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Samochody i autobusy elekiryczne — szansa i zagrozenie dla przemystu
motoryzacyjnego w Polsce

Electric cars and buses: an opportunity and a threat to the automotive industry
in Poland

Abstrakt: Elektromobilnos¢ - a wiec transformacja w zakresie wytwarzania i uzytkowania pojazdow ze
spalinowych na elektryczne - stanowi zaréwno szanse, jak i zagrozenie dla przedsiebiorstw produkcyjnych
w Polsce. Artykut przedstawia analize czynnikéw tej transformacji oraz jej dotychczasowy i potencjalny wptyw
na przedsiebiorstwa produkujace samochody, autobusy oraz cze$ci motoryzacyjne w Polsce. Trend wzrostowy
dzialéw przemystu produkcji pojazdéw oraz urzadzen elektrycznych, w tym baterii i tadowarek, zostat opi-
sany z wykorzystaniem analizy Zrédet zastanych: danych statystycznych i raportéw branzowych. Za pomoca
metody studium przypadku przedstawiono przyktady przedsiebiorstw, ktére skutecznie wykorzystaty trend
elektromobilnosci do rozwoju produkcji pojazdéw (Solaris Bus & Coach), baterii (LG Energy Solution) i tado-
warek (Ekoenergetyka). Zaprezentowano tez zagrozenia zwigzane z redukcja zatrudnienia badZ zamknieciem
zaktad6éw produkcyjnych wykorzystujacych tradycyjne silniki spalinowe.

Abstract: Electromobility - the transformation from the manufacture and use of combustion engine into
electric vehicles represents an opportunity, but also a threat, for manufacturing companies in Poland. The
article presents an analysis of the factors behind this transformation and the potential impact on enterprises
producing cars and buses as well as automotive parts. Using a desk research analysis of statistical data and
industry reports, the growth potential of sectors related to the production of vehicles is shown. Then, using the
case study method, examples of companies operating in Poland that have successfully used the electromobility
trend for development are presented: the production of vehicles (Solaris Bus & Coach), batteries (LG Energy
Solution) and chargers (Ekoenergetyka). Threats in the form of closures or job cuts in some production facilities
associated with traditional combustion engines are also presented.
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WSTEP

Produkcja oraz uzytkowanie samochod6w i autobuséw elektrycznych to obecnie najwaz-
niejszy trend zmieniajacy sektor motoryzacji na $wiecie. Stopniowe odchodzenie od po-
jazdow spalinowych (z silnikami benzynowymi i diesla) stwarza i przez kolejne lata bedzie
stwarzac réznorodne szanse oraz zagrozenia dla podmiotéw z catego tancucha wartosci
w sektorze motoryzacji: dla podmiotéw odpowiadajacych za pozyskiwanie i dystrybucje
surowcow do produkcji (w tym tzw. pierwiastkéw ziem rzadkich, m.in. litu i kobaltu),
dla podmiotéw produkujacych czesci i podzespoty, dla zaktadéw montujacych gotowe
pojazdy, dla importeréw, dystrybutoréw i sprzedawcéw, wreszcie dla uzytkownikow,
mieszkancéw miast oraz wtadz panstwowych i samorzadowych (wedtug niektérych
badaczy wtadze powinny zapewni¢ nie tylko warunki do rozbudowy sieci tadowania
pojazddéw elektrycznych, lecz takze preferencyjne warunki zakupu i uzytkowania; Sharek
2013, Koroleciin., 2018, Franke i in., 2023).

W przemysle motoryzacyjnym, ktérego dotyczy niniejszy artykut, pojazdy elek-
tryczne stwarzajg szanse dla istniejacych przedsiebiorstw na utrzymanie zamoéwien
i pozycjilub wrecz na awans w globalnych tancuchach wartosci, dla nowych podmiotéw
za$ - na wejscie do tych tanicuchéw. Zyska¢ moga zaréwno przedsiebiorstwa produkujace
gotowe samochody lub autobusy nowej generacji, jak i producenci tradycyjnych czesci
wykorzystywanych we wszystkich pojazdach, takich jak nadwozia, systemy hamulco-
we czy opony. Analizowany trend stwarza réwniez mozliwo$ci rozwoju wielu innych
podmiotéw, w tym przede wszystkim producentéw baterii napedzajacych pojazdy elek-
tryczne, wytwdrcéw tadowarek i urzadzen do produkcji oraz magazynowania energii
z odnawialnych Zrédet, a z czasem - firm zwigzanych z recyklingiem zuzytych baterii
(Pavlinek, 2023; Young, 2023). Jednocze$nie przejscie na alternatywny naped moze by¢
jednym z gtéwnych powoddéw likwidacji lub redukcji zatrudnienia w podmiotach produ-
kujacych pojazdy spalinowe i ich niektére komponenty (przede wszystkim do silnikéow
spalinowych) badZ zasadniczej zmiany profilu produkcji (Domanski i in., 2024a). Wspo-
mniane szanse i zagrozenia beda dotyczy¢ rowniez Polski, w ktérej zatrudnienie tylko
w dziale C29 PKD2007 (produkcja samochodéw pojazdéw samochodowych, przyczep
i naczep) wyniosto w 2023 r. 202 826 0s6b (7,17% wszystkich pracujacych w sekcji C -
przetworstwo przemystowe). Wedtug Polskiego Zwiazku Przemystu Samochodowego
w szeroko rozumianym sektorze samochodowym pracuje ok. 400 tysiecy pracownikéw,
co przektada sie na ok. 8% PKB.

Celem artykutu jest analiza szans i zagrozen, jakie dla polskiego przemystu motory-
zacyjnego stwarza produkcja samochoddéw i autobuséw elektrycznych. Badanie zostato
przeprowadzone z wykorzystaniem metody analizy Zrédet zastanych (desk research;
Babbie, 2003) oraz metody studiéw przypadku (case study; Yin, 1984). Pierwsza metoda
obejmuje przeglad literatury naukowej, raportéw branzowych oraz artykutéw praso-
wych i internetowych. Duza liczba tych ostatnich wynika z popularnosci tego tematu
i dynamicznie zmieniajacej sie sytuacji w zakresie elektromobilno$ci?, zaréwno w skali

! Na szeroko rozumiany trend elektromobilno$ci sktadaja sie rowniez produkcja i uzytkowa-
nie innych pojazdéw elektrycznych: pociagéw (lokomotyw), tramwajow, trolejbuséw, motoréw,
skuteréw, motoroweréw, roweréw, hulajnég i tzw. urzadzen transportu osobistego (UTO), m.in. de-
skorolek elektrycznych, desek zyroskopowych (hoverboardéw), segwayo6w, unicykli elektrycznych
oraz innych elektrycznych urzadzen samobalansujgcych. W niniejszym artykule skoncentrowano
sie wytgcznie na samochodach i autobusach elektrycznych.
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Swiatowej, jak i w Polsce. Ponadto wykorzystano niepublikowane informacje zebrane
przez autora podczas uczestnictwa w Targach Poznan Motor Show i w Targach Techniki
Motoryzacyjnej, ktére odbyty sie wiosna 2023 i 2024 r. w trakcie Miedzynarodowych
Targéw Poznanskich. W celu przedstawienia regionéw, w ktérych analizowany trend
elektromobilnosci moze wywotaé najwieksze zmiany, obliczono i zaprezentowano ilo-
razy lokalizacji zatrudnienia w produkcji pojazdéw samochodowych oraz urzadzen
elektrycznych. W dalszej czesci artykutu opisano studia przypadku kilku wybranych
duzych przedsiebiorstw dziatajacych na obszarze Polski i pokazujacych, w jaki sposéb
otwierajacy sie rynek samochodéw i autobuséw elektrycznych stanowi szanse lub za-
grozenie dla krajowego przemystu motoryzacyjnego.

SAMOCHODY ELEKTRYCZNE: CHARAKTERYSTYKA I CZYNNIKI ROZWOJU
NA POCZATKU DRUGIE] DEKADY XXI w.

Produkcja samochodéw elektrycznych siega poczatkéw przemystu motoryzacyjnego
w USA w XX w. Powstaty wéwczas pierwsze samochody elektryczne zasilane fadowalna
baterig litowo-jonowa, a w fabryce samochodéw elektrycznych w Detroit (The Detroit
Electric Car Company) wyprodukowano kilkanascie tysiecy aut elektrycznych na baterie
marki Detroit Electric. W tym samym czasie rdwniez w Detroit w zaktadach Forda (The
Ford Motor Company) rozpoczeto pierwsza masowgq produkcje samochodu - forda typu T.
Samochody elektryczne przegraty jednak konkurencje z samochodami z silnikiem spali-
nowym gtéwnie ze wzgledu na cene zakupu i uzytkowania (produkty ropopochodne byty
tansze) oraz kroétszy zasieg przejazdu (i dtugi czas tadowania), a tym samym - z uwagi
na mniejsza funkcjonalno$¢é. Dodatkowo pojazdy spalinowe zyskaty popularno$¢ po wy-
nalezieniu rozrusznika, co pozwolito usuna¢ ucigzliwe odpalanie (U.S. Department of
Energy, 2020; Detroit Electric, 2024).

Na poczatku XXI w. pojazdy elektryczne zaczeto wdrazaé do produkcji w wiekszosci
duzych §wiatowych korporacji samochodowych. Ich dwa podstawowe typy to samochody
iautobusy na baterie (BEV - battery electric vehicle), wyposazone w baterie do tadowania
pradem z gniazdka elektrycznego, oraz pojazdy hybrydowe typu plug-in (PHEV - plug-
-in hybrid electric vehicle), wyposazone w baterie tadowang pradem i w wewnetrzny
silnik spalinowy, wykorzystywany w sytuacji, gdy poziom natadowania baterii spadat?.
Dodatkowo do pojazdéw elektrycznych zalicza sie pojazdy na wodor, tzn. napedzane
energia pochodzaca z wodoru przetwarzanego na prad w ogniwie paliwowym. Urzadzenie
to funkcjonuje podobnie do matej elektrownii na poktadzie pojazdu - paliwo uzyskuje
sie podczas reakcji chemicznej przez przeksztatcenie wodoru w energie elektryczng oraz
w pare wodna (Macioszek, 2021).

Mozna wskaza¢ kilka technologicznych réznic miedzy pojazdami spalinowymi
a pojazdami elektrycznymi, ktére sa istotne dla produkcji aut i ich czesci (Auta hybry-
dowe i elektryczne, 2024; Wilken, 2020). Przede wszysytkim inne sa w nich uktady
napedowe: w samochodach spalinowych silnik jest oparty na spalaniu paliwa (benzyny,
oleju napedowego - diesla) w cylindrach. Powstata w ten sposéb energia mechaniczna

2 Na drogach mozna tez zauwazy¢ pojazdy hybrydowe samotadujace (HEV - self-loading hybrid
electric vehicle). Na niektdrych odcinkach silnik spalinowy jest w nich zastepowany wewnetrzng
baterig, ktéra sama sie taduje podczas hamowania i ktéra nie moze by¢ fadowana z zewnetrznego
zrodta energii. Sg to pojazdy produkowane dtuzej niz BEV i PHEV. Sa takze cichsze niz pojazdy
spalinowe.
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jest przekazywana do két za pomoca skrzyni biegéw. W pojazdach elektrycznych silnik
elektryczny wykorzystuje energie elektryczna z baterii litowo-jonowych badz litowo-
-zelazowo-fosforanowych (akumulatoréw). Przeptyw pradu umozliwiajg i kontroluja
potprzewodniki i tranzystory mocy. Jednocze$nie w pojazdach elektrycznych nie ma tra-
dycyjnej skrzyni biegdéw; ruch jest przekazywany bezposrednio do két (co zapewnia
natychmiastowy moment obrotowy, umozliwiajac jednocze$nie szybkie przyspieszenie).
Samochody spalinowe sktadaja sie z duzej liczby komponentéw mechanicznych, w tym
z ruchomych czesci, takich jak ttoki, wat korbowy, zawory i uktad wydechowy (ktérych
praca generuje hatas i drgania). Wymagaja tez czestych wymian zuzywajacych sie
komponentéw: oleju, filtréw, ptynéw oraz serwisowania uktadu wydechowego i chto-
dzenia. Samochdd elektryczny zawiera znacznie mniej ruchomych cze$ci co sprawia,
Ze jest cichszy, potencjalnie mniej awaryjny i wymagajacy mniej serwisowania - to za$
sprawia, Ze wymaga mniej dostaw czesci.

Ponadto samochody spalinowe sa tankowane do zbiornika na wydzielonych sta-
cjach paliw, co trwa zwykle kilka minut. Z kolei fadowanie baterii elektrykéw odbywa
sie za pomoca gniazdek (na prywatnych fadowarkach w gospodarstwach domowych,
w miejscu pracy lub na publicznych tadowarkach). Od typu Zrédta tadowania zalezy
czas jego trwania: waha sie on od kilku godzin podczas tadowania z gniazdka domowego
do kilkunastu minut podczas korzystania z szybkich tadowarek. Baterie pojazdéw na
prad sa komponentem ciezkim i drogim (ich koszt stanowi znaczng czes$¢ ceny pojazdu),
a zasieg przejazdu na jednym tadowaniu pozostaje péki co znacznie krétszy niz w przy-
padku aut spalinowych.

Czynniki wptywajace na zainteresowanie produkcja pojazdéw elektrycznych i jej
stopniowy wzrost mozna podzieli¢ na dwie podstawowe grupy: czynniki powodujace
rezygnacje z produkcji pojazdéw spalinowych oraz czynniki umozliwiajace rozpocze-
cie produkcji pojazdéw nisko- lub bezemisyjnych (Kumar, Alok, 2020; Pavlinek, 2023;
Young, 2023; rycina 1).

Pierwsza grupa obejmuje presje zwigzang z ograniczaniem rosngcego negatywnego
wptywu sektora transportowego na $Srodowisko: pojazdy spalinowe emituja dwutlenek
wegla, tlenki azotu i siarki oraz pyty state, ponadto sa Zrédtem hatasu. Z punktu widzenia
miejsc uzytkowania samochodéw oraz polityki transportowej wtadz gtéwna przewaga
pojazdow o napedzie elektrycznym jest wiec zeroemisyjnos¢ (Sipinski, Bolesta, 2017;
Sharek, 2013; Pavlinek, 2023). Poza tym zasoby ropy naftowej stuzacej do produkcji
paliwa sg ograniczone, nieodnawialne i kontrolowane przez grupe nieprzewidywalnych
politycznie panstw (m.in. panstw znad Zatoki Perskiej i Ros;ji)>.

Druga grupa uwzglednia stymulowanie sektora samochodowego (Altenburgiin.,
2016) oraz postep technologiczny w zakresie wydajnosci baterii, szczeg6lnie akumu-
latoréw litowo-jonowych oraz tadowarek do nich, ktéry dokonat sie w XXI w. Tym
samnym zasieg przejazdu na jednej baterii systematycznie sie zwieksza (Arena 2019;
Young, 2023). W Unii Europejskiej, w tym Polsce, szczegdlnie istotne dla zmian w sek-
torze motoryzacji byty kwestie regulacyjne i makroekonomiczne, zwtaszcza dotacje

¥ Sama ekologiczno$¢ pojazdéw elektrycznych bywa jednak kwestionowana. Produkcja aut
i baterii pochtania surowce ziem rzadkich, przede wszystkim lit i kobalt, a takze sama energie
elektryczna. Trudno tez w 2025 r. méwi¢ o zeroemisyjnosci aut w takich krajach jak Polska, w kt6-
rych energia elektryczna do napedzania aut pochodzi w 2/3 ze spalania paliw kopalnych - wegla
kamiennego, wegla brunatnego oraz gazu ziemnego. Wreszcie baterie sg produktem trudnym
do recyklingu (Rajaeifar i in., 2022).
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do zakupu aut elektrycznych (Petrauskiene i in., 2020). Decyzja Komisji Europejskiej
z marca 2023 r., stanowiaca element wykonawczy pakietu Europejski Zielony tad,
wprowadzono regulacje majaca przyspieszy¢ transformacje w kierunku elektromobil-
nosci. Zarzadzono konieczno$¢ stopniowej redukcji emisji CO, z nowo produkowanych
samochodéw osobowych: §rednia emisja spalin z samochodéw na poziomie koncernu
wynoszacaw 2021 r.115,1 g CO,/km/pojazd ma spas¢ w 2025 r. do 95 g (o ok. 15%),
w 2030 r.-do 49,5 g (0 57%),aw 2035 r. - do 0. Po 2035 r. wszystkie nowe samo-
chody rejestrowane w UE powinny by¢ zeroemisyjne (The European Green Deal, 2019;
European Council, 2025) * Polska odpowiedzig na polityke ekologiczng UE byta Usta-
wa z dnia 11 stycznia 2018 r. o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych (Dz.U.
2018, poz.317). Dokument ten otworzyt droge do subsydiowania zakupu pojazdow
elektrycznych przez osoby fizyczne i prawne (w wysokosci 18 750 zt i 27 000 zt -
przy spetnieniu okreslonych warunkéw), co napedzito pierwszy popyt. Wtadze miast
zaczety przyjmowacé Strategie Rozwoju Elektromobilno$ci, inwestowaé w nisko- lub
zeroemisyjny transport publiczny, a takze tworzy¢ utatwienia w ruchu i parkowaniu
dla wtascicieli aut elektrycznych (Helak, 2019).

Uzupetnieniem listy czynnikéw zmian w motoryzacji indywidualnej wydaje sie
potrzeba innowacji zgtaszana przez kierowcow. Jest ona motywowana m.in. checia
pokazania swojej ekologicznosci - braku zanieczyszczania powietrza. Jednak popyt
ogranicza sie czesto do 0s6b o najwyzszych dochodach, co wynika z wysokiej ceny
i okreslonej dtugos$ci przejazdu na jednym tadowaniu baterii (Wilken i in., 2020; Kumar,
Alok, 2020). Trudno okresli¢, ktére z wymienionych czynnikéw odchodzenia od po-
jazdow spalinowych i rozwoju pojazdéw elektrycznych byty istotniejsze. Faktem
jest jednak, Ze na poczatku XXI w. duze koncerny samochodowe na $wiecie zaczety
wprowadzac¢ do swojej produkcji modele samochodéw z napedem elektrycznym oraz
ogtasza¢ w strategiach cel zelektryfikowania produkcji catej floty w perspektywie
kilkunastu lat. Na koniec 2023 r. zaledwie 2% wszystkich uzytkowanych samochodéw
miato naped elektryczny, ale az 18 % sprzedanych samochodéw (13,8 z 76,7 milion6w,
odpowiednio 12% BEV i 6% PHEV) stanowity samochody elektryczne (Global EV
Outlook, 2024). Wzrastajacy trend notuje sie w krajach najbogatszych, o wysokim PKB
na 1 mieszkanca, m.in. w Niemczech (gtéwnym partnerze handlowym Polski), a takze
w dynamicznie rozwijajacych sie Chinach. W 2023 r. sposr6d 40 milionéw uzytkowa-
nych na $wiecie aut elektrycznych po drogach Chin jezdzito az 21,8 mln, tj. 54,5% (dla
poréwnania 8,1 mln w UE i 4,8 mln w USA). W 2023 r. 38% nowo rejestrowanych aut
stanowity auta elektryczne (18% na $wiecie, 22% w UE). Przektadajac to na liczby,
w Chinach sprzedano 8,1 mln samochodéw obejmujacych hybrydy plug-in (PHEV)
oraz samochody wylacznie na baterie (BEV; w USA byto to 1,39 mln, w Niemczech -
700 tys., a w Polsce - 30 tys.).

Dane Polskiego Stowarzyszenia Nowej Mobilno$ci (Polskie Stowarzyszenie Nowej
Mobilno$ci, 2025) pokazuja, Ze w styczniu 2025 r. po polskich drogach jezdzito 146 133
pojazdow elektrycznych, w tym 74 tys. BEV i 72 tys. PHEV. W tym czasie dla kierowcéw

* Wyznaczone $rednie poziomy emisji CO, sa okreslane sa na poziomie koncernu, a nie na po-
ziomie modelu pojazdu. Producenci spetnia je tylko wtedy, gdy sprzedadza wiecej samochodéw
elektrycznych - zeroemisyjnych. Przekroczenie $rednich warto$ci CO, moze skutkowa¢ wysokimi
grzywnami, co ma zniecheca¢ do produkcji i sprzedazy aut spalinowych. Pod koniec 2024 r. czes¢
koncernéw lub ich grup, a takze Europejskie Stowarzyszenie Producentéw Samochodéw (ACEA)
zaapelowaty o rezygnacje z nowych norm emisji spalin lub przynajmniej ich odroczenie.
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dostepnych byto 8899 tadowarek do aut elektrycznych (ibidem). Biorac pod uwage to,
ze po polskich drogach jeZdzito tacznie ponad 17 mln aut osobowych, udziat samochodéw
o napedzie elektrycznym byt bardzo maty i wynosit ponizej 1%. Udziat BEV w sprze-
dazy nowych aut w pierwszym kwartale 2025 r. wynosit 5%. Ekstrapolujac jednak
dotychczasowe tempo wzrostu, PSNM prognozuje, Ze do 2030 r. sprzedaz samochodéw
w petno elektrycznych wzroénie w Polsce ponaddziesieciokrotnie, a udziat samochodéw
w petni elektrycznych w parku samochodowym wyniesie 17,6% (Polskie Stowarzyszenie
Nowej Mobilnosci, 2023). Badania pierwszych rejestracji samochodéw hybrydowych
i elektrycznych w kraju wskazuja, Ze ich uzytkownikami sa zamozni kierowcy chcacy
uchodzi¢ za innowatordéw, z sita nabywcza pozwalajaca na zakup drogich, nowych aut,
zamieszkujacy najwieksze aglomeracje w kraju: Warszawe, Krakéw, Katowice, Wroctaw
i Poznan (Dyba, 2023).

PRODUKCJA W PRZEMYSLACH POWIAZANYCH Z SAMOCHODAMI
I AUTOBUSAMI ELEKTRYCZNYMI W POLSCE W LATACH 2018-2023

Dane Gtéwnego Urzedu Statystycznego pokazuja wzrost produkcji sprzedanej dziatéw
powiazanych z samochodami i autobusami elektrycznymi (tabela 1). Najwyzsza dy-
namika w tym okresie charakteryzowat sie dziat C27 PKD2007 (produkcja urzadzen
elektrycznych), w sktad ktérego wchodza m.in. produkcja baterii i akumulatoréw
(C27.2) oraz produkcja pozostatego sprzetu elektrycznego, w tym tadowarek do auto-
buséw i samochodéw elektrycznych (C27.9). Nalezy zauwazy¢, ze dynamika produkcji
sprzedanej dla dziatu C27 wynosita 223,3, a dziatu C29 (produkcja pojazdéw samocho-
dowych, przyczep i naczep) - 148; udziat tego pierwszego w wartos$ci sprzedanej catej
sekcji C wzrdst, a drugiego - spadt. W analizowanym okresie nastapit tez wzrost liczby
pracownikéw dziatu C27 o 11,7%: ze 115,6 tys. do 129,2 tys. oséb. Z kolei w dziale
C29 w 2023 r. zatrudnionych byto 207,5 tys. os6b w stosunku do 211,2 tys. w 2018 r. -
zanotowano wiec nieznaczny spadek (wiekszy w czasie pandemii COVID-19 w latach
2020-2022, po ktérym zatrudnienie nieznacznie wzrosto, o 4,7 tys.). Wzrost znaczenia
produkcji urzadzen elektrycznych jest zatem wiekszy, jednak trzeba pamieta¢, Ze ten
dziat przemystu obejmuje réwniez inne urzadzenia do generowania, przesytania i ma-
gazynowania pradu, wiec wzrost w tym dziale jest powigzany z szerszym procesem
transformacji energetycznej w Polsce.

Rycina 2 pokazuje rozmieszczenie przestrzenne zatrudnienia w obu oméwionych
dziatach przemystu w 2023 r. Obliczono iloraz lokalizacji (LQ) dla udziatu regionéw
w zatrudnieniu w dziatach C29 i C27 w stosunku do udziatu tych regionéw w liczbie
pracownikéw ogétem. Analiza klas intensywnosci zjawiska (wydzielonych za pomoca
metody naturalnych przerw Jenksa) dowodzi, Ze najwieksze zmiany w produkcji samo-
chodéw i cze$ci samochodowych wywotane trendem elektromobilnos$ci beda dotyczy¢
regionéw na potudniowym zachodzie kraju: region6w dolnos$laskiego i $laskiego,
a nastepnie opolskiego, wielkopolskiego, lubuskiego, §wietokrzyskiego i podkarpac-
kiego. W regionach tych istotne jest tez zatrudnienie w notujacym szybki rozwéj dziale
produkcji urzadzen elektrycznych: zdecydowanie wyrézniaja sie tu wojewddztwa
dolno$laskie i opolskie, powyzej $redniej sa tez wojewddztwa wielkopolskie, $laskie,
zachodniopomorskie i t6dzkie.
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Tabela 1. Dynamika produkgcji sprzedanej dzialéw przemystu najsilniej powigzanych z samochodami i auto-
busami elektrycznymi w Polsce w latach 2018-2023

Wartosé % udziat Wskaznik Zmiana %
w sekcji C dynamiki udziatu
Sekcje i dziaty PKD 2007 =
] Y 2023 2023 | 2023 (2018 10(2);’332(()%8@
(mln zt) (C=100) =100) = 100)
C27 | Produkcja urzadzen elektrycznych 136644,9 6,8 223,3 1,8
€30 Produkcja pozostatego sprzetu 389278 19 173,4 01
transportowego
Gornictwo, przetwérstwo
przemystowe, wytwarzanie
BCDE | . " . 2362917,2 117,4 167,3 2,2
i dostarczanie energii elektrycznej,
wody, gospodarka komunalna
c25 Produkcja metalowych wyrobéw 166865,3 8,3 166,6 01
gotowych
C Przemyst ogotem 20121319 100,0 164,1 0,0
c26 Produkcja kompgterow, wyrobéw 570205 28 1512 0,2
elektronicznych i optycznych
c2z | Produkgawyrobéw z gumy 135923,7 6.8 148,7 -0,7
i tworzyw sztucznych
Produkcja pojazdow
C29 |samochodowych, przyczep i naczep, | 224610,2 11,2 148,0 -1,2
z wytaczeniem motocykli
Produkcja wyroboéw z pozostatych
C23 | mineralnych surowcow 83337,0 4,1 147,1 -0,5
niemetalicznych
C28 | Produkcja maszyn i urzadzen 70644,7 3,5 143,8 -0,5
C24 | Produkcja metali 74740,0 3,7 126,3 -1,1

Zr6dto: opracowanie wiasne na podstawie Banku Danych Lokalnych GUS

Rycina 2. Regiony o najwiekszym udziale zatrudnionych w dziatach C29 i C27 przemystu
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Zr6dto: opracowanie wiasne na podstawie Banku Danych Lokalnych GUS
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W wojewddztwach dolnoslaskim, wielkopolskim i §laskim zlokalizowane s3g réw-
niez trzy najwieksze pod wzgledem przychodéw przedsiebiorstwa produkujace baterie
i akumulatory (tabela 2). Uwage zwraca bardzo duzy udziat w przychodach grupy 27.2
PKD przedsiebiorstwa LG Energy Solution w Biskupicach Podgérnych koto Wroctawia -
przyktad ten zostanie oméwiony w dalszej czesci niniejszego artykutu.

Tabela 2. Pie¢ najwiekszych producentdw baterii i akumulatoréw w Polsce (C27.2 w PKD) w 2023 r.

Przychody
Nazwa Kraj Data otwarcia zaktadu w Polsce
warto$¢ udziat pochodzenia i lokalizacja
(mln z1) (%)
LG Energy Solution 407303 825 Korea 2016, Biskupice Podgoérne, gmina
Wroctaw ! ! Potudniowa Kobierzyce, powiat wroctawski
Exide Technologies 18672 | 378 |USA 1919, Poznari
(wczesniej Centra)
BMZ Poland 1192,6 2,42 Niemcy 2010, Gliwice
EMBS (wczes$niej AG
Ristma, cze$¢ PRETTL 1039,5 2,11 Polska 2003, Gliwice
Group)
ZAP Sznajder Batterin 1029,6 2,09 Polska 1925, Piastéw, powiat pruszkowski

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie BizRaport.pl (2025) oraz stron internetowych przedsiebiorstw

PowzZsza analiza potwierdza sformutowane w literaturze wnioski dotyczace miejsc
i czynnikoéw lokalizacji zaktadéw produkcyjnych w branzy motoryzacyjnej w Polsce,
mianowicie: blisko$¢ zachodniej granicy (a wiec rynkéw zbytu wraz z infrastruktura
drogowa), dostepnos$¢ sity roboczej oraz tradycji przemystowych, w tym w zakresie
produkcji samochodéw iich czesci (Domanski, Gwosdz, 2018; Dyba, Stryjakiewicz, 2023;
Domaniski i in., 2024b).

SZANSA DLA POLSKIEGO PRZEMYSEU MOTORYZACYJNEGO — PRZYKLADY
PRZEDSIEBIORSTW, KTORE ODNIOSLY SUKCES

Trend elektromobilno$ci daje szanse na utrzymanie zatrudnienia, a takze na nowe
zamoOwienia i inwestycje w polskich zaktadach produkcyjnych (Pavlinek, 2023). Stwarza
to rowniez perspektywy otwarcia nowych zaktadéw, w tym bezposrednich inwestycji
zagranicznych. Duzy potencjat i wktad w polski przemyst motoryzacyjny majq miedzy-
narodowe firmy - wiele z nich to oddziaty wielkich korporacji miedzynarodowych, ktére
charakteryzuja sie znaczacymi naktadami inwestycyjnymi w dziatalno$¢ B+R. Liczne
badania z obszaru Polski pozwolity wykaza¢ pozytywny wptyw duzych przedsiebiorstw
na rozwdj regionalny i lokalny. W literaturze okres$la sie je mianem efektéw mnozniko-
wych, polegajacych nie tylko na bezposrednich efektach dziatalnosci przedsiebiorstw
(zatrudnienie, podatki), lecz takze na efektach posrednich - w postaci wptywu na rozwdj
przedsiebiorstw powiazanych w tanicuchu wartosci lub po prostu lokalnych podmiotéw
korzystajacych z wiekszej sity nabywczej pracownikéw (kupujacych w lokalnych skle-
pach, korzystajacych z lokalnych punktéw ustugowych). W sektorze motoryzacyjnym tego
typu efekty wykazano m.in. na przyktadzie zaktadéw Fiata i Opla na Slasku (Wiedermann,
2008; Lizak, 2009) oraz Volkswagena w Wielkopolsce (Dyba, 2020). Dodatkowo polskie
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przedsiebiorstwa motoryzacyjne - np. Boryszew, Wielton, Sanok Rubber, Groclin - coraz
czesciej lokalizuja oddziaty zagranica i sa poddostawcami wyzszych rzedéw dla global-
nych korporacji (Micek i in., 2021). Dla podmiotéw produkujacych elementy plastikowe,
klimatyzacje, systemy antywibracyjne i uszczelniania karoserii czy siedzenia istotny jest
popyt na nowe samochody i autobusy ogétem - moze on bowiem przynie$¢ pozytywne
efekty dla polskich pracownikéw oraz dla polskiej gospodarki.

Duza szanse dla polskiego przemystu motoryzacyjnego stanowig tez nowe inwestycje:
zaréwno polskie, jak i bezposrednie inwestycje zagraniczne. Sektor samochodowy jest
jednym z wazniejszych i najbardziej zglobalizowanych sektoréw $wiatowej gospodarki,
co wynika ze ztozonego charakteru samego produktu, ktéry wptywa na rozbudowany
tanicuch wartosci (Dicken, 2015). Nawet jesli samochéd elektryczny jest ztozony z mniej-
szej liczby czeSci niz samochdd spalinowy, to i tak wciaz bedzie on produktem ztoZonym
i skomplikowanym. Przedsiebiorstwa motoryzacyjne, w tym producenci aut gotowych
(OEM), i dostawcy nizszego szczebla z obszaru Polski beda wiec szukali mozliwo$ci utrzy-
mania pozycji w globalnych tancuchach wartosci (globalnych taricuchach produkcji) - jako
poddostawcy najwiekszych koncernéw motoryzacyjnych. Otwieraja sie réwniez per-
spektywy poprawy swojej pozycji - awans (upgrading) w tych tancuchach poprzez inno-
wacje zwiekszajace warto$¢ produktéw (awans produktowy), poprawiajace wydajnosé
ich operacji lub umozliwiajace wykonywanie nowych funkgcji, takich jak projektowanie,
marketing, serwisowanie (awans procesowy; Domanski, Gwosdz, 2018; Domanski i in.,
2024a). Przyktadami przedsiebiorstw, ktore odniosty sukces dzieki trendowi do elektro-
mobilnosci, sg Solaris Bus & Coach, LG Energy Solution, Ekoenergetyka.

Przedsiebiorstwo Solaris zostato zatozone w 1996 r. w Bolechowie pod Poznaniem
przez Solange i Krzysztofa Olszewskich (Solaris Bus & Coach sp. z 0.0., 2025). Poczatko-
wo dziatato ono pod nazwa Neoplan, a od 2001 r. - Solaris Bus & Coach Sp. z o.0. Firma
produkuje pojazdy dla transportu zbiorowego: autobusy, tramwaje i trolejbusy. Inno-
wacyjno$¢ i przewaga nad innymi producentami pojazdéw do przewozu oséb wigzata
sie z produkcja pojazdéw niskopodtogowych, a nastepnie przede wszystkim z szybkim
zauwazeniem potencjatu i z systematycznym rozwojem elektromobilnosci (tabela 3).
W 2006,z okazji 10 lat istnienia, firma zaprezentowata przegubowy autobus hybrydowy
Solaris Urbino Hybrid. Podczas tej prezentacji zatozyciel i wtasciciel Krzysztof Olszewski
miat powiedzie¢: ,Diesel umart. Niech zyje elektrycznos$¢”. W 2011 r., na 15 urodziny
firmy, na rynek wprowadzono pierwszy autobus w petni elektryczny - Solaris Urbino
electric, aw 2019 r. Pokazano pierwszy autobus wodorowy. Dwa lata péZniej firma pod-
pisata umowe na dwutysieczny autobus elektryczny i zajeta pierwsze miejsce na rynku
autobuséw bezemisyjnych w Europie (z udziatem 15,1%).

Przez 30 lat przedsiebiorstwo stato sie europejskim potentatem pojazd6éw transportu
zbiorowego. Wedtug stanu na poczatek 2025 r. ponad 25 tys. wyprodukowanych przez
Solaris pojazdéw zostato zakupionych przez podmioty z 30 panstw (Niemcy, Wtochy,
Austria, Szwecja, Hiszpania, Szwajcaria, Francja, Luksemburg, Holandia, Stowacja, Dania,
Szwecja, Norwegia, Turcja, Maroko, USA), w tym przez wiele stolic (Rzym, Ateny, Bel-
grad, Ryga, Berlin, Oslo, Warszawa). Pierwsi wtasciciele - panistwo Olszewscy - zdobyli
wiele wyréznien z zakresu biznesu i przedsiebiorczosci (m.in. prezes otrzymat nagrode
Prezydenta RP w kategorii eksporter w 2005 r., a pani prezes tytut jednej ze 100 najbar-
dziej wptywowych kobiet §wiata biznesu wedtug niemieckiego dziennika ,Handelsblatt”
w2011r.; w2014 r.oboje otrzymali nagrode w plebiscycie ,Ludzie Wolnos$ci” TVN i ,Gazety
Wyborczej” w kategorii biznes).
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Wydaje sie, Ze przyczyna sukcesu tego przedsiebiorstwa jest przewaga zwiaza-
na z pierwszym wejSciem na rynkek pojazdéw o napedzie elektrycznym (first mover
advantage; Glazer, 1985, Arena 2019), ktéra pozwolita na szybkie zdobycie duzej roz-
poznawalnosciilojalnos$ci klientéw. Ciagte prace badawczo-rozwojowe i udoskonalanie
technologii pozwolity na wykreowanie najwyzszych standardéw jako$ciowych przed
konkurentami. Dodatkowym atutem produkcji w Polsce w stosunku do panstw Europy
Zachodniej byty relatywnie nizsze koszty produkcji.

Tabela 3. Kroki milowe w rozwoju przedsiebiorstwa Solaris Bus & Coach

Data Wydarzenie

Zatozenie firmy Neoplan Polska w Bolechowie pod Poznaniem. W pierwszych dwéch latach
1996 | dziatalnosci byt to jedyny w Polsce producent autobuséw niskopodtogowych Neoplan (40%
udziatu w rynku).

1999 | Premiera spalinowego, niskopodtogowego Solaris Urbino 12 oraz stopniowy rozwadj oferty.

Zmiana nazwy na Solaris Bus&Coach sp. z 0.0. Pierwszy krok na $ciezce ku elektromobilno$ci -

2001 budowa niskopodtogowego, ekologicznego trolejbusa Trollino 12.

2006 | Premiera autobusu Solaris Urbino Hybrid.

2007 | Premiera niskoemisyjnego Urbino CNG.

2009 | Premiera tramwaju Tramino oraz autobusu hybrydowego Inter Urbino.

Wprowadzenie na europejski rynek w petni elektrycznego, bezemisyjnego autobusu Urbino

2011 | electric.

Premiera autobusu Solaris Urbino 12 electric - niskowej$ciowego i elektrycznego (popularnego

2015 i czesto nagradzanego modelu).

2016 | Solaris Urbino 12 electric zdobywa prestizowa nagrode Bus of the Year 2016.

Przejecie Solarisa przez hiszpanska grupe CAF. Premiera Urbino 12 LE - niskowej$ciowego

2018 | niskoemisyjnego autobusu z napedem hybrydowym.

2019 Premiera Solaris Urbino 12 hydrogen - pierwszego autobusu wodorowego. Premiera modelu
Solaris Trollno 24MetroStyle. Innowacje w zakresie baterii - Solaris High Energy+.

2021 Premiera Solaris Urbino 15 electric i Urbino 9 LE electric. Przystapienie do Europejskiego Sojuszu

na Rzecz Czystego Wodoru.

2023 | Zdobycie 15,2% rynku europejskiego. Wejscie na rynek amerykanski.

Autobus Urbino 18 hydrogen zdobywa prestizowy tytut Bus of The Year 2025 oraz Sustainable Bus

2025 Award. Przedsiebiorstwo otrzymuje Platynowa Nagrode Innowator ESG.

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie strony internetowej przedsiebiorstwa Solaris Bus & Coach sp. z 0.0.
(2025)

Sztandarowym przyktadem nowej bezposredniej inwestycji zagranicznej w Polsce
jest LG Energy Solution Wroctaw Sp. z 0.0. - najwiekszy zaktad produkujacy baterie
litowo-jonowe do aut elektrycznych w Europie (LG Energy Solution Wroctaw sp. z o.0.,
2025). Nowoczesny park technologiczny zostat utworzony w Biskupicach Podgérnych
w gminie Kobierzyce pod Wroctawiem w 2016 r. jako inwestycja typu greenfield kore-
anskiej spotki LG Chem Ltd. W 2020 r. ze struktur miedzynarodowej korporacji zostata
wyodrebniona LG Energy Solution Ltd., ktéra funkcjonuje pod ta nazwa do dzis.

Koncern rozpoczat prace badawczo-rozwojowe nad cylindrycznymi bateriami
litowo-jonowymi (Li-lon) juz w 1992 r., a w 1999 r. wdrozyt ich masowa produkcje
w Korei Potudniowej. Rok p6Zniej, w 2000 r., przedsiebiorstwo zaczeto prace nad roz-
wojem baterii Li-Ion dla przemystu motoryzacyjnego, by w drugiej potowie 2009 r. jako
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pierwsze dostarczy¢ tego typu baterie do pojazdéw o napedzie hybrydowym (HEV)
spétce Hyundai Motors, a nastepnie General Motors. Nowe umowy dla kolejnych klientéw
wynikajace z dynamicznego rozwoju branzy wymagaty zwiekszenia mozliwosci pro-
dukcyjnych grupy - dlatego tez w latach 2009-2014 rozpoczeto budowe fabryk baterii
w koreanskim Ochang, amerykanskim Michigan, chinskim Nankin i podwroctawskich
Biskupicach Podg6rnych. W polskim zaktadzie tworzone sa ogniwa, moduty i systemy
zarzadzania bateriami (BMS - Battery Management Systems).

Polska fabryka wedtug stanu na 2025 r. zajmuje 107 ha powierzchni - sktada sie
na nig kilkanascie hal nowoczesnego parku technologicznego i pracuje w niej ponad
7000 oséb kilkunastu narodowosci, z czego ok.2/3 przy produkcji. Powstajg tam ba-
terie, ktére zasilaja samochody czotowych Swiatowych marek, m.in. Audi, BMW, Fiata,
Forda, Porsche i Volkswagena. Wedtug stanu na 2025 r. firma produkuje 700 tys. baterii
EV rocznie, docelowo ma ich produkowa¢ milion. Moc produkcyjna wynosi 86 GWh
(w przysztosci 100 GWh).

W przypadku LG Energy Solution, stanowiacego jedna z najwiekszych bezposrednich
inwestycji zagranicznych (BIZ) w zachodniej Polsce, sukces polegat m.in. na przygotowa-
niu niezagospodarowanego terenu oraz na skutecznym marketingu podczas pozyskiwania
strategicznego inwestora ze strony Agencji Rozwoju Przemystu. Koncern zlokalizowat
produkcje na nowo utworzonej podstrefie Tarnobrzeskiej Specjalnej Strefy Ekonomicz-
nej ,Euro-Park Wistosan”, a po pierwszej fazie inwestycji (3,5 mld zt do 2020 r.) kolejne
etapy obejmowaty m.in. inwestycje brownfield, takie jak przejecia i przystosowania
do produkcji dawnych budynkéw Toshiba czy tureckiej fabryki Vestel. W konte$cie
tej inwestycji uwidocznity sie efekty mnoznikowe, ktérych przyktadem jest budowa
koreanskiego zaktadu Dongshin w Biskupicach Podgérnych. Firma jest podwykonawca
koncernu LG i produkuje cze$ci metalowe do pojazdow elektrycznych.

Innym przyktadem przedsiebiorstwa, ktére skorzystato na rozwoju aut i autobuséw
elektrycznych, jest Ekoenergetyka Polska S.A. (Ekoenergetyka Polska S.A. - Smart Energy
Solutions, 2025). W 2023 r. byto to drugie najwieksze przedsiebiorstwo w Polsce w grupie
27.9 PKD (produkcja pozostatego sprzetu elektrycznego) - z przychodami na poziomie
481,6 mln zt (BizRaport.pl,, 2025). Firma powstata w 2009 r. w Zielonej Gérze. Zajmuje
sie produkcja infrastruktury tadowania dla pojazd6éw elektrycznych: dostarcza produkty
dla producentéw autobuséw oraz samochoddw osobowych i ciezarowych, a takze ope-
ratoréw sieci i punktéw tadowania. Jej rozwigzania sa wykorzystywane na 30 rynkach,
m.in. w Niemczech (np. Berlin, Monachium, Hamburg, Dortmund, Akwizgran), Polsce
(np. Krakéw, Warszawa, Szczecin, Zielona Géra, Stalowa Wola), Francji (Paryz), Hiszpanii
(Barcelona), Szwecji (Malmo, Luled) i Norwegii (Drammen).

Po dekadzie dziatalno$ci przedsiebiorstwo zatrudniato 400 pracownikéw, w 2025 r.
byto to ponad 1000 oséb - inzynieréw i specjalistéw z zakresu projektowania i konstru-
owania, specjalistow z zakresu tworzenia oprogramowania i rozwiazan IT, pracownikéw
produkcji, magazynu, ustug serwisowych, marketingu oraz personelu obstugi (HR, BHP,
ksiegowosci). W tym czasie Ekoenergetyka Polska stata sie jednym z lideréw elektro-
mobilnosci wéréd producentéw infrastruktury tadowania wysokiej mocy w Europie.
Jednym z czynnikéw sukcesu przedsiebiorstwa byty ciagle prace badawczo-rozwojowe
i stopniowe innowacje. Przedsiebiorstwo potrafito pozyskiwaé na ten cel srodki finan-
sowe z Unii Europejskiej. Miedzy innymi dzieki srodkom z Programu Operacyjnego
Inteligentny Rozw6j 2014-2020 oraz Regionalnego Programu Operacyjnego Lubuskie
2020 utworzone zostaty centra badawczo-rozwojowe zwigzane z nowymi technologiami
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w transporcie elektrycznym i wodorowym. Przy przedsiebiorstwie dziata nowoczesne
centrum szkoleniowe Ekoenergetyka Training Center - jednostka stworzona w celu
rozwijania umiejetnosci personelu i partneréw. Jak podkresla Bartosz Kubik, prezes
EEP S.A, firma ,pomaga ksztattowa¢ przyszto$¢ branzy nie tylko w obszarze technologii,
ale takze w zakresie zabezpieczania kluczowych kompetencji i talentéw”, co wyraza sie
w jej motcie: ,We charge your mind” (Ladujemy Twoj umyst).

ZAGROZENIA DLA POLSKIEGO PRZEMYSLU: ZAMKNIECIA ZAKLADOW
I KONKURENCJA MIEDZYNARODOWA

Trend elektromobilno$ci stwarza réwniez pewne zagrozenia dla polskiego przemystu
motoryzacyjnego. Wedtug Domanskiego i in. (2024a) w 2018 r. w Polsce funkcjonowato
120 dostawcéw obstugujacych wytacznie pojazdy spalinowe (sze$¢ fabryk silnikéw,
a takze producentéw czes$ci do silnikéw, przektadni, zarzadzania termicznego i pomp
paliwowych), zatrudniajacych 52 tys. os6b. Autorzy przywotuja wyniki badania Polskiego
Stowarzyszenia Paliw Alternatywnych oraz Boston Consulting Group, w ktérym prze-
widuje sie utrate 17-23 tysiecy miejsc pracy w tym sektorze. Dobrze obrazuja to dwa
przyktady fabryk zamknietych w 2024 r.: zaktad produkc;ji silnikéw FCA (wczeéniej FIAT)
w Bielsku-Biatej oraz zaktady Scania w Stupsku.

Fabryka FCA Powertrain w Bielsku-Biatej zostata zatozona w 2003 r. Od tego czasu
do roku 2024 wyprodukowata ponad 7,3 miliona nowoczesnych silnikéw diesla i ben-
zynowych. Silniki te byty wykorzystywane w réznych modelach samochodéw grupy
FCA (ktéra stata sie cze$cia Stellantis), takich jak Fiat czy Jeep, oraz w pojazdach marek
GM i Suzuki. Wraz z 2023 r. rozpoczeta sie redukcja zatrudnienia, ktéra obejmie tagcznie
870 o0s6b (niewielka cze$¢ zatogi otrzymata propozycje przeniesienia do innych fabryk
nalezacych do miedzynarodowego koncernu Stellantis). Z poczatkiem 2024 r. rozpoczeta
sie likwidacja bielskiego zaktadu FCA Powertrain, a dobrze wyposazone tereny przemy-
stowe (obejmujace - obok hal produkcyjnych - bocznice kolejowe, suwnice, przytacza
elektryczne) zostaty sprzedane deweloperowi, ktéry planuje wybudowac¢ tam kompleks
biurowy (Polskiprzemysl.com.pl, 2025).

Scania Production Stupsk byta dziatajagcym od 1992 r. na Pomorzu oddziatem
szwedzkiej firmy, produkujacym autobusy miejskie. Jeszcze w 2023 r. koncern zatrudniat
w Polsce 1047 os6b, z czego zdecydowang wiekszos$¢ w gtdéwnym zaktadzie w Stupsku,
areszte w potozonej niedaleko od tego miasta Kobylnicy, gdzie produkowano podwozia.
Z koncem pierwszego kwartatu 2024 r., po zmontowaniu 10 400 autobuséw, przedsie-
biorstwo ogtosito poczatek likwidacji stupskiej fabryki, co oznaczato zwolnienie 847 oséb
(mniejszy zaktad w Kobylnicy pozostat otwarty). Pracownikom, ktérzy stracili prace,
wreczono odprawy i zaproponowano pakiet socjalny (m.in. dofinansowanie kurséw,
szkolen i relokacji). Zdaniem lokalnych mediéw zamkniecie jednego z najwiekszych
pracodawcéw w mieScie ,rodzi jednak gigantyczny problem spoteczny” - z widmem zna-
czacego wzrostu bezrobocia i probleméw spotecznych. Jako powdd zamkniecia stupskiej
fabryki zarzad koncernu podatl m.in. zmiane globalnej strategii produkcji autobusow,
pandemie koronawirusa, ktora ostabita sektor produkcji autobuséw, a takze spadek
liczby zaméwien na nowe autobusy spalinowe z jednoczesnymi zbyt duzymi naktadami,
ktére bytyby potrzebne na wdrozenie nowych technologii (Wysocka, 2023).

Prawdopodobne s3g dalsze zamkniecia zaktadéw i zwolnienia grupowe w sektorze
motoryzacji w Polsce (Mocek, 2024). Nalezy jednak doda¢, ze trudno jednoznacznie
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powiaza¢ zamkniecie niektérych zaktadéw motoryzacyjnych w Polsce wytacznie z tren-
dem produkcji i uzytkowania pojazdéw elektrycznych. Moze tutaj oddziatywacé splot
czynnikow, w tym przede wszystkim wzrost kosztéw energii elektrycznej (szczegdlnie
od 2021 r,, tj. rozpoczecia przez Rosje wojny w Ukrainie - i konsekwencji w postaci
koniecznosci importu gazu spoza Rosji), wzrost kosztéw pracy spowodowany syste-
matycznym podniesieniem ptacy minimalnej w Polsce, automatyzacja i robotyzacja
zaktadéw, a takze coraz wieksza konkurencjg miedzynarodowa, przede wszystkim ze
strony Chin. Chodzi zaréwno o tanisze zagraniczne samochody dostepne w sprzedazy,
jak i o producentéw czesci i komponentéw. Na Targach Poznan Motor Show 2024
(5-7 kwietnia 2024, Targi Techniki Motoryzacyjnej, 2025) jednym z najwiekszych stoisk
nowych samochodéw byto stoisko BAIC, producenta modeli SUV z gamy Beijing. Do cie-
kawych wnioskéw prowadzi tez analiza profilu wystawcéw na organizowanych w tym
samym czasie i miejscu Targach Techniki Motoryzacyjnej. Sposréd 228 wystawcédw
112 (49%) pochodzito z Polski, ale az 90 (40%) stanowily przedsiebiorstwa chinskie.
Strukture panstw pochodzenia wystawcéw dopetniaty Turcja (6%) oraz kraje Unii Eu-
ropejskiej i Szwajcaria (5%). Chinskie podmioty pochodzily z mato znanych w Polsce,
wielomilionowych miast i prowincji, takich jak Guangzhou, Jiangsu, Hubei, Ningbo, Ta-
izhou, Wenzhou, Yuhuan, Zhejiang. Pobyt chifiskich producenté6w na targach byt dobrze
zorganizowany: wszyscy zajeli razem jeden wspélny pawilon nr 8, mieli wspélne banery
reklamowe i ulotki oraz wtasng scene na prezentacje i briefingi prasowe. Dziatajace
na terenie Polski koncerny samochodowe, funkcjonujace i rozpoznawalne od wielu lat
na rynku krajowym, podobnie jak zakorzenione w Polsce przedsiebiorstwa produkujace
czes$ci i podzespoty do sektora motoryzacji, nie zawsze chca ponosi¢ wydatki zwigzane
ze stoiskami targowymi, gdyz koszty marketingu moga okaza¢ sie niewspdétmierne
w stosunku do mozliwych korzysci. Opisana powyzej aktywnos$¢ podmiotéw chinskich
$wiadczy o ich ekspansji na rynek polski i rynek Europy Srodkowej.

Z cala pewnoscig USA (w szczegdlnoSci Tesla), Chiny (przede wszystkim BYD i BAIC)
oraz Unia Europejska (koncerny niemieckie, francuskie, wtoskie i inne) beda w kolejnych
latach rywalizowac¢ na polu pojazdéw elektrycznych (Altenburgiin., 2016, Lubczanski,
2024). Zdaniem wielu ekspertéw nieuchronna jest dominacja Chin w zakresie produkcji
i sprzedazy samochodo6w elektrycznych: chinskie auta s o 1/3 tansze od europejskich
odpowiednikéw o podobnych parametrach, a ich niska cena wynika z nizszych kosztéw
pracy, tanszej energii elektrycznej, a takze subsydiéw rzadowych i braku przepiséw
dotyczacych ograniczania $ladu weglowego produkcji (Auta hybrydowe i elektryczne,
2024; Altenburgiin., 2022; Warner, 2024). Niewykluczona wydaje sie jednak strategia
obronna europejskiego rynku motoryzacyjnego. W pazdzierniku 2024 r. Komisja Eu-
ropejska przegtosowata cta na pozaeuropejskie samochody elektryczne. Ich wysoko$¢
wyniosta od kilku procent do nawet 35,3%, a wysoko$¢ ustalana byta albo indywidual-
nie na drodze negocjacji z producentami (np. Tesla 7,8%, BYD 17%), albo odpowiadata
wykazanym w $ledztwie subsydiom chinskiego rzadu dla producentéw (SAIC - 35,3%).
Dodatkowe obciazenia doliczane sa do obowiazujacego juz cta na importowane auta,
ktére wynosi 10% (Stomski, 2024). Wéréd dtugoterminowych konsekwencji wprowa-
dzenia przez Komisje Europejska cet na samochody elektryczne importowane z Chin
mozna wskazaé m.in. przenoszenie fabryk chinskich producentéw do Europy, pogorsze-
nie relacji handlowych Europa-Chiny i wyzsze ceny europejskich aut z uwagi na wyzsze
ceny czeSci chinskich producentéw. Mimo to 73% przedstawicieli branzy automotive
w Polsce domaga sie jeszcze wiekszych cet na import samochodéw z Chin. Bez takich
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regulacji, zdaniem 53% ankietowanych, liderem sprzedazy EV w 2035 r. w Europie bedzie
producent chiniski (producent europejski zaledwie wedtug 32%; Moto Barometr, 2024).

W 2016 r. cztery najwieksze polskie grupy energetyczne - PGE Polska Grupa Ener-
getyczna S.A., Energa SA, Enea S.A. oraz Tauron Polska Energia S.A. - chcac odpowiedzie¢
na ogo6lnos$wiatowy trend do przechodzenia z pojazdéw spalinowych na elektryczne,
powotaty spotke ElectroMobility Poland S.A. Jej celem jest rozpoczecie produkcji auta pod
nazwa Izera (Walkéw, 2020), jednak wedtug stanu na poczatek 2025 r. przygotowania
sie przedtuzaja i przysztos$¢ projektu jest niejasna. W celu unikniecia dalszej likwidacji
zaktad6éw produkcyjnych i dalszej redukcji etatéw wiele dziatajacych w Polsce podmiotéw
zaczeto juz restrukturyzacje w kierunku napedéw elektrycznych, innych cze$ci moto-
ryzacyjnych lub segmentéw innych niz samochody (np. maszyny, generatory energii,
statki, jachty; Domanski i in., 2024a).

PODSUMOWANIE

Szeroko rozumiana elektromobilno$¢é znaczaco wptywa i w kolejnych latach bedzie
wplywacé na globalny przemyst motoryzacyjny. Niniejszy artykut stanowi wiec odpowiedZ
na potrzebe analizy przemian przemystu w Polsce w obliczu §wiatowych trendéw i tur-
bulencji spoteczno-ekonomicznych (Czaplinski, Rachwat, Tobolska, 2023). Wypowiedzi
ekspertéw z zakresu motoryzacji podczas Targéw Poznan Motor Show i Targéw Techniki
Motoryzacyjnej (2023, 2024) wskazuja, Ze do najwazniejszych technologicznych wyzwan
stojacych przed wszystkimi producentami pojazdéw elektrycznych mozna zaliczy¢: wy-
dajnos$¢ baterii - dtugi czas tadowania (dtuzszy niz tankowanie paliwa w samochodach
z silnikami spalinowymi; dodatkowo wydajno¢ ta jest niekorzystna w kontekscie nie-
wystarczajacej liczby dostepnych tadowarek) i ograniczony zasieg przejazdu na jednym
tadowaniu (por. rycina 1; Kowalska-Pyzalska i in., 2020). Producenci wraz z wtadzami
panstwowymi powinni réwniez pracowac nad spotecznymi i ekologicznymi aspektami
pojazdow elektrycznych w catym ich cyklu zycia - od warunkéw pozyskiwania surow-
cow ziem rzadkich wykorzystywanych w produkgcji (np. lit, kobalt, nikiel), poprzez
Zrédia wykorzystywane do wytwarzania energii elektrycznej potrzebnej do produkc;ji
inapedzania aut elektrycznych (w Polsce w 2024 r. wciaz okoto 3 /4 energii elektrycznej
wytwarzano z paliw kopalnych, gtéwnie wegla), az po recykling zuzytych baterii. Inne
wyzwania dotycza regulacji majacych na celu stymulowanie rynku aut elektrycznych
(rzadowe programy dofinansowan) czy sity zwigzkéw zawodowych, sprzeciwiajacych
sie zamknieciom zaktadéw produkujacych pojazdy spalinowe i ich tradycyjne czes$ci.
Jak wykazano na wybranych przyktadach duzych przedsiebiorstw produkcyjnych
sektora motoryzacyjnego w Polsce, w konsekwencji upowszechnienia samochodéw
i autobuséw elektrycznych za kilka lat moga pojawi¢ sie zaré6wno wygrani (beneficjenci
zmian), jak i przegrani (podmioty, ktore stracag). Wydaje sie, Ze przedstawione w artykule
szanse i zagrozenia dla przemystu motoryzacyjnego w Polsce wedtug stanu na koniec
2024 r.sarealne w perspektywie 10-15 lat. Nalezy jednak zauwazy¢, Ze sytuacja w oma-
wianym zakresie jest dynamiczna - stale pojawiajg sie bowiem nowe czynniki zmian.
Przewidywania dotyczace szybszego wzrostu liczby rejestracji pojazdéw elektrycznych
formutowane w latach 2016-2018 nie sprawdzily sie, m.in. ze wzgledu na pandemie CO-
VID-19, ktéra spowodowata zaktécenia w tancuchach dostaw komponentow (tzw. kryzys
potprzewodnikowy) do produkcji pojazdéw elektrycznych i przestoje w pracy zakta-
dow. Wskutek przej$ciowego spowolnienia gospodarczego ograniczone zostaty réwniez
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inwestycje koncernéw motoryzacyjnych oraz konsumpcja przedsiebiorstw i gospo-
darstw domowych (skutkujaca spadkiem sprzedazy aut elektrycznych). Tempo dalszej
transformacji z produkcji oraz uzytkowania samochodéw i autobuséw spalinowych
na rzecz elektrycznych w Polsce i polskich rynkach eksportowych wydaje sie trudne
do przewidzenia (Moto Barometr, 2024). W Swietle przeprowadzonej analizy mozna
jednak sformutowac trzy scenariusze dla polskiego przemystu motoryzacyjnego: 1. stop-
niowa erozja przewag konkurencyjnych polskiego i - szerzej - Srodkowoeuropejskiego
przemystu wytworczego, 2. kontynuacja wzrostu opartego na inwestycjach zagranicz-
nych i krajowych, z ograniczong modernizacja funkcjonalng, 3. przyspieszona ewolucja
w kierunku elektromobilno$ci z rozwojem kompetencji badawczo-rozwojowych oraz
ekspansja polskich producentéw i duzych dostawcédw na rynkach globalnych w nadcho-
dzacych dekadach. Obserwowanie tego, jak te scenariusze sie realizuja, bedzie stanowi¢
interesujacy przedmiot badan w przysztosci.
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