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1. Whnioski i zalecenia

1.1.  EKES przyjmuje zasadniczo z zadowoleniem propozycje Komisji jako odpowiednio wywazony kompromis miedzy
celami mobilno$ci neutralnej dla klimatu, innowacyjnoscig europejskiego przemyshu motoryzacyjnego i utrzymaniem
wysokiej jako$ci miejsc pracy.

1.2.  EKES uwaza, Ze zwlaszcza posredni cel obnizenia emisji do 2025 r. o 15 % w stosunku do poziomu z 2021 r. jest
bardzo ambitny, poniewaz niezbedne zmiany do silnikéw spalinowych bylyby na granicy mozliwosci technicznych. EKES
spodziewa si¢, ze Komisja bedzie na biezaco monitorowaé homologacje typu nowych pojazdéw, aby nie dopusci¢ do
ponownego instalowania niedozwolonych komponentéw silnikéw. Osiagniecie celéw w zakresie redukeji emisji do 2025
r. bedzie szczegdlnie trudne dla lekkich pojazdéw ze wzgledu na ich dluzsze cykle produkeji i rozwoju. Mimo to EKES jako
szans¢ traktuje rozwdj rynku nastawiony na pojazdy bezemisyjne i niskoemisyjne tudziez pojazdy o napedzie

hybrydowym.

1.3.  EKES przyjmuje z zadowoleniem lepszy nadzoér rynku dzigki pomiarowi i nadzorowi parametru realnego
zapotrzebowania na paliwo na podstawie zobowigzania producenta do instalowania w nowych pojazdach standardowych
urzadzen.

1.4.  Przejscie strukturalne na alternatywne zrédla napedu — wraz z cyfryzacja, autonomiczng jazdg itd. — bedzie wigzad
si¢ ze znacznym przeksztalceniem fancuchdéw wartosci przemystu motoryzacyjnego. EKES z zadowoleniem przyjmuje
stanowisko Komisji w sprawie ustanowienia taficuchéw wartosci mobilnosci elektrycznej w Europie (EU Battery Alliance),
lecz domaga si¢ bardziej energicznych dziata.

1.5.  Od szybkosci tych zmian strukturalnych zalezy to, czy beda one zagrozeniem dla miejsc pracy i zatrudnienia. Jako
ze brak wyczerpujacej oceny skutkéw spolecznych i ekonomicznych, EKES wzywa Komisj¢, by wsparla wprowadzanie tej
zmiany odpowiednig polityka przemystowsa. EKES odrzuca rozwigzania polegajace na masowych zwolnieniach.

1.6.  Zdaniem EKES-u w ocenie $rodokresowej planowanej na 2024 r. nalezy si¢ zastanowi¢, w jak duzym stopniu
osiagnieto cele dotyczace klimatu, innowacji i polityki zatrudnienia. Jest to w duzej mierze zalezne od tego, w jaki sposdb
do 2024 r. rozwinie si¢ rynek alternatywnych ukladéw napedowych, a takze w jakim stopniu rozwinie si¢ infrastruktura
stacji fadowania i w jakim stopniu zostang zmodyfikowane lub zmodernizowane sieci elektroenergetyczne, by sprostaé
zauwazalnemu dodatkowemu wzrostowi odbioru.
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1.7.  EKES postuluje, by w przegladzie srédokresowym okreslono aktualng sytuacje w zakresie nabywania kwalifikacji
zawodowych, przekwalifikowania i ksztalcenia pracownikow, a takze przedstawiono zaktualizowang analiz¢, w ktérych
dziedzinach konieczne sa (dodatkowe) dzialania, by bardziej rozwina¢ umiejetnosci i kwalifikacje pracownikéw przemystu
motoryzacyjnego potrzebne do zmiany strukturalnej.

1.8.  EKES jest zdania, ze wszelkie okresowe kary pienigzne przewidziane zaréwno w istniejacym, jak i przeksztalconym
rozporzadzeniu nalezy wykorzysta¢ do tego, by wesprze¢ sektor i jego pracownikéw w przestawieniu si¢ na produkty
niskoemisyjne. Nalezy przeznaczy¢ dodatkowe $rodki finansowe, aby zagwarantowa¢ pracownikom dostep do rynku pracy.

2. Wprowadzenie

2.1. W pazdzierniku 2014 r. szefowie panstw i rzadéw UE (') ustanowili wiazacy cel zmniejszenia do 2030 r. emisji
generowanych przez cala gospodarke UE o co najmniej 40 % w stosunku do poziomu z 1990 r. Cel ten opiera si¢ na
globalnych prognozach, ktére s zgodne ze Srednioterminowym harmonogramem okre$lonym w porozumieniu
klimatycznym z Paryza (COP 21) (%). Wiele krajéw podejmuje obecnie dziatania na rzecz niskoemisyjnego transportu,
miedzy innymi w formie norm dotyczacych pojazdéw, czesto w powiazaniu ze Srodkami na rzecz poprawy jakosci
powietrza.

2.2. W opublikowanej w czerwcu 2016 r. strategii europejskiej na rzecz mobilnosci niskoemisyjnej (*) wytyczono cel, by
emisja gazow cieplarnianych pochodzacych z transportu do 2050 r. zostala zmniejszona o co najmniej 60 % w poréwnaniu
z 1990 r., a nastepnie dalej konsekwentnie ograniczana az do poziomu zerowego. W ramach strategii wyjasniono, ze
nalezy zwigkszy¢ wykorzystanie niskoemisyjnych/- bezemisyjnych pojazdéw, by do 2030 r. osiagnaé ich znaczacy udziat
w rynku i w ramach dtugotrwalego procesu konsekwentnie dazy¢ do mobilnosci bezemisyjnej w UE.

2.3.  Pierwszym krokiem byta strategia stanowigca czes¢ pakietu legislacyjnego przedtozonego w maju 2017 r. (%), ktéra
zostala wdrozona wraz z komunikatem opublikowanym w maju 2017 r. pt. ,Europa w ruchu — Program dziatan na rzecz
sprawiedliwego spotecznie przejécia do czystej, konkurencyjnej i opartej na sieci mobilnosci dla wszystkich” (°).

2.3.1.  Celem komunikatu jest zwigkszenie bezpieczefistwa transportu, promowanie bardziej sprawiedliwych systeméw
poboru oplat drogowych, zmniejszenie emisji CO,, zanieczyszczenia powietrza i zageszczenia ruchu, ograniczenie
obcigzen administracyjnych dla przedsi¢biorstw, zwalczanie nielegalnego zatrudnienia i zapewnienie godziwych warunkéw
i czasu odpoczynku dla pracownikow.

2.3.2. W komunikacie usci$lono, ze UE pragnie opracowywac, oferowac i produkowa¢ najlepsze niskoemisyjne, oparte
na sieci i zautomatyzowane rozwiazania w zakresie mobilnosci, urzadzenia i pojazdy, a takze dysponowac
najnowoczesniejszg infrastrukturg pomocniczg. Podkreslono ponadto, ze UE musi przyja na siebie wiodgcg role
w ukierunkowaniu cigglych zmian w przemysle motoryzacyjnym na calym $wiecie i oprze¢ si¢ na juz poczynionych
znacznych postepach.

2.4, Wniosek dotyczacy rozporzadzenia jest czeécig bardziej kompleksowego pakietu w sprawie mobilnosci (%), ktory
obejmuje réwniez $rodki po stronie popytu wspierajace zawarte we wniosku $rodki po stronie podazy. Za pomoca
dyrektywy 2009/33/WE w sprawie promowania ekologicznie czystych i energooszczednych pojazdoéw transportu
drogowego nalezaloby promowaé rynek czystych i energooszczednych pojazdéw. Dzigki proponowanej zmianie
dyrektywa (’) obejmuje wszystkie odnosne praktyki w zakresie zaméwien publicznych i przekazuje jasne, dtugoterminowe
sygnaly rynkowe. Ponadto upraszcza zastosowanie postanowien i zapewnia ich skuteczne wykorzystanie. Co wigcej,
powinna ona zwickszy¢ wklad sektora transportu w zmniejszenie emisji CO, i zanieczyszczeni powietrza, a takze
przyczyni¢ si¢ do konkurencyjnosci i wzrostu sektora.

Konkluzje Rady Europejskiej z dnia 24 paZdziernika 2014 r.
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3. Wniosek dotyczacy rozporzadzenia (°)

3.1. Za pomocg wniosku dotyczacego rozporzadzenia Komisja pragnie osiagnac cele wytyczone w porozumieniu
paryskim, obnizy¢ koszty paliwa dla uzytkownikéw, podnie$¢ konkurencyjno$¢ przemystu motoryzacyjnego i stworzy¢
dodatkowe miejsca pracy. Proces obnizenia emisyjnosci, zwlaszcza za pomoca alternatywnych zrédel napedu, jest
opisywany jako nieodwracalny.

3.2.  Komisja oczekuje, ze w latach 2020-2030 wniosek doprowadzi do obnizenia emisji CO, o okoto 170 mln ton
i tym samym do poprawy jakosci powietrza. Do 2030 r. produkt krajowy brutto powinien wzrosnaé do 6,8 mld EUR
i powsta¢ powinno 70 tys. dodatkowych miejsc pracy.

3.3.  Komisja oczekuje, ze Srednia oszczedno$¢ kosztéw przy zakupie nowego pojazdu przez uzytkownikéw bedzie
wynosi¢ od 600 EUR w 2025 r. do 1 500 EUR w 2030 r. (w odniesieniu do cyklu zycia pojazdu). W catej Unii oszczednosci
kosztéw paliwa powinny wynosi¢ 18 mld EUR rocznie, co oznacza facznie 380 mln ton ropy naftowej w latach 2020-
2040.

3.4, Kluczowymi elementami wniosku Komisji dotyczacego obnizenia emisji CO, z pojazdéw osobowych i lekkich
pojazdow uzytkowych sa:

3.4.1.  Dalsze obnizenie do 2030 r. wartosci docelowych CO, o 30 % na podstawie celéw na 2021 r. wynoszacych 95 g/
km dla samochodéw osobowych oraz 147 g/km dla nowych lekkich samochodéw uzytkowych (nowy europejski cykl
jezdny). Celem posrednim powinno by¢ obnizenie wartosci docelowych CO, o 15 %, by mdc jak najszybciej osiggnad
ogblny cel (w tym réwniez bezpieczenstwo inwestoréw przemystowych).

3.42.  0d 2021 r. poziomy emisji beda si¢ opiera¢ na nowym europejskim cyklu jezdnym (Worldwide Harmonised
Light Vehicle Test Procedure), ktéry obowiazuje od 1 wrzesnia 2017 r. Ze wzgledu na zmiang cyklu badania cele na 2025
i 2030 r. sa podane w warto$ciach procentowych.

3.4.3.  Plan zostal zasadniczo sformulowany w sposéb otwarty na nowe technologie. Wprowadza si¢ rozréznienie
miedzy pojazdami, ktére nie emitujg zadnych emisji (zero-emission vehicles — ZEV) a pojazdami, ktére odpowiadajg za mniej
niz 50 g CO,/km (low-emission vehicles — LEV), czyli gléwnie takimi, ktére oprdcz napedu przez silnik spalinowy maja
réwniez naped elektryczny (plug-in Hybride — PHEV). Dla obu rodzajow pojazdéw przewiduje si¢ warto$¢ odniesienia
w wysokosci 15 % do 2025 r. oraz 30 % do 2030 r. Producenci, ktérzy przekraczaja t¢ minimalng warto$¢ odniesienia,
otrzymuja premi¢ od wartosci docelowej wyznaczonej przez producenta w wysokosci nie wigcej niz 5 gf/km. Przy ustalaniu
tej wartosci uwzglednia sie wyniki w zakresie emisji pojazdéw, przy czym pojazdy bezemisyjne (zero-emission vehicles) maja
wyzsza oceng od pojazdéw o niskiej emisji (low-emission vehicles). Nie przewiduje si¢ systemu kar.

3.5.  Uwzgledniane sa ponadto tzw. ekoinnowacje (do 7 g CO,/km), ktérych nie odzwierciedlajg oficjalne procedury
badania. Zmiang tej szczegdlnej procedury przewidziano na 2025 r. Od 2025 r. po raz pierwszy jako ekoinnowacje beda
traktowane bardziej energooszczedne klimatyzatory.

3.6.  Za przekroczenie wyznaczonych przez producenta wartosci (posrednich) przewiduje si¢ kare w wysokosci 95 EUR
na g CO,/km i pojazd. Monitorowanie emisji CO, nowo dopuszczonych pojazdéw odbywa si¢ za posrednictwem
Europejskiej Agencji Srodowiska. Producenci, ktérzy odpowiadaja za rejestracje do 1 000 nowych pojazdéw rocznie, zostali
wylaczeni z zakresu zastosowania rozporzadzenia.

3.7. W uzupeknieniu do projektu rozporzadzenia wymienia si¢ wiele komplementarnych dziatan, inicjatyw i priorytetow
programu. Nalezy w tym kontekscie podkresli¢ note informacyjna ,Driving Clean Mobility: Europe that defends its industry
and workers”. W tym wzgledzie Komisja zauwaza, ze w latach 2007-2015 zainwestowano 375 mln EUR w badania nad
akumulatorami. W latach 2018-2020 dalsze 200 mln EUR powinno zosta¢ przeznaczonych z programu ,Horyzont
2020". Konieczne jest szczegdlnie promowanie nastepnej generacji akumulatoréw, a na poczatku 2018 r. trzeba przedlozy¢
plan dziatania dotyczacy europejskiego sojuszu na rzecz wspierania produkcji akumulatoréw. Celem jest ulokowanie calego
laficucha wartosci produkcji akumulatoréw w Europie ().

(®)  Rozdziat ten opiera si¢ na dokumentach COM(2017) 676 final oraz Proposal for post2020 CO, targets for cars and vans
(https:/[ec.europa.eu/clima/policies/transport/vehicles/proposal_en).
() Komisja Europejska: Drive Clean Mobility, Europe that defends its industry and workers.
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4. Uwagi ogdlne

4.1.  Zasadniczo EKES przyjmuje z zadowoleniem wnioski Komisji jako wywazony kompromis miedzy réznymi celami.
Whiosek jest istotnym krokiem na drodze do mobilnosci neutralnej dla klimatu, a jednocze$nie umozliwia promowanie
innowacyjnosci europejskiego przemystu motoryzacyjnego, tworzenie wysokiej jakosci miejsc pracy oraz stopniowe
przestawienie si¢ na nowe struktury produkcji z uwzglednieniem sfery spolecznej. Ograniczenie emisji CO, o 30%
odpowiada celowi sektora nieobjetego systemem handlu uprawnieniami do emisji, ujgtemu w planie dzialai na rzecz
klimatu 2030.

4.2, Za pomoca wniosku UE proponuje nowy rozdzial w zakresie mobilnosci, ktory wydaje si¢ réwniez coraz bardziej
akceptowany przez obywateli. Te zmiang mentalno$ci obywateli trzeba postrzegaé réwniez w zwiazku z afera
Volkswagena. Do tego dochodzg réwniez odmienne zachowania zwigzane z mobilnoscia, rozwdj transportu publicznego
i takze dazenie do rozwinigcia i wdrozenia cato$ciowych i zintegrowanych koncepgji transportu.

4.3.  EKES uwaza, Ze cel obnizenia emisji do 2025 r. 0 15 % w stosunku do poziomu z 2021 r. jest bardzo ambitny.
Wymaga to takich zmian do silnikéw spalinowych, ktére s3 obecnie na granicy mozliwosci technicznych. Dotyczy to
szczegOlnie lekkich pojazdéw uzytkowych z dluzszym cyklem produkeji i rozwoju. Dlatego w 2024 r. trzeba dokonac
przegladu, na podstawie ktérego zostanie podjeta decyzja, czy cele na 2030 r. majg by¢ utrzymane czy tez zdefiniowane na
nowo. Przy aktualnych tendencjach wchodzenia na rynek pojazdéw ZEV, LEV i PHEV cel posredni wydaje si¢ by¢ ambitny,
lecz mimo to osiaggalny.

4.4.  EKES przyjmuje z zadowoleniem przepis uzupelniajgcy mowiacy, ze nalezy zaostrzy¢ nadzor rynku za pomoca
pomiaru i kontroli parametru realnego zapotrzebowania na paliwo na podstawie zobowigzania producenta do instalowania
w nowych pojazdach standardowych urzadzen. Te zebrane dane zostang udostgpnione w celu monitorowania nie tylko
producentom, lecz réwniez niezaleznym stronom trzecim. Mogloby to by¢ funkcjonalnym odpowiednikiem pomiaru
emisji w rzeczywistych warunkach eksploatacji, ktérego nie mozna przeprowadzi¢ z powodu poréwnywalnosci wynikéw
badania.

4.5.  EKES odnotowuje, ze pomimo licznych zalet podejscia nastawionego na emisje spalin, wybranego w projekcie
rozporzadzenia, jego przydatnos¢ jest nadal ograniczona. Na przyklad na emisje CO,, powstajace przy produkcji pojazdéw,
akumulatoréw i energii elektrycznej, wplywaja rowniez liczba pokonanych kilometréw i styl jazdy. EKES wskazuje
ponadto, ze inne $rodki transportu — na przyklad majacy si¢ nasili¢ ruch lotniczy — moga udaremnic¢ starania w zakresie
rozwoju technologicznego pojazdéw.

4.6. EKES wskazuje na swoje prace dotyczace zmiany strukturalnej przemyslu motoryzacyjnego w kierunku
alternatywnych (zielonych) ukladéw napedowych, cyfryzacji i polaczenia w sie¢, a takze autonomicznej jazdy, ktére
mogg stanowi¢ zagrozenie dla zatrudnienia i na ktérych podstawie mozna by okresli¢ tendencje dotyczace nowych
kwalifikacji. Zaleca zatem, by Komisja Europejska opracowata na przyklad ramy prawne i regulacyjne, ktére pozwola na
szybkie zastosowanie systeméw wsparcia w procesie restrukturyzacji (*°). W pierwszej kolejnosci trzeba wzigé pod uwage
fundusze strukturalne UE, np. Europejski Fundusz Dostosowania do Globalizacji lub Europejski Fundusz Spoteczny (EFS).
Mozliwe sg takze projekty na wzér Airbusa.

4.7. W europejskim przemysle motoryzacyjnym zatrudnionych jest bezposrednio przy produkcji pojazdow ok. 2,3 mln
0s6b, co stanowi 8 % calego tanicucha wartosci. W tym wysoce innowacyjnym sektorze majacym 20-procentowy udziat
w finansowaniu badan przemystowych w Europie zatrudnionych jest posrednio 10 mln pracownikdow.

4.8.  UE jest jednym z najwickszych $wiatowych producentéw pojazdéw silnikowych i najwigkszym prywatnym
inwestorem w dziedzinie badan i rozwoju. Przemyst ten jest rowniez $wiatowym liderem m.in. w zakresie innowacji
produktowych, technologii produkcyjnych, wysokiej jakoSci projektowania i alternatywnych systeméw napedowych.
W rezultacie w 2016 r. co czwarty na $wiecie samochéd osobowy zostal wyprodukowany w europejskich zakladach
montazowych, a sektor motoryzacyjny wytwarza 4 % europejskiego PKB (*')

(% Raport informacyjny CCMI/148, pkt 1.5.
(") Raport informacyjny CCMI[148, pkt 2.1.
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4.9.  EKES z zadowoleniem przyjmuje wniosek Komisji oraz zamierzenie, by spolecznie ksztaltowa¢ transformacje
sektora motoryzacyjnego. Przejicie strukturalne na alternatywne zrodla napedu — wraz z cyfryzacja, autonomiczng jazda
itd. — bedzie wigzac si¢ ze znacznym przeksztalceniem tancuchéw wartosci przemyshu motoryzacyjnego. Z jednej strony
pojawia sie pytanie, ktére komponenty sa wytwarzane przez samego producenta, a ktore kupowane. Do tej pory warto$¢
dodana e-komponentéw byla przede wszystkim sprawg dostawcy, przy czym w sektorze ogniw akumulatora dominuja
wcigz producenci azjatyccy. Dlatego tez EKES przyjmuje z zadowoleniem stanowisko Komisji w sprawie ulokowania
faricucha warto$ci mobilnosci elektrycznej w Europie (zob. punkt 3.7 dotyczacy sojuszu UE na rzecz wspierania produkdji
akumulatoréw). Kwestig otwartg jest wciaz, jak z technologicznego punktu widzenia bedzie wyglada¢ nastepna generacja
ogniw akumulatora i jak rozwija¢ si¢ bedzie na przestrzeni czasu stosunek jakosci do ceny. W tym wzgledzie EKES zaleca
Komisji stale monitorowanie rozwoju sytuacji.

49.1. Pozadane przestawienie si¢ z klasycznego mechanizmu napedowego w postaci silnika spalinowego na
alternatywne mechanizmy napedowe niesie ze soba zmiany strukturalne. Tradycyjng produkcje trzeba zastapi¢ znacznie
zmienionymi lub nowymi produkcjami. W wypadku czysto elektrycznych pojazdéow dotyczy to zwlaszcza silnika
spalinowego, skomplikowanych przekladni, instalacji wydechowych itd. Do tego dochodzg silnik elektryczny i akumulator,
w tym produkcja ogniw akumulatora. Poszczegblne komponenty majg wyraznie rézny udzial w wartosci dodanej
produkcji pojazdéw i tym samym wplyw na zatrudnienie i wymogi dotyczace kwalifikacji.

4.9.2. W jednym swym badaniu FEV ('?) dochodzi do wniosku, ze koszty produkcji aut elektrycznych — stworzonych
z mySlg o klasie Sredniej — wynosza okoto 16 500 EUR. Istotnymi komponentami sg e-silniki (800 EUR), energoelektronika
(1 400 EUR) oraz akumulator (6 600 EUR). W przypadku samego akumulatora, ktory sklada si¢ na 40 % kosztéw, 70 %
przypada na produkcje ogniw. Pojazdy elektryczne s3 wyraznie mniej zozone, a ich produkcja wymaga w duzym stopniu
zmiany kwalifikacji pracownikéw w takich dziedzinach jak elektrotechnika/elektronika, elektrochemia, technika
powlekania, zarzadzanie temperaturg, technika sterowania i kontroli w obszarze inzynierii, obeznania z technologia
wysokowoltows i zasadami elektrycznosci, a takze zachowaniami tworzyw sztucznych itd. podczas montazu i naprawy.

4.9.3.  Cho¢ Komisja zaklada pozytywne efekty dla zatrudnienia, istnieja takze zagrozenia. Instytut Fraunhofer IAO
w biezagcym badaniu (*’) analizuje ilosciowy wplyw na zatrudnienie, jaki mialby scenariusz zaktadajacy, ze do 2030
r. udzial pojazdéw o napedzie elektrycznym (EV) wynosi¢ bedzie 25 %, za$ pojazdéw hybrydowych (PHEV) 15 %, co
zasadniczo odpowiada zalozeniom wniosku Komisji. Pierwsze wyniki pokazuja, ze w najkorzystniejszym przypadku do
2030 r. wskutek zmian technologicznych utracono by okoto 10-12 % miejsc pracy w produkcji mechanizmu napedowego.
W samych Niemczech oznaczaloby to utrate od 25 tys. do 30 tys. miejsc pracy. Przy tym im mniejszy bylby faktyczny
udzial pojazdéw PHEV, tym bardziej odczuwalny negatywny efekt na zatrudnienie — przy udziale pojazdéw PHEV
wynoszacym 5 % przewidywana utrata miejsc pracy wynosi od 15 do 18 %. Takie samo przelozenie mialoby przyspieszone
odejscie od technologii dieslowej, ktéra wlasnie ze wzgledu na wyzszy stopien ztozonosci podzespotéw wykazuje o 30—
40 % wyzsze zapotrzebowanie na zatrudnienie, niz ma to miejsce w przypadku produkgji czeéci do silnika benzynowego.
Jednoczesnie dodatkowym zagrozeniem dla miejsc pracy staja si¢ skutki cyfryzacji i nasilonego przenoszenia produkcji
w wielu regionach $wiata.

4.9.4.  Zasadniczo nalezy oczekiwal, ze to negatywne oddzialywanie nie bedzie wystepowalo rownomiernie ani pod
wzgledem czasowym, ani geograficznym. Producenci ostateczni i duzi dostawcy dzigki innowacjom i nowym modelom
biznesowym sg w stanie lepiej reagowac na zachodzgce zmiany niz mali, wysoce wyspecjalizowani dostawcy podzespolow.
Poza tym miejsca pracy zwigzane z nowymi technologiami i ustlugami bedg zlokalizowane raczej w duzych osrodkach
miejskich, a w mniejszym stopniu w regionach od nich oddalonych. Trzeba uwzgledni¢ ten aspekt przy opracowywaniu
odpowiednich programéw ramowych.

4.9.5.  Od szybkosci tych zmian strukturalnych zalezy to, czy beda one zagrozeniem dla miejsc pracy i zatrudnienia.
EKES przyjmuje z zadowoleniem wniosek Komisji, ktory przyczynia si¢ do zwigkszenia pewnosci inwestoréw dla
przemystu i umozliwia mu juz teraz przygotowanie i rozpoczecie zmiany strukturalnej. EKES wzywa Komisjg, by wsparla
wprowadzanie tej zmiany odpowiednia polityka przemystows, tak by unikna¢ wstrzaséw dla zatrudnionych. Zasadnicze
znaczenie majg dialog tréjstronny i dwustronny.

(') Frankfurter Allgemeine Zeitung/FAZ z 16 grudnia 2016 r. (FEV, Forschungsgesellschaft fiir Energietechnik und Verbrennungsmo-
toren [OSrodek Badar nad Technikg Energetyczng i Silnikami Spalinowymil).

(**)  Badanie instytutu Fraunhofer IAO z 2017 r.: ,ELAB 2.0 — Wirkungen der Fahrzeugelektrifizierung auf die Beschiftigung” [Wphyw
elektryfikacji pojazdow na zatrudnienie], Stuttgart (tymczasowe wyniki).
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4.9.6.  EKES stwierdza, ze cho¢ wcigz w niewielkim zakresie, poczynione zostaly pierwsze kroki, gdyz niektorzy
producenci zapowiedzieli juz dodatkowe modele pojazdéw elektrycznych do 2025 r. i ich planowany udzial we wszystkich
nowo dopuszczanych modelach samochodéw.

4.10. By w sposéb dlugofalowy wesprze¢ wywazong regionalnie dekarbonizacje sektora transportu, Komisja planuje
przeznaczenie w ramach instrumentu ,L3czac Europg” 800 mln EUR na wprowadzenie interoperacyjnych stacji fadowania.
Powinny temu towarzyszy¢ znaczne dodatkowe inwestycje publiczne i prywatne (obecnie w UE dziala 200 tys. stacji
fadowania, podczas gdy potrzebnych jest 800 tys.). Kolejnych 200 mln EUR przeznaczonych zostanie na tworzenie
partnerstwa publiczno-prywatnego w celu opracowania akumulatoréw nastepnej generacji. Wreszcie Komisja pragnie
promowaé wprowadzenie alternatywnych mechanizméw napedowych za pomocg celéw wytyczonych dla organéw
publicznych, by lepiej niz dotad w zaméwieniach publicznych uwzgledniaé pojazdy bezemisyjne i pojazdy o niskiej emisji.

4.11.  EKES jest zdania, Ze ewentualne okresowe kary pieniezne przewidziane zaréwno w istniejacym, jak
i przeksztalconym rozporzadzeniu nalezy wykorzysta¢ do tego, by wesprze¢ sektor i jego pracownikéw w przestawieniu
si¢ na produkty niskoemisyjne. Obecnie jedynie mata cz¢$¢ producentéw samochodéw jest na dobrej drodze, by osiagnaé
cele obnizenia emisji na 2021 r.

4.12. O ile mniejsza zalezno¢ od importu ropy jest pozytywnym faktem, powsta¢ mogg nowe rodzaje zaleznosci, takie
jak dostep do surowcow (litu, kobaltu i niklu z obszaréw oddalonych). EKES liczy tez na to, Ze zagwarantowane bedzie
wystarczajgce zasilanie energig elektryczna z odnawialnych Zrédet energii.

4.13. Przeglgd srédokresowy rozporzgdzenia

4.13.1. W 2024 r. Komisja dokona przegladu s$rédokresowego rozporzadzenia, by zbadal, czy obrana droga jest
skuteczna.

4.13.2.  Ze wzgledu na to, ze z obecnej perspektywy nie mozna oszacowac jeszcze iloSciowo zmiany strukturalnej
z silnika spalinowego na alternatywne zrédla napedu, nalezy przede wszystkim zwréci¢ uwage, w jaki sposéb do 2024
r. rozwinie si¢ rynek alternatywnych zZrédel napedu, a takze, w jakim zakresie rozbudowane zostana stacje fadowania (jako
warunek ograniczajacy) oraz zmodyfikowane i zmodernizowane systemy elektroenergetyczne, by sprostaé¢ zauwazalnemu
dodatkowemu wzrostowi odbioru.

4.13.3.  EKES oczekuje, ze analiza dotychczasowych postepéw umozliwi rozpoznanie, co uczyniono w zakresie
nabywania kwalifikacji, przekwalifikowania i ksztalcenia pracownikéw. W jakich dziedzinach istnieje potrzeba
merytorycznych (dodatkowych) dzialan, by dalej rozwing¢ kompetencje i kwalifikacje pracownikéw przemystu
motoryzacyjnego z mysla o zmianie strukturalnej? W jakim stopniu planowane dzialania (zob. rada ds. umiejetnosci
w dziedzinie motoryzacji) przyczyniaja si¢ do wprowadzenia zmian dotyczacych kwalifikacji? W tym kontekscie EKES
uwaza, ze dalsze rozwijanie tréjstronnego dialogu poswigconego polityce przemystowej jest przede wszystkim zadaniem
zwiagzkéw zawodowych tego sektora. Ponadto nalezy udostepni¢ niezbedne $rodki, aby umozliwi¢ pracownikom dalsze

funkcjonowanie na rynku pracy.
Bruksela, dnia 14 lutego 2018 r.

Georges DASSIS
Przewodniczgcy
Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego



