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1. Whnioski i zalecenia

1.1.  EKES wyraza przekonanie, ze europejski ekosystem motoryzacyjny moze staé si¢ pionierem w opracowywaniu
i wdrazaniu rozwigzan w zakresie mobilnosci zgodnej z zasadami zréwnowazonego rozwoju. W zwiazku z tym w ramach
ekosystemu motoryzacyjnego nalezy aktywnie opracowywac strategie, aby wplywac na obecne zaklécenia i megatrendy
w europejskim sektorze motoryzacyjnym.

1.2.  EKES zyczylby sobie, aby w celu ograniczenia emisji branzy transportowej o 90% do 2050 r. UE dazyla do
zagwarantowania zrownowazonego charakteru wszystkich rodzajéw transportu, a jednoczes$nie szeroko udostepniata
rozwigzania alternatywne o zréwnowazonym charakterze i zwigkszala dostep obywateli UE do nich. Cel ten mozna
osiagna¢ dzigki inteligentnemu polaczeniu ukladow napedowych, ktdre zapewnia réwnowage miedzy ochrona srodowiska,
efektywnym wykorzystaniem odnawialnych zrédel energii, efektywnoscia ekonomiczng i akceptacja konsumentéw, przy
jednoczesnym poszanowaniu zasad neutralnosci technologiczne;j.

1.3.  EKES stanowczo podkresla, ze indywidualna mobilno§¢ musi pozostaé dostepna i przystepna cenowo dla
wszystkich, w szczeg6lnosci dla oséb dojezdzajacych do pracy, ktére nie maja dostgpu do wysokiej jakosci transportu
publicznego lub innych rozwigzan w zakresie mobilnosci. Nalezy za wszelka ceng uniknaé polaryzacji spotecznej migedzy
osobami, ktére sta¢ na zakup samochodéw ekologicznych, a osobami, ktére nie moga sobie na to pozwoli¢. W tym
kontekscie EKES przestrzega, ze ustanowienie dostosowanego systemu ETS dla sektora transportu moze polozy¢ sie
cieniem na poparciu spoleczefistwa dla odchodzenia od paliw kopalnych w transporcie drogowym, jesli grupy o niskich
dochodach i ci, ktérych utrzymanie zalezy od transportu drogowego, nie otrzymaja odpowiedniej rekompensaty.

1.4.  EKES wskazuje, ze europejski przemyst motoryzacyjny zawsze byl $wiatowym liderem i sila napgdowa wzrostu
gospodarczego i zatrudnienia. Powinien on utrzymaé t¢ pozycj¢ w procesie transformacji w kierunku paradygmatu
cyfrowego systemu transportu drogowego o obnizonej emisyjnosci oraz dazy¢ do opracowania $ciezek transformacji, ktére
pozwolg mu stawi¢ czola przelomowym tendencjom, z jakimi obecnie ma do czynienia branza. Powinien tego dokonac
w oparciu o swoje mocne strony w zakresie technologii, wykwalifikowana sile roboczg, Swiatowej klasy inzynierie,
wymagajacych konsumentéw, zaawansowane taficuchy dostaw, silna kulture MSP oraz odpowiednie stosunki pracy.

1.5.  Udane uruchomienie waznego projektu stanowigcego przedmiot wspdlnego europejskiego zainteresowani
w zakresie akumulatoréw udowodnilo, Ze polaczenie zasobéw publicznych i prywatnych wyraznie przyczynia si¢ do
wzmocnienia faficucha dostaw w branzy motoryzacyjnej. W zwiazku z tym EKES jest przekonany, ze nalezy rozwazy¢
wiekszg liczbe waznych projektéw stanowigcych przedmiot wspélnego europejskiego zainteresowania w tej branzy, np.
w odniesieniu do wodoru (w przygotowaniu), zautomatyzowanych i polaczonych samochodéw, gospodarki o obiegu
zamknietym, surowcéw itd. Niezbedne s3 odwazne dzialania, by poradzi¢ sobie z waskimi gardlami w zaopatrzeniu
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w polprzewodniki, a opracowanie drugiego waznego projektu stanowigcego przedmiot wspdlnego europejskiego
zainteresowania w dziedzinie polprzewodnikéw pomogloby w zajeciu si¢ tym problemem.

1.6.  EKES pragnie, by UE wspierala réwne zasady dzialania na $wiecie. Europa musi postawi¢ sobie za cel utrzymanie
swojej silnej pozycji eksportowej w sektorze motoryzacyjnym. W zwiazku z tym nalezy podjaé dzialania ukierunkowane
na:

— dazenie do wzajemnosci w stosunkach handlowych (dostep do rynku, udzielanie zaméwient publicznych, inwestycje,
poszanowanie praw wlasnosci intelektualnej, dotacje),

— zawarcie dwustronnych uméw o wolnym handlu (uwzgledniajac rozdziat dotyczacy transportu samochodowego/dro-
gowego),

— walke z nieuczciwymi praktykami handlowymi (dotacje, dwustronne umowy o wolnym handlu, réznice w cenie emisji
dwutlenku wegla, dumping socjalny i ekologiczny),

— promowanie wspOlpracy miedzynarodowej w zakresie czystych samochodéw i niskoemisyjnych technologii
paliwowych.

1.7.  Przemiany w przemysle motoryzacyjnym beda mie¢ ogromny wplyw na liczbe i jako$¢ potrzebnych miejsc pracy.
W zwigzku z tym niezbedne sa aktywne strategie polityczne rynku pracy, by utrzymaé mozliwo$¢ zatrudnienia
pracownikéw, na przyklad w drodze inicjatyw na rzecz podwyzszania i zmiany kwalifikacji (takich jak Sojusz na rzecz
Umiejetnoéci w Branzy Motoryzacyjnej), by wyposazy¢é pracownikow w umiejetnoéci potrzebne w  przyszlosci.
Pracownikom, ktérzy musza opusci¢ sektor, nalezy zagwarantowaé plynne przejicie do innej pracy (w uzupelnieniu
systemOw wczesniejszego przechodzenia na emeryture).

1.8.  EKES wzywa do jasnego okreSlenia wplywu transformacji cyfrowej i ekologicznej sektora w celu okreslenia
najbardziej zagrozonych regionéw i czesci tancucha dostaw. Ponadto nalezy monitorowaé zmieniajacy si¢ $lad przemystu
w zwigzku z obnizeniem emisyjnosci i cyfryzacja z uwzglednieniem wszystkich istotnych etapéw cyklu zycia. Z uwagi na
ogrom wyzwan, z ktérymi musi sobie poradzi¢ fancuch dostaw branzy motoryzacyjnej, EKES uznaje, zZe konieczne jest
ustanowienie mechanizmu sprawiedliwej transformacji dla sektora, aby uruchomic¢ niezbedne $rodki ochronne pozwalajace
na uniknigcie zakl6cen spotecznych i zadbanie o odpowiedzialne przemiany spofeczne.

2. Uwagi ogdlne

Aktualna sytuacja

2.1.  Przemyst motoryzacyjny byt zawsze podstawa przemystu Unii Europejskiej i jest w znacznym stopniu
powigzany z sektorami wyzszego szczebla, takimi jak sektor stali, chemikaliéw i sektor wiokienniczy, a takze z sektorami
nizszego szczebla, takimi jak sektor ICT, napraw, paliw, smaréw i ustug w zakresie mobilnosci. Przedmiotowy sektor
stanowi ponad 8 % PKB UE, odpowiada za 28 % catkowitych wydatkéw UE na badania i rozwéj, a wywéz w ramach tego
sektora generuje duza nadwyzke handlowa. Przysztos¢ europejskiego przemystu motoryzacyjnego bedzie jednak zaleze¢ od
sposobu dokonywania w nim fundamentalnych dostosowar niezbednych do sprostania bezprecedensowym wyzwaniom,
przed ktérymi obecnie stoi.

2.2.  Europejski przemyst samochodowy znajduje si¢ na rozdrozu radykalnego nowego paradygmatu wynikajacego
ze zlozonej transformacji w kierunku gospodarki cyfrowej i zielonej gospodarki. W dniu 28 listopada 2018 r. Komisja
przyjela dlugoterminowa wizje neutralnej dla klimatu gospodarki do 2050 r. Sektor transportu uznano za odgrywajacy
istotna role w procesie tej transformacji. W Europejskim Zielonym tadzie z grudnia 2019 r. okreslono ramy strategiczne
dla osiggniecia neutralnosci klimatycznej. Wezwano w nich do ograniczenia emisji w sektorze transportu o 90 % do 2050
r. W tym kontekscie UE podjeta decyzje o zmianie swojego celu redukcji emisji gazéw cieplarnianych na 2030 r. do co
najmniej — 55 %. Aby osiagnac ten cel, w dniu 14 lipca 2021 r. Komisja przedstawila pakiet ,Gotowi na 55”, w ramach
ktérego dokonata przegladu rozporzadzenia w sprawie wspélnego wysitku redukceyjnego, dyrektywy w sprawie rozwoju
infrastruktury paliw alternatywnych oraz rozporzgdzenia ustanawiajgcego normy emisji CO.,.

2.3, Odchodzenie od paliw kopalnych na rzecz niskoemisyjnej energii, jak rowniez odchodzenie od tworzenia wartosci
dodanej w masowej produkcji samochodéw na rzecz $wiadczenia ustlug w zakresie mobilnosci, spowoduje powazne
zawirowania w przemysSle dla wielu MSP dzialajagcych w ramach zlozonych lafcuchéw dostaw oraz dla 13,8 min
pracownikéw sektora. W zwiazku z tym wyzwaniem bedzie ukierunkowanie tej transformacji na neutralno$¢ klimatyczna
w sposéb, ktéry bedzie mozliwy do przyjecia przez spoleczefistwo.
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Przelomowe megatrendy

2.4.  Globalizacja. W miar¢ jak sprzedaz na dojrzalych rynkach maleje, sprzedaz samochodéw na rynkach
wschodzacych ro$nie. W rezultacie gospodarczy $rodek ciezkosci przesuwa si¢ z UE i Stanéw Zjednoczonych do Azji.
Chiny produkujg obecnie 26 mln samochodéw rocznie w poréwnaniu z 22 mln w UE. Ponadto Chiny jako jedne
z pierwszych rozpoczely produkcje pojazdéw elektrycznych i posiadaja dojrzaly przemyst akumulatoréw. Japonia i Korea
réwniez zajmuja pozycje lidera w dziedzinie akumulatoréw i sa szczegélnie silne w dziedzinie pétprzewodnikéw. Europa
ma réwniez trudny dostep do surowcéw pozyskiwanych zgodnie z zasadami etyki, takich jak lit i kobalt (!). Ponadto
w przypadku sektora motoryzacyjnego nalezy uwzglednia¢ rosngce napigcia geopolityczne.

2.5.  Wyzwanie zwigzane ze zréwnowazonym rozwojem Zgodnie z wizjg przedstawiong w kompleksowej strategii
UE na rzecz zréwnowazonej i inteligentnej mobilnosci ,do 2030 r. po europejskich drogach bedzie jezdzi¢ co najmniej
30 mln bezemisyjnych samochodéw”. W dniu 14 lipca Komisja Europejska zaproponowata, by od 2035 r. dozwolone byto
wprowadzanie do obrotu wylacznie pojazdéw bezemisyjnych. Bedzie to wymagalo znacznego wzrostu udziatu pojazdéw
bezemisyjnych we flocie pojazdow (z 0,2 % obecnie do 11-14 % w 2030 r.) (. Realizacja celéw Zielonego Ladu pozwoli
uzyskal przewage pioniera i wesprze wiodaca role Europy w dziedzinie technologii niskoemisyjnych oraz jej globalng
konkurencyjno§¢. Oznacza to réwniez pokazne inwestycje w opracowywanie alternatywnych napedéw (akumulatoro-
wo-elektrycznych, hybrydowych, wodorowych) oraz wolnego od wegla paliwa do napedéw tradycyjnych, ktére beda
jeszcze przez dlugi czas stosowane w parku samochodowym. Tempo wdrazania tych napedéw i paliw zalezy od ram
prawnych stwarzajacych po temu mozliwosci oraz od okreséw zwrotu z inwestycji. Strategia UE na rzecz zréwnowazonej
i inteligentnej mobilnosci uznaje potrzebe dzialania na rzecz bardziej zréwnowazonego charakteru wszystkich rodzajow
transportu. Podejscie to wymaga uwzglednienia pojazdéw nisko- i bezemisyjnych, jak réwniez odnawialnych
i niskoemisyjnych paliw w transporcie drogowym, wodnym i lotniczym.

2.6. Zmiana nastawienia konsumenta. Zachowania zwigzane z mobilnoiciag zmieniajg sie. Nowe pokolenie
konsumentéw nie jest juz tak zainteresowane posiadaniem samochodu, poniewaz wiele oséb zamieszkuje obszary
miejskie ze sprawnie funkcjonujagcymi systemami transportu zbiorowego. Zamiast samochodu osoby takie beda szukaé
innego rozwigzania w zakresie mobilnosci (wspdlne uzytkowanie samochodéw osobowych [car-sharing], jazda na
zaméwienie [ride-hailing], mikromobilnos¢). Pandemia przyczynita si¢ do wzmocnienia innych tendencji, ktére byly juz
widoczne, takich jak zakupy przez internet, praca zdalna, wideokonferencje, ustugi dostawy. Bedg one skutkowad
ograniczeniem mobilnosci samochodéw osobowych, przy jednoczesnym wzroscie wykorzystania samochoddw
dostawczych przeznaczonych do celéw handlowych.

2.7.  Rozbudowa sieci polaczen. Technologie cyfrowe sg ukierunkowane na umozliwienie samochodom niemal stalej
facznosci. Moze to stwarzaé znaczne mozliwosci w zakresie nowych modeli biznesowych opartych na danych. Inteligentne
samochody bylyby wyposazone w funkcje bezpieczefistwa czynnego, inforozrywke, ustugi informacyjne dotyczace ruchu,
system komunikacji pojazd-infrastruktura itp.

2.8.  Stopniowa automatyzacja samochodu. Droga do samochoddéw bezzalogowych bedzie prowadzi¢ do stale
rosngcych pozioméw ich funkcji autonomicznych. Jazda zautomatyzowana wymagalaby ogromnych inwestycji
w oprogramowanie, sieci fgczno$ci i sprzet (radary, lidary, transpondery). Kwestia ta wiaze si¢ réwniez z wieloma
wyzwaniami dotyczacymi niezawodnosci, ram prawnych, cen, infrastruktury drogowej i odpowiedzialnosci.

2.9. Transformacja cyfrowa produkcji. W ramach sektora motoryzacyjnego wynaleziono lini¢ montazowa (Ford),
opracowano zasady odchudzonej produkcji (Toyota) oraz platformy globalnej produkcji (VW). Obecnie w sektorze
przyjmuje si¢ zasady Przemystu 4.0 wraz z zaawansowang robotyzacja, cyfrowo zintegrowanymi tancuchami dostaw,
zaawansowanymi systemami produkcyjnymi i obrébkg przyrostows.

Skutki zielonej i cyfrowej transformacji

2.10.  Mniegjszy, cyfrowy sektor motoryzacyjny o obnizonej emisyjnosci bedzie stanowil ogromne wyzwanie pod
wzgledem zatrudnienia. Bateryjne samochody elektryczne majg mniej komponentéw i sg prostsze w produkdji, a co
najmniej 36 % ich wartoici dodanej stanowig akumulatory. Ekstrapolacja badania przeprowadzonego niedawno przez
niemiecki Instytut IFO sugeruje, ze w faficuchu warto$ci napedéw konwencjonalnych w UE zagrozonych bedzie 620 000
miejsc pracy. Rozwigzania mozna czg¢Sciowo znalezé np. we (wcze$niejszym) przechodzeniu na emeryture (%) lub
w szerszym zakresie w rewolucjonizowaniu przysztosci rynku pracy (*). Z drugiej strony transformacja przyczyni si¢
réwniez do powstania nowych miejsc pracy w powigzanych sektorach, takich jak energoelektronika, inteligentne sieci
energetyczne, infrastruktura drogowa i infrastruktura fadowania pojazdéw elektrycznych, akumulatory, nowe materialy
oraz mechanizmy napedowe na paliwo alternatywne.

( https:/[ec.europa.eu/commission/presscorner/detail pl/ip_20_2312

()  Dokument roboczy stuzb Komisji, Strategia na rzecz zréwnowazonej i inteligentnej mobilnosci, SWD(2020) 331, s. 248.

C) Dr Oliver Falck, dr Nina Czernich, ,Auswirkungen der vermehrten Produktion elektrisch betriebener Pkw auf die Beschiftigung in
Deutschland”, ifo Institut, maj 2021 r.; https://www.ifo.de/DocDL/ifoStudie-2021_Elektromobilitaet-Beschaeftigung.pdf.

(*)  hittps:/[eeb.org/library/escaping-the-growth-and-jobs-treadmill/
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2.11.  Tendencja do konsolidacji, sojuszy strategicznych (np. Stellantis, sojusze miedzy BMW i Mercedesem oraz
miedzy VW i Fordem) w celu polaczenia prac w zakresie badan i rozwoju nad nowymi mechanizmami napgdowymi,
polaczenia zakupoéw komponentéw. Wspomniane fuzje i sojusze beda zawsze skutkowaé nowymi strategiami
przedsigbiorstw, ponownym przegladem $ladu przemystowego, outsourcingiem do regionéw charakteryzujacych sie
nizszymi kosztami pracy, programami redukcji miejsc pracy oraz zwigkszong presjg na dostawcéw. Ponadto wydzielenie
dojrzalych przedsigbiorstw pozwala firmom skoncentrowaé zasoby na nowych mechanizmach napedowych.

2.12.  Zacieranie si¢ granic miedzy przemystem motoryzacyjnym a sektorem IT. Technologie informacyjne beda
przenikal na wszystkie etapy fancucha dostaw. Dane stang si¢ nowym surowcem i Zrédlem dochodéw. W sektorze
zachodzg obecnie zmiany i pojawiaja si¢ nowe podmioty: dostawcy ustug w zakresie mobilnosci (Uber), giganci przemystu
informatycznego (Google, Apple, Baidu), producenci ukladéw scalonych (Intel, NXP, STM), producenci akumulatoréw
(Panasonic, CATL, LG), wschodzacy producenci oryginalnego sprzetu (Tesla).

2.13.  Warto$¢ dodana moze przesungé si¢ z rdzenia przemystu motoryzacyjnego (producentéw oryginalnego
sprzetu) do innych czesci fancucha dostaw, poniewaz udziat technologii informacyjnych wyrazony jako procent wartosci
dodanej bedzie wylacznie wzrastat ze szkodg dla elementéw mechanicznych.

2.14.  Prawdopodobnie mozliwe bedzie wypracowanie coraz wigkszej wartoSci dodanej w zakresie uslug
zwigzanych z mobilno$cig, takich jak jazda na zamdwienie, wspélne uzytkowanie samochodéw osobowych i wielu
ustug cyfrowych, takich jak aplikacje nawigacyjne, inforozrywka, reklama i nowoczesne systemy wspomagania kierownicy.
W ten sposob powstang nowe modele biznesowe: podczas gdy producenci oryginalnego sprzetu postrzegaja przemyst
samochodowy jako rynek 100 mln pojazdéw, z perspektywy platform cyfrowych jest to rynek, na ktérym kazdego roku
mozna sprzeda¢ 10 bln mil.

2.15.  Struktura zatrudnienia w sektorze ulegnie calkowitej zmianie. Potrzebne beda nowe umiejetnosci
i doswiadczenia (w dziedzinie elektroniki, elektrochemii, nowych materialéw, technologii informacyjnych), przy
jednoczesnym spadku zapotrzebowania na tradycyjne umiejetnosci mechaniczne. Wyposazenie sily roboczej w te
umiejetnodci bedzie waznym wyzwaniem dla przemystu motoryzacyjnego.

2.16.  Wszystkie wyzej wymienione megatrendy beda si¢ wzajemnie wzmacniaé. Chociaz panuje powszechna zgoda co
do tego, ze rozpoczely si¢ przelomowe zakldcenia, zapewnienie, aby transformacja spoleczna w kierunku transportu
o obnizonej emisyjnoSci przebiegala bardziej stopniowo dzigki gwarancji sprawiedliwej transformacji, musi by¢
priorytetem dla wszystkich zainteresowanych stron. Aby zyska¢ akceptacje, mobilno$¢ zgodna z zasadami zréwnowazo-
nego rozwoju musi by¢ dla wszystkich przystepna cenowo.

3. Radzenie sobie z transformacjg

Ochrona $rodowiska: zmiana w kierunku zréwnowazonego rozwoju

3.1. W celu ograniczenia emisji branzy transportowej o 90% do 2050 r. UE powinna dazy¢ do
zréwnowazonego charakteru wszystkich rodzajow transportu, a jednocze$nie szeroko udostepnia¢ rozwigzania
alternatywne o zréwnowazonym charakterze i zwieksza¢ dostep obywateli UE do nich. Cel ten moze zosta¢
osiggniety przez inteligentne polgczenie ukladéw napedowych, ktére zapewniajag r6wnowage miedzy ochrong
$rodowiska, efektywnym wykorzystaniem odnawialnych Zrédel energii, efektywnoscia ekonomiczng i akceptacja
konsumentéw, przy jednoczesnym poszanowaniu zasad neutralno$ci technologicznej. Wymaga to polaczenia
réznych strategii:

— ograniczenia emisji CO, od zbiornika paliwa do kola pojazdu (48 V, hybrydy, naped elektryczny, naped wodorowy,
wydajniejsze silniki spalinowe itd.),

— ograniczenia emisji CO, od Zrédta do kola. Rozwéj e-paliw i biopaliw odpowiadajacych celom zréwnowazonego
rozwoju ONZ oraz kryteriom zréwnowazonego rozwoju wyznaczonym w dyrektywie w sprawie promowania
stosowania energii ze Zrédet odnawialnych (°) wymaga wsparcia w celu uniknigcia wplywu na uzytkowanie gruntéw,
réznorodnos¢ biologiczng i lasy,

— skoordynowanej strategii na rzecz czystych ekologicznie miast (np. poprzez obnizenie emisyjnosci transportu na
ostatnich kilometrach, innowacyjne rozwigzania w zakresie mikromobilnosci, podréze intermodalne),

()  Dyrektywa 2018/2001 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 11 grudnia 2018 r. w sprawie promowania stosowania energii ze
zrédet odnawialnych (wersja przeksztatcona).



C 105/30 Dziennik Urzg¢dowy Unii Europejskiej 4.3.2022

— ograniczenia emisji w calym cyklu zycia paliw (produkgja i recykling),

— zmniejszenia intensywno$ci emisji w sektorze transportu (inteligentne rozwigzania transportowe, mobilnosé
wspoldzielona). W odniesieniu do kazdej potrzeby transportowej musi by¢ dostepne rozwigzanie mobilne
o zréwnowazonym charakterze (dalekobiezny transport towarowy z wykorzystaniem biopaliw i paliw syntetyczny-
ch/wodoru, napedy akumulatorowo-elektryczne na ostatnim etapie (ostatnia mila) dostaw w miastach), przy
poszanowaniu zasady neutralnosci technologicznej,

— zachgcania do modernizacji polegajacej na zastapieniu silnika spalinowego silnikiem elektrycznym lub zastapieniu go
(hybrydyzowaniu) silnikiem zabudowanym w piascie kola,

— zmniejszenia masy samochodéw nowo wprowadzonych do obrotu (°).

3.2.  Komisja zamierza ustanowi¢ powigzany system handlu emisjami w odniesieniu do transportu drogowego
i budynkéw. Okreslenie ceny emisji z transportu drogowego bedzie rownoznaczne z opodatkowaniem paliwa (ale przy
wigkszosci kwalifikowanej). Dochody te zostang przeznaczone na rekompensate dla podmiotéw zaleznych od pojazdéw
napedzanych silnikami spalinowymi z powodu pracy lub ze wzgledu na brak alternatywnych mozliwosci transportu.
Poniewaz opracowanie takiego mechanizmu kompensacyjnego bedzie skrajnie skomplikowane, a wyzsze ceny paliw
w nieproporcjonalny sposéb dotkna grupy o nizszych dochodach, EKES nie jest przekonany, ze jest to wlasciwe
rozwigzanie, gdyz oslabi ono poparcie spoteczne dla dzialan w dziedzinie klimatu. Zamiast tego lepszym sposobem na
zapewnienie, aby niskoemisyjny transport znalazl si¢ w zasiegu finansowym wielu oséb, wydaje si¢ dotozenie starafi w celu
obnizenia kosztéw cyklu zycia napedéw alternatywnych oraz kosztéw niskoemisyjnych lub bezemisyjnych paliw

weglowych.

3.3.  Priorytetowo nalezy potraktowac tzw. ,charging deserts” (obszary oddalone od punktéw ladowania).
Obecnie dostepnych jest 213 000 stacji ladowania, a 70 % wszystkich stacji fadowania w UE jest polozonych w trzech
krajach (w Niderlandach, Niemczech i we Frangji). Biorac pod uwage cel, ktérym jest zapewnienie 1 mln ladowarek
publicznych do 2025 r.i 3 mln do 2030 r., luka w zakresie rozwoju infrastruktury, ktéra nalezy zniwelowad, jest
ogromna (w ramach europejskiej kompleksowej strategii na rzecz zréwnowazonej i inteligentnej mobilnosci szacuje sig, ze
niezbedne dodatkowe inwestycje w infrastrukture tadowania i tankowania pojazdéw paliwami o niskiej zawartoSci wegla sa
réwnowazne kwocie 130 mld EUR rocznie przez nastgpng dekade). Dlatego EKES popiera wprowadzenie obowigzkowych
celéow. W ramach Instrumentu na rzecz Odbudowy i Zwigkszania Odpornosci w sztandarowym projekcie dotyczacym
fadowania i tankowania paliwa jedynie zacheca si¢ panstwa czlonkowskie, aby przyspieszyly wdrazanie punktéw tadowania
i tankowania paliwa w ramach ich planéw odbudowy. Szczegblng uwage nalezy zwrdci¢ na budynki mieszkalne,
przygotowanie sieci do zwigkszonej integracji pojazdow elektrycznych, interoperacyjno$¢ infrastruktury ladowania, rozwdj
inteligentnych ustlug fadowania (np. poprzez réwnowazenie obcigzenia) oraz na dostawe paliw odnawialnych
i niskoemisyjnych. Poniewaz w pelni elektryczne pojazdy cigzkie staja si¢ rzeczywistoscia, zastuguja réwniez, aby
poswieci¢ im specjalng uwage.

3.4. Do czasu osiagnigcia parytetu cenowego miedzy pojazdami konwencjonalnymi a elektrycznymi (przewidzianego na
lata 2025-2027), potrzebne bedg zachety finansowe, aby wspiera¢ wprowadzanie na rynek pojazdéw niskoemisyjnych.
Moga one mie¢ charakter finansowy (dotacje, ulgi podatkowe i systemy zlomowania) lub niefinansowy (priorytetowe pasy
ruchu, zwolnienia z oplat drogowych, rezerwowane miejsca parkingowe) i obejmowac spdjne ramy regulacyjne sprzyjajace
promocji inwestycji w paliwa niskoemisyjne. Szczegdlng uwage nalezy zwréci¢ na ekologizacje flot samochodowych,
poniewaz moze to by¢ wazny czynnik stymulujgcy przyspieszenie transformacji, a takze dlatego, ze przyczyni si¢ do
stworzenia rynku uzywanych pojazdow bezemisyjnych lub niskoemisyjnych.

3.5. Wsparcie na rzecz rozwoju gospodarki o obiegu zamkni¢tym w ekosystemie motoryzacyjnym: recykling,
ponowne wykorzystanie i regeneracja samochodéw i czgSci. Nalezy rowniez stosowal zasady gospodarki o obiegu
zamknigtym w celu zwigkszenia ilosci surowcow wtérnych dostepnych dla przemystu i ograniczenia zaleznosci od
przywozu. Wedtug ostatnich badaii materialy pochodzace z recyklingu beda jednak dostgpne na rynku na odpowiednia
skale dopiero po uplywie dekady, kiedy okres eksploatacji pojazdéw elektrycznych zostanie osiggnigty. Nalezy zatem
zachowal realistyczne podejscie i zrozumieé, ze wydobywanie surowcoéw pierwotnych ma zasadnicze znaczenie
przynajmniej w latach 20. XXI w. W zwiazku z tym dywersyfikacja laficuchow dostaw, jak réwniez strategia na rzecz
gornictwa ekologicznego i zgodnego z zasadami etyki, musza gwarantowac bezpieczenstwo dostaw. Ponadto zblizajacy si¢
przeglad dyrektywy 2000/53/WE (') w sprawie pojazdéw wycofanych z eksploatacji wymaga uwzglednienia elektryfikacji
pojazdéw i potrzeby rozwoju rynkéw surowcéw wtérnych.

(®»  Samochody o masie ponizej 1 000 kg/powyzej 1 500 kg stanowily odpowiednio 36 %|7 % samochodéw sprzedanych we Francji
w 1998 1.1 15%16 % w 2019 r. (Eurostat).

() Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2000/53/WE z dnia 18 wrze$nia 2000 r. w sprawie pojazdéw wycofanych
z eksploatacji (Dz.U. L 269 z 21.10.2000, s. 34).


https://appsso.eurostat.ec.europa.eu/nui/show.do?dataset=road_eqr_unlweig
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Gospodarka: utrzymanie i rozwoj calego laficucha dostaw w sektorze motoryzacyjnym w UE

3.6.  Promowanie wspolpracy przemystowej. Ogromne $rodki przeznaczone na badania i rozwdj (obecnie 60 mld EUR
rocznie), ktore obecnie inwestuje si¢ w rozwoj opartej na sieci, zautomatyzowanej i wspétdzielonej mobilnosci o obnizonej
emisyjnosci, wymagaja wspolpracy przemystowej i partnerstw publiczno-prywatnych. W tym wzgledzie na pelne wsparcie
zastuguje uruchomienie partnerstw innowacyjnych w ramach piatego klastra (klimat, energia, mobilnos$¢) programu
,Horyzont Europa” (czysty wodér, akumulatory, oparta na sieci i zautomatyzowana mobilno$¢, bezemisyjny transport
drogowy, napedzanie transformacji miejskiej). Ponadto zawierane pod auspicjami Komisji sojusze przemystowe (np.
w zakresie akumulatoréw, wodoru, surowcow i zapowiadany sojusz na rzecz tancucha wartosci paliw odnawialnych
i niskoemisyjnych) stanowig szeroka i otwartg platforme umozliwiajaca opracowywanie strategicznych planéw dzialania
oraz koordynacje¢ badan i rozwoju, inwestycji i wprowadzania nowych innowacji na rynek. Ponadto polaczenie zasoboéw
publicznych i prywatnych w ramach waznych projektow stanowiacych przedmiot wspdlnego europejskiego
zainteresowania (IPCEI) przyczyni si¢ do wyraZnego wzmocnienia europejskiego laficucha dostaw sektora motoryzacji,
ograniczenia zaleznosci strategicznych oraz bedzie sprzyja¢ dwojakiej transformacji — ekologicznej i cyfrowej. Nalezy
uwzgledni¢ nowe projekty IPCEL: podlaczone do internetu i zautomatyzowane pojazdy, gospodarke o obiegu zamknietym,
integracje systeméw energetycznych, dostawy surowcow, gospodarke opartg na danych, potprzewodniki.

3.7. Wyzwania zwigzane z rozwojem zréwnowazonego laficucha warto$ci akumulator6w opartego na
gospodarce o obiegu zamknietym (*) w UE. Kluczowym celem UE musi by¢ lokalizacja produkcji akumulatoréw i ogniw
paliwowych. Unijne sojusze na rzecz akumulatoréw i wodoru zashuguja na wsparcie i nalezy udostepni¢ im wystarczajace
srodki. Wspomniane sojusze przemystowe muszg przyczyni¢ si¢ do ogromnych inwestycji w zaklady produkcyjne
i zapewni( tysigce miejsc pracy w Europie. Nalezy zadba¢ o to, aby nie dopusci¢ do rozlaméw migdzy regionami Europy,
ktére obecnie mozna zaobserwowac.

3.8.  Megatrend, ktorym sa podlaczone do internetu i zautomatyzowane pojazdy, moze doprowadzi¢ do przesuniecia
wartosci dodanej ze sprzedazy i serwisowania pojazdéw w kierunku nowych przelomowych modeli biznesowych
funkcjonujacych na podstawie ustug opartych na danych i mobilnosci jako ustudze. Konieczne jest przygotowanie
ekosystemu motoryzacyjnego do wejscia w zakres nowych modeli biznesowych i zabezpieczenie jego obecnosci w nim.
Bedzie to wymagalo norm technologicznych i regulacyjnych, aby zapewni¢ nowe innowacyjne ustugi w zakresie
mobilnodci, takie jak placenie w miare uzytkowania, reklama oparta na lokalizacji, zdalna aktualizacja/konserwacja
pojazdow. Stworzenie europejskiej przestrzeni danych dotyczacych mobilnosci bedzie rowniez miato kluczowe znaczenie
dla zapewnienia Europie wiodgcej pozycji w dziedzinie ustug cyfrowych w zakresie mobilnosci. Konieczne bedzie réwniez
wdrozenie niezbednej infrastruktury komunikacji cyfrowej oraz opracowanie planéw dzialania dotyczacych rosnacych
pozioméw automatyzacji (w tym ram dotyczacych badan na duza skale, dostepu do danych oraz nowego podejscia do
homologacji typu pojazdu). Ponadto nalezy oceni¢ dtugoterminowy wplyw coraz bardziej zautomatyzowanych pojazdéw —
szczegblnie na miejsca pracy i kwestie etyczne, poniewaz bedzie to wazne dla zapewnienia akceptacji spotecznej. Ponadto,
poniewaz w przyszlosci transport towarowy moze si¢ nasili¢ (handel elektroniczny), nalezy opracowad inteligentne
rozwigzania w zakresie mobilnosci transportu oparte na multimodalnej organizacji transportu, oszczgdnosci kosztowej
(zespoly pojazdéw o duzej pojemnosci) i modelach zréwnowazonego transportu, z wykorzystaniem rozwigzan w zakresie
automatyzacji i facznosci w tancuchu logistycznym.

3.9. W ramach inteligentnych technologii i rozwigzan cyfrowych opartych na ,paradygmacie Przemystu 4.0”
nalezy wspiera integracje systeméw produkcji i pomagal w ich uelastycznieniu. Dzigki usprawnionym systemom
produkgiji (nie tylko integracji proceséw produkcyjnych na poziomie przedsigbiorstwa) w calym lanicuchu dostaw, faficuch
ten bedzie bardziej odporny i bedzie stanowi¢ podstawe konkurencyjnosci. Transformacje cyfrowg nalezy wspieral przez
tworzenie przestrzeni danych przemystowych dla danego sektora. Technologie te wiaza si¢ jednak réwniez ze zwigkszona
automatyzacja, ktéra ma negatywny wplyw na zatrudnienie, i kwesti¢ t¢ rowniez nalezy uwzglednic.

3.10. Wspieranie réwnych warunkéw dzialania na $wiecie. Europa musi postawi¢ sobie za cel utrzymanie swojej
silnej pozycji eksportowej w sektorze motoryzacyjnym. W zwigzku z tym nalezy podja¢ dziatania ukierunkowane na:

— dazenie do wzajemnosci w stosunkach handlowych (dostep do rynku, udzielanie zaméwient publicznych, inwestycje,
poszanowanie praw wlasnosci intelektualnej, dotacje),

— zawarcie dwustronnych uméw o wolnym handlu (uwzgledniajac rozdziat dotyczacy transportu samochodowego/dro-
gowego),

— walke z nieuczciwymi praktykami handlowymi (dotacje, dwustronne umowy o wolnym handlu, réznice w cenie wegla,
dumping socjalny i ekologiczny),

— promowanie wspOlpracy miedzynarodowej w zakresie czystych samochodéw i niskoemisyjnych technologii
paliwowych.

() W tym wzgledzie role europejskiego rozporzadzenia w sprawie baterii szczegélowo opisano w opinii Dz.U. C 220 z 9,6.2021,
s. 128.


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/?uri=uriserv:OJ.C_.2021.220.01.0128.01.POL&toc=OJ:C:2021:220:TOC
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/?uri=uriserv:OJ.C_.2021.220.01.0128.01.POL&toc=OJ:C:2021:220:TOC
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3.11.  Nalezy zwigkszy¢ wsparcie na rzecz globalnej harmonizacji technicznej w ramach Europejskiej Komisji
Gospodarczej ONZ (EKG ONZ). Problem waskich gardel w zaopatrzeniu w pélprzewodniki samochodowe nalezy
rozwigzal poprzez podjecie zdecydowanych dzialan. Popyt na polprzewodniki bedzie nadal wzrastal, poniewaz
samochody staja si¢ urzadzeniami elektronicznymi. W zwigzku z tym EKES w pelni popiera wniosek zawarty w ostatnim
komunikacie w sprawie polityki przemystowej dotyczacy opracowania zestawu narzedzi stuzacych ograniczeniu zaleznosci
strategicznych Europy i zapobieganiu im. Pelnego poparcia wymaga réowniez cel okreSlony w europejskim kompasie
cyfrowym polegajacy na podwojeniu udzialu Europy w §wiatowym rynku pélprzewodnikéw z 10 do 20 %. Ustanowienie
drugiego projektu IPCEI dotyczacego pélprzewodnikéw z pewnoscia przyczyni si¢ do osiagnigcia tego celu. Panistwa
czlonkowskie powinny réwniez wywigzac si¢ z obietnicy przeznaczenia 20 % $rodkéw z Instrumentu na rzecz Odbudowy
i Zwigkszania Odpornoéci po pandemii COVID-19 na transformacj¢ cyfrows. Dalsze dzialania moglyby obejmowac
przyciaganie bezposrednich inwestycji zagranicznych oraz nawiazanie wspolpracy strategicznej miedzy przedsigbiorstwami
motoryzacyjnymi i producentami polprzewodnikéw. Ponadto obserwatorium technologii krytycznych musi Scisle
monitorowa¢ wiele innych zaleznosci strategicznych w przemysle motoryzacyjnym: surowce, wodér, akumulatory, energie
ze zrédet odnawialnych, technologie chmury itp.

3.12.  Nalezy rozwigza¢ kwesti¢ wplywu nowej sytuacji w sektorze motoryzacyjnym na rynek wtérny. Rynek
posprzedazowy branzy motoryzacyjnej, gdzie zatrudnionych jest cztery miliony ludzi, bedzie musial stawi¢ czota glebokim
zmianom strukturalnym wynikajacym ze zmniejszenia sprzedazy, z elektryfikacji, ze zmniejszonego popytu na paliwa,
sprzedazy przez internet i zmniejszonych potrzeb w zakresie konserwacji. Konieczne bedzie zdefiniowanie na nowo
sektora jako dostawcy ustug w zakresie mobilnosci: unowoczes$nianie samochodéw, konserwacja zapobiegawcza, jazda na
zaméwienie, wspélne uzytkowanie samochodéw osobowych oraz opracowywanie modeli biznesowych w zakresie
mikromobilnosci. Nalezy rozwigza¢ problem przeciwstawnych intereséw dotyczacych dostepu do danych pokladowych
oraz stworzy¢ interoperacyjng i znormalizowana platforme, aby umozliwi¢ rozwdéj ustug opartych na danych (takich jak
diagnostyka zdalna, aktualizacja oprogramowania, konserwacja zapobiegawcza) na rynku wtérnym.

Spoleczefistwo: zarzagdzanie zmiang oraz zapewnienie spolecznie sprawiedliwej transformacji

3.13.  Transformacja przemystu motoryzacyjnego bedzie miata dramatyczny wplyw na ilos¢ miejsc pracy potrzebnych
przy produkeji samochod6w i ich czgsci, a takze na profile zawodowe potrzebne do nowego paradygmatu. W zwigzku
z tym strategie polityczne rynku pracy powinny by¢ ukierunkowane na utrzymanie/zwigkszenie umiejetnosci
przystosowania zawodowego sily roboczej poprzez uczenie si¢ przez cale zycie oraz na tworzenie elastycznych $ciezek
miedzy S$wiatem edukacji 1 $wiatem pracy (np. systeméw szkolenia w formach naprzemiennych, prawidlowo
funkcjonujacych rynkéw przygotowania zawodowego oraz certyfikacji uczenia si¢ pozaformalnego). Nalezy promowac
wewnetrzng mobilno$¢ pracownikéw w przedsigbiorstwach poprzez podnoszenie kwalifikacji i zmiang kwalifikacji w celu
wyposazenia ich w przysztoSciowe umiejetnoSci (zmniejszenie iloSci pracy wykonywanej recznie i gwaltowny wzrost
umiejetnodci  cyfrowych, ze szczegdlnym uwzglednieniem inzynierii oprogramowania i inzynierii elektronicznej).
Europejskie inicjatywy sektorowe, takie jak DRIVES i ALBATTS, oraz nowy sojusz na rzecz umiej¢tnosci motoryzacyjnych
sa kluczowymi narzedziami stuzacymi do rozwiazywania probleméw zwigzanych z umiejetno$ciami.

3.14.  Pracownikom, kt6rzy musza opusci¢ sektor, nalezy umozliwi¢ bezproblemowe przejScie na inne miejsce
pracy. Nalezy zaoferowaé im dostep do nowych miejsc pracy, ktére faktycznie powstang we wschodzacych galeziach
przemystu, takich jak IT, sieci 5G, energoelektronika, infrastruktura fadowania, produkcja energii odnawialnej, inteligentne
sieci energetyczne, inteligentne drogi, ustugi w zakresie mobilnosci, akumulatory, paliwa alternatywne, magazynowanie
energii, produkcja i dystrybucja energii elektrycznej. Bedzie to bardzo trudne, poniewaz wspomniane miejsca pracy
prawdopodobnie zostang stworzone w innym miejscu i czasie oraz w oparciu o inne zestawy umiejetnosci niz
w przypadku miejsc pracy, ktére znikng. W okresie transformacji konieczne jest zagwarantowanie bezpieczenstwa
dochodéw. Zwolnient grupowych mozna réwniez unikna¢ dzigki systemom wezesnych emerytur, rozwigzaniom w zakresie
pracy w zmniejszonym wymiarze czasu oraz ograniczeniu czasu pracy. Nalezy zapewni¢ wlaSciwy dialog spoleczny, aby
moéc odpowiednio wezednie przewidzie¢ zmiany i uniknaé zakldcen i konfliktéw spotecznych.

3.15. Konieczne jest jasne okreslenie wplywu transformacji cyfrowej i ekologicznej sektora w celu okreslenia
najbardziej zagrozonych regiondéw i czgsci fancucha dostaw. Ani migdzy Wschodem a Zachodem, ani mig¢dzy Europa
Potudniows a Pélnocng nie powinny sie pojawial nowe podzialy spoteczne. Ponadto nalezy monitorowa¢ zmieniajacy sie
Slad przemystu w zwigzku z obnizeniem emisyjnosci i transformacjg cyfrowsq. Nalezy starannie przeanalizowa¢ potencjalne
postepy w wykorzystaniu zréwnowazonej biomasy z nalezytym uwzglednieniem potrzeby respektowania ograniczen
ekologicznych, gdyz w obszarze tym istnieja réwniez mozliwosci tworzenia nowych miejsc pracy.

3.16.  Wszystkie zainteresowane strony (przedsigbiorstwa, zwiazki zawodowe, organizacje klastrowe, wladze, agencje
rynku pracy, organy rozwoju regionalnego) w regionach, w ktérych znajduje si¢ rynek motoryzacyjny, powinny
intensywnie wspotpracowaé nad kompleksowymi planami restrukturyzacji tych regionéw.

3.17. Nalezy zapobiega¢ przypadkom wystgpienia aktywéw osieroconych w laficuchach dostaw sektora
motoryzacji poprzez zapewnienie terminowego i odpowiedniego wsparcia dla wielu MSP, ktére nie dysponuja zasobami
(ludzkimi i finansowymi) umozliwiajacymi im restrukturyzacje swej dziatalnosci i przejicie na bardziej obiecujace modele
biznesowe.
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3.18.  Mobilnos¢ indywidualna musi pozosta¢ dostepna i przystepna cenowo dla wszystkich, w szczeg6lnosci dla
osob dojezdzajacych do pracy, ktére nie maja dostepu do wysokiej jakosci transportu publicznego lub innych rozwiazan
w zakresie mobilnosci. Mozna to osiagna¢ poprzez wyplate rekompensat z tytulu wyzszej ceny alternatywnych napedéw
oraz niskoemisyjnych i bezemisyjnych paliw, z ktérych mozna korzysta¢ w samochodach tradycyjnych. Nalezy za wszelka
cene unikna¢ polaryzacji spolecznej miedzy osobami, ktdre sta¢ na zakup samochodéw ekologicznych, a osobami, ktére
nie mogg sobie na to pozwolié.

3.19. Wnioski Europejski przemyst motoryzacyjny zawsze byl Swiatowym liderem i sita napedowa wzrostu
gospodarczego i zatrudnienia. Powinien on utrzymal t¢ pozycje w procesie transformacji w kierunku paradygmatu
cyfrowego systemu transportu drogowego o obnizonej emisyjnosci oraz dazy¢ do opracowania $ciezek transformaciji, ktore
pozwolg mu stawi¢ czola przelomowym tendencjom, z jakimi obecnie ma do czynienia branza. Powinien tego dokonaé
w oparciu o swoje mocne strony w zakresie technologii, wykwalifikowang site robocza, $wiatowej klasy inzynierig,
wymagajgcych konsumentéw, ztozone tancuchy dostaw, silng kulture MSP oraz odpowiednie stosunki pracy. Europejski
ekosystem motoryzacyjny musi staC si¢ pionierem w opracowywaniu i wdrazaniu rozwigzan w zakresie mobilnosci
zgodnej z zasadami zrownowazonego rozwoju. W zwiazku z tym w ramach ekosystemu motoryzacyjnego nalezy aktywnie
opracowywac strategie, aby wplywac na obecne zaklocenia i megatrendy w europejskim sektorze motoryzacyjnym.
Z uwagi na ogrom wyzwan, z ktorymi musi sobie poradzi¢ laficuch dostaw branzy motoryzacyjnej, EKES uznaje,
ze konieczne jest ustanowienie mechanizmu sprawiedliwej transformacji dla sektora, aby uruchomié niezbedne
$rodki ochronne pozwalajace na uniknigcie zaklocen spotecznych i zadbanie o odpowiedzialne przemiany
spoleczne.

Bruksela, dnia 20 pazdziernika 2021 r.
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