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Wstep

Kraje Unii Europejskiej, EFTA i Wielkiej Brytanii' znajduja sie w trakcie
transformacji energetycznej, ktorej gtéwnym celem jest osiagniecie neutral-
nosci klimatycznej w 2050 r., tzn. zerowego poziomu emisji gazow cieplar-
nianych netto. W listopadzie 2018 r. Komisja Europejska (KE) przedstawita
dlugoterminowa wizje gospodarki konkurencyjnej i neutralnej dla klimatu,
ktdra jest zgodna z celem Porozumienia paryskiego z 2015 r., jakim jest
utrzymanie wzrostu temperatury znacznie ponizej 2°C i proba obnizenia tego
wzrostu do poziomu 1,5°C?. Zgodnie z przedstawiong w tej wizji strategia
w zakresie klimatu i energii ma zosta¢ zrealizowane unijne zobowiazanie do
zmniejszenia emisji CO, o co najmniej 40% do 2030 r. w poréwnaniu z 1990 r.

W grudniu 2019 r. Ursula von der Leyen, przewodniczaca KE, oglosita
zalozenia Europejskiego Zielonego Ladu (EZL) dla Unii Europejskiej (UE),
ktore zaostrzajg cele redukeji emisji gazéw cieplarnianych w taki sposoéb,
aby rok 2050 stal sie realny dla osiagniecia zaktadanego celu neutralnosci
klimatycznej. We wrzesniu 2020 r. Komisja przedstawila plan zwigksze-
nia, w odpowiedzialny sposob, do przynajmniej 55% redukcji emisji CO,
w stosunku do poziomu w 1990 r. W jego realizacji kluczowg role bedzie
odgrywala transformacja transportu, ktérego udzial w catkowitej emisji
gazow cieplarnianych w Europie wynidst 21%. Unia Europejska to jeden
z trzech $wiatowych rynkow (obok Chin i USA) pod wzgledem wielkosci
produkcji samochodéw osobowych, z udzialem ponad 21% w 2019 r. i z tego

! W dalszej czeéci opracowania kraje te beda okreslane jako Europa.

* Komisja Europejska, Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady Europejskiej,
Rady, Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego, Komitetu Regionow i Europejskiego
Banku Inwestycyjnego, Bruksela, 28.11.2018 r., https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/
TXT/PDF/?uri=CELEX:52018DC0773&from=EN (dostep: 23.09.2020).
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powodu transformacja branzy motoryzacyjnej, a w konsekwencji stworzenie
nowej branzy samochodéw elektrycznych, bedzie miala istotny wptyw na
funkcjonowanie jej w przysztosci.

Producenci samochodéw, dostosowujac si¢ do nowych regulacji systema-
tycznie wdrazanych przez KE od 2018 r., wprowadzaja na rynek coraz wiecej
pojazdow z napedem alternatywnym, w tym samochody w petni elektryczne
i hybrydy typu plug-in. W efekcie udzial samochodéw elektrycznych w euro-
pejskim rynku powinien wynies¢ 10% na koniec 2020 r. (UE 27, kraje EFTA
i Wielka Brytania), a do 2030 r. tego typu pojazdy beda stanowi¢ blisko 50%
liczby wszystkich nowo rejestrowanych pojazdéw. Oznacza to, Ze samochody
elektryczne beda miaty 35% udzialu w rynku ogétem.

Elektryfikacja transportu, ktora jest kluczcowym elementem strategii
przemyslowej, staje si¢ rowniez celem dla wiekszo$ci producentéw samo-
chodowych. Unijne normy dotyczace emisji CO, w latach 2020-2021 zostaty
wprowadzone poczatkowo jako regulacja majaca na celu ochrone srodowiska,
ale dzieki EZL stanowig obecnie przyklad polityki przemystowej wymuszaja-
cej na branzy motoryzacyjnej inwestycje i stworzenie zero- lub niskoemisyjnej
technologii w Europie.

Celem niniejszego opracowania jest wykazanie, ze Europa jest w stanie
stworzy¢ odpowiednie warunki do uzyskania przewagi konkurencyjnej
w rywalizacji z innymi regionami $§wiata — gtéwnie z Chinami i USA -
w zakresie produkcji samochoddw elektrycznych (EV)?, poprzez konsekwent-
nie wdrazane programy wsparcia dla branzy oraz stworzenie odpowiednich
warunkow konkurencji dla calego taricucha dostaw. Jednym z efektow bedzie
zbudowanie przewagi konkurencyjnej opartej na zmienionym strukturalnie
globalnym fancuchu dostaw baterii. Obecnie pozycja Europy w globalnym
tancuchu dostaw jest nieznaczna, poczawszy od etapu wydobycia surowcow
do produkgji baterii litowo-jonowych. Polityka UE ma na celu zmiane tej
struktury, szczegdlnie w dwoch obszarach: produkcji elementow ogniw:
katod i anod oraz wytwarzania ogniw akumulatorowych. W tym celu KE
nie tylko tworzy wiele programoéw, z ktérych podstawowym jest Euro-
pejski sojusz na rzecz baterii (European Battery Alliance), ale takze sami
producenci wdrazajg wlasne programy inwestycyjne lub tworzg alianse

* Samochody elektryczne (EV): samochody w petni elektryczne (BEV) i samochody elek-
tryczne typu plug-in (PHEV). Szczegétowy podzial zostat oméwiony w podrozdziale 3.1.1.
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z obecnymi producentami komponentéw i ogniw. Ich celem jest powstanie
tego typu inwestycji w poblizu miejsc produkcji samochoddw elektrycznych,
zmniejszenie zalezno$ci od dostawcéw spoza Europy i dlugoterminowa
poprawa rentownosci produkcji. Ponadto KE uznala, ze wydobycie surowcow
jest krytycznym elementem w budowaniu strategicznego fancucha dostaw
iz poczatkiem wrzesnia 2020 r. oglosita powotanie nowego aliansu w zakre-
sie wsparcia obecnych i nowych projektow wydobywczych na terytorium
Europy. Takie dziatania pozwolg na zbudowanie powigzan kooperacyjnych
pomiedzy podmiotami na poszczegdlnych etapach tancucha dostaw oraz na
koncentracje geograficzng w jednym regionie, co pomoze Europie sta¢ si¢
samowystarczalng w produkcji baterii litowo-jonowych po 2029 r.

W procesie elektryfikacji branzy istotng kwestig jest dostosowanie produk-
cji do nowych rozwigzan technologicznych oraz uzyskanie w krotkim okresie
break-even point w zakresie kosztow produkcji samochodu elektrycznego
w poréwnaniu do tradycyjnego odpowiednika. W zwigzku z tym produ-
cenci samochodéw ponoszg duze naklady inwestycyjne w zakresie badan
i rozwoju (R&D), gléwnie na produkcje platform i konstrukeje pozostatych
elementéw samochodu. Wtasciwe dopasowanie platform i umieszczenie
w niej baterii odpowiedniej wielko$ci jest najistotniejsze dla calej konstrukeji,
a w konsekwencji ma wplyw na obnizenie kosztu catkowitego pojazdu oraz
zwiekszenie jednorazowego zasiegu samochodu elektrycznego. Krytycznym
czynnikiem jest odpowiednio zaawansowana technologicznie bateria, ktéra
stanowi ok. 50% kosztéw calkowitych samochodu elektrycznego.

Rynek polski zajat szdste miejsce w UE i EFTA w 2019 r. pod wzgledem
sprzedazy samochodéw osobowych i jest zarazem najwigkszym rynkiem
w Europie Srodkowej. W zwigzku z tym poréwnanie wynikéw badania
wydaje sie adekwatnym miernikiem do oszacowania, na ile postawa kon-
sumentoéw wplywa na rozwoj rynku samochodoéw elektrycznych w Euro-
pie. W niniejszym opracowaniu polozono nacisk na fakt, ze zachowanie
i postawa konsumentow jest jednym z kluczowych elementéw w realizacji
polityki elektryfikacji branzy samochodowej w Europie. W tym celu zostato
przeprowadzone badanie preferencji konsumentéw w Polsce, a nastepnie
poréwnano otrzymane wyniki do podobnych, cho¢ nielicznych, badan
wykonanych w krajach Europy Zachodniej. W przeprowadzonym badaniu
probowano odnalez¢ odpowiedz na pytania: jaki jest stosunek respondentow
do samochodu elektrycznego (EV), czy przy zakupie kolejnego samochodu
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potencjalni klienci wybiorg samochdd elektryczny, jakie czynniki wplyna
na podjecie takiej decyzji? Jesli zas nie zamierzajg kupi¢, to jakie obawy
wplywaja na taka decyzje?

Ksigzka sklada si¢ z pieciu rozdzialéw. W pierwszym rozdziale zostata
omodwiona problematyka zwigzana z konkurencyjnoscia, okresleniem obsza-
réw przewagi konkurencyjnej przedsigbiorstw i ich zZrédel. Wskazano, ze
zbudowanie trwalej przewagi konkurencyjnej jest szczegdlnie istotne dla
przedsiebiorstw prowadzacych dziatalnos¢ na globalnym rynku i konkuru-
jacych z globalnymi przedsiebiorstwami na rynku lokalnym i zagranicznym.
Dla tych przedsigbiorstw istota funkcjonowania pozostajg nabywcy i ich
zmieniajace si¢ potrzeby, dlatego tez przedsigbiorstwa koncentrujg si¢ na
zmieniajacych si¢ wymaganiach rynkowych. Europejscy producenci samo-
chodéw elektrycznych, chege konkurowac z innymi producentami z pozo-
stalych panstw i regionéw, muszg stworzy¢ taki potencjat konkurencyjny,
aby zbudowac trwalg przewage konkurencyjng. Biorac pod uwage, ze branza
samochodéw elektrycznych jest nowo powstajaca, szczegolnie istotna jest nie
tylko przewaga w sferze kosztowej, technologicznej, ale tez w zakresie wiedzy
czy doswiadczenia. W tym zakresie tworzenie innowacyjnosci produktow
oraz wplyw dzialalnosci innowacyjnej na zdolno$¢ konkurencyjng przedsie-
biorstwa ma szczegolnie znaczenie. W tym rozdziale przedstawiono réwniez
koncepcje modelu diamentu przewagi konkurencyjnej Michaela E. Portera
oraz dyskusje naukowcoéw w zakresie jego istoty i zasadnosci uwzglednienia
dodatkowych elementdéw.

W drugim rozdziale zaprezentowano modyfikacje modelu diamentu
przewagi konkurencyjnej Portera uwzgledniajaca specyfike uwarunkowan
branzowych. Model ten zostal wykorzystany do przedstawienia europejskiej
branzy samochodéw osobowych z uwzglednieniem otoczenia. Kluczowym
czynnikiem decydujacym o powstaniu i dalszym rozwoju branzy samocho-
dow elektrycznych jest polityka makroekonomiczna UE oraz zmiana klimatu
i globalne ocieplenie. Minimalizowanie skutkéw globalnego ocieplenia oraz
cel, zeby w 2050 r. UE osiagneta zerowy poziom emisji gazow cieplarnianych
netto, staly si¢ priorytetami jej polityki gospodarczej, tworzac nowe ramy dla
polityki przemystowej wspierajacej rozwdj branz produktéw o zamknietym
cyklu zycia i neutralnych dla klimatu. W realizacji tych zatozen krytycznym
elementem jest elektryfikacja transportu. Okazuje sie, ze dla osiaggniecia
celow emisyjnych istotna jest zmiana polityki producentéw i dostosowanie
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w zakresie spelnienia norm emisyjnych, tj. wprowadzanie nowych techno-
logii, podnoszenie innowacyjnosci produktéw i zwigkszanie liczby nowych
samochoddow elektrycznych. Komisja, jako regulator zainteresowany reali-
zacja zalozen EZL, wprowadza coraz wyzsze ograniczenia emisji dla branzy
motoryzacyjnej (stopniowo w kolejnych latach) i kary za ich przekroczenie.
Ma to na celu wymuszenie na producentach zintensyfikowania dziatan w celu
przyspieszenia elektryfikacji ich flot.

W trzecim rozdziale przedstawiono aspekty technologiczne zwigzane
z nowym produktem, jakim jest samochdd elektryczny. Wskazano na réznice
w budowie i zastosowanej technologii pomiedzy samochodem spalinowym
a elektrycznym. Inna konstrukcja samochodu wymaga odmiennych rozwig-
zan technologicznych, co ma wplyw na koszt calkowity samochodu (trzeba
zastosowa¢ nowg platforme i baterie litowo-jonowa). Biorac pod uwage, ze
obecnie koszty produkcji samochodu elektrycznego przewyzszaja koszty
produkeji samochodu spalinowego, ten aspekt stanowi istotne wyzwanie
dla producentéw samochodéw. W tym zakresie wazna jest wspolpraca
producentow samochoddw elektrycznych z producentami platform i baterii.
Aby obnizy¢ koszt jednostkowy samochodu elektrycznego w dtugim okresie,
gléwni producenci inwestuja we wlasne platformy oraz $cisle wspdtpracujg
z dostawcami baterii litowo-jonowych. Waznym zagadnieniem omoéwionym
w tym rozdziale jest polityka rzadow poszczegdlnych krajow w zakresie
wsparcia i zachet finansowych na zakup samochodu elektrycznego przez
klientow. Jest to kluczowy element w poczatkowym etapie rozwoju nowej
branzy. Wsparcie to jest szczegolnie wazne w sytuacji, gdy cena samochodu
elektrycznego jest jednym z istotnych czynnikéw decydujacych o podjeciu
decyzji o jego zakupie.

W czwartym rozdziale zostala omdwiona branza baterii litowo-jonowych
$cisle powigzana z branza samochodéw elektrycznych. Przeanalizowano takze
kwestie surowcow tak istotnych dla branzy baterii. Kobalt, lit, grafit i nikiel
stajg sie krytycznymi surowcami ze wzgledu na ich duze prognozy wzrostu
popytu. Szczegdtowo zostala przeprowadzona analiza rozwoju branzy baterii
litowo-jonowych, ktora stwarza mozliwo$¢ obnizenia kosztu catkowitego
baterii. W niniejszym rozdziale wskazano na zagrozenia plynace z ,mocnej
optymalizacji” skltadnikéw chemicznych zastosowanych w nowych typach
baterii. Z jednej strony maja one na celu obnizenie kosztu calkowitego baterii
i zwigkszenie jej gestosci i zasiegu, a z drugiej ,optymalizacja” ta moze
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spowodowac brak stabilnosci sktadu chemicznego skutkujacy zagrozeniem
dla bezpieczenstwa produktu. W konsekwencji bedzie to mie¢ wplyw na
poziom zaufania konsumentéw do nowych rozwigzan technologicznych.
W tym rozdziale oméwiona zostala takze obecna pozycja Europy w globalnym
tancuchu dostaw baterii i przedstawiona zostala strategia UE, ktéra ma celu
zwiekszenie lokalnej produkcji baterii i wydobycia surowcéw. Polityka UE
dazy do uniezaleznienia si¢ od dostaw baterii i surowcéw spoza Europy
i zwigkszenia przewagi konkurencyjnej calego regionu i poszczegdlnych
producentdw.

W ostatnim, pigtym, rozdziale przedstawiono wyniki badania empi-
rycznego dotyczacego obecnej sytuacji klientoéw w zakresie uzytkowania
samochodu, preferencji i obaw potencjalnych klientéw zwiazanych z zakupem
samochodu EV. Przedstawione wyniki wskazujg na podstawowe uwarun-
kowania zachowan respondentéw, ktére maja wpltyw na podjecie decyzji
o zakupie samochodu EV. Na podstawie wynikéw badania empirycznego
sformutowano wnioski i rekomendacje, ktére moga przekladac si¢ na ksztalto-
wanie oferty producentéw samochodéw. Pytania zawarte w kwestionariuszu,
stanowigcym zalgcznik do niniejszego opracowania, uwzgledniaty mozliwosci
poréwnawcze zaprojektowanego badania z podobnymi badaniami zrealizo-
wanymi w Polsce i Europie.

Z uwagi na szczegdlny wplyw postaw i preferencji konsumentéw na rozwoj
rynku EV w niniejszym opracowaniu oméwiono stron¢ podazowg rynku,
dokonujac przegladu Zrédet wtérnych, i strone popytowa — na podstawie
wiasnych badan.

Integralnymi elementami ksigzki sg zalaczniki, ktére zawierajg szczegd-
fowe dane dotyczace wielkosci sprzedazy samochodéw osobowych (spa-
linowych i elektrycznych) w Europie, sprzedazy poszczegdlnych marek,
zestawienie porozumien producentéw spelniajacych docelowe poziomy
emisji CO, i szczegolowy schemat zachet przygotowany przez rzady panstw
UE na zakup samochodéw EV przez potencjalnych klientow.

Dane rynkowe i statystyczne zaprezentowane w opracowaniu opieraja
sie na zrédlach i materiatach opublikowanych do dnia 22 grudnia 2020 r.
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