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1. Rynek samochodowy w Polsce i w UE

Rynek samochodowy na catym swiecie, w tym takze w Europie, ksztattowany jest przez czynniki
ekonomiczne, spoteczne, regulacyjne oraz techniczne. Do pierwszej grupy nalezy zaliczy¢ przede wszystkim
site nabywcza gospodarstw domowych. Im jest ona nizsza (np. w wyniku niedostatecznych zarobkdw czy
niekorzystnych kurséw wymiany walut) albo bardziej niepewna (np. przez niespodziewana inflacje), tym
gorzej sprzedaja sie nowe samochody, a lepiej samochody uzywane. Wsréd czynnikow spotecznych warto
wymieni¢ demografie i zmiany stylu zycia. Samochody nowe kupujg przede wszystkim firmy oraz osoby
w wieku produkcyjnym, w tym zwitaszcza w kluczowym wieku 35-55 lat, podczas gdy w grupie wiekowej 18-
34 lat rzadko kiedy ich udziat przekracza kilkanascie procent. Na popyt oddziatuja takze zmiany stylu zycia :
wieksze znaczenie mobilnosci zbiorowej, charakterystycznej dla dobrze skomunikowanych miast i mniegj
licznych gospodarstw domowych, co oznacza zwykle mniejsze zapotrzebowanie na samochody i mniejsza,
wzgledna wielkosc¢ ich floty. Trzecia grupa czynnikéw réznicujacych zapotrzebowanie na nowe i uzywane
samochody s3 regulacje dotyczace np. norm emisyjnych, standarddw bezpieczenstwa, stref niskiej emisji
czy opodatkowania. Wplywaja one na koszt produkcji i uzytkowania pojazddw, co w potaczeniu
z subsydiami czy ulgami podatkowymi — np. wsparciem dla zakupu samochoddw elektrycznych — moze
modyfikowac¢ decyzje gospodarstw domowych w zakresie tego, kiedy i jaki samochdd kupi¢ w danych
warunkach ekonomicznych. Wreszcie na skionnos¢ do zakupu samochoddéw moga wptywac zmiany
technologiczne. Jesli nastepuja one szybko, powodujac znaczne réznice miedzy kolejnymi generacjami
pojazdow, konsumenci moga by¢ sktonni do odtozenia decyzji o zakupie nowego samochodu, czekajac na
poprawe jakosci lub spadek cen.

1. Aktualna i prognozowana sprzedaz nowych samochodéw w Polsce oraz w UE i EFTA w poréwnaniu

er capita
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Zrédto: WiseEuropa, Model europejskiego rynku samochodowego.
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W wyniku natozenia sie tych zjawisk, nowe, lepsze i bardziej nowoczesne samochody najczesciej
kupujga osoby w srednim wieku, o ponadprzecietnie wysokich dochodach, a takze firmy do celow
stuzbowych. W ujeciu makroekonomicznym oznacza to dodatniag korelacje miedzy liczba rejestracji nowych
samochodoéw w przeliczeniu na tysigc mieszkancoéw a poziomem zamoznosci danego kraju. W warunkach
europejskich przektada sie to na wyrazna réznice w strukturze popytu na samochody miedzy relatywnie
zamozniejszymi krajami Europy Zachodniej i Poétnocnej a relatywnie ubozszymi krajami Europy
Potudniowej i Srodkowowschodniej. W tych pierwszych nowe samochody kupowane sg okoto 2-3 razy
czesciej niz w tych drugich. Z kolei w przypadku aut uzywanych korelacja jest odwrotna. Ciesza sie one
szczegolnie duza popularnoscia tam, gdzie koszt nabycia nowego samochodu jest relatywnie wysoki
w poréwnaniu do przecietnej sity nabywczej gospodarstw domowych. Skutkiem ubocznym jest diuzszy
okres uzytkowania samochoddw i wyraznie wyzszy wiek przecietnego samochodu w panstwach CEE
i Europy Potudniowej i nizszy w krajach Europy Zachodniej i Pdtnocnej. Unia Europejska jest zarazem
makroekonomicznym klubem konwergencji, czyli obszarem gospodarczym, w ktérym regiony wyjsciowo
ubozsze stopniowo niweluja dzielacy je dystans rozwojowy wobec regiondw zamozniejszych. Jest to proces
relatywnie powolny (zanikanie ok.1%-2% luki rozwojowej rocznie), ale jednoczesnie uniwersalny, tj. dotyczacy
wiekszosci regiondow UE. Obserwacje wskazujg, ze w perspektywie najblizszych 30-40 lat mozna oczekiwac
zZnacznego zblizenia sie poziomoéw PKB per capita, a co za tym idzie takze dochoddéw indywidualnych
miedzy wschodnig, potudniowa, zachodnig i poétnocna czescia kontynentu. Z perspektywy rynku
samochodowego bedzie to oznaczato znaczne upodobnienie sie zardwno pod katem skali, jak i struktury
popytu Nna nowe pojazdy w catej Europie. W przypadku Polski mozna oczekiwac, ze  do roku 2050 popyt
na nowe samochody podwoi sie, niemalze zrownujac sie — pod wzgledem intensywnosci — z popytem
obserwowanym w Niemczech, Holandii czy Francji. Podobnie stanie sie prawdopodobnie takze w innych
krajach CEE, co z kilkunastoletnim opdznieniem przetozy sie takze na zblizenie sie sredniego wieku
samochodow jezdzacych w poszczegdlnych krajach. Udziat samochoddw nowych we flocie upodobni sie
bowiem w wiekszosci panstw UE | EFTA do wielkosci charakteryzujacych dzis najbardziej zamozne panstwa
kontynentu, a w krajach Europy Srodkowej i Potudniowej skroceniu ulegnie okres miedzy zakupem nowego
samochodu przez pierwszego wiasciciela a jego ztomowaniem lub eksportem poza UE przez ostatniego.

Opisanym procesom prawdopodobnie towarzyszy¢ bedzie gteboka zmiana technologiczna
polegajaca na zastapieniu pojazddw z silnikiem spalinowym (ICE) samochodami elektrycznymi (EV). Trend
przesuwania sie popytu z ICE na EV obserwuje sie w skali globalnej od okoto dekady. W 2024 roku globalnie
sprzedano ok.17 min aut elektrycznych (zaréwno w petni elektrycznych — BEV, jak i hybryd plug-in — PHEV)
aich udziat w sprzedazy nowych samochoddw osobowych przekroczyt 20%. Takze w Unii Europejskiej wyniki
byly podobne, mimo relatywnie niesprzyjajacej koniunktury makroekonomicznej. W 2024 roku w krajach
cztonkowskich UE zarejestrowano ponad 2,2 miIn nowych EV, z czego ok. 1,4 min (13,6 %) przypadato na BEV
10,8 mIn (7,3%) na PHEV. Wstepne oszacowania dla roku 2025 przewiduja dalszy wzrost sprzedazy —zardwno
w wymiarze globalnym (22 min egzemplarzy i 24 % udziatu w rynku), jak europejskim (w pierwszej potowie
2025 roku sprzedaz BEV w Europie wzrosta o 34% rok do roku). W trendy te wpisuja sie wewnetrzne
europejskie regulacje.

Pierwotne rozporzadzenie UE dotyczace rynku samochodowego od 2035 roku wymagato 100%
redukcji emisji CO, dla nowych pojazddéw, co w praktyce oznaczato zakaz sprzedazy nowych silnikow
spalinowych po potowie nastepnej dekady. W grudniu 2025 roku rozporzadzenie to zostato ztagodzone do
celu redukcji emisji CO, o 90%. 10-procentowa elastycznos¢ w pordwnaniu z poprzednim wymogiem
oznacza, ze hybrydy plug-in, pojazdy z wydtuzonym zasiegiem (samochody elektryczne z dodatkowym
spalinowym generatorem pradu), hybrydy miekkie (samochody spalinowe wspierane przez niewielki silnik
elektryczny), a nawet konwencjonalne samochody benzynowe i diesla moga by¢ nadal sprzedawane przez
kilka lat po 2035 roku pod warunkiem, ze producenci osiggna srednig emisje na poziomie 90% dla catej floty.
Na podstawie danych (patrz wykres 2) cel ten tylko nieznacznie (o okoto 2-3%) wyprzedza obserwowane
trendy rynkowe w catej UE, zgodnie z ktérymi pojazdy elektryczne powinny stanowi¢ okoto 50-60%
sprzedazy nowych samochoddw w UE w 2030 roku i okoto 85% w 2035 roku Wiele zamozniejszych krajow
UE prawdopodobnie osiggnie cel 90% lub wiecej na kilka lat przed rokiem 2035 - idac w $lady Norwegii,
gdzie udziat pojazdéw BEV i PHEV w nowych rejestracjach juz osiaga 90%. Jednoczesnie kraje Europy
Srodkowej i Potudniowej, gdzie popularno$¢ samochoddéw elektrycznych jest na razie ograniczona,
pozostajg w tyle za resztg Europy. W szczegdlnosci w Polsce udziat pojazdow BEV w nowych rejestracjach
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w 2024 r. wyniodst zaledwie 3%. Dane z pierwszej potowy 2025 roku wskazujg, ze sytuacja ta zaczyna sie
zmieniac¢, o czym Swiadczy m.in. kilkudziesiecioprocentowy wzrost sprzedazy pojazddw elektrycznych, do
ktérego przyczynia sie miedzy innymi postepujaca konwergencja cenowa z samochodami spalinowymi,
rosnaca liczba dostepnych modeli oraz atrakcyjne dotacje do samochodow elektrycznych, oferowane przez
Narodowy Fundusz Ochrony Srodowiska i Gospodarki Wodnej.

Mozna ogodlnie powiedzie¢, ze w Europie — w tym takze w CEE i Polsce — czynniki wspierajace
upowszechnianie sie EV z roku na rok staja sie coraz silniejsze, a czynniki ograniczajgce powoli zanikaja. Do
najwazniejszych czynnikdw sprzyjajacych nalezy zaliczy¢ szybko poprawiajgca sie atrakcyjnos¢ finansowa
samochoddw elektrycznych, ktdre na przestrzeni najblizszych kilku lat powinny w wiekszosci segmentow
zrownac sie cenowo ze swoimi spalinowymi odpowiednikami. Zarazem rosna zasiegi nowych model,
oferujacych coraz czesciej 400-600 km realnego zasiegu na jednym fadowaniu , a wiec wielkosci w petni
porownywalne z ICE. Co szczegdlnie wazne z punktu widzenia przecietnego odbiorcy na rynku — pojawia sie
coraz wiecej modeli, w tym w tych najtanszych, zblizajac réznorodnos¢ dostepnych opcji konsumenckich
do samochoddw spalinowych. W perspektywie kilku lat EV powinny sta¢ sie produktem masowym,
wychodzac z niszy oferujacej zaawansowane i drogie pojazdy dla 0séb zamoznych czy zainteresowanych
technologicznymi nowinkami. W tej sytuacji istotng barierg spowalniajaca elektryfikacje europejskiego
transportu drogowego moze okazac sie nie tyle rozwdj technologii oraz rynkowej dostepnosci samochodow
elektrycznych, lecz raczej infrastruktura ich fadowania oraz przyzwyczajenia konsumentow. Zarazem liczba
publicznych punktéw fadowania w Europie szybko rosnie. W 2024 roku zwiekszyta sie ona o0 35 % wzgledem
roku poprzedniego, przekraczajac milion sztuk. Jednak by osiagnac cele Europejskiego Zielonego tadu,
konieczne bedzie kontynuowanie tej, lub niewiele mniejszej, dynamiki przez kolejne 7-10 lat
Upowszechnienie EV wymaga bowiem pokrycia stacjami nie tylko duzych miast, ale réwniez mniejszych
miejscowosci i obszaréw drogowych, co wymaga powaznych inwestycji takze na poziomie systemu
energetycznego — w tym w obszarach zarzadzania moca i magazynowania energii. W krajach srodkowo- i
potudniowoeuropejskich, w tym w Polsce, w ktérych rozwdj stacji tadowania EV pozostaje o kilka lat za
krajami Europy Zachodniej jest to szczegdlnie duze wyzwanie, a mechanizmy wsparcia i regulacje
sprzyjajace inwestycjom w infrastrukture fadowania zaréwno publiczng, jak prywatna (domowa i w pracy)
sa szczegodlnie potrzebne.

2. Udziat pojazdéw elektrycznych we flocie samochodowej UE (Scenariusz dla branzy motoryzacyjnej)

PL vs selected groups — EV (BEV+PHEV) share in car fleet
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Zrédto: WiseEuropa, Model europejskiego rynku samochodowego.
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Bazujac na powyzszych przestankach spodziewamy sie, ze do roku 2035 rynek nowych samochodow
w Europie zostanie zdominowany przez samochody elektryczne: BEV i PHEV. Przeprowadzone szacunki
modelowe wskazuja, ze w krajach Europy Poétnocnej i Zachodniej putap rejestracji miedzy 90% a 100%
zostatby osiggniety do tej daty, nawet gdyby producenci kierowali sie przestankami czysto rynkowymi. W
Europie Potudniowej i Srodkowej rynkowa adaptacja samochoddéw elektrycznych przebiegataby wedtug
analogicznych wzorcéw, jednak z racji na relatywnie mniej zamoznych konsumentdéw i mniej rozwinietej
infrastruktur  y osiagniecie podobnego poziomu wymagatoby (zaleznie od kraju) 3-10 lat wiecej. Przepisy
wprowadzajace normy zerowej emisji zmuszajg producentdw do obnizenia cen samochoddw
elektrycznych, aby przekonaé¢ nawet najbardziej konserwatywnych konsumentdw. Co wazne, mniej
zamozne gospodarstwa domowe — czy to w krajach CEE, w tym w Polsce, czy w innych panstwach
cztonkowskich UE — nie powinny straci¢ na tej regulacji, z racji tego, ze kupuja one na ogot samochody
uzywane, ktére beda mogty jezdzi¢ po europejskich drogach znacznie dtuzej. Nabywcami nowych pojazdow
w panstwach CEE sg bowiem przede wszystkim firmy (samochody kupowane flotowo lub indywidualnie)
oraz konsumenci nieustepujacy pod wzgledem ZamozNnosci swoim odpowiednikom
zachodnioeuropejskim. Pozostali konsumenci wybierajg samochody uzywane, ktdre wykorzystuja takze
nawet o 5-10 lat dtuzej niz ma to miejsce przecietnie w pétnocnozachodniej Europie. Powoduje to, ze mimo
iz rejestrowane pojazdy nowe stang sie w petni zeroemisyjne w catej UE juz w roku 2035, catkowita
transformacja floty samochodowej w kierunku zeroemisyjnym potrwa w Europie Srodkowej i Potudniowej
ok. 5-10 lat dtuzej niz w najzamozniejszej czesci kontynentu. O ile w Europie Zachodniej zamknie sie ona
w duzej mierze w roku 2050, to w Polsce bedzie w tym okresie zaawansowana w ok. 80%, osiagajac putap
100% kilka lat pdzniej.

Ramka 1.: Czynniki wspierajace i opéZniajace adopcje samochodéw elektrycznych w Europie

Czynniki wspierajgce adopcje EV:

e Spadajagce ceny samochodow elektrycznych, powinny zrownac sie z ICE miedzy 2027 a 2035
(zaleznie od segmentu rynku).

e \Wzrost liczby modeli EV dostepnych na rynku, réznorodnosc oferty coraz lepiej dopasowana do
preferencji klientow. W 2024 r. byto ~785 modeli, przewiduje sie ~1000 modeli do 2026 roku.

e Poprawiajacy sie zasieg dzieki lepszym bateriom oraz wieksza moc tadowania czyniag EV bardziej
realna alternatywa dla auta spalinowego. Coraz wiecej BEV oferuje > 400 km realnego zasiegu.

e Wzrost dochoddw ludnosci — czynnik szczegdlnie wazny w krajach Europy Srodkowej i Pétnocnej
— umozliwiajacy wiekszemu odsetkowi gospodarstw nabycie nowych samochodow
elektrycznych i szybsza wymiane floty

Czynniki ograniczajace adopcje EV:

e Niedostateczna liczba punktdow tadowania, zwtaszcza w mniejszych miastach oraz przy drogach
regionalnych, krajowych i miedzynarodowych.

e Ograniczona dostepnosc¢ EV dla osdb o nizszych dochodach do czasu pojawienia sie szerszej ich
oferty na rynku wtérnym.

e Starszy park samochodowy, wynikajacy z faktu, ze ludzie czesciej kupuja samochody uzywane
i dtuzej je eksploatuja, opdznia Mmoment petnej penetracji rynku przez pojazdy elektryczne, w
szczegdlnosci w Polsce i innych panstwach cztonkowskich CEE.

e Silne przywiazanie kulturowe do aut spalinowych. Obawy dotyczace zakupu nieznanej
technologii w tym nieuzasadnione obawy dotyczace awaryjnosci pojazdéw elektrycznych,
zasiegu, ceny odsprzedazy itp.

Zrodto: WiseEuropa.
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Wykres 3. Struktura floty samochodowej wedtug rodzaju napedu w Polsce i Norwegii (obecne regulacje

i scenariusz trendéw rynkowych)

PL — car fleet by powertrain (historical+forecasted)
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2. Sektor motoryzacyjny w Europie
i w Polsce w 2024 roku

W UE-27 produkuje sie ok. 15 mlIn pojazdéw rocznie, w tym ok. 12 miIn przypada na samochody
osobowe. Zarazem przemyst motoryzacyjny w UE jest silnie skoncentrowany. Jego centrum stanowig
Niemcy, na ktére przypada okoto 50%-60% catej wartosci dodanej tworzonej w tej branzy w Europie. Kraj ten
produkuje ok. 4,5 mIn pojazdéw rocznie — niemal dwa razy wiecej niz druga w kolejnosci Hiszpania (ok. 2,0-
2,5 min). Duzymi wytwadrcami sg takze Francja (ok. 1,5-1,6 mlIn), Czechy (1,3-1,4 min), Stowacja (ok. 1,0-11 mIn.)
oraz Wtochy (ok. 0,8 mIn). A mniejszymi, Polska (ok. 0,3-0,6 mIn), Rumunia (ok. 0,5 mIn), Wegry (ok. 0.5 mIn),
Szwecja (ok. 0,3 mIn) i Portugalia (ok. 0,3 mIn). Szczegdlnie duza koncentracja wartosci dodanej europejskiej
motoryzacji w Niemczech jest pochodna pofaczenia duzej skali produkcji nowych pojazdéw z produkcja
komponentdw oraz z wysokowartosciowymi ustugami towarzyszacymi: projektowaniem, badaniami
i rozwojem, inzynierig oraz zarzadzaniem koncernami o zasiegu globalnym: Volkswagenem, Mercedesem
i BMW.

Podobny model, cho¢ na mniejsza skale, realizuja Francja i Wiochy — gdzie mieszcza sie centrale
Stellantis i Renault — ale ktére w ostatnich dwoch dekadach duza czesc¢ produkcji zardbwno samochodow,
jak i komponentéw przeniosty do innych krajow w Europie i Azji. Jednym z najwiekszych hubdéw
montazowych w UE w tym czasie stata sie Hiszpania, w ktérej mieszcza sie fabryki m.in. SEATa, Stellantisa,
Renault, Forda i Mercedesa. Kraje srodkowoeuropejskie rowniez zdotaty przyciagnac zagraniczne inwestycje
w sektorze motoryzacyjnym, znacznie zwiekszajac wartos¢ dodana wytwarzana w tym sektorze w ciagu
ostatnich 30 lat. W szczegdlnosci Czechy i Stowacja osiagnety wyjatkowo wysoki poziom produkcji pojazddow
per capita, wynikajacy z lokalizacji bardzo duzych zakfaddw produkcyjnych w tych stosunkowo niewielkich
krajach. Nalezg do nich VW (Skoda), Hyundai, Toyota, Kia, Stellantis, a takze Jaguar i Land Rover. Przetozyto
sie to na bardzo wysoka wartos¢ produkcji motoryzacyjnej w przeliczeniu na jednego mieszkanca.
W mniejszym stopniu podobna sytuacja ma miejsce w Szwecji (Volvo) i na Wegrzech, gdzie znajduja sie
fabryki Audi, Mercedesa i Suzuki, oraz w Rumunii, gdzie produkowane sa pojazdy Renault (Dacia) i Ford.

Wykres 4. Warto$¢ dodana per capita w europejskim sektorze motoryzacyjnym (szeroka definicja, 1995 vs

2023)
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Zrédto: WiseEuropa w oparciu o dane Eurostat. *Szeroka definicja obejmuje 100% sektora C29 (pojazdy silnikowe i czesci), 30% sektora C22 (opony i tworzywa sztuczne),
50% sektora C27 (sprzet elektryczny) oraz 40% sektora C28 (maszyny i urzadzenia); waska definicja obejmuje wytgcznie sektor C29.

W Polsce produkcja samochoddw i ich komponentdw ma znacznie mniejsze znaczenie gospodarcze
niz w innych krajach Europy Srodkowe]. Przemyst motoryzacyjny (kody NACE: przemyst C29, tj. produkcja
pojazdow silnikowych, przyczep i naczep oraz czes¢ przemystow C22 —wyroby z gumy i tworzyw sztucznych,
w tym opony, C27 - sprzet elektryczny, w tym akcesoria — oraz C28 — maszyny i urzadzenia, w tym silniki)
stanowi ok. 2,5-3% wartosci dodanej w Polsce, co plasuje kraj nieco ponizej sredniej UE (ok. 3,1%), sredniej dla
Europy Zachodniej (ok. 3,4%) oraz sredniej dla krajow CEE (3,5%), a zwiaszcza pozostatych krajow grupy V4
(prawie 5%). Jej udziat w wartosci dodanej generowanej w sektorze produkcyjnym jest raczej podobny do
udziatu Europy Potudniowej (okoto 12-14%) niz Europy Pdtnocnej (ok. 17-20%). Przemyst motoryzacyjny w
Polsce jest zatem wzglednie i bezwzglednie mniegjszy niz w Czechach, Stowacji i na Wegrzech. Polska nie
przypomina swoich sasiadéw ani Niemiec, ale raczej takie kraje UE jak Hiszpania, Belgia czy Francja, ktore
mMaja Mmniejsza, ale bardziej zréznicowana produkcje motoryzacyjna. Kraj produkuje nie tylko samochody
osobowe, dostawcze, ciezarowe, autobusy i pojazdy specjalne, ale takze petng game komponentdw i czesci
zamiennych. Ponad potowa wartosci dodanej generowanej przez krajowy przemyst motoryzacyjny nie
wynika z montazu pojazddéw, ale z produkcji silnikdw, skrzyn biegoéw, wiazek przewodow i innych
komponentoéw, takich jak siedzenia, elementy konstrukcyjne, zawieszenia, karoserie, opony, szyby,
elektronika i, w coraz wiekszym stopniu, akumulatory litowo-jonowe. Podczas gdy okoto 45% pracownikow
sektora motoryzacyjnego w UE jest zatrudnionych w ,produkcji pojazdéw”, w Polsce odsetek ten wynosi
okoto 40%, a pozostata czes¢ pracownikéw zajmuje sie produkcja komponentéw i czesci zamiennych.
Rd&znica ta jest jeszcze wieksza w porownaniu z krajami o silnej pozycji w branzy motoryzacyjnej, takimi jak
Niemcy czy Czechy, gdzie zatrudnienie w montazu koncowym siega okoto 50% catkowitego zatrudnienia
w tym sektorze.

Wykres 5. Udziat sektora motoryzacyjnego (szeroka definicja) w catkowitej wartosci dodanej
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Zrédto: WiseEuropa w oparciu o dane Eurostat. * Szeroka definicja obejmuje 100% sektora C29 (pojazdy silnikowe i czesci), 30% sektora C22 (opony i tworzywa sztuczne),
50% sektora C27 (sprzet elektryczny) oraz 40% sektora C28 (maszyny i urzadzenia); waska definicja obejmuje wytgcznie sektor C29.
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Jednoczesnie Polska jest podobna do innych krajow regionu, poniewaz tworzy z nimi, a takze
z Niemcami, Austrig i — w mniejszym stopniu — Francja jeden, gesto spleciony wzajemnymi powiazaniami
organizm, w ktérym komponenty samochodowe kilka razy przekraczaja granice, zanim zostanag ostatecznie
ztozone w gotowy samochdd. Ten motoryzacyjny ekosystem wytworzyt sie przede wszystkim na bazie
poszukiwania przez koncerny globalne korzysci komparatywnych ptynacych z globalizacji po roku 1990.
Wspdlnym mianownikiem atrakcyjnosci krajow CEE byt miks niskich kosztéw pracy, dobrych kadr
managerskich, inzynieryjnych, technicznych i robotniczych z istniejaca juz, choc¢ zaniedbana, baza
przemystowa. Wyrdzniata sie pod tym wzgledem Czechostowacja, ktéra juz w czasach RWPG miata silny
przemyst motoryzacyjny (Skoda, Tatra, Zetor, duze zaplecze czesci). Punktem przetomowym dla Czech byto
przejecie Skody przez Volkswagena w 1991 roku, zakotwiczajace niemiecki tancuch dostaw w Czechach, co
nastepnie przyciagneto kolejne inwestycje takze producentdw azjatyckich. Pomocna byta takze
infrastruktura i geografia: przez lata autostrady / logistyczne korytarze na osi Niemcy-Czechy-Stowacja byty
najlepiej rozwiniete w regionie a do Bawarii/Saksonii byto blizej niz z Polski czy Rumunii co pomagato
w modelu ,just-in-time”.

Stowacja dziedziczac cze$¢ bazy CSRS (Bratystawa, Zilina, Trnava), byta w nieco gorszym punkcie
wyjsciowym niz Czechy. Paradoksalnie ufatwito to jej jednak budowe od zera ultranowoczesnych zaktadow
montazowych pod potrzeby globalnych — europejskich i azjatyckich — koncernow, ktére inwestowaty w tym
kraju zachecone agresywna polityka (duze granty inwestycyjne, zwolnienia podatkowe, przygotowane
strefy przemystowe, finansowanie szkolen). W obu krajach efekty byty podobne: duzy udziat motoryzacji
w przemysle ogdtem, wyjatkowo wysoki (choc¢ nizszy niz w Niemczech) udziat finalnych samochodow
w produkcji, duzy udziat produkcji na eksport (>90% wolumenu), silne powiagzania z niemieckimi
i zachodnioeuropejskimi tarncuchami dostaw. Dodatkowo Stowacja ma — na tle innych krajow regionu i UE
—wyjatkowo niski udziat krajowej wartosci dodanej w wolumenie eksportu pojazdéw — ok. 33% vs Srednio ok.
85% w UE. W przypadku Czech okoto potowa wartosci dodanej w eksporcie motoryzacyjnym jest
generowana w kraju, a pozostata czes¢ w krajach sasiednich. W Polsce przekracza ona 60%, co wynika
gtodwnie z ograniczonej roli montazu koncowego w strukturze sektora, wynikajgcej z réznych przewag
komparatywnych Polski w poréwnaniu z innymi krajami, zwtaszcza w latach 90. oraz mniej agresywnej
polityki przemystowej w podzniejszym okresie. Sytuacja ta odzwierciedla model produkcji tasmowej
stowackiego sektora motoryzacyjnego, ktéry wnosi stosunkowo mniejszg wartos¢ do lokalnej gospodarki
w poréwnaniu z krajami Europy Srodkowej, ktére tak jak Polska czy Czechy rozwinety bardziej zréznicowany
fancuch dostaw w branzy motoryzacyjnej, w tym lokalnych dostawcéow duzych producentéw OEM.
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Wykres 6. Struktura sektora motoryzacyjnego (szeroka definicja) w Polsce i krajach poréwnywalnych
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Zrédto: WiseEuropa w oparciu o dane Eurostat.

Po poczatkowych niepowodzeniach Stowacji, Czech i Wegier w zakresie produkcji korcowej, pod
koniec lat 90. Polska zaczeta koncentrowac sie na przyciaganiu producentow OEM i czesci zamiennych.
Pomogt w tym rozwoj koncowego montazu samochoddw w Czechach i na Stowacji, poniewaz zwiekszyt
atrakcyjnosc inwestycji w Polsce, zwtaszcza gdy ulepszona infrastruktura poprawita terminowos¢ dostaw
z Polski. Gtebszy rynek pracy i nizsze pface byty dodatkowymi atutami, sprzyjajacymi zarowno produkcji
czesci, jak i produkcji bardziej pracochtonnych typow pojazdow: autobusdw i pojazddw ciezarowych (Solaris,
MAN, Volvo, Autosan). W rezultacie produkcja motoryzacyjna w Polsce jest obecnie bardziej zréznicowana
niz w Czechach czy na Stowacji, a jednoczesnie charakteryzuje sie nizszg wartoscia jednostkowa, typowa dla
krajow produkujacych czesci zamienne i komponenty, a nie gotowe pojazdy. Z drugiej strony, wielkos¢
produkcji motoryzacyjnej — w przeliczeniu na jednego mieszkanca — jest znacznie nizsza w Polsce niz
w Czechach czy na Stowacji, ktdre dotaczyty do europejskiej czotowki pod tym wzgledem (z wyjatkiem
Niemiec, ktore sa swiatowym odstepstwem). Sytuacja ta wynika czesciowo z niedorozwoju produkcji
samochoddw osobowych na duza skale, a czesciowo z samej wielkosci kraju. Stowacja, ktérej populacja jest
siedem razy mniejsza, ma znacznie wyzszg produkcje na mieszkarica, mimo ze wartos¢ produkcji
motoryzacyjnej jest o potowe nizsza. Czechy sg nieco wieksze, ale nadal na tyle mate, ze trzy lub cztery
megafabryki maja znacznie wiekszy wptyw na agregaty makroekonomiczne na mieszkanca niz w znacznie
wiekszej i bardziej zréznicowanej gospodarce polskiej.
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Wykres 7. Struktura produkcji motoryzacyjnej w paniistwach czionkowskich UE wedtug gtéwnych grup

funkcjonalnych
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Zrédto: WiseEuropa w oparciu o dane Eurostat.

Wysoki poziom dywersyfikacji polskiego przemystu motoryzacyjnego przejawia sie miedzy innymi
w tym, ze produkuje on praktycznie kazdy rodzaj produktow wystepujacych w sektorze motoryzacyjnym:
samochody osobowe, autobusy, ciezaréwki, samochody dostawcze, silniki spalinowe i elektryczne, skrzynie
biegdw, mechanizmy rozrzadu, siedzenia, elementy konstrukcyjne, szyby, okablowanie, opony, klimatyzacje
itp. W rezultacie wskaznik Herfindahla-Hirschmana (HHI), mierzony zaréwno ogdlnie, jak i w odniesieniu do
produkcji pojazddéw spalinowych, jest w Polsce szczegdlnie niski. W Europie wskaznik ten waha sie od okoto
50% w Polsce i Chorwacji (wiele srednich przedsiebiorstw, konkurencyjny rynek) do prawie 100% (blisko
czystego monopolu) w Rumunii lub na Stowacji. Wysoki poziom koncentracji jest jednak widoczny
w produkgcji czesci specyficznych dla branzy pojazdéw elektrycznych. Wynika to z szybkiego rozwoju branzy
akumulatorow do samochodoéw elektrycznych, ktéra od kilku lat rozwija sie w Polsce znacznie szybciej niz
w innych krajach UE. Ze wzgledu na inwestycje na duza skale w Niemczech, na Wegrzech i w innych krajach
UE sytuacja ta moze ulec zmianie w najblizszej przysztosci, ale gtdwnie w ujeciu wzglednym.
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Wykres 8. Koncentracja produkcji motoryzacyjnej w Polsce i painstwach cztonkowskich UE (indeks 2021=100)
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Zrédto: WiseEuropa w oparciu o dane Eurostat.
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3. Co oznacza transformacja?

Powszechne zastgpienie w samochodach napedu spalinowego (ICE) elektrycznym (EV) oznacza
przebudowe catego systemu produkcji: samego produktu, tancuchow dostaw, kompetencji pracownikow,
a by¢ moze takze geograficznej mapy przemystu motoryzacyjnego w Europie. Samochdéd spalinowy ma
bowiem znacznie bardziej ztozong konstrukcje niz elektryczny, na co sktadaja sie takie komponenty jak:
(i) silnik z ttokami, zaworami, watem korbowym, ukfady smarowania, chtodzenia, (ii) uktad paliwowy
(zbiornik, pompa, filtr, wtrysk), (iii) uktad wydechowy (kolektor, katalizator, DPF, ttumiki), (iv) ztozona
wielobiegowa skrzynia biegéw (manual/automat) itp. W EV te elementy zastepuja: (a) bateria, (b) silnik
elektryczny (lub silniki), (c) dodatkowe okablowanie, (d) programowalna elektronika mocy oraz zwykle

bardzo prosta, (e) jednobiegowa przektadnia redukcyjna. Uktad napedowy EV moze mie¢ nawet 50%-
70% mniej czesci niz naped ICE — mniej elementdw mechanicznych i wiecej produkowanych seryjnie
modutéw.

Za spodziewana transformacja najpierw nowych samochodoéw, a potem catej floty samochodowej
z ICE na EV wiazac sie wiec bedzie znaczna redukcja ztozonosci catego cyklu produkcyjnego, co musi
przetozy¢ sie na znikniecie czesci miejsc pracy m.in. w produkcji samochodow spalinowych i ich czesci oraz
ukfadach sterowania (ICE-specific jobs). Zarazem moze ona wytworzy¢ nowe migjsca pracy np. przy
wytwarzaniu baterii, komponentdw elektronicznych i oprogramowaniu oraz infrastrukturze fadowania
(EV+ jobs). Efekt netto bedzie jednak zapewne ujemny, gdyz kazda zmiana technologii produkcyjnej
umozliwia szybsza automatyzacje proceséw produkcyjnych, a w ten sposob redukcje kosztow — bez ktorej
utrzymania konkurencyjnosci rynkowej moze byc¢ trudne. Ta redukcja wptynie nie tylko na miejsca pracy
z kategorii ICE-specific, ale i te zwigzane z produkcjg i montazem czesci neutralnych (EV-neutral), a wiec
takie, ktore wystepujg zarowno w ICE jak EV (np. siedzenia, karoseria, klimatyzacja, szyby itp.). Monitor
zatrudnienia CLEPA (2024) wskazuje, ze w ostatnich latach 57% redukcji etatéw w Europie wynikato wtasnie
z niskiej produkgji i presji kosztowej, a jedynie 26% bezposrednio z wycofywania napedu spalinowego.
Zarazem jak przy wiekszosci zmian technologicznych, w zwigzku z popularyzacjg EV kosztem ICE nalezy
spodziewac sie nie tylko ,utraty miejsc pracy netto”, ale i ich duze] miedzybranzowej realokacji. Nowe
miejsca pracy beda tworzone nie tylko przy produkcji baterii czy silnikow elektrycznych, ale i np. przy
produkcji, obstudze i serwisie stacji tadowania lub w energetyce odnawialnej (zwiekszony popyt na prad
elektryczny). Z drugiej strony, w dtuzszym okresie zmianom bedzie ulegat takze serwis i obstuga pojazdow,
gdyz wymogi konserwacji i naprawy EV beda inne niz te stawiane ICE.

Wptyw tej transformacji na regionalna dystrybucje produkcji samochoddw na swiecie i w Europie nie
jest jeszcze znany. Firmy moga na przyktad zdecydowac sie na montaz pojazdow elektrycznych blizej
osrodkow badawczo-rozwojowych lub gtownych rynkdw, poniewaz produkcja wymagajaca mniejszego
naktadu pracy bedzie wymagata mniejszego poszukiwania przewag komparatywnych w postaci nizszych
wynagrodzen. Z drugiej strony, zwiekszona konkurencja ze strony Chin moze przynies¢ europejskim
producentom doktadnie odwrotny skutek: jeszcze intensywniejsze poszukiwanie rezerw i wiekszy nacisk na
redukcje kosztow, faworyzujac kraje o nizszych kosztach wynagrodzen. W takiej sytuacji kraje o nizszych
wynagrodzeniach miatyby przewage zaréwno w fazie transformacji (dtuzsze mozliwosci produkgcji czesci do
silnikow spalinowych, w tym na rynek wtorny), jak i w perspektywie dtugoterminowej (jako baza
produkcyjna). Ogodlnie jednak wprowadzenie nowej technologii pojazdow elektrycznych zagraza dominacji
na rynku tradycyjnych europejskich producentdw. Sa to czesto firmy z ponad 100-letnia historig, posiadajace
przewage konkurencyjna zwiazana z zastrzezonymi technologiami w obszarach, ktdre traca na znaczeniu
w zwigzku z rozwojem nowej technologii. Jesli ci tradycyjni producenci stracg udziat w rynku na rzecz
nowych podmiotéw, moze to mieC wplyw na pozostata czesc tancucha wartosci w Europie, w tym na
produkcje niezwigzana z silnikami spalinowymi. Wptyw ten zalezy od tego, gdzie nowi producenci beda
wytwarzac swoje produkty. Jesli Europa nie utrzyma zdolnosci produkcyjnych w sektorze motoryzacyjnym
poprzez pomysline przejscie na produkcje pojazdow elektrycznych, istnieje ryzyko, ze znaczna czesc
fancucha wartosci zostanie przeniesiona w inne czesci Swiata, co spowoduje problemy dla wiekszosci krajow
UE, w tym tych, ktdre — podobnie jak Polska — ciesza sie obecnie uprzywilejowana pozycja dzieki stosunkowo
zréznicowanej produkcji motoryzacyjnej.
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Polska

Czechy

Stowacja

Udziat przemystu
motoryzacyjnego w PKB (waska
definicja vs szeroka definicja)

1,3% vs 2,8%

4.6% vs 6,5%

41% vs. 55%

Udziat przemystu
motoryzacyjnego w zatrudnieniu
(waska definicja vs szeroka
definicja)

1,6% vs 3,0%

3,6% vs 6,0%

3,1% vs 50%

Rola w przemysle

Wazny, ale jeden z
wielu sektorow;

gospodarka silnie
zdywersyfikowana

Jeden z dwadch-
trzech kluczowych
filarow przemystu

Absolutny filar
przemystu — ok.
potowa produkcji
przemystowej
zwigzana z sektorem
motoryzacyjnym

Co gtéwnie produkuje?

Czesci, komponenty,
silniki, skrzynie,
autobusy, baterie;
montaz aut
osobowych
relatywnie mniejszy

Montaz aut
osobowych (Skoda,
Hyundai, Toyota) oraz
silna sie¢ dostawcow

Prawie czysty hub
montazu aut
osobowych/SUV-6w
(VW, Kia, Stellantis,
JLR, nowe Volvo)

Pozycja w tancuchach wartosci

Raczej kraj
dostawcow
(components hub),
relatywnie wysoki
udziat krajowej VA
w eksporcie

Pozycja posrednia:
spora czesc VA

w Kkraju, reszta w
Niemczech/regionie

Typowa montownia —
duzo importowanych
czesci, niski udziat
krajowej VA

w eksporcie

Wrazliwos€ na przejscie ICE » EV

Umiarkowana: duze
wyzwanie dla
dostawcow uktadow
napedowych, ale
amortyzacja dzieki
bateriom, e-busom

i dywersyfikacji
gospodarki

Wysokie ryzyko, jesli
transformacja bedzie
staba, ale takze
potencjat, jesli uda
sie przyciggnac
pojazdy elektryczne/
akumulatory

Bardzo duza
zaleznos¢ od ICE i
niski poziom
wartosci dodanej
krajowej oznaczaja
silny wstrzas w
przypadku nieudanej
transformacji

Zrédto: WiseEuropa.
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4. Czy sektor motoryzacyjny jest gotowy na
ekspansje pojazddéw elektrycznych?

Transformacja z ICE do EV oznacza znikniecie duzej czesci tradycyjnego napedu spalinowego
i przestawienie wartosci dodanej w strone baterii, elektroniki i oprogramowania , przy jednoczesnym
spadku liczby klasycznych czesci mechanicznych. Dla Polski oraz wielu innych panstw UE, zwtaszcza innych
krajow CEE oraz Niemiec, to duzy test, bo dzi§ mocno zyjg one z produkgcji ICE i komponentdéw do nich.
Wydaje sie, ze  w oparciu o dostepne statystyki mozna je dzis podzieli¢ na trzy gtdwne typy:

e Centralni producenci (Niemcy, Francja, czesciowo Szwecja, Wiochy i Czechy) - dysponujacy
silnymi markami, R&D, zakumulowany know-how w zakresie ICE ale i duzy potencjat innowacji.

e Centra montazowe (Stowacja, Hiszpania, czesciowo Czechy, Wegry, Rumunia) — duze fabryki aut
z importowanych czesci, stabszy R&D, mata wartos¢ krajowa w eksporcie.

e Kraje-dostawcy komponentéw (Polska, czesciowo Hiszpania, Wegry, Szwecja, Rumunia) — duzo
czesci, zarébwno nalezacych do kategorii zagrozonej transformacja (ICE specific), jak z nia
kompatybilnych (EV+) i neutralnych.

Kraje nalezace do 11 2 kategorii generalnie charakteryzuje duza podatnos¢ na ryzyko transformacji,
w zwigzku z duzym tradycyjnym sektorem motoryzacyjnym obejmujacym produkcje/montaz ICE oraz
czesci do nich, a takze znaczne tradycje techniczne i know-how w obszarach, ktére w wyniku transformacji
stana sie przestarzate. Z drugiej strony sa to takze kraje najbardziej swiadomie podchodzace do zmian,
bowiem to w nich skumuluje sie duza czes¢ redukgcji etatow w ICE i to one moga najbardziej straci¢ na
zmianach. W tej grupie znajduje sie najwiekszy potencjat projektowania, programowania, produkcji
w sferach kompatybilnych z EV (np. elektronice, cho¢ zarazem nie jest on roztozony rownomiernie, wiec
kluczowa role beda odgrywac Niemcy — jako na gtowny europejski przemystowy integrator w motoryzacji.
Dla nich najwazniejsze jest utrzymanie globalnych marek i nieprzegranie konkurencji z Chinami, co
wymagac bedzie rozwoju wiasnej technologii (chemii) bateryjnej (wspdtpraca z producentami z Azji nie
powinna w tym zakresie przy¢miewac problemu zachowania lokalnej VA). Z tego tez wzgledu na
centralnych producentdw wazne jest kontrolowane przesuniecie kluczowych dostawcéw z obszaru
mechaniki do elektroniki i software’u, co wymaga wspierania innowacji i szkolen w tych firmach.

Silne zrosniecie Czech i (w nieco mniejszym stopniu) Stowacji z gospodarka niemiecka w sektorze
motoryzacyjnym pozwala sadzi¢, ze kierunek i szybkos¢ transformacji ich przemystu beda zalezaty od
Niemiec. Kraje te sa jednak silnie narazone na mega-trendy globalne, np. ewentualna decyzje koncerndw
o montowaniu EV gdzie indziej (blizej R&D, rynkdw, tanszej energii albo w Chinach/USA). Dlatego dla Czech,
Stowacji, ale i Hiszpanii czy Wegier wazne jest przyciggniecie produkcji platform EV, gigafabryk baterii oraz
nowych typow dostawcow (np. w obszarze elektroniki i e-napedu), Priorytetem dla nich musi by¢ wiec
przekonanie producentow globalnych do lokalizacji produkcji EV na ich terenie, a wiec wsparcie
z warunkiem lokalnej wartosci dodanej. Czesciowo to juz sie dzieje w postaci budowania klastrow baterii
i elektroniki, tak jak robig to Wegry i Hiszpania. Dla Czech i Stowacji wazna bedzie dywersyfikacja przemystu
poza Mmotoryzacje (skierowanie BIZ takze do innych sektoréw), w tym programy restrukturyzacji regionow
monokulturowych by uniknac¢ ryzyka wybuchu lokalnego bezrobocia strukturalnego po zamknieciu
produkcji ICE.
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Wykres 9. Udziat produkcji motoryzacyjnej zagrozonej transformacja w kierunku samochodéw elektrycznych

(ICE risk share) oraz uzupetniajacej transformacje (EV+ share) w UE i Polsce (2015 vs 2024)
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Zrédto: WiseEuropa w oparciu o dane Eurostat.
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Polska nalezy do grupy trzeciej, dysponujac wyjsciowo umiarkowanym wolumenem montazu aut
osobowych, ale za to bardzo silnym sektorem czesci i komponentdw. Jednoczesnie jednak produkcja ta
sktada sie w mniej wiecej réwnych czesciach z segmentow specyficznych dla samochodéw ICE (silniki,
skrzynie biegdw), komponentdw neutralnych (elementy zawieszenia, siedzenia, szyby, opony) oraz tych,
ktore sg dobrze dostosowane do transformacji w kierunku pojazdoéw elektrycznych (akumulatory — obecnie
najwieksza fabryka akumulatoréw do pojazddw elektrycznych w Europie znajduje sie w Polsce).

Powaznym zagrozeniem jest wycofywanie produkcji silnikow i skrzyn biegdw. Mozna je czesciowo
ztagodzi¢ poprzez opracowanie catkowicie nowych produktéw przeznaczonych na rynki niezwigzane
z motoryzacja. Dalsza ekspansja klastra akumulatorowego (ogniwa, moduty, zestawy, recykling) stanowi
szanse, chociaz znaczna konkurencja w zakresie inwestycji podejmowanych przez Niemcy, Hiszpanie i inne
kraje Europy Srodkowo-Wschodniej moze ograniczy¢ atrakcyjnosé tej opcji z punktu widzenia Polski.
Dlatego strategia ta musi by¢ uzupetniona dalszym rozwojem komponentéw ,niezaleznych od technologii”
(karoseria, siedzenia, bezpieczenstwo, wigzki przewodow, elementy wnetrza) oraz nowych, ale mniegj
oczywistych, elementéw elektroniki mocy, BMS, czesci do fadowania, a takze potencjalna rewitalizacja
koncowego montazu samochoddw, w tym e-ciezarowek, e-furgonetek i e-autobuséw. Hiszpania juz teraz
agresywnie podaza ta sciezka, wykorzystujac swoja transformacje, aby stac¢ sie kluczowym centrum
produkcji pojazddéw elektrycznych i akumulatoréw w Europie, stopniowo przechodzac od roli ,taniej linii
montazowej silnikdw spalinowych” do zintegrowanego centrum produkcji pojazddw elektrycznych.
Strategie Hiszpanii mozna opisac jako strategie ,petnego ekosystemu”, budujaca potencjat wysokiej lokalnej
wartosci dodanej — od produkcji ogniw i samochoddw na miejscu po recykling. Przewaga Hiszpanii polega
na wykorzystaniu taniej energii odnawialnej i energii jadrowej jako zasobdw do energochtonnej produkcji
akumulatoréw. Kraje Europy Srodkowo-Wschodniej mogtyby péjéc w jej $lady. Wyzwaniem dla wdrozenia
tej strategii — zaréwno w Hiszpanii, jak i w innych krajach — jest zapewnienie skutecznego udziatu lokalnych
przedsiebiorstw w inwestycjach i transferze wiedzy z projektédw zagranicznych wspieranych przez panstwo
(np. CATL).

Podobnie jak w Hiszpanii, Polska moze potrzebowac silnego wsparcia w celu przeksztatcenia
istniejacych dostawcow dla pojazdow spalinowych w kierunku pojazdéw elektrycznych oraz przyciagniecia
nowych graczy do inwestowania w kraju — np. dotacje/pozyczki na modernizacje, wsparcie dla
wprowadzania nowych produktéw (np. obudowy akumulatoréw zamiast obuddow silnikdow, elementy
konstrukcyjne akumulatorow, czesci do infrastruktury fadowania) itp. Programy te sg juz wdrazane —o czym
Swiadczy zmniejszenie ICE risk share i wzrost EV+ share — ale proces ten jest nadal daleki od zakonczenia.
W przeciwienstwie do Czech czy Stowacji, Polska ma te przewage, ze sektor motoryzacyjny nie ma
dominujacego udziatu w PKB, a nawet w produkcji przemystowej, wiec obecny szok technologiczny jest
znacznie fatwiejszy do opanowania pod warunkiem wdrozenia rozsadnej polityki przemystowej.
Jednoczesnie obecny wzgledny komfort moze sta¢ sie zrodtem niekorzystnej sytuacji w najblizszej
przysztosci, jesli inne kraje, zmuszone koniecznoscig, beda dziatac szybciej i z wieksza predkoscia, stopniowo
zastepujgc Polske w jej pozycji gtdéwnego centrum produkcji czesci samochodowych w Europie Srodkowe;j.
W rzeczywistosci Polska, cho¢ byta pionierem w produkcji akumulatoréw do pojazdéw elektrycznych
w Europie w ostatnich latach, zaczeta traci¢ swojg pozycje z powodu duzych inwestycji w innych krajach, co
wskazuje na wzgledna stabosc strategiczng w obszarze polityki przemystowej w porownaniu do regionu.
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Wykres 10. Ranking ICE risk share i EV+ share w przemysle motoryzacyjnym w panstwach cztonkowskich UE (2015 vs 2024)
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5. Whnioski

Przejscie z ICE do EV oznacza zanik znacznej czesci tradycyjnego przemystu silnikdw spalinowych

przesuniecie wartosci dodanej w kierunku akumulatordow, elektroniki i oprogramowania, przy

jednoczesnym zmniejszeniu liczby tradycyjnych czesci mechanicznych. Jest to powazny test dla Niemiec,
Czech i Stowacji, poniewaz wymagajg one bardzo kompleksowej transformacji.

Polska i Hiszpania, jako kraje bogate w komponenty i charakteryzujace sie znaczna dywersyfikacja

przemystowa, moga w zasadzie kontynuowac¢ swojg dotychczasowa polityke przyciggania inwestycji
z obszaréw kompatybilnych z EV+. Jednak zmienity sie rowniez warunki zewnetrzne i wewnatrzeuropejskie.
Konkurencja o bezposrednie inwestycje zagraniczne jest intensywna, presja ze strony Chin — wysoka,
a kryteria wyboru lokalizacji inwestycji moga sie rézni¢ od poprzednich ze wzgledu na wyzsze ptace w Polsce
i wyzszy poziom robotyzacji w przemysle motoryzacyjnym. Dlatego tez kraje te musza swiadomie budowac
lokalne fancuchy EV, nie polegajac na rynku, ktéry sam sie nimi zajmie. Elementy takiej polityki mogtyby
obejmowac:

1)

2)

3)

4)

Celowanie w pefen fancuch wartosci EV - Wsparcie budowy gigafabryk baterii, recykling,
zaawansowane komponenty, IT w motoryzacji, a nie tylko klasyczne montownie - Warunkowanie
pomocy publicznej dla inwestoréw lokalng wartoscig dodana (R&D, wykwalifikowane miejsca pracy,
udziat lokalnych firm).

Transformacja regionéw/miast zaleznych od ICE - Specjalne programy dla obszaréw ,silnikowo-
skrzyniowych”, analogiczne jak te kierowane do ,regionéw weglowych” - Szkolenia dla kadr
managerskich i pracownikéw, zachety dla nowych branz, wspieranie inwestycji w centra R&D,
wspdtpraca z uczelniami technicznymi.

Koordynacja europejska - Unikanie wyscigu na subsydia miedzy panstwami UE, w tym zwtaszcza
w regionie i z Niemcami w czasie gdy cata EU konkuruje z Chinami - Wspdlne projekty dla baterii,
potprzewodnikéw, integracji miedzysektorowej (w tym OZE) itd.

Stabilnos¢ regulacyjna « Przemyst potrzebuje przewidywalnego harmonogramu - ciggte dyskusje
»Czy odwotac 2035" podbijajg niepewnosé inwestycyjna, co widac po reakcjach branzy.
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WiseEuropa konomia i Polityka

Program Ekonomia i Polityka Gospodarcza \WiseEuropa bada
zjawiska gospodarcze zachodzgce w Polsce oraz ich wptyw na
dobrobyt obywateli. Wykorzystujac mozliwosci, jakimi
dysponujemy w dziedzinie analiz makroekonomicznych,
staramy sie dostarczac, m.in. decydentom, wiedzy na temat
skutkow prowadzonych przez nich polityk oraz rozwigzan
instytucjonalnych. Proponujemy alternatywne rozwigzania
istotnych problemdéw, dopasowane do potrzeb polskigj
gospodarki i spoteczenstwa.

NA ROZDROZU. Szanse i wyzwania transformacji polskiego
sektora stalowego

ODNOWA. Polski rynek kapitatowy — odbudowa znaczenia
i pozycji w gospodarce

INFLATIONOMICS. Inflacja w czasach kryzysow



