powstaje nowy rynek czesci dedykowanych napedom elek-
trycznym, a w nowych ekosystemach rola dostawcow dla koncernéw mo-
toryzacyjnych prawdopodobnie wzroénie. Ten rosnacy kawatek ,tortu” beda
chcieli przejaé¢ zarowno dotychczasowi dostawcy Tier-1 inwestujacy w nowe
obszary, jak i spotki elektroniczne czy technologiczne (Zduniuk, 2019).

Obecnie produkcja motoryzacyjna jest niemal w catosci dostosowana do ob-
stugi pojazdow spalinowych — nie inaczej jest rowniez w Polsce. Wraz z ro-
snaca rolg napedow elektrycznych, jej charakter bedzie musiat sie zmieniac.
Niemniej, rozne obszary zostang dotkniete w rézny sposob, a proces bedzie
postepowat etapami (Zduniuk, 2019).

Jesli chodzi o produkcje samochodow, to w efekcie zachodzacych zmian
mozemy mieé¢ do czynienia z ,,nowym rozdaniem”. Z jednej strony, fabryki
samochodoéw elektrycznych sa czesto budowane ,od zera” ze wzgledu na
swoj odmienny charakter. Z drugiej strony, liderami w zakresie nowych tech-
nologii — i tym samym potencjalnymi inwestorami — moga by¢ zupetnie inne
firmy niz dotychczas. Tutaj pojawia sie szansa dla Polski. Cho¢ w ostatnich
latach nasz kraj nie przyciggat najwiekszych inwestycji w fabryki pojazdow,
to nowa fala inwestycji w elektromobilnos¢ daje zupetnie nowe mozliwo-
$ci rozwoju — moze pozwoli¢ odwréci¢ niekorzystny trend spadku produkcji
samochodoéw w Polsce, pozwalajac na przeskoczenie pewnego etapu roz-
woju w tym obszarze. Szczegélne szanse moga ptynac¢ ze strony rosnacych
w site azjatyckich koncerndéw, dla ktorych Polska moze by¢ brama do roz-
woju w Europie. Ponadto, niewykluczone jest, ze takze obecne juz w Polsce
koncerny zdecyduja sie na rozwoj dziatalnosci w tym kierunku, bedac pod

presja zmieniajacego sie otoczenia (Zduniuk, 2019).

Odrebna kwestie stanowi przysztos¢ istniejacego w Polsce przemystu czesci
samochodowych. Jak wspomniano, odmienna konstrukcja napedéw elek-
trycznych rodzi wyzwania dla wielu podsegmentow produkcji czesci. W ra-

mach procesow zmiany w kierunku napedow alternatywnych (Zduniuk, 2019):
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» niektore czesci stana sie zbedne - sg to m.in. silniki spalinowe i ich cze-
$ci, uktady paliwowe i wydechowe, skrzynie biegdw czy sprzegta. Ta grupa
producentow stoi przed najwiekszymi wyzwaniami, a warunkiem koniecz-
nym do utrzymania sie na rynku bedzie diametralna zmiana profilu pro-
dukcji. W Polsce ich udziat mozna szacowa¢ na ok. 35 proc., Czechach
— 30 proc., Stowacji — 49 proc., na Wegrzech — 52 proc.;

» czesc elementéw mozna wzglednie szybko zaadaptowaé, m.in. uktady
kierownicze i hamulcowe czy zawieszenia, ktore wprawdzie bedg wygla-
dac¢ nieco inaczej, ale ich dostosowanie do nowych wymogéw technicz-
nych jest tatwiejsze. W Polsce jest to szacunkowo ok. 22 proc. przemystu
czesci, Czechach i Stowacji — po 16 proc., na Wegrzech — 14 proc.;

p istotny udziat maja czesci w petni kompatybilne, takie jak np. elemen-
ty karoserii, kota i felgi, pasy i poduszki bezpieczenstwa czy elementy
oswietlenia, ktore sg czescig kazdego samochodu, niezaleznie od wyko-
rzystanych technologii. Ta grupa producentdéw jest wzglednie najmniej na-
razona na zachodzace zmiany. W Polsce stanowi ok. 43 proc. przemystu
czesci, Czechach - 54 proc., Stowacji - 35 proc., Wegrzech - 34 proc.;

» w site rosnie zupetnie nowy podsegment rynku czesci dedykowanych do
aut o nowych napedach. To przede wszystkim baterie i cate silniki elek-
tryczne oraz szeroka gama nowych elementoéw elektrycznych i elektro-
nicznych. Nalezy oczekiwac, ze znaczaca role odegraja tu ,nowi” gracze,
dzi$ niekojarzeni z branza motoryzacyjna. W Polsce stanowig oni na razie
marginalna czeé¢ rynku, ale tez mozna z tym obszarem wigza¢ najlepsze
perspektywy rozwoju;

» nowy segment rynku, obecnie bardzo dynamicznie rozwijajacy sie, to
oprogramowanie, w tym w szczegolnosci ustugi samochodu potgczone-
go ze $wiatem zewnetrznym, ale tez zarzadzanie energia w samochodzie

(Batery Managment Systems — BMS).

Ogdtem wiec, duza czesé krajowego przemystu czesci samochodowych be-
dzie musiata liczy¢ sie z istotnymi zmianami warunkow dziatania zwiazanych
z postepujaca elektryfikacja aut. Cho¢ nie jest to wyzwanie natychmiasto-
we, to z czasem bedzie ono wymagato odpowiednich dostosowan. Ponad-
to, na zagospodarowanie czeka zupetnie nowy obszar czesci dedykowanych
samochodom nowej generacji, w ktérym realizowane bedg nowe inwestycje
(Zduniuk, 2019).

Nowe obszary rozwoju przemystu bedg wymagaé¢ nowych kwalifikacji. W Gru-
pie Wyszehradzkiej dziataja fabryki baterii, bedace gtéwnym pracodawca
w dziedzinie elektromobilnosci. Jednak programy szkolenia nizszego i wyz-
szego szczebla pracownikéw nie sg dostosowane do programéw ksztatcenia
w tym kierunku.
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Wykres 2. Struktura polskiego przemystu czesci samochodowych
w Polsce i wptyw elektromobilnosci na branze*

Czesci kompatybilne Czesci najbardziej narazone
z nowymi technologiami na zmiane technologiczna
~43 proc. ~35 proc.
Inne czesci i akcesorla 12 4 S|ln|k| spalinowe; 11,2
Pasy i poduszki
bezpieczefistwa; 6, 3 Czeéci do silnikow; 9,8
Kota i felgi; 4, 5
Zderzaki; 0,8 \ _Uktady napedowe; 4,6
Siedzenia
samochodowe; 1, 2 _— Ttumiki i rury wydechowe; 3,6
~._ Skrzynie biegow, sprzegta
Nadwozia, karoserie - \ i ich czesci; 3,3
i ich elementy; 18,2 Chtodnice; 2,6
Elektryka; 0,6 Uktady hamulcowe; 9,2
Uktady zawieszenia i ich czesci; 5,2 Uktady kierownicze; 6,7

Czesci wymagajace adaptacji
do nowych technologii

~22 proc.

* Szacunek na bazie danych o eksporcie w 2020 r.
Zrédto: opracowanie wtasne PIE na podstawie danych Eurostatu.

Wykres 3. Struktura czeskiego przemystu czesci samochodowych
w Czechach i wptyw elektromobilnosci na branze*

Czesci kompatybilne Czesci najbardziej narazone

z nowymi technologiami na zmianeg technologiczna

~54 proc. ~30 proc.
Inne czesci i akcesoria; 12,5 Sllnlkl spalinowe; 0,3

~~ Czesm do silnikow; 10,0

Pasy i poduszki ~_
bezpieczenstwa; 2,6 - ’ /Uktady napegdowe; 2,3

Kota i felgi 2 6- Ttumiki i rury wydechowe; 8,7
Zderzaki; — \ Sk e bi "
rzynie biegéw, sprzegta
Siedzenia \ " iich czesci; 6,2

samochodowe, 3,2

- ~——Chtodnice; 2,6

Nadwozia, karoserie/,/ Uktady hamulcowe; 8,5

i ich elementy; 30,4 Uktady kierownicze; 3,6
Uktady zawieszenia i ich czesci; 3,4

Elektryka; 0,6

Czesci wymagajace adaptacji
do nowych technologii

~16 proc.

* Szacunek na bazie danych o eksporcie w 2020 r.
Zrédto: opracowanie wtasne PIE na podstawie danych Eurostatu.
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Wykres 4. Struktura stowackiego przemystu czesci samochodowych
w Stowacji i wptyw elektromobilnosci na branze*

Czesci kompatybilne Czesci najbardziej narazone
z nowymi technologiami na zmiane technologiczna
~35 proc. ~49 proc.
Inne czesci i akcesoria; 10,0 Silniki spalinowe; 4,4
Pasy i poduszki .
bezpieczenstwa; 0,0 - ™~ Czesci do silnikow; 13,6
Kota i felgi; 1,5 - e
Zderzaki; 1,3~ .
Siedzenia \ Uktady napedowe; 3,9
samochodowe; 0,4 Ttumiki i rury wydechowe; 0,7
P y wy!

Nadwozia, karoserie
i ich elementy; 22,1 ~_ Skrzynie biegéw, sprzegta
i ich czesci; 21,7
Elektryka; 0,1
Uktady zawieszenia
i ich czesci; 6,9
Uktady kierownicze; 0,5

Chtodnice; 4,7
Uktady hamulcowe; 8,2

Czesci wymagajace adaptacji
do nowych technologii

~16 proc.

* Szacunek na bazie danych o eksporcie w 2020 r.
Zrédto: opracowanie wtasne PIE na podstawie danych Eurostatu.

Wykres 5. Struktura wegierskiego przemystu czesci samochodowych
na Wegrzech i wptyw elektromobilnosci na branze*

Czesci kompatybilne Czesci najbardziej narazone
z nowymi technologiami na zmiane technologiczna
~34 proc. ~52 proc.
Inne czesci i akcesoria; 10,0
Pasy i poduszki N\
bezpieczenstwa; 6,6 . \\ / Silniki spalinowe; 21,2

Kota i felgi; 3,4
Zderzaki; 0,8
Siedzenia T~
samochodowe; 0,9

Nadwozia, karoserie

iich elementy; 12,2 Czesci do silnikow; 14,3

Elektryka; 0,8

Uktady napedowe; 1,8

Uktady zawieszenia
i ich czesci; 0,9

Uktady kierownicze; 8,0 \

Uktady hamulcowe; 3,9

\Ttumiki i rury wydechowe; 0,7
\ Skrzynie biegdw, sprzegta
iich czesci; 14,2
Chtodnice; 0,3
Czesci wymagajace adaptacji
do nowych technologii

~14 proc.

* Szacunek na bazie danych o eksporcie w 2020 r.
Zrédto: opracowanie wtasne PIE na podstawie danych Eurostatu.
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Ramka 1. Ksztatcenie w Grupie Wyszehradzkiej w kierunku elektromobilnosci

Polska

Ksztatcenie zawodowe:
— Brak ksztatcenia dotyczgcego elektromobilnosci, elektrochemii, baterii
— Dostepne kwalifikacje zawodowe:

e Eksploatacja urzadzen i systemow energetyki odnawialnej

o Eksploatacja instalacji i urzadzen do wytwarzania i przesytania energii

elektrycznej
e Montaz urzadzen i systemow energetyki odnawialnej
o Eksploatacja urzadzen i systemow energetyki odnawialnej

Studia wyzsze:

» Elektromobilno$¢ — Wydziat Automatyki, Robotyki i Elektrotechniki
Politechniki Poznanskiej

o Elektromobilnoé¢ — Politechnika Swietokrzyska

» Elektromobilnos¢ — Politechnika Rzeszowska im. Ignacego tukasiewicza

e Elektromobilnos¢ — Wydziat Elektryczny Politechniki Warszawskiej,
studia | i Il stopnia

» Technologie Wodorowe i Elektromobilno$¢ — Wydziat Elektrotechniki
i Automatyki Politechniki Gdanskiej

o Elektromobilnos$¢ i Energia Odnawialna z ksztatceniem profilowym
w zakresach: Pojazdy Elektryczne i Inzynieria Elektryczna w Od-
nawialnych Zrédtach Energii — Wydziat Elektryczny Politechniki
Czestochowskiej

o Elektromobilnos¢ i Systemy Elektroenergetyczne w Transporcie — stu-
dia inzynierskie Uczelni Techniczno-Handlowej im. H. Chodkowskiej,

e Inzynieria Elektryczna w Pojazdach Samochodowych — AGH Krakow,
studia Il stopnia

Stowacja

e Chemical Engineering — Slovak University of Technology in Bratislava,
studia I, I i Il stopnia
« Vehicles and Engines — The University of Zilina, studia | stopnia

Czechy

Inicjatywa w zakresie edukacji obejmuje wprowadzenie w 2018 r. do pod-
stawy programowej nauczania w szkotach elementéw poswieconych zna-
czeniu przyjaznych dla srodowiska form transportu i mobilnosci. Ma to na
celu budowanie spotecznej swiadomosci i akceptacji dla zeroemisyjnego
transportu juz w wieku szkolnym (Forum Energii, 2021).
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Sektor elektromobilnosci

W 2021 roku sprzedaz pojazdéw elektrycznych rosta szybciej w ESW
(+71 proc.) niz w UE-14 (+67 proc.). Najwiekszymi rynkami pojazdéw BEV
pozostajg Niemcy (356 tys. sztuk), Francja (162 tys.) i Wtochy (67 tys.), ale
pod wzgledem udziatu w sprzedazy nowych pojazdow elektrycznych prym
wiedzie Holandia (20 proc.), a za nig Szwecja (19 proc.) i Austria (14 proc.)
(ACEA, 2021b; Transport&Environment, 2022). Jednoczes$nie to kraje ESW
charakteryzuja sie wysokim potencjatem produkcyjnym. Mimo niewielkiego
popytu, ktory wynika czesciowo z nizszego dochodu PKB per capita, pan-
stwa regionu ESW, a szczegdlnie Polska, moga sta¢ sie liderami w produkg;ji
komponentéw do pojazdéw elektrycznych ze wzgledu na dogodng infra-
strukture, logistyke i nizsze koszty zatrudnienia niz w Europie Zachodniej
(ACEA, 2021c).

Polska jest jednym z europejskich potentatow produkcji baterii i autobu-
sow elektrycznych. W naszym kraju swoje zaktady ulokowaty takie firmy,
jak: niemieckie BMZ, brytyjska Johnson Matthey czy koreanskie LG. W wy-
niku inwestycji LG w ostatnich latach w Polsce zaczeto dziatalnos$¢ wie-
lu poddostawcow, tworzac tysigce nowych miejsc pracy. Sa to koreanskie
firmy: SK Hi-tech Battery Materials Poland, KET Poland, Foosung, Enchem,
LG Electronics (Energetyka24, 2021). Fabryki akumulatoréw znajduja sie w Ja-
worze (Mercedes-Benz Group) i Biskupicach Podgdrnych (LG) (ACEA, 2021a;
Williams, 2022). Northvolt buduje zaktad produkcyjny i inzynierskie centrum
badawczo-rozwojowe w zakresie modutow bateryjnych i systemow magazy-
nowania energii (PAIH, 2021). Powstanie najwiekszej fabryki baterii na swiecie

moze implikowa¢ dalszy rozwdj sektora (Kutlu, 2022).

Polska jest najwiekszym eksporterem autobusow elektrycznych w UE. Gtdwni
przedstawiciele fabryk e-autobuséw na rynek zagraniczny to Solaris, Volvo
i Man. Udziat polskiego eksportu autobusow elektrycznych w UE umocnit sie
z 10 proc. w 2017 r. do 46 proc. w 2020 r. WyprzedziliSmy Belgie, ktora odpo-
wiada za 36 proc. unijnego eksportu, oraz Czechy, Niemcy i Holandie, ktore

stanowig odpowiednio 7 proc., 4 proc. i 2 proc. (Kubera, 2021).

Dla producentow pojazdow elektrycznych atrakcyjne sa rowniez rynki w in-
nych krajach V4 poza Polska. Koreanska firma SK Innovation planuje wy-
da¢ 2,3 mld USD na budowe fabryki o mocy 30 GWh na Wegrzech. Obecnie
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posiada juz dwie fabryki, z ktérych jedna produkuje 7,5 GWh baterii rocznie,
a druga 10 GWh. Inny koreanski producent — Samsung — ulokowat tam fa-
bryke o mocy 30 GWh (Brown i in., 2021). SK On rozwija projekt inwestycyjny
fabryki baterii litowo-jonowych o mocy 30 GWh. Argumentacja koreanskie-
go producenta dotyczaca wyboru Wegier na budowe fabryki koncentruje sie
na dobrej lokalizacji tego kraju, optymalnej pod katem wejscia na globalny
rynek baterii, umozliwiajacej tatwy dostep do Europy Srodkowej, Pétwyspu
Batkanskiego i Azji Srodkowej. Korzystne jest réwniez dostarczanie produk-
téw do fabryk samochoddw na Wegrzech i w sasiedniej Stowacji. Ponadto,
sita robocza Wegier i stawka podatku od osdéb prawnych sg konkurencyjne na
globalnym rynku baterii (SKinno News, 2021).

Tymczasem stowacka spotka InoBat Auto zamierza zbudowac zaktad o mocy
10 GWh we wspotpracy z amerykanska firmg Wildcat Discovery Technolo-
gies (Hampel, 2020). Grupa Volkswagen ogtosita, ze z 6 planowanych fabryk
baterii w Europie 4 beda zlokalizowane na Wegrzech, w Polsce, Stowacji
i Czechach (Anderson, 2022). Rzad Czecch wraz ze spdtka Cez planuje do
2025 r. budowe gigafabryki o zdolnosci produkcyjnej do 40 GWh rocznie
(CzechTrade, 2021). Biorgc pod uwage, ze w Czechach znajduje sie ztoze
okoto 3 proc. swiatowych rezerw litu, ktéry jest potrzebny do produkcji ba-
terii elektrycznych, jest to idealna lokalizacja dla tej gigafabryki. Fabryka ma

powstaé w Prunérovie, w poblizu ztéz litu.

Producenci OEM postrzegaja obecnie Europe Srodkowo-Wschodnia jako
miejsce, w ktérym warto prowadzi¢ dziatalnosé¢ badawczo-rozwojowa. We-
dtug McKinsey & Company (McKinsey & Company, 2021), region ESW jest
odpowiednim miejscem do wzmocnienia tego segmentu z powodu znacznie
mniejszej niz w krajach zachodnich aktywnosci B+R w stosunku do wielko-
4ci sektora w danym kraju. Sektor motoryzacyjny rozwijat sie w regionie ESW
w szybkim tempie, przekraczajgc w latach 2005-2017 w niektorych krajach
4 proc. wartosci dodanej brutto. Jednocze$nie wartos¢ dodana brutto w dzia-
talnosci B+R w wiekszosci krajow regionu pozostawata ponizej 1,5 proc., co
sugeruje mozliwos¢ dalszego wykorzystania potencjatu do wzrostu tego seg-
mentu. W tym celu powstaja juz nowe centra technologiczne, jak np. Jaguar

Land Rover w Budapeszcie.

Najbardziej niskoemisyjnym i zelektryfikowanym segmentem srodkow trans-
portu UE w 2020 r. byty autobusy. Blisko 4 proc. floty byto napedzanych
alternatywnymi paliwami. Dalszy rozwoj tego segmentu stanowi potencjat
dla polskiej produkcji, na ktorg obecnie sktada sie 5 fabryk autobusowych.
Jest to drugi najwyzszy wynik w UE po Francji, w ktérej zlokalizowanych jest
6 fabryk.
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Wykres 6. Udziat pojazddw z alternatywnym zrodtem zasilania w unijnej
flocie (w proc.)

4 3,7
3,
3
2
1,4 1,4
1 P2 1,0
1 0,7
0,4 02
- J
0
Samochody Vany Ciezardéwki Autobusy

Naped elektryczny B Hybrydowe I Paliwa alternatywne

Zrédto: opracowanie wtasne PIE na podstawie: ACEA (2021b).

Produkcja baterii

W 2021 r. wartosé¢ eksportu baterii litowo-jonowych osiagneta w Polsce
ponad 6,5 mld EUR, co stanowi ponad 2 proc. catego polskiego eksportu.
W 2020 r. Polska zaspokajata prawie jedna trzecig europejskiego popytu na
akumulatory do pojazdow elektrycznych (Wi, 2021). Polska jest pigtym co do
wielkosci globalnym dostawca litowo-jonowych akumulatoréw samochodo-
wych lub ich komponentow i najwiekszym w Europie. Jeszcze do 2016 r. Pol-
ska byta importerem netto baterii litowych, w 2017 r. wartosé eksportu byta
zblizona do importu, a od 2018 r. Polska jest eksporterem netto (Dobrowolski,
Kochman, Kolasa, 2019).

Region Azji i Pacyfiku ma najwiekszy udziat w rynku produkcji baterii. Jest to
zwigzane z coraz wieksza adaptacja technologii elektromobilnosci w regio-
nie, rosnaca liczbg start-updw oferujacych liczne rozwigzania dla przemystu
bateryjnego i wyzszg koncentracjg zasobow litu w Chinach. Jednak to przede
wszystkim przywoédztwo Chin na rynku mocy produkcyjnych baterii i wzrost
inwestycji gtdwnych producentéw baterii we wschodzacych gospodarkach
regionu, takich jak Tajlandia, Indonezja i Indie daje najwiekszy wktad w rozwdj
rynku (Bloomberg, 2022).

Wazrost produkcji samochodoéw elektrycznych implikuje powstawanie no-
wych zaktadow produkujacych baterie. W 2020 r. sprzedaz bateryjnych
samochodow elektrycznych odpowiadata za 5,4 proc. sprzedazy w UE. Je-

sli obecny trend sie utrzyma, to udziat ten wzrosnie do 21 proc. w 2025 r.
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i 54 proc. w 2030 r. (Transport&Environment, 2021). Wedtug prognozy Global-
Data, w 2030 r. Europa wyprzedzi Chiny w wolumenie produkowanych pojaz-
déw elektrycznych (Whiteaker, 2021).

Wykres 7. Prognozowana roczna produkcja osobowych pojazdow
elektrycznych (w mln)
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Zrédto: opracowanie wtasne PIE na podstawie GlobalData.

W krajach cztonkowskich UE jest rozwijanych 111 bateryjnych projektow
przemystowych. Wartos¢ inwestycji do 2021 r. wyniosta 127 mld EUR. Spo-
dziewane sg dodatkowe inwestycje rzedu 382 mld EUR do 2030 r. przy takim
tempie inwestycji, roczna warto$¢ dodana wygenerowana przez przemyst
bateryjny wyniesie 625 mld EUR w 2030 r. (Komisja Europejska, 2022b).

Eksport akumulatorow litowo-jonowych charakteryzuje sie najwieksza
dynamika wzrostu w polskim eksporcie. Wedtug NBP, ich eksport z Polski
zajmuje czotowe pozycje w eksporcie do Niemiec, Francji, Belgii, Austrii
czy Szwecji (Ciepiela, 2021). To gtéownie za sprawa koreanskich zaktaddéw
LG Energy Solution, zlokalizowanych w Biskupicach Podgérnych w potudnio-
wo-zachodniej Polsce. LG Energy Solution rozpoczeta pierwsza inwestycje
w fabryke akumulatoréw baterii w Polsce w 2016 r. Kolejny etap rozpoczeto
juz w 2017 r., a trzeci ruszyt wiosng 2019 r. LG planuje w Polsce osiggnac
moc ponad 100 GWh (Gramwzielone, 2022), co wedtug ARP oznacza budowe
najwiekszej fabryki baterii na $éwiecie. Ma ona zaspokoi¢ 60 proc. obecnego
zapotrzebowania w Europie. LG nie jest jedynym producentem, ktory wybie-
ra Polske na miejsce produkcji litowo-jonowych akumulatoréw samochodo-
wych lub produktow pokrewnych. Belgijska firma Umicore, ktéra wspotpracu-
je z niemiecka grupa Volkswagen, planuje wybudowac¢ fabryke komponentéw

do baterii w centralnej Polsce, a kolejng w Radzikowicach na potudniowym

Sektor elektromobilnosci

29



zachodzie (Wi, 2021). Jednoczes$nie firma ta inwestuje znaczne $rodki w roz-
woéj technologii recyklingowych (Danino-Perraud, 2020; Taylor, 2022).

Wykres 8. Wartos$¢ polskiego eksportu baterii litowo-jonowych
(w mln EUR)

7000 6564
6000

5000
4001

4000
3000
2012
2000

705

1000
g5 M 1o 150 188 237

0 0 - - -
2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021

Zrédto: opracowanie wtasne PIE na podstawie: GUS (2022).

Zapotrzebowanie na baterie w Europie bedzie w najblizszych latach gwat-
townie rosnac¢. Wedtug raportu T&E, w 2025 r. wyniesie ono ok. 300 GWh,
w 2030 r. — 700 GWh, a w 2035 r. — ponad 1300 GWh. Wiekszo$¢ nowych
mocy produkcyjnych, mimo zalet regionu ESW, ma powstaé w Niemczech, na
co wskazuja deklaracje (Transport&Environment, 2021). Tym samym Niem-
cy moga wyprzedzi¢ w 2024 r. Polske pod wzgledem mocy produkcyjnych
w branzy akumulatoréw. O lokalizacji inwestycji fabryk ogniw bateryjnych
w Niemczech decyduje bliskos¢ zaktadow produkcji samochodéow, niska
cena energii elektrycznej i niski slad weglowy produkcji. Tym samym kraje
ESW bez zmiany miksu energetycznego straca szanse na nowe inwestycje
kosztem panstw Zachodu, charakteryzujacych sie mniej emisyjnym miksem

energetycznym.

Recykling baterii

Niezaleznie od udziatu w rynku, ktéry osiagna pojazdy elektryczne, recykling
kluczowych materiatéw bedzie waznym elementem rozwigzania tancucha
dostaw. Recykling ma wiele zalet — od braku koniecznosci importowania me-
talu z Azji lub Afryki, przez unikanie wydobycia lub innej dziatalnosci produk-
cyjnej, po ograniczenie strumieni odpadow. Obecnie najczestszg forma recy-
klingu jest sam proces przemystowy. Podczas produkcji baterii znaczna ilo$¢

materiatu jest niewykorzystana, czasami dlatego, ze nie jest wystarczajaco
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czysty lub pojawiajg sie problemy na etapach produkcji. Obecnie azjatyckie
firmy w Europie odbierajg ten materiat i wysytajg go do Azji w celu ponow-
nego przetworzenia. Jest to duza warto$¢ ptynaca ponownie do Azji. Recy-
kling akumulatoréw, ktorych wydajnosé spada, to kolejny obszar w Europie
na stworzenie wartoéci dodanej zwigzanej z elektromobilnoscig. W grudniu
2020 r. KE opublikowata projekt nowelizacji Dyrektywy dotyczacy obowigz-
kowych poziomoéw zawartosci recyklingu w nowych bateriach, w ktorej pro-
ponuje cele recyklingowe dla zuzytych baterii: od 2030 r. 95 proc. miedzi,
niklu i kobaltu oraz 70 proc. litu powinno by¢ poddawanych recyklingowi
(Transport&Environment, 2021). Zostat on poddany publicznemu przeglado-
wi i jest obecnie przedmiotem dyskusji w Parlamencie Europejskim. Moze
zostac sfinalizowany w tym roku i stopniowo wprowadzany do 2030 r. Co do
niektorych zapisow przedstawiciele branzy maja zastrzezenia w obawie przed
utratg konkurencyjnosci wobec importowanych baterii z krajéw spoza UE
bez takich zastrzezen. Niezaleznie od tego, producenci baterii niecierpliwie
oczekuja na regulacje. Firma Northvolt ogtosita cel, aby do 2030 r. 50 proc.
zapotrzebowania na surowce pochodzito z akumulatoréw poddanych recy-
klingowi. Volkswagen i Tesla prowadzg rowniez duze programy recyklingu,
a Tesla twierdzi, ze moze odzyskac¢ 92 proc. materiatu ogniw akumulatora
(Adler, 2022).

Polska juz teraz jest znaczacym producentem baterii do samochodéw
elektrycznych, a ma szanse sta¢ sie istotnym miejscem ich utylizacji.
Nalezy do tzw. europejskiej inicjatywy bateryjnej European Battery Allian-
ce. Ma ona na celu stworzenie wtasnego, europejskiego, konkurencyjnego
i zrownowazonego tancucha wartosci produkcji ogniw akumulatorowych.
Dzigki temu, krajowe firmy Eneris i Elemental Holding uzyskuja wsparcie
w rozwoju technologii recyklingu baterii (Energetyka24, 2021). Elemental
Holding wzigt udziat w unijnym konkursie IPCEI (Important Projects of
Common European Interest) na budowe centrum recyklingowego i zdobyt
73 mln EUR dotacji na projekt o wartosci 100 mln EUR. Pierwszy zaktad
recyklingu baterii na skale przemystowa ma zosta¢ uruchomiony w 2023 r.
(Reiserer, 2021).

Obecnie Polska charakteryzuje si¢ ograniczonym poziomem zaawansowa-
nia gospodarki odpadami. Dotyczy to nie tylko odpaddéw komunalnych, ale
przede wszystkim przemystowych, ktore stanowig az 90 proc. wszystkich
odpaddéw powstajagcych w Polsce. Z drugiej strony, odznacza sie wyraz-
nie wiekszym wskaznikiem pozyskiwania baterii do recyklingu wzgledem
innych krajéow unijnych (Eurostat, 2020). Unijny rynek potrzebuje jednak
specjalistycznych miejsc do odnawiania i sktadowania akumulatorow, dla-
tego stanowi to potencjat inwestycyjny dla rozwoju nowego sektora w na-

szym kraju.
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Rynek pracy

Zdaniem Komisji Europejskiej, w UE ma powstaé¢ 4 mln miejsc pracy do
2025 r. w zwiazku z inwestycjami w przemyst produkcji baterii (Deutsche
Wele, 2021). Rynek ESW, mimo wielu zalet, musi konkurowaé z bardziej roz-
winietymi krajami Zachodu, ktore same bedg chciaty korzysta¢ na procesie
elektryfikaciji.

Zaktad LG spod Wroctawia, specjalizujacy sie w produkcji baterii, zatrudnia
juz ponad 4,3 tys. oséb, a w zwigzku ze zwigkszaniem mocy produkcyjnych
planowany jest wzrost zatrudnienia o blisko 2 tys. Mimo Ze Polska jest druga
pod wzgledem liczby oséb pracujacych w branzy motoryzacyjnej, to zajmuje
dopiero 6sma pozycje biorac pod uwage koszty pracy w UE. Polska jest kra-
jem, ktory konkuruje na rynku europejskim niskimi kosztami pracy. Wedtug
PSPA i BCG, optymistyczny scenariusz rozwoju elektromobilnosci w Polsce
bedzie skutkowat zwiekszeniem liczby miejsc pracy do 2030 r. o 6 tys. w ca-
tym sektorze (PSPA, 2021).
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Zatozenia analizy
I wyniki

Oszacowania wptywu pakietu Fit for 55 na rynek motoryzacyjny w Grupie
Wyszehradzkiej dokonano w szesciu zasadniczych krokach uwzgledniajac
zaréwno potencjalne straty finansowe, jak i spodziewane zyski budzetowe.
Podstawe analiz stanowity dwa scenariusze mozliwych zdarzen - bazowy
oraz zwigzany z wywieraniem na branze motoryzacyjna wptywu przez posta-
nowienia zawarte w pakiecie Fit for 55.

Wykres 9. Prognozowane zmiany udziatu w sprzedazy nowych samochodow
elektrycznych w UE w latach 2022-2035 (w proc.)
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Zrédto: rewizja Rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2019/631 z dnia
17 kwietnia 2019 r. okreslajgcego normy emisji CO, dla nowych samochodéw osobowych
i dla nowych lekkich pojazdéw uzytkowych.

KROK 1. Scenariusz poréwnawczy (bazowy) zaktada ekstrapolacje bie-
zgcych trendow wzrostu poszczegdlnych segmentdédw przemystu moto-
ryzacyjnego do 2035 r., bez pakietu Fit For 55. Prognoza zostata wyko-
nana na podstawie modelu ekonometrycznego z uzyciem danych z lat

2000-2020 w kazdym z krajow V4. Poszczegdlne segmenty przypisano
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do jednej z trzech grup ze wzgledu na ich stopien narazenia na zmiane

technologiczna.

KROK 2. W grupie czesci najbardziej narazonych na zmiane technologiczna,
poza bezposrednim oddziatywaniem pakietu Fit for 55 na poziom produkcji
tradycyjnego sektora motoryzacyjnego, uwzgledniono szacunkowe poziomy
eksportu branzy do krajéw spoza Unii Europejskiej i produkcje czesci zamien-
nych wykorzystywanych w ramach ustug serwisowych. Odnoszac uzyskane
wyniki kalkulacji do wartosci, ktére przyjmuje scenariusz poréwnawczy osza-

cowano spodziewang warto$¢ strat wynikajaca z wdrozenia pakietu Fit for 55.

KROK 3. W trzecim kroku oszacowano zmiane produkcji czesci wymagaja-
cych adaptacji do nowych technologii. W tym celu zaprognozowano zmiane
jej wartosci uznajac, ze nie cata produkcja w tej grupie czesci bedzie do-
stosowana do nowych technologii. Jednoczesnie, podobnie jak w przypad-
ku pierwszej grupy czesci (podzespotdéw najbardziej narazonych na zmiane
technologiczng), uwzgledniono zachowanie czesci produkcji na eksport poza
Unie i produkcje czeséci zamiennych do juz uzytkowanych pojazdéw z silni-

kiem spalinowym.

KROK 4. Kolejne zatozenie dotyczyto trzeciej grupy podzespotow — czesci
kompatybilnych, takich jak np. siedzenia samochodowe, zderzaki, pasy i po-
duszki bezpieczenstwa czy kota i felgi. Uznano, zgodnie z analizg przedsta-
wiong w sekcji Problem badawczy, ze produkcja tych podzespotow bedzie
dostosowana do nowych modeli pojazdéw elektrycznych i utrzyma sie na

poziomie zaktadanym w scenariuszu bazowym.

KROK 5. W prognozie wptywu pakietu Fit for 55 na branze motoryzacyjna
w V4 wykorzystano przewidywang przez Komisje Europejska warto$¢ unij-
nego rynku baterii (Komisja Europejska, 2022a; EIT InnoEnergy, 2022). Za-
tozono wspotliniowy zwigzek miedzy udziatem V4 w rynku baterii a udzia-
tem w tgcznym tradycyjnym rynku motoryzacyjnym. Na podstawie obecnej
i planowanej produkcji baterii oraz zapowiedzi koncernéw wyliczono udziaty
poszczegolnych krajow V4 w rynku. Prognozowane wyniki zostaty odniesione
do scenariusza bazowego, w ktérym produkcja baterii rozwija sie bez wpro-
wadzenia pakietu Fit for 55. Rozporzadzenia pakietu dotyczace zmniejszenia
intensywnosci emisji rejestrowanych pojazdéw uznano za czynnik wptywajacy

pozytywnie na rozwdj rynku produkcji baterii w UE.

KROK 6. W kroku ostatnim oszacowano bilans korzysci i strat. W tym celu
poréwnano oczekiwang wartos$¢ produkcji, ktérg najprawdopodobniej wyge-
nerowatby tradycyjny sektor motoryzacyjny, a takze rynek baterii bez (sce-
nariusz bazowy) i z uwzglednieniem regulacji zwartych w pakiecie Fit for 55.
Réznice pozwolity okresli¢ wptyw pakietu Fit for 55 na rynek motoryzacyj-

ny Grupy Wyszehradzkiej, tj. bilans zyskow (gtéwnie rynek baterii) i strat
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(gtownie tradycyjny rynek motoryzacyjny). Nastepnie oszacowano wptyw bi-
lansu na PKB oraz sektor finanséw publicznych wykorzystujagc w tym celu
prognoze wzrostu gospodarczego w kazdym z krajow V4 opublikowang przez
Miedzynarodowy Fundusz Walutowy oraz efektywna stawke podatkowa w po-
szczegolnych krajach.

Wdrozenie zakazu rejestracji pojazdéow spalinowych na obszarze UE
w 2035 r. oznaczac¢ bedzie ryzyko spadku produkcji czesci produkcji
w przemysle motoryzacyjnym zwigzanym z produkcja pojazdow o silniku
spalinowym. W Grupie Wyszehradzkiej spadek ten oszacowalismy na bli-
sko 22,8 mld EUR w 2035 r. Nominalnie najwieksze straty poniosa Czechy
- 8,2 mld EUR. Polska motoryzacja moze skurczy¢ sie o blisko 7,2 mld EUR,
a wegierska o prawie 4,9 mld EUR. Najmniejsze straty poniesie Stowacja —
ponad 2,5 mld EUR.

Bioragc pod uwage omdwione prognozy rozwoju rynku baterii w UE i V4 bi-
lans netto tacznie dla tego segmentu przemystu i dla branzy motoryzacyjnej
zwigzanej pojazdami o silniku spalinowym przedstawia sie zgota inaczej.
Najlepsze wyniki w 2035 r. odnotowuja Wegry, zaraz przed Polska. Czechy
i Stowacja maja 2,5-krotnie mniej korzystny bilans. Znaczny wzrost w bi-
lansie w Czechach miedzy 2025 r. a 2030 r. wynika z planow rozpoczecia
produkcji nowych fabryk baterii w tym okresie, w tym inwestycji gigafabryki
zaplanowanej przez rzad i spotke Cez.

Wykres 10. Wartos$c¢ zagrozonej produkcji czesci samochodowych w V4
(w mld EUR)
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Zrédto: opracowanie wtasne PIE.
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Wykres 11. Bilans netto utraty produkcji czesci do pojazdow spalinowych
i zwiekszenia produkcji baterii w krajach V4 (w mld EUR)
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Zrédto: opracowanie wtasne PIE.

Wykres 12. Bilans netto utraty produkcji czesci do pojazdéw spalinowych
i zwiekszenia produkcji baterii w krajach V4 (w proc. PKB)
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Zrédto: opracowanie wtasne PIE.
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Wykres 13. Wptyw na sektor finansow publicznych bilansu netto utraty

produkcji czesci do pojazdow spalinowych i zwigekszenia
produkcji baterii w krajach V4 (w mld EUR)
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Zrédto: opracowanie wasne PIE.
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Podsumowanie
i reckomendacje dla Polski

Dekarbonizacja jest imperatywem strategicznym. Mimo ze redukcja emisji
gazow cieplarnianych wczesniej byta palaca potrzeba zwiazana z koniecz-
noscia ochrony klimatu, to teraz, w odpowiedzi na rosyjska agresje zbroj-
na i uzywanie zasobow energetycznych jako elementu szantazu, temat jest
w dwadjnasob wazny. Osiggniecie neutralnosci klimatycznej powinno stac sie
gtéwnym celem polityki obronnej i bezpieczenstwa. Przyspieszenie transfor-
macji po konflikcie bytoby mozliwe tylko przy wystarczajacym zaangazowaniu
lideréow sektora publicznego, prywatnego i spotecznego, uznajacych, ze in-
westycje w odnawialne zrodta energii, efektywnos¢ energetyczng i dekarbo-
nizacje nie sg przyczynami wzrostu cen energii i braku bezpieczenstwa, ale

rozwigzaniami tych problemow.

Chociaz niedobory towaréw i wzrost cen moga mie¢ negatywny wptyw na
transformacje w najblizszym czasie, waskie gardta w tancuchu dostaw, ta-
kie jak produkcja litu w komponentach baterii, od dawna sa uznawane za
czynniki ograniczajace szybkos$¢ transformacji. Obecny szok podazowy pod-
kresla wyrazna potrzebe i mozliwos¢ dokonania inwestycji w rozszerzenie
i zabezpieczenie dostaw kluczowych surowcow, co przyniesie korzysci nie
tylko dla przysztego tempa transformacji, ale takze dla obnizenia kosztéw
innych powszechnych towaréw konsumpcyjnych, zwtaszcza elektroniki, ktére
wymagaja takich samych naktadéw. Poniewaz ceny paliw kopalnych rosna,
a ceny energii odnawialnej nadal spadajg, nowe rozwigzania w zakresie de-
karbonizacji przez krzywga krancowego kosztu redukcji emisji stajg sie uza-
sadnione ekonomiczne. Instytucje finansowe mogtyby budowac¢ na wieksza
skale zdolnoé¢ do identyfikowania i wykorzystywania okazji do sfinansowania
tych pojawiajacych sie mozliwosci.

W zwiazku z transformacja zwiazana z wdrozeniem Fit for 55 i rozwojem
pojazdow niskoemisyjnych, przede wszystkim elektrycznych, mozna wyréz-
ni¢ trzy grupy zaktadow produkcyjnych sektora przemystu motoryzacyjnego.
Pierwsza grupa to czesci, dla ktéorych produkcja sie nie zmieni. Sg to m.in.
elementy karoserii, kota i felgi, pasy i poduszki bezpieczenstwa czy elemen-
ty o$wietlenia, stanowigce ok. 43 proc. rynku czesci w Polsce. Druga grupa
to zaktady, ktore z wzgledng tatwoscia dostosuja sie do produkcji pojaz-
dow z nowym napedem. W Polsce jest to ok. 22 proc. rynku czesci i obej-

muje m.in. uktady kierownicze i hamulcowe czy zawieszenia. Trzecia grupa
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zaktadow obejmuje produkcje czesci, ktore nie znajda zastosowania w po-
jazdach elektrycznych, m.in. silniki spalinowe i ich czesci, uktady paliwowe
i wydechowe, skrzynie biegow czy sprzegta, stanowigc 35 proc. rynku czesci
w Polsce. Jest to cze$¢ rynku najbardziej narazona na skutki transformacji
sektora.

Czes¢ produkcji podzespotow do pojazdow z silnikiem spalinowym utrzy-
ma sie ze wzgledu na eksport poza Unieg i zaopatrywanie rynku wtérnego.
O ile obostrzenia emisyjne nie beda dotyczy¢ pojazdow juz zarejestro-
wanych, to moze sie okazaé, ze cykl uzytkowania pojazdéw spalinowych
bedzie sie wydtuzat do momentu az pojazdy elektryczne beda atrakcyjne

cenowo.

W naszej analizie zostat ujety nowy segment produkcji zwiazany z pojazdami
o napedzie elektrycznym. Rozwdj elektromobilnosci moze stanowi¢ zagro-
zenie dla matych podwykonawcdw specjalizujacych sie w waskim obszarze
motoryzacyjnym. Jednoczesnie, obecne w Polsce fabryki moga stanowi¢ po-
duszke bezpieczenstwa dla ewentualnych zmian na rynku. Polska jest jed-
nym z europejskich potentatéw produkcji baterii. Konkurencje dla naszego
kraju stanowig inne kraje Grupy Wyszehradzkiej. O checi rozwijania branzy
motoryzacyjnej przez zagranicznych inwestoréw beda decydowaé w duzym
stopniu przyjazne warunki do rozwijania inwestycji, takie jak stabilne oto-
czenie regulacyjne.

Region ESW bedzie waznym regionem w przestawianiu europejskiego prze-
mystu motoryzacyjnego na elektryfikacje, a niektore kraje — zwtaszcza bli-
sko zwigzane z Niemcami — stang sie kluczowymi osrodkami produkcji po-
jazdow elektrycznych i baterii. Oprocz tradycyjnych firm motoryzacyjnych, od
ktérych zagranicznych siedzib kraje Europy Srodkowo-Wschodniej sa w duzej
mierze uzaleznione, mozna spodziewac sie, ze na rynku motoryzacyjnym po-
jawia sie nowe podmioty z innych regionéw (zwtaszcza z Chin) lub regionalne
firmy rozpoczynajgce dziatalno$¢. Jednoczesnie, przejscie na elektromobil-
nos$¢ bedzie nastepowato w wolniejszym tempie niz w rozwinietych krajach
Europy Zachodniej ze wzgledu na stosunkowo nizszg zdolno$¢ innowacyjna,
putapke specjalizacji funkcjonalnej oraz utrzymujaca sie, cho¢ zanikajaca,
przewage w zakresie kosztow pracy.
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Wykres 14. Znaczenie i ocena czynnikdow pod katem przygotowania

przemystu motoryzacyjnego na

transformacje zwiazana

z wdrazaniem pakietu Fit for 55 (w skali 1-10)
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Ocena czynnika pod katem przygotowania przemystu motoryzacyjnego
na transformacje zwigzana z wymogami pakietu Fit for 55

Zrédto: opracowanie wtasne PIE na podstawie badania ankietowego ekspertéw'.

Wspolny proces dla wszystkich zaktadéw przemystu dotyczy wymagan sro-
dowiskowych i klimatycznych produkcji. Niezaleznie od wymagan unijnych,
trendy pokazujg, ze producenci aut stawiajg sobie na najblizsze lata cel ze-
rowej produkcji w catym tancuchu. Poza sama produkcja dotyczy to takze
zrédet energii, z jakich zaktad korzysta. W przypadku powolnej dekarbonizacji
energetyki krajowej, rozwigzaniem dla zaktadu jest instalacja wtasnych ni-
skoemisyjnych zrédet energii. Rownolegle z rozwojem rynku pojazdow z na-
pedem elektrycznym, przemyst motoryzacyjny musi dekarbonizowac¢ cykl
produkcji zgodnie z zamierzeniem osiggniecia neutralnosci klimatycznej catej
gospodarki. Badanie wykonane przez International Council on Clean Trans-
portation (ICCT) wykazato, ze zastapienie ICE przez BEV zredukowatoby cat-
kowite emisje w catym cyklu zycia pojazdu o 65 proc. przy zatozeniu obec-
nego miksu energetycznego w Europie i o 83 proc. przy zatozeniu produkcji
energii elektrycznej wytacznie ze zrodet odnawialnych (McKinsey & Company,
2021).

Utrzymanie pozycji UE na swiatowym rynku motoryzacyjnym przy obecnych
trendach innowacyjnych zwiazanych z zazielenianiem i cyfryzacja jest moz-

liwe dzieki zachowaniu przewagi w podstawowych technologiach. Cyfrowa

" Na podstawie wynikow ankiety dotyczacej ilosciowego okreslenia wptywu pakietu Fit for 55
na sektor przemystu motoryzacyjnego w Polsce i jego przygotowania na zmiany, rozestanej do
30 ekspertow zwigzanych z sektorem motoryzacyjnym z koncerndw, instytutéw badawczych
i organizacji pozarzadowych.
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rewolucja jest $cisle zwigzana z nowoczesnymi samochodami i daje szanse
na stworzenie nowych modeli biznesowych wraz z ofertg ustug w czasie
catego zycia produktu. Branza motoryzacyjna w Polsce musi zatem przy-
gotowac sie do nowych realidw, w ktérych zyski generowane sa nie tylko ze
sprzedazy samochodu, ale z rozwijania cyfrowych ekosystemow.

58 proc. przedstawicieli zaktadéw motoryzacyjnych uwaza, ze absolwenci
szkdt wyzszych nie sg odpowiednio przygotowani do pracy w Przemysle 4.0,
w ramach ktérego funkcjonuje elektromobilno$é. Kompetencje pracownikéw
sg jedna z dwéch gtéownych barier zwigzanych z wdrozeniem Przemystu 4.0.
(KPMG, 2016). Uczelnie wyzsze zbyt wolno dostosowuja programy nauczania
do rozwoju niezbednych kompetencji i jest to druga bariera. Rozwdj sekto-
ra transportu zwigzany z nowoczesnymi technologiami produkcji oznacza
takze koniecznos¢ zwiekszenia potrzeb w zakresie kompetencji pracow-
nikow. Stworzenie mozliwosci rozwoju tych kompetencji przez caty okres
zaangazowania zawodowego pracownika jest odpowiedzialnoscig panstwa
i instytucji zwiazanych z branza. W tym celu konieczne jest rozpoznanie juz
istniejacych i majacych powstac brakujacych kompetencji na rynku, a na-
stepnie dostosowanie szkolnictwa i systemow szkolen do wymogow rynku.
Wykwalifikowana kadra moze dac¢ Polsce przewage w przycigganiu inwe-
storéw zagranicznych zwigzanych z nowymi segmentami nisko- i zeroemi-

syjnego transportu.

Panstwo powinno stworzy¢ srodowisko sprzyjajace powstawaniu niezalez-
nych i sprawnych organizacji pracodawcoéw i pracownikéw z branzy motory-
zacyjnej dla prowadzenia dialogu spotecznego wokdt wyzwan i szans zwig-
zanych z transformacja. Wspomoze to proces likwidacji miejsc pracy, ich
przeksztatcania czy tez tworzenia nowych, przy zatozeniu inwestowania

w kapitat ludzki.

Najwigeksze szanse na rozwdj rynku baterii maja Europa i Afryka Pétnoc-
na, ktore charakteryzuje wzgledna niedojrzatos¢ rynku i duzy potencja na
rozwoj elektromobilnosci. Dla poréownania, tancuch wartosci przemystu ba-
teryjnego jest juz dobrze rozwiniety w Chinach — najwiekszym rynku dla
selektrykow” — i w Korei Potudniowej. Najwiekszy ,kawatek tortu” — ogniwa
elektryczne baterii — jest jeszcze do wydzielenia i tu bedzie najwieksza kon-
kurencja. Rzady krajow Grupy Wyszehradzkiej moga odegra¢ ogromng role
w utatwianiu procesu rozwoju przemystu bateryjnego, szczegblnie przez bez-
posrednie zachety finansowe, ale tez przez zachety do rozwoju sprzyjaja-
cych warunkow lokalnie. Strategia do obrania jest dwutorowa: maksymaliza-
cja tworzenia wartosci dla silnego ekosystemu oraz podjecie dziatan w celu
przyciaggania indywidualnych producentéw ogniw. W pierwszym podejs$ciu
nalezatoby zidentyfikowac potencjat dostepnych zasobow (lit, nikiel, kobalt)
i mozliwosci przetworstwa przemystowego (rafinacja, produkcja materiatow),

utatwianie wspotpracy w ramach tancucha wartosci na forach przemystow
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i wspieranie rozméw miedzy producentami EV a producentami ogniw. Pro-
ducentdw ogniw moga przyciagnac: przyspieszony proces udzielania pozwo-
len i dzierzawy gruntow, a takze udzielanie pozyczek, grantéw i gwarancji
uzupetnienia niedobordéw kapitatowych. Istotna moze okaza¢ sie wspdtpraca
i wymiana handlowa wewnatrz V4, ale i z krajami sasiedzkimi, z innymi do-
stawcami i partnerami z catego tancucha dostaw.

Baterie stanowig inne wyzwania dla dostawcow branzy motoryzacyjnej. Be-
dac najciezszym elementem pojazdu elektrycznego sa trudne w transporcie,
co oznacza, ze dostawcy baterii geograficznie blizsi koncowemu punktowi
produkcji pojazdu beda mieli przewage konkurencyjna w kontraktach. Wigk-
szos$¢ baterii jest obecnie produkowana w Azji, co oznacza, ze inne regiony
moga by¢ zmuszone do inwestowania w fabryki baterii, aby utrzymaé¢ obecna

produkcje motoryzacyjna.

Cho¢ udziat krajowej floty pojazdow elektrycznych nie jest jawnym mierni-
kiem atrakcyjnosci dla inwestorow z branzy elektromobilnosci, to ma zna-
czenie niewymierne i sentymentalne. Poczatkowo produkcja podzespotéw
zaawansowanych technologicznie jest przede wszystkim lokowana w kra-
ju pochodzenia koncernu. Wraz z postepujaca robotyzacjg mniejszy wptyw
na atrakcyjno$¢ inwestycyjna naszego regionu beda mie¢ warunki ptacowe.
W obecnej sytuacji nie bez znaczenia jest niestabilna sytuacja geopolitycz-
na za nasza wschodnia granica, na co mamy ograniczony wptyw. Czynni-
kiem, ktory w najwiekszym stopniu wptynie na utrzymanie i rozwdj produkcji
w sektorze motoryzacyjnym, a tym samym utrzymanie setek tysiecy miejsc
pracy jest niskoemisyjna gospodarka oraz stabilne i przyjazne otoczenie re-
gulacyjne. Sa to czynniki, na ktére decydenci i interesariusze maja najwiek-
szy wptyw. Brak dziatan dla ochrony branzy moze dla Polski oznaczac¢ roczny
spadek PKB srednio o 2,05 proc.

Mimo ze publiczna infrastruktura tadowania nie ogranicza obecnie popytu na
pojazdy typu BEV, jej wdrozenie powinno nadgzac za sprzedazg. Jesli jednak
rozwdj punktéw tadowania nie nadazy za upowszechnianiem pojazdow elek-
trycznych, przejscie na elektromobilnos¢ moze zosta¢ podwazone, a korzy-
stanie z EV bedzie ograniczone do tych, ktérzy majg dostep do tadowania
w domu, co ograniczy jego ekspansje i inkluzywnosc.

Pakiet Fit for 55 nie bedzie zagrozeniem dla polskiego przemystu motoryza-
cyjnego, a wrecz moze by¢ wyjatkowa szansa, jesli zostana podjete szybkie
dziatania dla utrzymania produkcji opisanych czesci, adaptacji kolejnej grupy
i przyciagania inwestycji zwigzanych z produkcja nowych podzespotéow do
pojazdow elektrycznych. Do tego potrzebna jest wspdtpraca na linii decy-
denci-przedstawiciele branzy, a nastepnie przemyst energetyczny i Przemyst
4.0. Oprogramowanie jest obok baterii nowg dziedzing, w ktorej mozna kre-

owac najwieksza warto$¢ dodanag w zmieniajacym sie sektorze motoryzacji,
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zarowno w zakresie komunikowania samochodoéw ze $wiatem zewnetrznym,
w tym w ustug dotyczacych pojazdow autonomicznych, jak i zarzadzania
energia w pojazdach elektrycznych. Wymaga to jednak nowych kompetencji
réwniez w zakresie ksztatcenia.
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Aneks 1. Badanie opinii
publicznej nt. samochodow
z napedem elektrycznym

Infografika A1. Czy Pana/i zdaniem sprzedaz samochodow elektrycznych
zastapi do 2035 r. sprzedaz pojazdow spalinowych?
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Zrédto: opracowanie wtasne PIE.
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W tym kontekscie warto podkresli¢, ze dwie trzecie mieszkancéow Polski
(66,8 proc.) uwaza, ze do 2035 r. samochody z napedem elektrycznym nie za-
stapia samochodow spalinowych?. Najczesciej tego zdania sg osoby w wieku
60-69 lat (85,0 proc.) i 30-39 lat (78,4 proc.). Najrzadziej osoby najmtodsze —
ponizej 30 lat (37,3 proc.) — ktdérym zarazem najtrudniej przychodzi okreslenie
wtasnego stanowiska. Pod wzgledem wyksztatcenia najbardziej sceptyczni sa
ci, ktorzy ukonczyli szkote wyzszg, a pod wzgledem wielkosci miejscowosci

zamieszkania mieszkancy matych miast do 50 tys. mieszkancow.

Wykres Al. Opinia Polakow o samochodach z napedem elektrycznym
(w proc.)
Na ile zgadza sie lub nie zgadza ze stwierdzeniami na temat
samochodu o napedzie elektrycznym?

Brak emisji spalin B
Przywileje* - IS
Energooszczedny - I
Niskie koszty eksploatacji I ———
Niezawodny I

0 20 40 60 80 100

I Zdecydowanie sig¢ zgadzam Zgadzam sie
I Nie zgadzam sie I Zdecydowanie sie nie zgadzam

*np. specjalne miejsca parkingowe, wjazd do centrum, buspasy
Zrédto: opracowanie wtasne PIE.

2 Na podstawie ogolnopolskiego badania opinii publicznej dotyczacego elektromobilnosci
zrealizowanego metodg telefonicznych, standaryzowanych wywiadéw kwestionariuszowych
wspomaganych komputerowo (CATI) w dniach 18-20.02.2022 r; proba: n=1078, btad oszacowa-
nia 3 proc., prég ufnosci 0,95.
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