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WSTEP

Kraje Unii Europejskiej, EFTA i Wielkiej Brytanii' znajduja si¢ w trakcie
transformacji energetycznej, ktorej glownym celem jest osiggnig¢cie neutralnosci
klimatycznej w 2050 r., tzn. zerowego poziomu emisji gazow cieplarnianych netto. W
listopadzie 2018 r. Komisja Europejska (KE) przedstawita dlugoterminowa wizjg
gospodarki konkurencyjnej i neutralnej dla klimatu, ktéra 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°C2. Zgodnie z przedstawiong
w tej wizji strategia w zakresie klimatu i energii ma zosta¢ zrealizowane unijne
zobowigzanie do zmniejszenia emisji o co najmniej 40% do 2030 r. w porownaniu
21990 r.

W grudniu 2019 r. Ursula von der Leyen, Przewodniczaca KE, oglosita zatozenia
Europejskiego Zielonego Ladu (EZL) dla Unii Europejskiej (UE), ktore zaostrzajg cele
redukcji emisji gazow cieplarnianych w taki sposéob, aby 2050 r. stal si¢ realny dla
osiggnigcia zaktadanego celu neutralnosci klimatycznej. We wrzesniu 2020 r. Komisja
przedstawila plan zwigkszenia, w odpowiedzialny sposob, do przynajmniej 55% redukcji
emisji CO2w stosunku do poziomu w 1990 r. W celu jego realizacji, kluczowa role bedzie
odgrywata transformacja transportu, ktory odpowiada za 21% emisji gazow
cieplarnianych w Europie. UE to jeden z trzech §wiatowych rynkéw (obok Chin i USA)
pod wzgledem wielko$ci produkcji samochodéw osobowych, z udziatem ponad 21% w
2019 r. i z tego powodu transformacja przemystu motoryzacyjnego, a w konsekwencji
stworzenie nowego rynku samochodow elektrycznych, bedzie miala istotny wplyw na
funkcjonowanie tego przemyshu w przysztosci.

Producenci samochodéw dostosowujac si¢ do nowych regulacji, systematycznie
wdrazanych przez KE od 2018 r., wprowadzaja na rynek coraz wigcej pojazdow z
nap¢dem alternatywnym, w tym samochody w pelni elektryczne i hybrydy typu plug-in.
W efekcie, udzial samochodéw elektrycznych w europejskim rynku powinien wynies¢
10% na koniec 2020 r. (UE 27, kraje EFTA i Wielka Brytania), a do 2030 r. tego typu

LW dalszej czesci pracy kraje te beda okreslane jako Europa.

2 Komisja Europejska, Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady Europejskiej, Rady,
Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spofecznego, Komitetu Regionéw 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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pojazdy beda stanowi¢ blisko 50% liczby wszystkich nowo rejestrowanych pojazdow.
Oznacza to, ze samochody elektryczne beda miaty 35% udziatu w rynku ogétem.

Elektryfikacja transportu, ktora jest kluczowym elementem strategii
przemystowej, staje si¢ rowniez celem dla wigkszosci producentéw samochodowych.
Poczatkowo, unijne normy dotyczace emisji CO2 w latach 2020-2021 zostaty
wprowadzone jako regulacja majaca na celu ochrong $rodowiska, ale dzigki EZL,
stanowig obecnie przyklad polityki przemystowej wymuszajacej na branzy
motoryzacyjnej inwestycje i stworzenie zero- lub niskoemisyjnej technologii w Europie.

Celem niniejszej pracy jest wykazanie, ze Europa jest w stanie stworzyé
odpowiednie warunki do uzyskania przewagi konkurencyjnej w rywalizacji z innymi
regionami $wiata — gtdéwnie z Chinami i USA — w zakresie produkcji samochodow
elektrycznych (EV)?, poprzez konsekwetnie wdrazane programy wsparcia dla branzy
oraz poprzez stworzenie odpowiednich warunkéw konkurencji dla catego tancucha
dostaw. Jednym z efektow bedzie zbudowanie przewagi konkurencyjnej opartej o
zmieniony strukturalnie globalny tancuch dostaw baterii. Obecnie, pozycja Europy w
globalnym tancuchu dostaw jest nieznaczna, poczawszy od etapu wydobycia surowcow
do produkcji baterii litowo-jonowych. Polityka UE ma na celu zmiang tej struktury,
szczegdlnie w dwoch obszarach: produkcji elementow ogniw: katod i anod oraz
wytwarzania ogniw akumulatorowych. W tym celu, nie tylko KE tworzy wiele
programow, z ktorych podstawowym jest Sojusz na Rzecz Baterii (European Battery
Alliance), ale takze sami producenci wdrazajg wlasne programy inwestycyjne lub tworza
alianse z obecnymi producentami komponentéw i ogniw. Ich celem jest powstanie tego
typu inwestycji w poblizu miejsc produkcji samochodow elektrycznych, zmniejszenie
zaleznosci od dostawcoéw spoza Europy i dilugoterminowa poprawa rentownosci
produkcji. Ponadto, KE uznata, ze wydobycie surowcow jest krytycznym elementem w
budowaniu strategicznego tancucha dostaw 1 z poczatkiem wrzesnia 2020 r. oglosita
powotlanie nowego aliansu w zakresie wsparcia obecnych 1 nowych projektow
wydobywczych na terytorium Europy. Takie dziatania pozwola na zbudowanie powigzan
kooperacyjnych pomiedzy podmiotami na poszczegélnych etapach tancucha dostaw oraz
na koncentracj¢ geograficzng w jednym regionie, co pomoze w tym, aby Europa stata si¢
samowystarczalna w produkc;ji baterii litowo-jonowych po 2029 r.

W procesie elektryfikacji branzy, istotng kwestig jest dostosowanie produkcji do

3 Samochody elektryczne EV: samochody w pelni elektryczne (BEV) i samochody elektryczne typu plug-
in (PHEV). Szczegotowy podziat zostat omowiony w podrozdziale 3.1.1.
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nowych rozwigzan technologicznych oraz uzyskanie w krotkim okresie break-even point
w zakresie kosztow produkcji samochodu elektrycznego w poréwnanie do tradycyjnego
odpowiednika. W zwigzku z tym, producenci samochodoéw ponosza duze naklady
inwestycyjne w zakresie badan i rozwoju (R&D), gtéwnie na produkcje platform i
konstrukcje pozostatych elementow samochodu. Odpowiednie dopasowanie platform i
umieszczenie w niej baterii odpowiedniej wielkos$ci jest krytyczne dla catej konstrukeji,
a w konsekwencji ma wptyw na obnizenie kosztu catkowitego pojazdu oraz zwigkszenie
jednorazowego zasiggu samochodu elektrycznego. Krytycznym czynnikiem jest
odpowiednio zaawansowana technologicznie bateria, ktora stanowi Ok. 50% kosztow
catkowitych samochodu elektrycznego.

Rynek polski zajat széste miejsce w UE 1 EFTA w 2019 r. pod wzgledem
sprzedazy i jest zarazem najwiekszym rynkiem w Europie Srodkowej. W zwigzku z tym,
porownanie wynikow badania wydaje si¢ adekwatnym miernikiem do oszacowania, na
ile postawa konsumentéw wptynie na rozwoj rynku samochodow elektrycznych w
Europie. W niniejszej pracy potozono nacisk na fakt, ze zachowanie i postawa
konsumentow jest jednym z kluczowych elementow w realizacji polityki elektryfikacji
branzy samochodowej w Europie. W tym celu zostalo przeprowadzone badanie
preferencji konsumentéw w Polsce i nastepnie poréwnano otrzymane wyniki do innych
podobnych badan wykonanych w krajach Europy Zachodniej. W przeprowadzonym
badaniu probowano odnalez¢ odpowiedz na pytania: jaki jest stosunek respondentow do
samochodu elektrycznego, czy przy zakupie kolejnego samochodu potencjalni klienci
wybiorg samochdd elektryczny, i jakie czynniki wplyna na podjecie takiej decyzji? Jesli
za$ nie zamierzajg kupic¢, to jakie obawy wptywaja na taka decyzje.

Aby zweryfikowac¢ cel gtowny, okreslono cele szczegdtowe:

— Jakie sa aspekty wplywajace na zakup samochodu EV?

— Jakie sg obawy zwigzane z samochodem EV jako nowym rodzajem napedu?

— Jakie sg kryteria wptywajace na wybdr samochodu EV?

— Jakie s3a oczekiwania klientéw wzgledem infrastruktury do tadowania

samochodow EV?
Badanie miato pomoc rowniez w uzyskaniu odpowiedzi na nastepujace pytania:
— Czy jest mozliwy zakup samochodu EV przez internet?
— Jaka powinna by¢ roznica w cenie pomiedzy samochodem EV a

konwencjonalnym pojazdem z silnikiem spalinowym (ICE)?



— Jaki zasigg samochodu EV na jednym tadowaniu jest akceptowalny przez

respondentow?

W konteksécie przyjetego celu badania, zostaly sformulowane nastepujace
hipotezy badawcze:

H1. Na wybor zasiggu samochodu EV na jednym tadowaniu nie wplywaja czynniki
demograficzne.

H2. Na wybor zasiegu samochodu EV na jednym tadowaniu nie wptywa stosunek do
nowosci / nowych technologii.

H3. Na pokonywany samochodem przecietny dystans nie wpltywaja czynniki
demograficzne.

H4. Na wybor samochodu EV nie wptywa r6znica w cenie pomi¢dzy samochodem EV a
analogicznym samochodem ICE.

H5. Na wybor rodzaju silnika przy zakupie kolejnego samochodu nie wplywaja czynniki
demograficzne.

H6. Na zakup samochodu EV przez internet nie wptywaja dane czynniki demograficzne.
H7. Na zakup samochodu EV przez internet nie wptywa stosunek respondentow do
nowos$ci/nowych technologii.

Aby zrealizowa¢ postawiony w pracy cel zastosowano metode ilo§ciowg —
badanie ankietowe. W badaniu ankiectowym wzi¢to udziat 3.129 respondentow. Dobor
respondentéw w przeprowadzonym badaniu byt przypadkowy* badanie byto
przeprowadzone z wykorzystaniem metody PAPI / CAWI z wykorzystaniem
oprogramowania limesurvey®.

Praca sktada si¢ z pigciu rozdziatow. W pierwszym rozdziale zostata omowiona
problematyka zwigzana z konkurencyjnoscia, okresleniem obszarow przewagi
konkurencyjnej przedsiebiorstw i ich zrodet. Wskazano, ze zbudowanie trwatej przewagi
konkurencyjnej jest szczegolnie istotne dla przedsigbiorstw prowadzacych dziatalnos¢ na
globalnym rynku 1 konkurujacych z globalnymi przedsigbiorstwami na rynku lokalnym i
zagranicznym. Dla tych przedsigbiorstw istota funkcjonowania pozostajg nabywcy i ich

zmieniajgce si¢ potrzeby, dlatego tez przedsiebiorstwa koncentruja si¢ na zmieniajacych

4 Glowny Urzad Statystyczny, Pojecia stosowane w statystyce publicznej:
https://stat.gov.pl/metainformacje/slownik-pojec/pojecia-stosowane-w-statystyce-

publicznej/2772 pojecie.html data dostepu (15.12.2020).

5 Limesurvey jest oprogramowaniem otwartym (open licence) stuzacym do realizacji badan z
wykorzystaniem metody CAWI. Wigcej o oprogramowaniu na stronie: https://www.limesurvey.org.
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si¢ wymaganiach rynkowych. Europejscy producenci samochodow elektrycznych, chcac
konkurowa¢ z innymi panstwami 1 regionami, muszg stworzy¢ taki potencjat
konkurencyjny, aby zbudowa¢ trwalg przewage konkurencyjng. Biorgc pod uwage, ze
branza samochodow elektrycznych jest NOWo powstajgcym rynkiem, szczegélnie istotna
jest nie tylko przewaga w sferze kosztowej, technologicznej, ale tez w zakresie wiedzy
czy doswiadczenia. W tym zakresie, tworzenie innowacyjnosci produktéw oraz wptyw
dziatalnosci innowacyjnej na zdolno$¢ konkurencyjng przedsi¢biorstwa ma szczegdlnie
znaczenie. W tym rozdziale przedstawiono rowniez koncepcje modelu diamentu
przewagi konkurencyjnej M.E. Portera oraz dyskusje naukowcow w zakresie jego istoty
i zasadnosci uwzglednienia dodatkowych elementow.

W drugim rozdziale autor zaproponowat wiasng modyfikacje modelu diamentu
przewagi konkurencyjnej M.E. Portera uwzgledniajaca specyfik¢ uwarunkowan
branzowych. Model ten zostat wykorzystany do przedstawienia rynku europejskiego
rynku samochodow osobowych z uwzglednieniem otoczenia zewnetrznego. Kluczowym
czynnikiem decydujacym o powstaniu i dalszym rozwoju branzy samochodow
elektrycznych jest polityka makroekonomiczna UE oraz zmiana klimatu i globalne
ocieplenie. Minimalizowanie skutkéw globalnego ocieplenia oraz cel, ze w 2050 r. UE
osiggnie zerowy poziom emisji gazow cieplarnianych netto, staty si¢ priorytetami jej
polityki gospodarczej, tworzac nowe ramy dla polityki przemyslowej wspierajacej rozwoj
rynkow produktow o zamknietym cyklu zycia i neutralnych dla klimatu. W realizacji tych
zatozen krytycznym elementem jest elektryfikacja transportu. Okazuje sie, ze dla
osiggniecia celow emisyjnych istotna jest zmiana polityki producentow i dostosowanie w
zakresie spelnienia norm emisyjnych, tj. wprowadzanie nowych technologii, podnoszenia
innowacyjnosci produktow i coraz wigkszej liczby nowych samochodow elektrycznych.
KE, jako regulator rynku zainteresowany realizacja zatozen EZL, wprowadzita coraz
wyzsze redukcje emisji dla branzy motoryzacyjnej (stopniowo w kolejnych latach) i kary
za ich przekroczenie. Ma to na celu wymuszenie na producentach zintensyfikowania
dziatah w celu przyspieszenia elektryfikacji swoich flot.

W trzecim rozdziale przedstawiono aspekty technologiczne zwigzane z nowym
produktem, jakim jest samochod elektryczny. Wskazano na réznice w budowie,
technologii pomiedzy samochodem spalinowym a elektrycznym. Inna konstrukcja
samochodu wymaga zastosowania odmiennych rozwigzan technologicznych, co ma
wplyw na koszt catkowity samochodu (trzeba zastosowaé nowag platforme i baterig

litowo-jonowa). Biorac pod uwagg, ze obecnie koszty produkcji samochodu

8



elektrycznego przewyzszaja koszty produkcji samochodu spalinowego, ten aspekt
stanowi istotne wyzwanie dla producentéw samochodow. W tym zakresie, wazna jest
wspotpraca producentow samochodow elektrycznych z producentami platform i baterii.
Aby obnizy¢ koszt jednostkowy samochodu elektrycznego w dlugim okresie, gtdwni
producenci inwestuja we wlasne platformy oraz Scisle wspotpracujg z dostawcami baterii
litowo-jonowych. Kluczowym zagadnieniem omdéwionym w tym rozdziale jest polityka
rzadoéw poszczegoOlnych krajoéw w zakresie wsparcia i zachet finansowych na zakup
samochodu elektrycznego przez klientow. Jest to kluczowy element w poczatkowym
etapie rozwoju nowego rynku. Wsparcie to jest szczegdlnie wazne w sytuacji, gdy cena
samochodu elektrycznego jest jednym z istotnych czynnikow decydujacych w podjeciu
decyzji o jego zakupie.

W czwartym rozdziale zostal omowiony rynek baterii litowo-jonowych jako
rynek $cisle powigzany z rynkiem samochodow elektrycznych, a takze przeanalizowano
kwesti¢ surowcow jako element krytyczny dla rynku baterii. Kobalt, lit, grafit i nikiel
staja si¢ krytycznymi surowcami ze wzgledu na ich duze prognozy wzrostu popytu,
Szczegdtowo zostata przeprowadzona analiza rozwoju rynku baterii litowo-jonowych,
ktory stwarza mozliwos¢ obnizenia kosztu catkowitego baterii. W niniejszym rozdziale
wskazano na zagrozenia plynace z ,,mocnej optymalizacji” sktadnikow chemicznych
zastosowanych w nowych typach baterii. Z jednej strony maja one na celu obnizenie
kosztu catkowitego baterii i zwigkszenie jej gestosci i zasiegu, a z drugiej ,,optymalizacja”
ta moze stworzyC brak stabilnosci sktadu chemicznego powodujaca zagrozenie dla
bezpieczenstwa produktu. W konsekwencji bedzie to mie¢ wpltyw na poziom zaufania
konsumentéw do nowych rozwigzan technologicznych. W tym rozdziale oméwiona
zostata takze obecna pozycja Europy w globalnym fancuchu dostaw baterii i
przedstawiona strategia UE, ktora ma celu zwigkszenie lokalnej produkcji baterii i
wydobycia surowcoOw. Umozliwi to uniezaleznienie si¢ od dostaw baterii 1 surowcow
spoza Europy i zwigkszenia przewagi konkurencyjnej catego regionu i poszczegolnych
producentow.

W ostatnim, piatym, rozdziale przedstawiono wyniki badania empirycznego
dotyczacego obecnej sytuacji klientow w zakresie uzytkowania samochodu, preferencji i
obaw potencjalnych klientow zwigzanych z zakupem samochodu EV. Przedstawione
wyniki wskazuja podstawowe uwarunkowania zachowan respondentow, ktére maja
wplyw na podjecie decyzji o zakupie samochodu EV. W oparciu o wyniki badania

empirycznego sformutowano wnioski, rekomendacje, ktore mogg przektadaé si¢ na
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ksztattowanie oferty producentow samochodéw. Pytania zawarte w kwestionariuszu,
ktory stanowi zalgcznik do niniejszej pracy, uwzglednialy mozliwosci poréwnawcze
zaprojektowanego badania z podobnymi badaniami zrealizowanymi w Polsce i Europie.

Integralnymi elementami pracy sa takze zatgczniki, ktore zawierajg szczegdtowe
dane dotyczace wielkosci sprzedazy samochodéw osobowych (spalinowych i
elektrycznych) w Europie, sprzedazy poszczegdlnych marek, zestawienie porozumien
producentow spetniajagcych docelowe poziomy emisji CO:z i szczegotowy schemat zachet
przygotowany przez poszczegolne rzady panstw UE na zakup samochodéw EV przez
potencjalnych klientow.

W swojej pracy, autor zaprezentowal dane rynkowe i statystyczne, ktore zostaty

opublikowane do dnia 22 grudnia 2020 r.
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ROZDZIAL 1. KONKURENCYJNOSC | PRZEWAGA
KONKURENCYJNA BRANZY | PRZEDSIEBIORSTWA

1.1. Istota konkurencji i konkurencyjnosci przedsiebiorstw

Pojecie konkurencji pochodzi od tacinskiego stowa ,,concurrentia” oznaczajacego
,,wspotzawodnictwo™®. Konkurencja jest procesem nierozerwalnie zwigzanym z
cztowiekiem 1 jego dziatalnos$cig. Jest procesem regulujacym alokacje zasobow w
gospodarce’ i jest podstawowym mechanizmem ekonomicznym gospodarki rynkowe;j®.
Powstanie procesow konkurencyjnych jest uwarunkowane ograniczonos$cig zasobow i
wielkos$cig popytu, a w tych procesach muszg uczestniczy¢ co najmniej dwa podmioty.
Ponadto istnieje S$cista zalezno$¢ pomiedzy przedsigbiorstwem, jako jednym z
uczestnikOw na rynku a strukturg tego rynku.

Od momentu pojawienia si¢ kapitalistycznego sposobu gospodarowania
konkurencja stata si¢ przedmiotem wnikliwej analizy i ewolucji pogladdéw. Pierwsze
teorie konkurencji zostaty sformutowane na przetomie XVII i XVIII w. i od tej pory
ulegaly r6znym przemianom.

Juz merkantylisci podkreslali, ze przedmiotem konkurencji sa bogactwa kraju
poprzez ich ograniczono$¢ w dostepie do kruszcoOw ztota 1 srebra. Sita konkurencyjna
panstwa kryla si¢ w jego zdolno$ciach eksportowych. Stad przekonanie, ze wigcej
bogactwa osiggnie panstwo eksportujac gotowe produkty po przetworzeniu w swoim
kraju. Wskazywali, ze bogactwo kraju $wiadczy o jego konkurencyjnosci®.

Tworcy szkoty klasycznej nadali pojeciu konkurencji szerszego znaczenia
badawczego. A. Smith przeprowadzit analiz¢ funkcjonowania rynkoéw konkurencyjnych,
wprowadzit pojecie ,,niewidzialnej reki rynku” do opisania motywacji jego uczestnikow.
Konkurencji doszukiwat si¢ w rywalizacji w branzach i pomigdzy nimi, wéroéd nabywcow
dobr i sprzedajacymi oraz postrzegat jg jako site wplywajaca na obnizenie cen. Natomiast

D. Ricardo zajmowal si¢ zatozeniami konkurencji doskonatej i teorig kosztow

¢ Wielka Encyklopedia PWN, t. 14, PWN, Warszawa 2003, s. 279.

" H.G. Adamkiewicz, Uwarunkowania konkurencyjnosci przedsiebiorstw w gospodarce rynkowej,
Wydawnictwo Wyzszej Szkoty Morskiej w Gdyni, Gdynia 1999, s. 9.

8Konkurencyjnosé¢ przedsiebiorstw — nowe podejscie, red. E. Skawinska, Wydawnictwo Naukowe PWN,
Warszawa-Poznan 2002, s. 71.

9 A. Janiak, A. Kolemba, J. Smietanka, Konkurencyjnosé przedsiebiorstw i zrédla przewagi konkurencyjnej,
Exante, Wroctaw 2017, s.10.
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komparatywnych.

We wspoélczesnej literaturze mozna odnalez¢ wiele definicji konkurencji, ale
ewolucja pogladow na jej temat spowodowala, ze ugruntowata si¢ prawie jednolita
definicja pojecia, ktora przez wigkszos$¢ specjalistow zostata uznana za podstawowg
kategorie ekonomiczng®.

Pod tym pojgciem rozumie si¢ najczesciej relacje pomiedzy przedsigbiorcami,
ktorzy korzystaja z takich samych zasobow!!. Jest to rywalizacja polegajaca na pokonaniu
przeciwnikow dzigki posiadanym zasobom, instrumentom i strategiom. W owej walce
moga uczestniczy¢ zar6wno podmioty gospodarcze, korporacje, samorzady, regiony i
panstwa.

Z kolei B. Majewska-Jurczyk i Z. Jurczyk opisuja konkurencj¢ jako taka sytuacje
na rynku, w ktorej sprzedawcy niezaleznie od siebie daza do patronatu nad kupujacymi,
co jest warunkiem do osiggni¢cia danego celu ekonomicznego, ktorym moze by¢ wzrost
zysku, sprzedazy lub udzialu na rynku'?. Podobny poglad wyrazaja J. Bremond, M.M.
Salort, wskazujac, ze konkurencja to wspolzawodnictwo, rywalizacja o zwigkszenie
udziatu w rynku i zyskéw®3. Z kolei D.R. Kamerschen, R.B. McKenzie, C. Nardinelli
wskazuja, ze konkurencja to proces, za pomoca ktorego uczestnicy rynku dazg do
realizacji swych intereséw, probuja przedstawi¢ korzystniejsze od innych oferty pod
wzgledem ceny, jakos$ci lub innych charakterystyk, wptywajacych na decyzje¢ zawarcia
transakcji'*. W stowniku poje¢ ekonomicznych Glossary of Economic Terms,
konkurencja jest kojarzona ze wspdtzawodnictwem. Autorzy wskazuja, Ze jest to sytuacja
na rynku, w ktorej wystepuje wzajemne oddzialywanie na siebie sprzedajgcych i
kupujacych. W wypadku konkurencji sprzedajacych kazdy z nich stara si¢ pozyskac
klienta, sktadajac mu najkorzystniejsza oferte. Kupujacy rowniez moga konkurowaé
migdzy soba, starajac si¢ zdoby¢ pozadany produkt przez przedstawienie sprzedajagcemu
najkorzystniejszej oferty [...]*>. Na konkurencje jako rywalizacje wskazuje tez M.J.

Stankiewicz, gdy uczestnicy rywalizujg miedzy sobg w dazeniach do analogicznych

10 H.G. Adamkiewicz-Drwilto, Konkurencyjnosé przedsiebiorstw w $wietle uwarunkowan wspoétczesnej
gospodarki, Wydawnictwo Dom Organizatora, Torun 2010, s.18.

. Bednarz, Konkurencyjnos¢ polskich przedsiebiorstw na rynkach europejskich, \Wydawnictwo
Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2013, s. 16.

12 B, Majewska-Jurczyk, Z. Jurczyk, Polityka konkurencji w Polsce, Wybrane zagadnienia, ,,Gospodarka
Narodowa” 1993 nr 7, s. 17.

13]. Bremond, M.M. Salort, Odkrywanie ekonomii, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa 1994, s. 92.
4 D.R. Kamerschen, R.B. McKenzie, C. Nardinelli, Ekonomia, Fundacja Gospodarcza ,,Solidarno$¢”,
Gdansk 1990, s. 47.

15 A. Bfaszczyfiski, J. Stygares, Stownik poje¢ ekonomicznych, Glossary of Economic Terms, Szkota
Zarzadzania UJ, Towarzystwo Handlowe ,,Atlant”, Krakéw 1995, s. 108.
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celow, co oznacza, ze dziatania podejmowane przez jednych dla osiggania okreslonych
celow, utrudniaja osigganie takich samych celéw przez innych®®. Autor konkurencje
rozpatruje wedlug rdéznych kryteriow: areny konkurencyjno$ci, konkurujgcych
podmiotow, przedmiotu konkurencji, zakresu konkurencji, jej charakteru i1
intensywnoscil’. Za arene rozumie obszar, na ktorym zachodzi zjawisko rywalizacji
miedzy podmiotami (konkurencja rynkowa i pozarynkowa). Kryterium podmiotu
konkurencji okre§la, kim s3g rywale. Moga to by¢ przedsigbiorstwa, panstwa,
poszczegdlne osoby wewnatrz organizacji czy jednostki organizacyjne danego podmiotu.
Przedmiot konkurencji wskazuje na to, o co toczy si¢ konkurencja. Rywalizacje prowadzi
si¢ zarOwno o zasoby takie jak: informacja, wiedza, srodki produkcji, ludzi — czynnik
pracy, jak i o oferte, ktorag nabywcy uznaja za atrakcyjng. Zakres konkurencji stuzy do
wyznaczania granic obszaru obecnej lub planowanej aktywno$ci przedsigbiorstwa.
Zakres moze by¢: galeziowy (okresla czy podmiot dziata w jednej gatezi), asortymentowy
(wskazuje na przedmiot wytwarzania), segment rynku (okresla typ odbiorcow),
geograficzny (wskazuje granice terytorialne, na ktorych dziala przedsigbiorstwo),
kompetencyjny (okresla dziedziny szczeg6lnych umiejetnosci podmiotu gospodarczego).
Intensywno$¢ konkurencji moze by¢ wyrazona za pomoca dwoch wzajemnie
powigzanych ze sobg zjawisk: stopnia zaleznosci kazdego sprzedawcy od postepowania
konkurentow oraz stopnia zdolnosci i mozliwo$ci wywierania przez kazdego sprzedawce
wplywu na postepowanie konkurentow?®. W drugim ujeciu intensywnosé postrzegana jest
juz nieco szerzej, poniewaz nie tylko jako dzialanie migdzy konkurentami, ale tez jako
interakcja podmiotu z otoczeniem.

Przytoczone powyzej definicje okreslaja konkurencje¢ jako wspdtzawodnictwo
migdzy uczestnikami rynku, dazacymi do maksymalizacji zysku, gléwnie za pomoca
ceny i jakosci wyrobu. Rynek stanowi podstawowy mechanizm funkcjonowania
wspotczesnych gospodarek 1 petni w niej wiele waznych funkcji. Jest podstawa do
podejmowania racjonalnych decyzji ekonomicznych, stanowi fundament oceny i
podjecia decyzji o alokacji zasobow, a co za tym idzie pokazuje kierunek rozwoju
przedsigbiorstw, branz i poszczegolnych gospodarek. Odpowiada na istotne pytania: co,

jak 1 dla kogo produkowac.

16 M.J. Stankiewicz, Konkurencyjnosé przedsiebiorstwa, Wydawnictwo Dom Organizatora, Torun 2005, s.
18.

17 Ibidem, s. 18.

18 Ibidem, s. 27.
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Celem funkcjonowania przedsigbiorstw jest maksymalizacja zysku w wyniku
powigkszania rynkoéw sprzedazy, zwigkszania w nich udziatu, a takze eliminowania lub
ograniczania konkurencyjnych przedsiebiorstw. Przedsi¢biorstwa konkuruja o
nabywcow rywalizujac z krajowymi 1 zagranicznymi dostawcami takich samych lub
substytucyjnych produktéw. Konkurencja w tym podejsciu polega na walce pomiedzy
przedsigbiorstwami o zdobycie relatywnej przewagi w zasobach, ktore pozwolg osiagnaé
konkurencyjna przewage rynkowa i w efekcie tego lepsza pozycje finansowa'®.

W ramach tej rywalizacji — roéwnolegle do procesow konkurencyjnych — w
stosunkach wymiany pomiedzy sprzedajagcymi a kupujacymi towarzysza procesy
negocjacyjne, a podstawa rozwoju tych procesOw jest nieustanny mechanizm
konfrontacji rozbieznych intereséw sprzedawcy z interesami nabywcy?’. Mechanizm
konkurencji opisany w taki sposob obejmuje kompleks dzialan prowadzacych do
osiggniecia celu. Uzyskanie celu lub wygranej wigze si¢ z konieczno$cig podejmowania
przez podmioty rynkowe dzialan podnoszacych ich atrakcyjnos$é, a zatem w walce
konkurencyjnej moze wygraé¢ ten podmiot, ktory oferuje co$ jedynego, unikatowego,
niepowtarzalnego, czego nie proponuje konkurent lub czego nie moze utrzymac na
rownie wysokim poziomie?l. Wygrana jest mozliwa tylko wtedy, gdy przedsiebiorstwa
sg konkurencyjne.

Konkurowanie miedzy przedsigbiorstwami stanowi nierozerwalny element
gospodarki rynkowej. Zdolno§¢ podmiotu do konkurowania nazywa @ si¢
konkurencyjnoécig?®, a sama konkurencyjno$é wywodzi sie od konkurencji. Oba
okreslenia sg stosowane przy interpretacji zachodzgcych na rynku zjawisk oraz sposobu
postepowania przedsigbiorstw. Na podstawie ich konkurencyjnych zachowan rozstrzyga
si¢ rzeczywista pozycja rynkowa, tozsamo$¢, funkcja w strukturze podmiotowej i
przestrzennej?>,

Konkurencyjno$¢ nie jest pojeciem  jednoznacznie  zdefiniowanym.

Wieloaspektowo$¢ objasnien pojecia konkurencyjnosci stanowi nastgpstwo rozbieznych

19 S.D. Hunt, R.M. Morgan, The Competitive Advantage Theory of Competition, “Journal of Marketing”
1995, vol. 59, s.16.

20 W. Wrzosek, Funkcjonowanie rynku, PWE, Warszawa 1994, s. 29.

2L W. Pomykadto, Encyklopedia biznesu, Fundacja Innowacja, Warszawa 1995, s. 427.

22 \W. Mantura, Identyfikacja czynnikow sukcesu i konkurencyjnosci przedsiebiorstwa, [w:] Problemy
wdrazania strategii rozwoju wojewodztwa wielkopolskiego, red. E. Skawinska, PTE, Poznan 2002, s. 82-
83.

2 M. Sztorc, Uwarunkowania konkurencyjnosci przedsiebiorstw sektora hotelarskiego w XXI wieku z
perspektywy globalizacji korporacyjnej, Zeszyty Naukowe Politechniki Slaskiej, seria: Organizacja i
Zarzadzanie z. 118, Kielce 2018, s. 599.
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perspektyw rozpatrywania zjawiska i1 kryteriow do jego oceny. Z tego tez wzgledu w
literaturze przedmiotu brak jednoznacznej i akceptowalnej przez wszystkich badaczy
definicji tego terminu?*.

M. Gorynia i B. Jankowska stwierdzaja, ze konkurencyjnos¢ jest zmienng
niezalezna, jest cecha podmiotow (systemoéw) stanowigcych przedmiot zainteresowania
nauk ekonomicznych, ktéra moze by¢ uznana za najwazniejszg zmienng opisujacag te
podmioty, bowiem wigze si¢ ona bezposrednio z pojeciem efektywnosci, stanowigcym
esencje ekonomicznego widzenia $wiata?®. M.J. Stankiewicz definiuje konkurencyjno$¢
jako zdolno§¢ do sprawnego realizowania celow na rynkowej arenie konkurenc;ji%®.
Sprawnos¢ w tej definicji rozumiana jest jako jednoczesne wystepowanie trzech
glownych czynnikow: skutecznosci, korzysci i ekonomicznosci. W przedstawionym
podejsciu priorytetowe znaczenie ma potencjat firmy, umiejetne zarzadzanie zasobami
oraz pozycja przedsigbiorstwa, okreslana jako wynik konkurowania. Autor wyznaczyt
takze kryteria klasyfikacji konkurencyjno$ci, wymieniajac wérdd nich m.in. przedziat i
moment oceny, obszar wystgpowania, strony relacji rynkowych oraz poziom
konkurencyjnoéci®’. Z kolei M. Gorynia uwaza, ze konkurencyjno$é oznacza umiejetnosé
konkurowania, a wiec dziatania i przetrwania w konkurencyjnym otoczeniu®®. Natomiast
W. Mantura twierdzi, ze sedno konkurencji sprowadza si¢ do ciggltego zapewnienia
odpowiedniego zestawu narzedzi (instrumentow, S$rodkéw, metod 1 strategii)
konkurowania®.

Dla Z. Pierscionka istotne znaczenie dla stworzenia skutecznej strategii
konkurowania maja czynniki decydujace o wyborze przez konsumenta konkretnej oferty.
Do priorytetowych rynkowych determinant konkurencyjnosci przedsigbiorstw zalicza
m.in. funkcj¢ 1 jako$¢ promocji, marke i renome firmy. CaloSciowo czynniki te tworza
okreslong warto$¢ dla docelowego odbiorcy, umacniajac tym samym pozycje

przedsigbiorstwa i czynigc je konkurencyjnym?®’.

24T, Czuba, T. Konewka, K. Krasowska, Konkurencyjnos¢ a praktyka chinskich producentéw samochodoéw
elektrycznych na rynku europejskim, ,,Gdanskie Studia Azji Wschodniej” 2019, z. 16, s. 42.

25 M. Gorynia, B. Jankowska, Wptyw klastréw na konkurencyjnosé i internacjonalizacje przedsiebiorstw,
,Gospodarka Narodowa” 2007, nr 7-8, z. 191-192, s. 3.

% M. J. Stankiewicz, Konkurencyjnosé przedsiebiorstwa. Budowanie konkurencyjnosci przedsiebiorstwa w
warunkach globalizacji, Dom Organizatora, Toruni 2002, s. 36.

27 Ibidem, s. 36-44.

28 M. Gorynia, Teoretyczne aspekty konkurencyjnosci, [W:] Kompendium wiedzy o konkurencyjnosci, red.
M. Gorynia, E. Lazniewska, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa 2009, s. 50.

2'W. Mantura, Identyfikacja czynnikéw sukcesu i konkurencyjnosci..., op. cit., s. 88.

%0 7. PierScionek, Strategie konkurencji i rozwoju przedsiebiorstwa, Wydawnictwo Naukowe PWN,
Warszawa 2003, s. 169.
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E. Skawinska konkurencyjnos¢ przedsigbiorstw okresla jako proces polegajacy na
dazeniu do realizacji interesow za pomocg przedstawienia korzystniejszych od
konkurentow ofert pod wzgledem ceny, jakosci lub innych elementow majacych
znaczenie przy zawieraniu transakcji. Autorka ttumaczy to pojecie jako dlugookresowg
zdolno$¢ do zrownowazonego rozwoju, relatywng umiejetno$¢ forsowania wiasnych
wartosci czy systemu celow oraz zdolno$¢ do wzrostu efektywnos$ci przedsigbiorstwa.
Konkurencyjno$¢ w tym rozumieniu jest utozsamiana z rywalizacjg i wspotpraca, ktorej
efektem jest okreslenie biezacych potrzeb klientdéw i poznanie nowych technologii®. Ch.
Hampden-Turner i A. Trompenaars twierdzg, ze konkurencyjnos¢ przedsigbiorstw to
rywalizacja i wspolpraca jednoczesnie, prowadzaca do poznawania istotnych technologii,
potrzeb oraz wymagan klientow>2,

Konkurencyjno$¢ jako kategoria mikroekonomiczna, wieloptaszczyznowa
postrzegana jest w relacji: podmiot, jego potencjat, mozliwos$ci i umiejetnosci a struktura
rynku i wystepujace w nim szanse strategiczne. Odzwierciedleniem tego jest stanowisko
wyrazone przez D. Faulknera i C. Bowmana. Wyrdzniaja oni konkurencyjnosé
podstawowa i1 kluczowa. Pierwsza obejmuje procesy i systemy, ktore daja firmie pozycje
lidera w branzy, i jest zwigzana z umiej¢tnoscig zwigkszania przez przedsi¢biorstwo
warto$ci uzytkowej postrzeganej przez klienta. Druga natomiast utozsamiana jest z
umiejetno$ciami wymaganymi do zdobycia trwatej przewagi konkurencyjnej na danym
rynku®3,

M. J. Stankiewicz uwaza, ze konkurencyjno$¢ przedsigbiorstwa nalezy
rozpatrywac jako system tworzony przez cztery elementy>:

— potencjat konkurencyjnosci — ogét materialnych i niematerialnych zasobow
przedsigbiorstwa, kluczowych kompetencji 1 zdolnosci, umozliwiajacych
zdobycie trwalej przewagi konkurencyjnej nad rywalami,

— przewaga konkurencyjna — efekt skutecznego wykorzystania konfiguracji
sktadnikéw potencjatu konkurencyjnosci umozliwiajacych przedsiebiorstwu

generowanie atrakcyjnej oferty rynkowej i zastosowanie skutecznych

31 J. Wiéniewska, K. Janasz, Innowacje i jakos¢ w zarzqdzaniu organizacjami, CeDeWu, Warszawa 2013,
s. 20, za: Konkurencyjnosé¢ przedsiebiorstw — nowe podejscie, red. E. Skawinska, Wydawnictwo Naukowe
PWN, Warszawa-Poznan 2002, s. 76.

32 Ch. Hampden-Turner, A. Trompenaars, Siedem kultur kapitalizmu, Dom Wydawniczy ABC, Krakow
2000, s. 121-122.

3 D. Faulkner, C. Bowman, Strategie konkurencji, Gebethner i S-ka, Warszawa 1996, s. 44.

3 M.J. Stankiewicz, Istota i sposoby oceny konkurencyjnosci przedsigbiorstwa, ,,Gospodarka Narodowa”
2000, nr 7-8,s. 79.
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instrumentoéw konkurowania,

— instrumenty konkurowania — $wiadomie i celowo wykorzystywane narzg¢dzia i
metody budowania kapitatu klientéw oraz kreowania wartosci firmy,
— pozycja konkurencyjna — osiagnigty przez przedsiebiorstwo wynik konkurowania

w danej branzy, rozpatrywany na tle wynikéw osigganych przez konkurentow.

M. Stankiewicz okresla potencjal konkurencyjny przedsi¢biorstwa jako ogot
zasobow przedsicbiorstwa, niezbednych do jego funkcjonowania na arenie konkurencji>.
Sa to zasoby, ktorymi przedsicbiorstwo powinno dysponowaé, aby moéc je
wykorzystywa¢ dla budowania, utrzymywania i umacniania swojej konkurencyjnosci®.
Potencjal konkurencyjny przedsigbiorstw obejmuje: kapitat ludzki (jakos¢ kadr
marketingowych, technicznych, finansowych, menedzerskich), pracownikow, zasoby
fizyczne (maszyny, urzadzenia, $rodki transportu, infrastruktura informatyczna), zasoby
finansowe (zysk, wartos¢ aktywow netto, rentownos$¢ kapitatow wiasnych, pltynnosé
finansowa, $rodki pieni¢zne i naleznos$ci), zasoby niewidoczne (informacje, technologie,
innowacje, renoma przedsiebiorstwa, unikatowe umiej¢tnosci, patenty, licencje, kultura
organizacyjna, doswiadczenie, kontakty), zasoby organizacyjne (system podejmowania
decyzji, organizacja sieci dystrybucji i logistyki, zarzadzanie jako$cig, struktura
organizacyjna, sposoby powiazan z dostawcami i odbiorcami)®’.

Kluczowymi zasobami dla przedsiebiorstwa sg takie, ktére wzmacniaja jego
konkurencyjnos¢, ktore sg unikalne, rzadkie, trudne do skopiowania lub zastapienia. W
zwigzku z tym sg najistotniejszymi elementami potencjalu konkurencyjnosci.

Znane tez jest inne podejscie, ktore zaprezentowat M. Gorynia. Stwierdzit on, ze
potencjat konkurencyjnosci mozna rozpatrywaé w waskim i szerokim ujeciu®®. W
waskim zakresie beda to wszystkie zasoby wykorzystywane lub mozliwe do
wykorzystania, a w szerszym ujeciu potencjal konkurencyjnosci obejmuje: kulturg
przedsigbiorstwa, jego zasoby, strukture organizacyjng, wizj¢ strategiczng, proces
tworzenia strategii®.

Potencjal konkurencyjnosci sktada si¢ z zasobow, ktore sa niezbedne do realizacji

35 M.J. Stankiewicz, Konkurencyjnosé przedsiebiorstwa, Wydawnictwo Dom Organizatora, Torun 2005, s.
89.

% 1bidem, s. 103.

37 E. Skawinska, Konkurencyjnosé¢ przedsiebiorstw...op.cit., S. 65.

3 M. Gorynia, Schemat analityczny luki konkurencyjnej — zarys, [w:] Luka konkurencyjna na poziomie
przedsigbiorstwa a przystgpienie Polski do Unii Europejskiej, red. M. Gorynia, Wydawnictwo AE, Poznan
2002, s. 93.

% Ibidem, s. 93.
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celow przedsigbiorstwa. Za J. Bednarz zasoby mozna podzieli¢ na te, ktore sg atutami,
stabo$ciami i elementami neutralnymi przedsiebiorstwa®. Atuty to zasoby, ktore
wyrozniajg przedsiebiorstwo sposréd konkurencji. Stabosci to te elementy, ktore sg
niedostosowane do potrzeb przedsicbiorstwa. Natomiast zasoby o charakterze
neutralnym nie wplywaja na wyrdznienie przedsicbiorstwa, ale przyczyniajg si¢ do

budowania jego potencjatu. Przedsigbiorstwo powinno wigc dazy¢ do pozyskania
41

zasobow, ktore bedg jego atutami. W zwigzku z tym powinny si¢ one wyrdzniac™:

— cennoscig, czyli determinowac sprawniejsze funkcjonowanie przedsiebiorstwa i
podwyzsza¢ jego zdolnos$¢ adaptacji do zmiennych warunkow otoczenia,

— rzadkoscig, czyli by¢ niemozliwymi lub trudnymi do kupienia, a dzigki temu
umozliwia¢ przedsigbiorstwu osigganie przewagi konkurencyjnej,

— trudno$cig imitacji lub substytucji, gdyz zasoby tatwe w imitacji tracg swoje
walory,

— kompatybilnoscig (komplementarnos$cig wobec innych),

— by¢ przydatne do przedsigwzig¢ nakierowanych na wykorzystanie szans lub
neutralizowanie zagrozen pojawiajacych si¢ w otoczeniu,

— umozliwia¢ generowanie nowych idei i nowych zrodet wartosci,

— by¢ specyficznymi dla przedsigbiorstwa, skad trudno jest je przetransferowaé do
innego podmiotu,

— odpowiada¢ przysztym strategicznym czynnikom branzy.

Potencjat konkurencyjny przedsigbiorstwa okresla sposob konkurowania z innymi
przedsigbiorstwami. Jego wykorzystanie odzwierciedla przewaga konkurencyjna. Za M.
J. Stankiewiczem przewage konkurencyjng mozna okresli¢ jako konfiguracje sktadnikow
potencjatu konkurencyjnosci, ktory daje mozliwosci generowania bardziej skutecznych
W poréwnaniu z innymi przedsiebiorstwami, instrumentow konkurowania®?,

Dalej, za tym samym autorem, instrumenty konkurowania mozna zdefiniowac
jako $rodki $§wiadomie kreowane przedsigbiorcow w celu pozyskania kontrahentéw dla
prezentowanej oferty rynkowej*® oraz w celu osiagnigcia zamierzonych rynkowych

celow strategicznych przez przedsigbiorstwa. W zwigzku z tym, instrumenty pozwalaja

przedsigbiorstwu pozyskac¢ klientow, wyrdzni¢ si¢ na rynku, a takze pozyskac akceptacje

40 ). Bednarz, Konkurencyjnos¢ polskich przedsiebiorstw na rynkach europejskich, \Wydawnictwo
Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2013, s. 176.

L lbidem, s. 176.

42 M.J. Stankiewicz, Istota i sposoby oceny konkurencyjnosci...op. cit., s. 80.

4 M.J. Stankiewicz, Konkurencyjnosé przedsiebiorstwa...op. cit., . 241.
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dla produktu przez konsumentow. Odpowiednia kombinacja instrumentow
konkurowania, poprzez dostarczanie konkretnych korzysci, moze zwickszy¢
atrakcyjno$¢ oferty jednego podmiotu na tle oferty rywali rynkowych*. Dobér tych
instrumentdw powinien charakteryzowaé si¢ okreslong strukturg tworzong przez
nastepujace elementy*:

— element podstawowy, czyli oferta (produkt/ustuga) stanowigca przedmiot
konkurencji,

— elementy bezposrednio zwigzane z oferta, czyli niemozliwe do ksztattowania bez
ingerencji w ,substancj¢” oferty, tkwigce w walorach uzytkowych i
emocjonalnych produktu,

— elementy posrednio zwigzane z oferta, czyli dotyczace konkretnej oferty, ale
mozliwe do ksztaltowania bez zmian w ,,substancji” tej oferty,

— eclementy pozornie niezwigzane z konkretng ofertg, ale konieczne dla
uruchomienia wczedniejszych rodzajow elementow (instrumenty komunikacji z
rynkiem, promocji i budowania lojalnosci klientow).

Przedsigbiorstwa stosuja rozne instrumenty konkurowania, ktérych celem jest
wyrdznienie produktu sposrod ofert konkurencji, co przyczynia si¢ do budowania silne;j
pozycji konkurencyjnej.

Pozycja konkurencyjna przedsigbiorstwa jest wynikiem konkurowania na danym
rynku 1 jest rozpatrywana na tle wynikéw rywali. Wedlug M.E. Portera pozycja
konkurencyjna odzwierciedla nieustajacg walke pomiedzy konkurentami, ma
dynamiczny charakter, co oznacza, Ze jest zmienna w czasie oraz moze by¢ ksztattowana
przez przedsigbiorstwo, np. poprzez dokonanie wyboru strategii konkurencyjnej (moze
by¢é poprawiana, utrzymywana lub pogarszana)®®. Z kolei wedtug O. Flaka i G. Gloda
pozycja konkurencyjna to syntetyczne wyniki rynkowe 1 ekonomiczne przedsigbiorstwa
wynikajace ze stopnia wykorzystania mozliwosci przedsigbiorstwa do konkurowania
obecnie i w przysztosci®’,

Pozycja konkurencyjna jest $cisle zwigzana z przewaga konkurencyjna, ale nie sg

4 ). Petrykowska, Znaczenie instrumentéw konkurowania w umacnianiu konkurencyjnosci
przedsiebiorstw, [wW:] Konkurencyjnosé przedsiebiorstw — ujecie mezoekonomiczne, red. M. Juchniewicz,
Uniwersytet Warminsko-Mazurski w Olsztynie, Olsztyn 2009, s. 39.

4 M.J. Stankiewicz, Konkurencyjnosé¢ przedsiebiorstwa...op. cit., . 252.

% M.E. Porter, Strategia konkurencji. Metody analizy sektoréw i konkurentéw, Wydawnictwo MT Biznes
Sp. z 0.0., Warszawa 2006, s. 28.

470. Flak, G. G16d, Konkurencyjnosé przedsigbiorstwa. Pojecia, definicje, modele. Czeg$é 1, Wydawnictwo
Akademii Ekonomicznej w Katowicach, Katowice 2009, s. 75.
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to pojecia tozsame. Zajecie przez przedsigbiorstwo odpowiedniej pozycji rynkowej nie
jest jednoznaczne z uzyskaniem przez niego przewagi konkurencyjnej.

Zarébwno przewaga konkurencyjna, jak i1 pozycja konkurencyjna mogg by¢
mierzone kluczowymi czynnikami sukcesu, przez ktére rozumie si¢ pewne cechy
przedsiebiorstwa decydujace o jego konkurencyjnosci i mozliwosciach rozwoju®.
Kluczowe czynniki sukcesu mozna podzieli¢ na kilka grup:

— pozycja rynkowa (np. wzgledny udziat w rynku),

— pozycja kosztowa (np. koszt jednostkowy, relacja kosztow do przychodow),

— marka i zachowanie rynkowe (np. warto$¢, rozpoznawalno$¢ marki, reputacja,
zaufanie),

— kompetencje technologiczne i technologia (np. jako$¢ produktow, stan techniczny
przedsigbiorstwa, wydatki na rozwdj, zakup nowych technologii),

— rentowno$¢ i sita finansowa (np. rentowno$¢ sprzedazy),

— poziom organizacji i zarzadzania (np. umieje¢tnosci kadry kierowniczej, kultura
organizacji, sytuacja wtascicielska, jakos¢ i realizacja strategii).

Powyzsze czynniki wptywaja na pozycj¢ konkurencyjng firmy z rézng sita w
zalezno$ci zaréwno od specyfiki branzy, jak 1 samego przedsiebiorstwa.

Rozpatrujac relacje zachodzace pomigdzy czterema wyzej wymienionymi
elementami mozna stwierdzi¢, ze potencjal konkurencyjny oddziatuje na przewage
konkurencyjng, a przewaga warunkuje mozliwos¢ zestawienia odpowiednich
instrumentéw konkurowania, ktore zapewniaja zdobycie i utrzymanie przewidywanej
pozycji konkurencyjnej*®. Po jej osiagnigciu przedsigbiorstwo moze opracowac strategie
konkurencyjng, ktora bedzie wynika¢ z odpowiedniej koncepcji konkurencyjnosci:

— konkurencyjno$¢ ex post — jest zwigzana z obecng pozycja konkurencyjng, a
osiggnieta pozycja konkurencyjna wynika z procesu konkurowania;

— konkurencyjno$¢ ex ante — to przyszta pozycja konkurencyjna przedsi¢gbiorstwa,
czyli zdolno$¢ do konkurowania w przysztosci®.

W pierwsze] koncepcji osiggnigta pozycja konkurencyjna jest skutkiem

realizowanej strategii konkurencyjnej i strategii konkurencyjnych rywali oraz

*® G. Gierszewska, M. Romanowska, Analiza strategiczna przedsiebiorstwa, PWE, Warszawa 2003, s. 172,
za K. Jabtonska-Karczmarczyk, Ocena pozycji konkurencyjnej wybranych spétek akcyjnych przemystu
spozywezego, Studia Ekonomiczne. Zeszyty Naukowe Uniwersytetu Ekonomicznego w Katowicach,
Katowice 2018, nr 359, s. 121-122.

49 M. Sztorc, Uwarunkowania konkurencyjnosci przedsigbiorstw sektora hotelarskiego ...op.cit., s. 602.

0 M. Gorynia, Teoretyczne aspekty konkurencyjnosci...op.cCit., s. 55-58.
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oddziatywania innych czynnikéw. Natomiast w drugiej koncepcji ten rodzaj
konkurencyjnosci jest okreslony przez m.in. relatywng (odniesiong do innych rywali)
zdolnos¢ przedsigbiorstwa do konkurowania w przysztosci, czyli przez jego potencjat
konkurencyjny®?.

Zdolnos¢ utrzymania si¢ przedsigbiorstwa w warunkach konkurencyjnego rynku
jest uzalezniona od szeregu czynnikow. E. Mazur-Wierzbicka wyodrebnila te o

charakterze wewnetrznym, jak i zewng¢trznym (tabela 1).

Tabela 1. Zewnetrzne i wewnetrzne przeslanki warunkujace konkurencyjnos¢

rzedsiebiorstwa
Przestanki
Zewnetrzne Wewnetrzne
- otoczenie biznesowe, - innowacyjno$¢ i zaawansowanie technologiczne,
- otoczenie polityczne, - sie¢ dystrybucji,
- otoczenie spoteczne, - ceny produktow i ustug,
- otoczenie ekonomiczne, - pracownicy,
- otoczenie technologiczne, - kultura przedsigbiorstwa,
- otoczenie mi¢dzynarodowe - inwestycje wiasne,
- mozliwo$¢ pozyskiwania kapitatu,
- sposob finansowania dziatalnosci

Zrédlo: opracowanie wiasne za: E. Mazur-Wierzbicka, Wphw zachowarn proekologicznych na
konkurencyjnosé przedsiebiorstw, [W:] Przedsigbiorstwo i paristwo —wybrane problemy konkurencyjnosci,
red. T. Bernat, Katedra Mikroekonomii, Wydziat Nauk Ekonomicznych i Zarzgdzania Uniwersytetu
Szczecinskiego, Szczecin 2007, s. 31 za: M. Krawczyk, Konkurencyjnosé przedsiebiorstw w swietle
uwarunkowan ekologicznych, Zachodniopomorska Szkota Biznesu w Szczecinie, Studia i Prace Wydziatu
Nauk Ekonomicznych i Zarzadzania Nr 25, s. 345.

Czynniki wptywajace na konkurencyjnos¢ uporzadkowal takze W. Walczak.
Czynniki majace istotny wplyw na konkurencyjno$¢ przedsigbiorstwa podzielit na
zewnetrzne tkwigce w  otoczeniu przedsigbiorstwa 1 wewngtrzne w samym
przedsigbiorstwie (rysunek 1). Wskazat on takze, ze sytuacja na globalnych rynkach ma
wplyw na poszczegdlne panstwa lub grupy panstw, a w zwigzku z tym na polityke

fiskalng, poziom wzrostu gospodarczego i poziom innowacyjnosci gospodarki.

1 M. Gorynia, B. Jankowska, Klastry a miedzynarodowa konkurencyjnosé i internacjonalizacja
przedsigbiorstwa, Difin, Warszawa 2008, s. 67-68.
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l Czynniki zewnetrzne tkwiace w otoczeniu l

.

Globalizacja gospodarki, sytuacja na Swiatowych rynkach, konmunktura, liberalizacja rynkow,
swobodny przeplyw kapitalu, towardw i uslug

Polityka fiskalna Innowacyjnosé Poziom wzrostu
panstwa gospodarki gospodarczego

N - v

Stawki podatkowe, oplaty ZUS, kursy walut, dostgpnos¢ 1 oprocentowanie kredytow, poziom BIZ,
regulacje prawne dotyczyce swobody prowadzenia dzialalnosci gospodarcze), polityka wladz wobec
przedsi¢biorcow, pomoc ze Srodkdéw publicznych, notowania gieldy papierdw wartosciowych,
mechanizmy regulac rynku, skutecznodé mechanizmow nadzoru korporacyjnego, kondycja finansow
publicznych, efektywnosé organdw kontroli paastwowej, poziom bezrobocia, popyt i1 podaz
wykwalifikowanej sily roboczej, skala szarej strefy, poziomminimalne placy, przepisy prawa pracy,
prawo zamdwien publiczaych itp.

v

Czynniki sektorowe: determinanty konkurencyjnosdci, potencjal rynku klientoéw, ich sila nabywceza,
popyt na oferowane produkty, tendencje rozwojowe danego sektora lub branzy, skala i poziom
konkurency, bariery wejscia na rynek, metody 1 strategie konkurowania, dzialania podeymowane
przez bezpodrednich konkurentdw itp.

KONKURENCYJINOSC
PRZEDSIEBIORSTW
1
[ Czynniki wewngtrzne thwigee w firmie ]
Kreowanie kapitalu intelektualnego, Uklady | powigzania biznesowe, lukratywne
budowanic kapitalu klientow kontrakty, zamdwienia publiczne, korzysci

osiggane dzigki decyzjom organdw wladzy
panstwowej itp

I Zdobywanie przewagi konkurency nej ]

Konkurencyjnodc oferowanych produktdow — dostarczanie — Zrodia generowania
wymiernej wartosc: dla klientdow dochoddow

Podejmowane dzialania i procesy zachodzgee w lNrmie: umicjgtna realizacja przyjete) strategii,
zarzgdzanie wiedzg, kreowanie innowacy jnych rozwigzan, wzbogacanie kluczowych kompetency,
wspoldzialanie 2 innymi firmami, alianse strategiczne, przedsigbiorczodd menedzerdw 1 pracownikow,
adaptacy jnosé do zmian i przecbrazes w otoczeniu, dostosowy wanie si¢ do potrzeb i oczekiwah
khientow, umiej¢tne zarzgdzanie relacjami z khientami, marketing, zarzgdzame jakoscig itp

Potencjal konkurencyjny

— zasoby matenalne: majgtek trwaly, aktywa finansowe, budynki, maszyny, technologia,
lokalizacja firmy itp.,

~ aktywas niematerialne: strategiczne zasoby wiedzy, kapital ludzk:, strukturs 1 kultura organizacyna,
kluczowe kompetencie, wiarygodnodé firmy, marka, reputacia, uczciwosdd wobec klientow
1t wlasnych pracownikow itp

Rysunek 1. Kompleksowe ujecie czynnikow wplywajacych na konkurencyjnosé
przedsi¢biorstwa

Zrodto: W. Walczak, Analiza czynnikéw wplywajgeych na konkurencyjnosé przedsiebiorstw, E-mentor,
2010 nr 5, za: E. Szymanik, Konkurencyjnosé¢ przedsigbiorstwa — glowne aspekty, Zeszyty Naukowe,
Uniwersytet Ekonomiczny w Krakowie, Krakow 2015 (953), s. 117.

Z kolei M. Gorynia przedstawit model badania konkurencyjnosci
przedsiebiorstwa opisujacy zalezno$ci migdzy konkurencyjno$cia przedsigbiorstwa
(zmienna zalezna) a zmiennymi niezaleznymi, okre$lajacymi jej wysoko$¢®2. Autor

stwierdzil, ze poziom konkurencyjnosci przedsigbiorstwa zalezy od konkretnych

52 H.G. Adamkiewicz-Drwitto, Konkurencyjnosé przedsiebiorstw w swietle..., op.cit., S.78.
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czynnikdw makro-, mezo- i mikroekonomicznych, wérod ktoérych wyroznia si¢: wielko$¢
1 strukture zasobow produkcyjnych, efektywnos¢ ich wykorzystania, system spoteczno-
polityczny 1 polityka gospodarcza rzadu oraz mozliwo$¢ oddziatywania na otoczenie
miedzynarodowe®®,

Mikrokonkurencyjno$¢ rozumiana jest jako zaspokajanie potrzeb konsumenta
bardziej efektywnie niz robig to inne podmioty na rynku. Mezokonkurencyjnos¢ odnosi
si¢ do branzy, galezi czy dzialéw gospodarki, jak i regiondOw w ujeciu geograficznym, a
makrokonkurencyjno$¢ odwoluje si¢ do wynikow danego kraju w wymianie
mi¢dzynarodowej. Natomiast megakonkurencyjno$¢ odnosi si¢ natomiast do grupy
panstw, ktore dziataja np. w ramach pewnych organizacji (UE, ASEAN).

Determinanty konkurencyjnosci mozna takze rozpatrywaé znacznie szerzej na
poziomie mikro-, mezo-, makro i metaekonomicznym. Interesujace podejscie prezentuje
koncepcja konkurencyjnoséci systemowej (Systemic Competitiveness), ktora zostata
opracowana w polowie lat 90. XX w. przez grupe naukowcow z Niemieckiego Instytutu
Rozwoju®*. Jest to model taczacy kluczowe elementy z ekonomii, nauk spolecznych i
innych dyscyplin, aby lepiej zrozumie¢ sity napedowe rozwoju gospodarczego (rysunek
2). Umozliwia on analiz¢ zalezno$ci migdzy czterema poszczegdlnymi poziomami, ktore
silnie oddziatlujg na siebie i wptywaja: meta (kulturowym), makro (szeroka polityka
gospodarcza), mezo (polityka i programy dotyczace branzy lub kwestii) oraz mikro (sie¢,

hierarchia i wyniki na poziomie rynkowym).

58 Luka konkurencyjna na poziomie przedsiebiorstwa a przystapienie Polski do Unii Europejskiej, red. M.
Gorynia, op.cit., s. 61-64.

%% Ch. Schoen, Quality Infrastructure in the light of Systemic Competitiveness, Quality Infrastructure for
Development, 2020, Blog at WorldPress.com (online) https://gi4d.wordpress.com/2020/04/30/quality-
infrastructure-in-the-light-of-systemic-competitiveness/ (dostgp: 09.01.2021).
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poziom meta

zorientowane rozwojowo modele politycznej
i gospodarczej organizacji

status socjalny przedsi¢biorstw, zdolnos¢ do formutowania wizji
system wartoéci wspierajacy sktonnoéé i strategii, pamigc kolektywna, spéjnosdé
do uczenia si¢ i zmian spoleczna, kapital spoleczny

poziom makro

stabilne, zorientowane na konkurencje
warunki ekonomiczne, polityczne i prawne

polityka fiskalna, polityka monetarna, polityka antytrustowa, polityka
polityka kursowa handlowa, ochrona konsumenta

poziom mezo

polityki ukierunkowane na poprawg
konkurencyjnosci galezi przemystowych

polityka lokalizacji/promocija, polityka przemystowa,
infrastruktura, polityka regionalna, polityka ekologiczna, polityka
promocja eksportu edukacyjna, polityka innowacyjna

poziom mikro

wewngtrzfirmowe starania o poprawe efektywnosci, jakosci
i elastycznodci, strategie biznesowe
formalna i nieformalna kooperacja, sieci powigzar, alianse,
proces ,2wspolnego uczenia si¢” (collective learning)

Rysunek 2. Determinanty konkurencyjno$ci wedlug pozioméw analitycznych

Zrédto: J. Meyer-Steamer, Systemic Competitiveness and Local Economic Development, Paper for
Publication in Shamim Bodhanya (ed.), Large Scale Systemic Change: Theories, Modelling and Practices,
Duisburg, January 2008, s. 3.

Na poziomie metackonomicznym wyrdznia si¢ zorientowane rozwojowo modele
polityczne 1 gospodarcze organizacji, status socjalny przedsigbiorstw, system wartosci
wspierajacy sktonnos¢ do uczenia si¢ i zmian, zdolno$¢ do formutowania wizji i strategii,
pamieé¢ kolektywna, spojnos¢ spoteczna, kapitat spoteczny®. Poziom ten odnosi sie do
grupy panstw, ktore dziataja wspolnie w ramach jednej organizacji gospodarczej lub
gospodarczo-politycznej.

Poziom makro zwigzany jest z polityka budzetowa, monetarng, fiskalna,

5 J. Meyer-Steamer, Systemic Competitiveness and Local Economic Development, Large Scale Systemic
Change: Theories, Modeling and Practices. Bodhanya Sh. (ed), Duisburg, Germany 2008, s. 3 za: L.
Jabtonska-Porzuczek, S. Kalinowski, J. Smoluk-Sikorska, Determinanty konkurencyjnosci mikro-, matych
i Srednich przedsiebiorstw w branzy piekarniczo-cukierniczej, Zeszyty Naukowe Politechniki Slaskiej
Seria: ,,Organizacja i zarzadzanie” 2018 z. 117, s. 176.
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konkurencji, walutowa i handlowa. Polityka makroekonomiczna powinna zapewni¢
stabilizacje, ktéra sprzyja podejmowaniu racjonalnych decyzji inwestycyjnych.
Stabilizacja makroekonomiczna jest konieczna do wdrozenia polityki mezoekonomicznej
ksztaltujacej otoczenie konkurencyjne, ktore z kolei wptywa na stopien konkurencyjnosci
pojedynczego przedsi¢biorstwa jako czesci sktadowej branzy.

Konkurencyjnos¢ gospodarcza (w ujgciu makroekonomicznym) réznicowana jest
na konkurencyjno$¢ czynnikowa (zdolnos¢ konkurencyjna) i wynikowa (pozycja
konkurencyjna)®®. Konkurencyjno$¢ czynnikowa polega na dhugofalowej zdolnosci
gospodarki do sprostania konkurencji miedzynarodowej, natomiast konkurencyjnosé
wynikowa oznacza udziat gospodarki danego kraju w wymianie migdzynarodowe;.
Jednoczesnie W. Bienkowski stwierdza, ze pojgcie zdolnosci konkurencyjnej jest szersze
od pojecia pozycji konkurencyjnej, uznajac konkurencyjno$¢ wynikowa za zewngtrzny
przejaw konkurencyjnosci czynnikowej. Z kolei, podstawowymi determinantami
okreslajacymi konkurencyjno$¢ czynnikowa sa: wielko$¢ 1 struktura posiadanych
zasobow produkcyjnych, system spoteczno-ekonomiczny, polityka ekonomiczna rzadu i
miedzynarodowe otoczenie ekonomiczne®’.

Na poziomie mezo najwazniejszg determinantg konkurencyjnosci jest tworzenie
otoczenia sprzyjajacego przedsiebiorstwu, miedzy innymi poprzez zapewnienie
odpowiedniej infrastruktury technicznej i realizacj¢ polityk branzowych (przede
wszystkim w zakresie edukacji i dziatalnosci badawczo-rozwojowej).

V. Gerasymchuk 1 T. Sakalosh, stwierdzili, ze konkurencyjno$¢ kraju opiera si¢
na nowych technologiach, ktore umozliwiaja wejscie na $wiatowe rynki°e.

Konkurencyjno$¢ odnoszona jest takze do rynku migdzynarodowego, na ktorym
wystepuje dany kraj, przedsigbiorstwo lub jego produkty. L. Tyson okresla
konkurencyjno$¢ jako zdolno$¢ wytwarzania wyrobow, ktore wytrzymuja test
miedzynarodowe] konkurencyjnosci, za$ obywatele korzystaja z trwale rosngcego
standardu zycia®®. Z kolei M.E. Porter zauwaza, ze o sukcesie na okreslonym rynku

zagranicznym czy globalnym decyduje wczesniej wygrana walka konkurencyjna na

56 W. Bienkowski, Reaganomika i jej wplyw na konkurencyjnos¢ gospodarki amerykanskiej, Wydawnictwo
Naukowe PWN, Warszawa 1995, s. 32.

5 H.G. Adamkiewicz, Uwarunkowania konkurencyjnosci przedsiebiorstw. .., op. cit., s. 71-72.

%8 V. Gerasymchuk, T. Sakalosh, Competitiveness and knowledge-based economy: information and
communication technology impact evaluation, 1 National Technical University of Ukraine, Kyiv
Polytechnic Institute, 2011, s.1.

S L. Tyson, Who's Bashing Whom: Trade conflict in high technology industries, Washington D.C., Institute
for International Economics, 1992, za: Konkurencyjnos¢ przedsigbiorstw — nowe podejscie, red. E.
Skawinska, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa-Poznan 2002, s. 73.
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rynku lokalnym, krajowym i regionalnym®, a miedzynarodowa konkurencyjnosé
przedsigbiorstwa okreslana jest przez: intensywno$¢ wewnatrzkrajowej konkurencii,
stopien wymagan rynku danego kraju, poziom branz powigzanych z dang branza, poziom
sity roboczej oraz infrastruktury®!. Walka konkurencyjna nie tylko dobywa si¢ w danym
kraju pomigdzy przedsigbiorstwami i branzami krajowymi, ale takze pomiedzy
zagranicznymi. Stad tez konkurencja nabiera wymiaru migdzynarodowego. Zasadniczym
przejawem dokonujacych si¢ w skali poszczegolnych rynkow narodowych potyczek
konkurencyjnych, ktére zastugujg na miano miedzynarodowych, sa wejscia na te rynki
inwestoroOw zagranicznych, w szczeg6élnosci podmiotéw podejmujacych zagraniczne
inwestycje bezposrednie.®? Skala umiedzynarodowienia rywalizacji zalezy glownie od
korelacji pomiedzy warunkami panujacymi na rynku lokalnym z interesami i celami
inwestorow zagranicznych, glownie korporacji migdzynarodowych. Bazujac na
motywach ekspansji firm przedstawionych przez J. Dunninga (pozyskanie zasobow,
zdobycie chtonnych rynkéw, poprawa efektywnosci, pozyskanie zasobow
strategicznych) mozna okresli¢, czy natezenie konkurencji bedzie mniej lub bardziej
miedzynarodowe®®, a z tego z kolei wynika skala konkurencyjnosci migdzynarodowe;

firm na danym rynku.

1.2. Zrédla i sposoby budowania przewagi konkurencyjnej przedsiebiorstw na

rynku

Rozne podejscia dotyczace konkurowania przedsigbiorstw majg bezposredni
zwiazek z uzyskiwaniem przez nie strategicznej pozycji na rynku, co wiaze si¢ ze
zdobyciem przewagi konkurencyjnej. Jej istota jest ,,sposob tworzenia wartosci dodanej
za pomocg konfiguracji zasobow (ktore przedsiebiorstwo rozwija), rodzajow dziatalno$ci
gospodarcze] (w jakich przedsi¢biorstwo konkuruje), a takze infrastruktury
menedzerskiej, ktorej zadaniem jest ,,0zywienie” catoéci®®. Oznacza to, ze efektywne

zarzadzanie, wysoka jako$¢ zasobow oraz zdolno$¢ realizowania procesoOw stanowig

80 M.E. Porter, Porter o konkurencji, PWE, Warszawa 2001, s. 246.

61 1bidem, s. 207.

2Miedzynarodowa konkurencyjnos¢ polskich — przedsiebiorstw w okresie globalnego  kryzysu
gospodarczego i po jego wystgpieniu, red. M. Dzikowska, M. Gorynia, B. Jankowska, Difin, Warszawa
2016, s. 127.

8 Ibidem, s. 127.

8 D.J. Collins, C.A. Montgomery, Creating corporate advantage, “Harvard Business Review” 1998, vol.
76, issue 3, s. 71-83.
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istote tworzenia przewagi konkurencyjnej.

Wielowymiarowos¢ przedstawionej definicji pokazuje, jak trudno jednoznacznie
wyjasni¢ pojecie przewagi konkurencyjnej. W literaturze przedmiotu problematyka
przewagi konkurencyjnej nadal wzbudza wiele kontrowersji®® i jest réznorodnie
definiowana.

J. Rokita uwaza, ze przewaga konkurencyjna to zdolnos¢ do takiego
wykorzystania zasobow i1 warunkoéw konkurowania na rynkach zaopatrzenia i zbytu
produktow, ktore umozliwiaja wytwarzanie wigkszej wartosci dodanej dla
przedsigbiorstwa oraz jego faktycznych i potencjalnych klientow niz wartosci dodane
generowane przez konkurentow®. Zatem mozna wuznaé, ze determinanty
konkurencyjnosci przedsigbiorstwa jest wysoka zdolno$¢ osiggania celow w warunkach
narastajacej konkurencji, natomiast umiejetno$§¢ konkurowania okreslona jest poprzez
ciagle doskonalenie przystosowania zasobéw do coraz to nowych wyzwan, takich jak
nowe technologie czy produkty.

W. Grudzewski oraz I. Hejduk rozwazajac analizowang problematyke uznali, ze
przewage konkurencyjng kreuje warto$§¢ dodana, majaca wpltyw na osiggane wyniki
finansowe oraz wzrost zysku. Aby osiggnac¢ przewage, nalezy nieustannie analizowac
transformacje zaré6wno ekonomiczne, jak 1 technologiczne na rynku. Kolejnym
kluczowym elementem s3 odpowiednie reakcje na zmiany oczekiwan klientow, oraz
udoskonalenia systemu komunikacji zaréwno z odbiorca, jak i dostawca®’.

Podobnie uwaza M.J. Stankiewicz twierdzac, ze istota przewagi konkurencyjnej
jest umiejetno$¢ wykorzystania niezbednych zasobow stanowigcych potencjat
konkurencyjnosci, ktore umozliwia powstanie wartosci dodanej. Warto$¢ t¢ mozna
osiagna¢ wowczas, gdy oferta bedzie na tyle atrakcyjna i do zaakceptowania przez
klientow, ze zostang wykorzystane odpowiednie skuteczne instrumenty konkurowania®®.

Z kolei M. Porter przewage konkurencyjng okresla jako ,,dusze wynikow firm na
konkurencyjnych rynkach”® i wprowadza pojecie trwalej przewagi konkurencyjnej,

ktdéra oznacza trwalg zdolno$¢ do wygrywania z konkurentami.

85 J. Macias, Nowe koncepcje przewagi konkurencyjnej wspéiczesnych przedsiebiorstw, ,Przeglad
Organizacji” 2008, nr 9, s. 11.

% J. Rokita, Zarzqdzanie strategiczne: tworzenie i utrzymywanie przewagi konkurencyjnej, PWE,
Warszawa 2005, s. 57-61.

57 W.M. Grudzewski, I. K. Hejduk, Metody projektowania systeméw zarzqdzania, Centrum Doradztwa i
Informacji Difin, Warszawa 2004, s. 8-9.

88 M.J. Stankiewicz, Budowanie potencjatu konkurencyjnosci. .., op. cit., s. 110.

 M.E. Porter, Competitive Advantage. Creating and Sustaining Superion Performance, The Free Press,
New York 1985, s. 15.
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G. Stonehouse, J. Hamill, D. Campbell oraz T. Purdie, w celu zdefiniowania
przewagi konkurencyjnej, postuzyli si¢ powigzanymi ze soba koncepcjami. Pierwsza z
nich sg lepsze wyniki, okreslone ogdlnie jako wyzszy udziat w rynku, ponadprzecigtne
zyski, nizsze koszty jednostkowe, czy zwroty z inwestycji. Kolejnym elementem jest
strategia, czyli uporzadkowany plan dziatania, ktéry umozliwi osiggnigcie przewagi
konkurencyjnej. Istotne sa rowniez kluczowe kompetencje badz umiejetnosci
wyrozniajace, ktore beda czynnikiem okre$lajagcym pozycje organizacji. Nastgpng
koncepcja jest konfiguracja, rozumiana jako geograficznie skoncentrowane lub
rozproszone skonfigurowanie dziatan przedsigbiorstwa, dazace do uzyskania okres§lone;j
warto$ci dodanej w uktadzie migdzynarodowym. Do ostatnich elementéw naleza
koordynacja oraz zdolno$¢ reakcji na zmiany, w szczegélnosci o charakterze
gwattownym’°.

K. Obtoj twierdzi, ze osiagnigcie przewagi konkurencyjnej wymaga unikalnego
sposobu dziatania, zapewniajacego nadzwyczajne rezultaty. Uwaza, ze powinna mie¢ ona
charakter temporalny — niezaleznie czy istnieje w dtuzszym okresie, czy w krotszym,
zawsze ma czasowy wymiar. Czas utrzymywania wyzszej pozycji zalezny jest natomiast
od zachowan konkurencji. Wedtug autora drugim fundamentalnym elementem przewagi
jest lokalnos¢, interpretowana jako rynek o jasno wyznaczonych granicach. Bez ich
dokladnego okreslenia niemozliwe jest wnikliwe okreslenie potrzeb odbiorcoOw oraz
dziatan konkurencji’t.

W. Wrzosek stwierdza, ze przewaga konkurencyjna przedsi¢biorstwa zwigzana
jest z jego korzystniejszym usytuowaniem na rynku w poroéwnaniu z usytuowaniem
konkurentow. To korzystniejsze usytuowanie przedsigbiorstwa na rynku nie przesadza
jeszcze o mozliwosci osiggania przez nie przewagi konkurencyjnej. Jest ono jedynie
przestanka jej osiggania. Przeksztalca si¢ ona w przewage dopiero wowczas, gdy ta staje
sie substytutem naktadow’2,

Zdobycie przez przedsiebiorstwo przewagi konkurencyjnej i jej utrzymanie jest
zalezne od jej zrodet. Utozsamia si¢ je z pozycja strategiczng oraz z zasobami

przedsigbiorstwa. W zwigzku z tym mozna wskazaé trzy podejscia do ksztattowania

0 G. Stonehouse, J. Hamill, D. Campbell, T. Pudrie, Globalizacja. Strategia i zarzqdzanie, Felberg SJA,
Warszawa 2001, s. 94.

K. Obtoj, Pasja i dyscyplina strategii: jak z marzen i decyzji zbudowaé sukces firmy, Poltext, Warszawa
2016, s. 125-126.

2\W. Wrzosek, Przewaga konkurencyjna, ,,Marketing i Rynek” 1999, nr 7, s. 2.
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roznych koncepcji tego zjawiska’:
— dawanie priorytetu zroédlom zewnetrznym, ktére odnosza si¢ do specyfiki
otoczenia zewnetrznego badanego podmiotu gospodarczego (teorie klasyczne),
— koncentracja uwagi na zrédltach wewnetrznych, ktore tkwig bezposrednio w
przedsigbiorstwie, czyli na zasobach przedsigbiorstwa (nowe koncepcje),
— laczenie zrodet zewnetrznych 1 wewnetrznych.

W ujeciu klasycznym, zrédlem osiggania przewagi przez przedsigbiorstwo jest
jego otoczenie. W zwigzku z tym podmiot gospodarczy powinien koncentrowac si¢ na
zewngtrznych warunkach 1 w oparciu o nie wybiera¢ swojg strategi¢ dziatania. Jednakze
koncentrowanie si¢ tylko na warunkach zewngtrznych, mimo silnej konkurencji i
zmiennego otoczenia, nie gwarantuje osiggni¢cia przewagi konkurencyjnej w dhuzszej
perspektywie czasu’.

Obecnie zbudowanie przewagi konkurencyjnej koncentrujace si¢ wylacznie na
teoriach klasycznych jest trudne, a wrecz praktycznie niemozliwe. Stale zmieniajace si¢
otoczenie rynkowe, ogromna konkurencja oraz coraz to nowe wymagania powoduja, ze
poszukiwanie sit rynkowych opierajac si¢ jedynie o tradycyjne koncepcje jest
niewystarczajace. Ze wzgledu na niedostateczne wyjasnienie mechanizmu tworzenia
przewagi konkurencyjnej za pomocg koncepcji klasycznych, zaczeto rozwijaé bardziej
ztozone metody pozyskiwania zasobow, tworzac nowe teorie.

Na wptyw powstawania nowoczesnych koncepcji miat takze zmieniajacy si¢
charakter konkurencji z lokalnej do miedzynarodowo-globalnej. Zasadnicza rdéznica
pomigdzy nowoczesnymi koncepcjami, nawigzujacymi do tzw. szkoty zasobowej, a
teoriami  klasycznymi jest fakt wystepowania szeroko pojgtej wspotpracy.
Przedsiebiorstwa sklonne sa do tworzenia alianséw i porozumien, co umozliwia
ograniczenie konkurencji. Cechg charakterystyczna jest tez dazenie do stabilnej,
dlugookresowej przewagi konkurencyjnej. Ewolucja pogladow przyczynita si¢ do
wzrostu znaczenia kluczowych kompetencji, interpretowanych jako potgczenie wiedzy,
umiejetnosci oraz zasobow strategicznych. Kluczowe, niepowtarzalne kompetencje
umozliwiaja przedsigbiorstwu wykorzystanie zasobow w taki sposob, aby uniemozliwi¢

badz znacznie utrudni¢ konkurencji nasladownictwo, co pozwala na stworzenie silnej

3 ). Bednarz, Klasyczne a nowe teorie przewagi konkurencyjnej przedsiebiorstw, Prace i Materialy
Instytutu Handlu Zagranicznego Uniwersytetu Gdanskiego nr 30, Gdansk 2011, s. 112.

" M. Haffer, W. Karaszewski, Czynniki wzrostu konkurencyjnosci przedsigbiorstw i regionéw,
Wydawnictwo Naukowe Uniwersytetu Mikotaja Kopernika, Torun 2009, s. 86.
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pozycji rynkowej.

Nowe koncepcje nawigzuja do tzw. szkoty zasobowej, gdzie przedsigbiorstwo
buduje swoja przewage konkurencyjng dzigki wykorzystaniu zasobdéw tkwigcych w
przedsiebiorstwie. Przedstawiciele tego nurtu uwazali jednak, ze nie mozna catkowicie
pomingé znaczenia i wptywu otoczenia danego podmiotu gospodarczego’™. Do
stworzenia przewagi konkurencyjnej przez przedsigbiorstwo, oprocz zgromadzonych
zasobow, potrzebna jest niespodziewana sytuacja lub okazja rynkowa. Te okazje
przedsigbiorstwo musi dostrzec 1 wykorzysta¢, zwracajgc jednoczesnie uwage na
potencjalne zagrozenia ze strony konkurentoéw. Przedsi¢biorstwa zmuszone sg do
dziatania w warunkach cigglego, zmieniajgcego si¢ otoczenia rynkowego, co wymusza
na nich konieczno$¢ posiadania unikalnych kompetencji, skutecznego zarzadzania oraz
umiejetnego stworzenia efektywnej strategii dziatania’®.

Zgodnie z koncepcja zasobowa, przedsigbiorstwa roéznig si¢ miedzy sobg w
sposob fundamentalny w aspekcie posiadanych zasobow, ktorych uzytkowanie wptywa
na efektywno$é ich funkcjonowania’’. Rozrézniano dwa rodzaje zasoboéw. Zasobami
strategicznymi nazywano te, ktore przyczynialy si¢ do tworzenia warto$ci dodanej
podmiotu gospodarczego’®. Druga grupa zasoboéw byly zasoby krytyczne dla
konkurencyjnosci przedsigbiorstwa czyli takie, ktore trudno zrekonstruowac lub zastapic.
Tworzyly one tzw. potencjal strategiczny, ktory warunkowal osiagnigcie trwalej
przewagi konkurencyjnej’.

W 1989 r. 1. Dierickx 1 K. Cool zaprezentowali koncepcj¢ akumulacji zasobow 1
jej wplyw na utrzymanie przewagi konkurencyjnej. Zgodnie z tg koncepcja,
przedsigbiorstwo wykorzystuje dwa rodzaje zasobow: materialne (zasoby, ktore mozna
kupic¢) i niematerialne (tworzone przez przedsigbiorstwo w dluzszej perspektywie). Do
tych ostatnich mozna zaliczy¢: dobra reputacje, lojalnos¢ nabywcow i posrednikow,
posiadany wyjatkowy kapitat ludzki, potencjat badawczo-rozwojowy itp. Z uwagi na
fakt, ze zasobow niematerialnych konkurenci nie moga kupi¢, beda stosowaé¢ podobne

mechanizmy dziatania w celu gromadzenia podobnych zapaséw lub zdecyduja si¢ na

5 M. Bratnicka, Kompetencje przedsiebiorstwa, Od okreslenia kompetencji do zbudowania strategii,
Agencja Wydawnicza ,,Placet”, Warszawa 2000, s. 48.

6 ]. Bednarz, Konkurencyjno$é polskich przedsiebiorstw na rynkach europejskich na przyktadzie
wybranych branz, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2013, s. 144,

" R.M. Grant, Contemporary strategic analysis, Blackwell, Oxford 2002, s. 139.

8 ], Bednarz, Marka jako Zrédlo przewagi konkurencyjnej przedsiebiorstw przemystu spozywczego, [W:]
Konkurencyjnosé¢ polskich producentow Zywnosci i jej determinanty (1), red. l. Szczepaniak, seria
,,Monografie Programu Wieloletniego 2015-2019”, nr 11, IERiGZ-PIB, Warszawa 2015, s. 114-134.

9 J. Bednarz, Konkurencyjnosé polskich przedsiebiorstw na rynkach..., op. cit., s. 154.
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pozyskanie innych.

Rozwinieciem tej koncepcji sa poglady badaczy G. Hamela i C.K. Prahalada®,
ktorzy doszli do wniosku, ze mozliwosci osiagnigcia przewagi konkurencyjnej przez
przedsicbiorstwa zaleza nie tylko od posiadanych przez nie zasobow, ale takze od
kluczowych kompetencji (core competencies). Komptencje te pozwalajg osiggnac
przedsigbiorstwu przewage konkurencyjng w sytuacji, gdy s3 one zastosowane w
odpowiednim czasie, miejscu 1 we wlasciwy sposob. Sa one niepowtarzalne, roznicujg
konkurentow, sg trudne do nasladowania i wnoszg istotny wktad w warto$¢ postrzegang
przez klientow. Rywalizacj¢ wygrywa ten podmiot, ktéry trafniej ocenia przyszie
tendencje rozwoju i preferencije klientow za 5-10 lat®?,

Probe sklasyfikowania zasobow niematerialnych i dopracowanie istniejacych juz
koncepcji podjat R. Hall w 1993 r., ktory podzielit zasoby na aktywa (assets) i
kompetencje (competencies, skills)®2. Do aktywow przedsiebiorstwa zaliczyt m.in.:
patenty, znaki towarowe, reputacj¢, marke, licencje, tajemnice handlowe, a do
kompetencji takie elementy jak: kultura organizacji, wiedza pracownikéw, know-how
dostawcow, posrednikow.

Z kolei J. Kay poddat analizie kluczowe zdolnosci (core capabilities)
przedsigbiorstwa, do ktorych zaliczyl m.in.: wewnetrzne i zewngtrzne powiazania
przedsiebiorstwa z pracownikami, dostawcami, klientami i konkurentami, sposob
postrzegania firmy przez klientow (reputacja), innowacje oraz posiadane aktywa
strategiczne®,

Sposoby podzialu przewagi konkurencyjnej przedstawiajg O. Flak i G. Gldd,
wyrdzniajac przewage potencjalng oraz efektywna. Potencjalna przewaga konkurencyjna
przedsigbiorstwa opiera si¢ na zasobach nalezacych do firmy i umiej¢tnosciach, ktore
umozliwiag wykorzystanie tych zasobow w odpowiednim czasie, w sposob efektywny.
Scharakteryzowa¢ ja mozna takze jako wyzszo$¢ przedsigbiorstwa nad innymi
konkurentami, bez uwzgledniania preferencji nabywcow. Natomiast przewaga efektywna

powstaje wskutek konfrontacji przewagi potencjalnej z preferencjami nabywcow, bedac

8 C.K. Prahalad, G. Hamel, The core competence of the corporation, ”Harvard Business Review”, May-
June 1990, s. 79-91.

81 J. Bednarz, Klasyczne a nowe teorie przewagi konkurencyjnej..., op. cit., s. 119.

8 R. Hall, A Framework Linking Intangible Resources and Capabilities to Sustainable Competitive
Advantage, “Strategic Management Journal” 1993 Vol. 14, No. 6, s. 607-618.

8 J. Kay, Podstawy sukcesu firmy, PWE, Warszawa 1996, s. 29, 99-102, za: J. Bednarz, Klasyczne a nowe
teorie przewagi konkurencyjne..., op. cit., s. 120.
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tym samym kombinacja elementéw marketingu-mix®. Z kolei M.J. Stankiewicz

wskazuje, ze przewage konkurencyjng mozna rozpatrywa¢ w aspekcie nastepujacych
kryteriow®:

skali areny konkurencji (przewaga lokalna i globalna),

bazy przewagi konkurencyjnej (przewaga wyrdzniania si¢, przywodztwa
kosztowego),

Czasu utrzymywania przewagi (przewaga trwata, nietrwata),

charakteru skladnikéw potencjatu konkurencyjnego (przewaga wytwarzania,
oferowania).

Z kolei K. Oblgj przedstawia nastgpujaca klasyfikacje przewagi konkurencyjnej

w postaci czterech typow®:

przewage naturalnej pozycji, ktora swe zrdédta ma w lokalizacji, dostepie do
zasobow, regulacji prawnych,

przewage wynikajaca ze specyfiki relacji miedzy ceng a jakoscia,

przewage wynikajaca z systemu obstugi zwigkszajacej koszty zamiany, ktorej
zroédta maja korzenie w starannym doborze odbiorcéw, monitorowaniu
zmieniajacych si¢ potrzeb i dostosowaniu do nich oferty, opartej na wysokim
poziomie §wiadczen,

przewage wynikajaca z systemu obstugi budujacej wysokie bariery wejscia, ktorej
zrodlem sg technologia, marka, specyfika relacji przedsigbiorca-odbiorca,
tworzenie i kontrola standardu.

Podobne podejscie prezentuje M.E. Porter wskazujac dwa zasadnicze zrodla

przewagi konkurencyjnej wynikajacej ze strategii — opartej na kosztach i na réznicowaniu

produktowo/ustugowym?®’:

przewaga mniejszosciowa, ktorej zrodlo tkwi w kosztach pracownikow (sile
roboczej) 1 kosztach surowcow,
przewaga wigkszo$ciowa, ktorej zrddet doszukuje si¢ w nowoczesnych

technologiach, marce, relacjach z otoczeniem, opartych na partnerskiej

8 0. Flak, G. Gt6d, Konkurencyjni przetrwajg: o przedsiebiorstwie, metodach badania konkurencyjnosci i
twoich szansach na sukces rynkowy, Difin SA, Warszawa 2012, s. 147-148.

8 M.J. Stankiewicz, Konkurencyjnosé przedsiebiorstwa, Budowanie konkurencyjnosci przedsiebiorstwa w
warunkach globalizacji, Dom Organizatora, Torun 2002, s. 175.

8 K. Obloj, Strategia organizacji, PWE, Warszawa 2007, s. 412-423.

87 M.E. Porter, Competitive Advantage, Techniques for Analyzing Industries and Competitors, The Free
Press, New York 1998, s. 67-69.
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wspotpracy.

Zdaniem tego samego autora, obecna konkurencja jest dynamiczna, oparta na
innowacji i poszukiwaniu strategicznych roznic opartych na S$cistych relacjach z
konsumentami, dostawcami®,

Na przestrzeni lat wykreowato si¢ wiele zrodet umozliwiajacych zdobycie
przewagi konkurencyjnej. Jednym z nich jest wspotpraca przedsigbiorstw, szerzej
okreslana jako tworzenie relacji partnerskich, ktorych celem jest dostarczenie jak
najwickszej wartosci dla klienta, po jak nizszych kosztach. Fundamentalng zasada
wspotdziatania jest posiadanie przez partnerskie przedsigbiorstwa podobnego systemu
wartosci, ktory wynika ze zbieznych kultur organizacyjnych. Kooperacja powinna
opiera¢ si¢ m.in na tworzeniu wspdlnych systemoéw informacyjnych, likwidacji
powielajacych sie czynnosci, redukceji kosztow czy uproszczeniu biznesowych procesow.
Wspoétpraca miedzy przedsigbiorstwami wymaga takze integracji systemow
informacyjnych, ktéora umozliwi uczestnikom stworzenie jednolitej bazy danych,
wykorzystywanej np. do realizacji zlecen. Aktywne wspoétdziatanie z innymi podmiotami
umozliwia przedsiebiorstwom dostep do technologii oraz wiedzy, z ktérej nie bytyby w
stanie korzysta¢ samodzielnie. Wspotpraca moze stanowi¢ podstawe do osiggnigcia
przewagi konkurencyjnej przedsiebiorstwa, zarowno poprzez czerpanie korzysci t.
mozliwo$¢ uczenia si¢ od partnera, czy wigkszy zakres informacji, jak i poprzez
zwiekszenie potencjatu synergii, wynikajacego z wzajemnej nauki®®.

Kolejnym zrodtem przewagi konkurencyjnej umozliwiajgcym jej osiggniecie sg
kompetencje, rozumiane jako suma zdolnosci, wyksztalcenia 1 do§wiadczenia, a takze
predyspozycji i unikalnych cech osobowosci. Tym, co odr6znia kompetencje do innych
zasobow jest fakt, Zze nie tracag one na wartosci. Intensywno$¢ oraz odpowiednie
predyspozycje do ich wykorzystania moga przyczyni¢ si¢ do zwigkszenia ich wartosci.
Przedsigbiorstwa powinny dazy¢ do rozwoju nie tylko pojedynczych kompetenciji, lecz
do posiadania kluczowych kompetencji, powstajacych w wyniku potaczenia
zrdznicowanych do$wiadczen catej organizacji. Ich istot¢ przedstawi¢ mozna réwniez
jako gromadzenie takich umiejetnosci, ktore nie sg w posiadaniu konkurentéw. Jako

przyktad moze postuzy¢ sfera marketingu, w ktorej powyzsze umiejetnosci odnoszg si¢

8 M.E. Porter, Location, Competition, and Economic Development: Local Clusters in a Global Economy,
“Economic Development Quarterly” 2000; 14; 15, s. 19.

8 W poszukiwaniu strategicznych przewag konkurencyjnych, red. J.L. Czarnota et al., Wydawnictwo
Wydzialu Zarzadzania Politechniki Czgstochowskiej, Czgstochowa 2003, s. 189-190.
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do pozycjonowania produktu, precyzyjnej segmentacji rynku, czy rozwoju efektywnych
strategii®.

Jednym z Kkluczowych czynnikéw, decydujgcym o trwalej przewadze
konkurencyjnej, jest wiedza. Jej optymalne wykorzystanie przyczynia si¢ do tworzenia
warto$ci dodanej, ktéra moze by¢ determinantag rynkowego sukcesu. Efektywne
zarzadzanie wiedza moze przynie$¢ korzysci takie jak: poprawa innowacyjnosci,
wlasciwa  komunikacja, budowanie  wspolpracy, umiejetno$¢  zastosowania
specjalistycznej wiedzy oraz know-how, czy doskonalenia zaréwno na poziomie
pracownikow, jak i catej organizacji®l. Ciagle zmiany gospodarcze i globalizacyjne oraz
ostatnio deglobalizacyjne sa przyczyna narastajacej konkurencji w ré6znym wymiarze,
dlatego tez podmioty, chcace utrzymac konkurencyjng pozycje, musza stale si¢ rozwijac.
Skuteczne dziatania organizacji w zakresie wiedzy powinny mie¢ charakter dlugofalowy,
gdyz kluczowe jest nie tylko stosowanie wiedzy, lecz takze jej systematyczne
powiekszanie®,

Obecnie, wzrost gospodarczy oparty jest gldwnie na wiedzy technologicznej. W
nowej ekonomii ma miejsce przechodzenie od informacji do wiedzy oraz aplikacji i
produkcyjnego wykorzystania wiedzy®. Wiedza stanowi najwazniejszy nowy
strategiczny zasOb przedsigbiorstwa, ktory warunkuje przetrwanie i jego rozwdj oraz
zdolnos¢ do generowania trwatej przewagi konkurencyjnej®*. Wiedza i umiejetnosci
przedsigbiorstwa powstaja pod wplywem zaréwno otoczenia, jak i ksztaltowane sa

® Otoczeniem przedsiebiorstwa jest rynek lokalny, krajowy i

wewnatrz niego®
miedzynarodowy i przewaga na jednym z nich moze wynika¢ z posiadania przewagi w
kapitale®®:

— naturalnym (woda, ziemia, mineraly i inne zasoby naturalne),

— materialnym (maszyny, budynki, infrastruktura),

% Czynniki i Zrédla przewagi konkurencyjnej, red. M. Juchniewicz, Uniwersytet Warminsko-Mazurski,
Olsztyn 2009 s. 295-296.

%1 Podejscie innowacyjne w zarzqdzaniu przedsiebiorstwem, red. R. Nowacki, M. W. Staniweski, Difin SA,
Warszawa 2010, s.115-117.

92 M. Soniewicki, Zarzqdzanie wiedzq a przewaga konkurencyjna przedsiebiorstwa miedzynarodowego.
Ujecie teoretyczne i praktyczne, Difin SA, Warszawa 2017, s. 43-46.

9 3. Davis, J. Botkin, The Coming of Knowwledge-based Business, “Harvard Business Review” 1994, vol.
72, no. 5, s. 166.

% J. Macias, Gospodarka oparta na wiedzy — nowy paradygmat rozwoju, ,,Przeglad Organizacji” 2007, nr
10, s. 18.

% 7. Piercionek, Strategie konkurencji i rozwoju przedsiebiorstwa, Wydawnictwo Naukowe PWN,
Warszawa 2003, s. 263.

% Ph. Kotler et al., Marketing narodéw, Wydawnictwo Profesjonalnej Szkoty Biznesu, Krakow 1999, s.
37.
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— ludzkim (produktywna warto$¢ ludzi),
— spotecznym (warto$¢ rodziny, spoteczno$ci, organizacji).

Za gtowne zrodlo przewagi naturalnej w waskim ujeciu przyjmuje si¢ lokalizacje,
ktorej uwarunkowania maja znaczacy wptyw na budowanie przewagi konkurencyjne;j,
glownie przez wzglad na ograniczong mobilno$¢ odbiorcow. Skuteczna strategia
lokalizacyjna zapewnia przedsiebiorstwom kontrole, oraz przyczynia si¢ do osiaggni¢cia
spojnosci organizacji. Z lokalizacjg $Scisle zwigzane sg regulacje prawne oraz dostep do
zasobow. Zdaniem M.E. Portera lokalizacja wptywa na przewage konkurencyjng poprzez
wplyw na produktywnos¢, zwlaszcza na wzrost produktywnos$ci, a dobrobyt zalezy od
produktywnosci, z jaka czynniki s3 wykorzystywane 1 ulepszane w okreslonej
lokalizacji®’.

Proces budowania przewagi konkurencyjnej wymaga wielu kompetencji, w tym
posiadania unikalnego produktu czy dostepu do technologii. Jednakze nie tylko sam
produkt, ale sposob jego wytworzenia moze stac si¢ elementem przewagi rynkowej. Jest
to bezposrednio zwigzane ze wzrostem znaczenia koncepcji zrOwnowazonego rozwoju,
zmian w polityce ochrony srodowiska, szczegolnie w krajach UE, w ktorej priorytetem
jest rozwdj gospodarczy polaczony z troska o srodowisko. Te kwestie stajg si¢ coraz
bardziej istotne dla samych konsumentow, co wigze si¢ ze wzrostem Swiadomosci
spotecznej oraz przeciwstawianiu si¢ dalszej degradacji srodowiska. W ten sposob
znaczenia nabierajg przedsigbiorstwa zaangazowane w dziatania proekologiczne i w calty

fancuch dostaw oparty na transparentnosci zrownowazonej produkcji.

1.3. Wplyw dzialalnoSci innowacyjnej na zdolno$¢ konkurencyjna

przedsi¢biorstwa

W literaturze przedmiotu mozna spotka¢ wiele okreslen 1 definicji pojecia
innowacji. Na przestrzeni lat zmieniajace si¢ otoczenie wymusito na przedsigbiorstwach
sposob postrzegania innowacji jako Zrddlo pozyskania lub utrzymania dlugotrwale;
przewagi konkurencyjnej. Ponizej przedstawiono kilka z nich, zaproponowane przez
ekonomistow z roznych dziedzin, aby wykazac¢ szeroki charakter definicji.

Pojecie innowacji pierwszy raz do nauk ekonomicznych wprowadzit J.

% M.E. Porter, Competitive Advantage, Techniques for Analyzing Industries and Competitors, The Free
Press, New York 1998, s. 67-69.
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Schumpeter, ktory zdefiniowat ja jako wprowadzenie nowego produktu lub nowej
metody produkcji, otwarcia nowego rynku, zdobycie nowego zrddta surowcow lub
wprowadzenie nowego typu organizacji przedsiebiorstwa®. Wynika z tego, ze innowacja
to fizyczne wprowadzenie nowego produktu lub procesu i, aby zostaly uznane za
innowacje, muszg mie¢ warto$¢ ekonomiczng, czyli musza zosta¢ skomercjalizowane.
Sam pomyst czy wynalazek nie jest innowacja, jest tylko czescig procesu innowacji. Z
kolei P.F. Drucker uwaza innowacje za celowe wyszukiwanie okazji do wprowadzenia
nowosci i definiuje innowacje jako szczegélne narzedzie przedsigbiorcow, za pomocag
ktérego czynig oni ze zmiany okazje do podj¢cia nowej dzialalnosci gospodarczej lub
do$wiadczenia nowych ustug®.

Inny ekonomista z dziedziny marketingu, Ph. Kotler podszedt do istoty innowacji
od innej strony, okreslajac ja jako produkt lub pomyst, ktory moze istnie¢ od dawna, ale
konkretna osoba postrzega go jako nowy%. Definicja przedstawiona przez Ph. Kotlera
zdecydowanie r6zni si¢ 0d podejscia wyzej wymienionych dwoch ekonomistow.

Traktujac innowacje jako wynik procesu, w ktorym przedsiebiorstwo tworzy i
definiuje problemy, a nastepnie rozwija nowa wiedze, aby je rozwigzac, za A. Oniszczuk-
Jastrzabek mozna przyja¢ nastepujaca definicj¢: innowacja to rozwigzanie
technologiczne lub nietechnologiczne zastosowane po raz pierwszy w danym
przedsigbiorstwie lub spotecznosci, ktore prowadzi do osiggnigcia okreslonych korzysci
ekonomicznych i spotecznych. Jest to celowo zaprojektowane rozwigzanie, ktore zmienia
Istniejacy stan i dotyczy np. nowego lub ulepszonego produktu lub procesu oraz metod
organizacyjnych, sposob zarzadzania w obszarze marketingu, finansow lub zasobow
ludzkich!®, Natomiast proces, ktérego efektem jest innowacja, nazywa sie
innowacyjnoscig. Wedlug K. Bachnik innowacyjno$¢ przedsigbiorstwa oznacza jego
zdolnos¢ do stalego poszukiwania, wdrazania i upowszechniania innowacjil®?.
Innowacyjno$¢ oznacza zdolno$¢ przedsigbiorstw do tworzenia 1 wdrazania nowych
pomystow, a to oznacza gotowos¢ przedsigbiorstwa do wprowadzania zmian.

Inne podejscie do podzialu innowacji jest oparte na migdzynarodowej metodyce

9 J. Schumpeter, Teoria rozwoju gospodarczego, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa 1960, s. 104.
9 P.F. Drucker, Innowacja i przedsiebiorczos¢. Praktyka i zasady, Panstwowe Wydawnictwo Naukowe,
Warszawa 1992, s. 29.

100 ph, Kotler, Marketing. Analiza, planowanie, wdrozenie i kontrola, wyd. 7, Felberg, Warszawa 1999, s.
322.

101 A, Oniszczuk-Jastrzabek, Przedsiebiorczosé¢ w budowaniu zdolnosci konkurencyjnej przedsiebiorstwa,
Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2013, s. 79.

102 K. Bachnik, Innowacyjnosé¢ jako jeden z kluczowych elementéw politvki Unii Europejskiej, [w:]
Innowacyjnosc w teorii i praktyce, red. M. Struzycki, Oficyna Wydawnicza SGH, Warszawa 2006, s. 10.
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standardowych badan statystycznych innowacji — system Oslo (od nazwy podrecznika

OECD i Eurostatu — ,,0slo Manual”). Wedlug tego podejscia z 2005 r. autorzy

zdefiniowali innowacje jako wdrozenie nowego lub znaczgco udoskonalonego produktu

(wyrobu lub ushlugi) lub procesu, nowej metody marketingowej lub nowej metody

organizacyjnej w praktyce gospodarczej, organizacji miejsca pracy lub stosunkach z

otoczeniem!®, Definicja ta obejmowata szeroki zakres mozliwych innowacji. Innowacje

mozna w wezszym ujeciu skategoryzowac jako wdrozenie jednego lub kilku typow
innowacji, na przyktad innowacji w obrebie produktu 1 procesu. Przyj¢to, ze minimalnym
wymogiem zaistnienia innowacji jest, aby produkt, proces, metoda marketingowa lub
metoda organizacyjna byly nowe (lub znaczaco udoskonalone) dla przedsigbiorstwa.

Zalicza si¢ tu produkty, procesy i metody, ktore dane przedsiebiorstwo opracowato jako

pierwsze, oraz te, ktore zostaty przyswojone od innych podmiotow. Bazujac na takiej

definicji innowacji, autorzy podrgcznika Oslo z 2005 r. zaproponowali nastgpujacy jej
podziat'%:

— innowacja produktowa — wprowadzenie wyrobéw lub ustug, ktore sag nowe lub
znaczaco udoskonalone w zakresie swoich cech lub zastosowan. Zalicza si¢ tu
znaczace udoskonalenia pod wzgledem specyfikacji technicznych, komponentéw
1 materiatow, wbudowanego oprogramowania, fatwosci obstugi lub innych cech
funkcjonalnych. Innowacje te mogg wykorzystywac nowg wiedzg lub technologie
badz bazowac na nowych zastosowaniach lub kombinacjach istniejacej wiedzy 1
technologii. Do innowacji produktowych zalicza si¢ zarowno wprowadzenie
nowych wyrobow 1 ustug, jak i znaczace udoskonalenia istniejagcych wyrobow i
ustug w zakresie ich cech funkcjonalnych lub uzytkowych,

— innowacje procesowe, czyli innowacje w obrebie procesu, to wdrozenie nowej
lub znaczaco udoskonalonej metody produkcji lub dostawy. Do tej kategorii
zalicza si¢ znaczace zmiany w zakresie technologii, urzadzen oraz/lub
oprogramowania. Innowacje moga miec za cel obnizenie kosztow jednostkowych
produkcji lub dostawy, podniesienie jakosci, produkcje badz dostarczanie nowych
lub znaczaco udoskonalonych produktéw,

— innowacje marketingowe, to wdrozenie nowej metody marketingowej wigzacej

si¢ ze znaczgcymi zmianami w projekcie/konstrukcji produktu lub w opakowaniu,

103 Podrecznik Oslo, Zasady gromadzenia i interpretacji danych dotyczgcych innowacji, wydanie trzecie,
OECD i Eurostat, Warszawa 2008, s. 48.
104 1hidem, s. 49-55.
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dystrybucji, promocji lub strategii cenowej. Celem innowacji marketingowych

jest lepsze zaspokojenie potrzeb klientow, otwarcie nowych rynkow zbytu lub

nowe pozycjonowanie produktu przedsigbiorstwa na rynku dla zwigckszenia
sprzedazy,

— innowacje organizacyjne, to wdrozenie nowej metody organizacyjnej w
przyjetych przez firme zasadach dziatania, w organizacji miejsca pracy lub w
stosunkach z otoczeniem. Celem innowacji organizacyjnych moze by¢
osiggniecie lepszych wynikow poprzez redukcje¢ kosztow administracyjnych lub
kosztow transakcyjnych, podniesienie poziomu zadowolenia z pracy (a tym
samym wydajnosci pracy), uzyskanie dostgpu do aktywow niebedacych
przedmiotem wymiany handlowej (takich jak nieskodyfikowana wiedza
zewnetrzna) czy obnizenie kosztow dostaw. Wyroznikiem — innowacji
organizacyjnej w zestawieniu z innymi zmianami organizacyjnymi w
przedsigbiorstwie jest zastosowanie takiej metody organizacyjnej (przyjete
zasady dziatania, organizacja miejsca pracy czy stosunki z otoczeniem), ktora nie
byla dotychczas stosowana w danym przedsigbiorstwie i ktora wynika ze
strategicznych decyzji podjetych przez jego kierownictwo.

W kolejnym wydaniu Podrecznika Oslo z 2018 r. autorzy — uwzgledniajac gtowne
swiatowe trendy, takie jak: wszechobecna rola globalnych tancuchéw wartosci,
pojawienie si¢ nowych technologii informacyjnych iich wplyw na nowe modele
biznesowe, rosnace znaczenie kapitatu opartego na wiedzy, a takze postgp w rozumieniu
procesoOw innowacyjnych iich skutkéw gospodarczych — przedstawili nowa og6élng
definicje innowacji, ktora ma zastosowanie do wszystkich branz gospodarki®®.

Termin ,,innowacja” moze oznacza¢ zaroOwno dziatanie, jak 1 wynik dziatania.
Niniejszy podrecznik zawiera definicje dla obu tych kategorii. Pojecie ,,innowacji”
zdefiniowano jako: ,,nowy lub ulepszony produkt lub proces (lub ich potaczenie), ktory
rozni si¢ znaczaco od poprzednich produktow lub proceséw danej jednostkii ktory zostat
udostepniony potencjalnym uzytkownikom (produkt) lub wprowadzony do uzytku przez
jednostke (proces)”%.

Pokrewnym pojeciem sg innowacje radykalne lub przelomowe, ktore mozna

105 Podrecznik Oslo, Zasady dotyczgce pozyskiwania, prezentowania, i wykorzystywania danych z zakresu
innowacji, wydanie czwarte, OECD i Unia Europejska 2018, Glowny Urzad Statystyczny, Warszawa 2020,
s. 3.

106 Ibidem, s. 22.
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zdefiniowa¢ jako innowacje wywierajace znaczacy wptyw na rynek oraz na dziatalno$¢
gospodarczg przedsigbiorstw na tym rynku. Sag zZrodlem dlugotrwalej przewagi
konkurencyjnej, gdyz jej skutki moga na przyktad polega¢ na zmianie struktury rynku,
stworzeniu nowych rynkéw lub doprowadzeniu do sytuacji, w ktorej istniejgce produkty

stang si¢ przestarzate'®’

. Moze si¢ jednak zdarzy¢, ze przetomowo$¢ innowacji nie bedzie
widoczna jeszcze przez dtugi czas od jej wdrozenia.

Na podstawie tego podzialu mozna stwierdzi¢, ze innowacje podnoszg
atrakcyjnos¢ oferowanych produktow i ustug oraz zwiekszajg dostep do szerszego rynku
poprzez réznorodnos¢ oferty. Dotyczy to szczegoélnie innowacji produktowych, ktére
stanowig wazny element konkurowania z innymi podmiotami i pozwalaja na osiagni¢cie
przewagi konkurencyjnej.

Przedsigbiorstwa rywalizujac na rynku nie tylko korzystaja z niepowodzen czy
porazek konkurentéw, aby zaoferowaé nowy produkt czy ustuge spetniajace zmienione
oczekiwania odbiorcow, ale takze sami inicjujg dziatania zwigzane na przyktad ze zmiang
ustawodawstwa danego panstwa, wprowadzenia nowych regulacji dotyczacych danej
dziedziny, jak ochrona $rodowiska czy obszaru gospodarczego lub ze zmiang struktury
przemystu. Do wymagan otoczenia wymuszajacych pojawienie si¢ innowacji w
przedsiebiorstwach mozna zaliczy¢ takze nastepujace czynniki: skracanie cyklu zycia
produktow, silng konkurencj¢ ze strony innych przedsigbiorstw, migracj¢ wartosci
polegajaca na zmianach w obszarach dzialan i wchodzeniu na nowe obiecujace rynki,
zacieranie granic branz, rozwdj technologii informatycznych przyczyniajacych si¢ do
powstawania nowych form prowadzenia biznesu, organizacj¢ przedsiebiorstwa i kanatow
sprzedazy dzigki ptynnemu przeptywowi danych i informacji oraz globalizacj¢, ktora
przy wykorzystaniu nowoczesnych $rodkéw komunikacji powoduje, Zze coraz czesciej
lokalne przedsiebiorstwa staja si¢ czescig globalnych sieci kooperacyjnych®,

Potencjat innowacyjny przedsigbiorstwa to jego zdolno$¢ do efektywnego
wprowadzania innowacji, czyli nowych produktow, nowych technologii, metod
organizacyjnych i innowacji marketingowych otoczenia. A. Zotierski wskazuje, iz

potencjat innowacyjny przedsigbiorstwa jest determinowany przez wewngtrzny potencjat

107 C.M. Christensen, The Innovator’s Dilemma: When New Technologies Cause Great Firms to Fail,
Harvard Business School Press, Boston 1997, za: Podrecznik Oslo, Zasady gromadzenia i interpretacji
danych dotyczgcych innowacji, wydanie trzecie, OECD i Eurostat, Warszawa 2008, s. 61.

18 A, Milecki, Innowacyjnosé — kluczowy czynnik sukcesu polskich firm na globalnym rynku, [w:]
Spoleczne problemy zarzqdzania. Studia i przypadki na jubileusz Profesora Kazimierza Dobrzanskiego,
red. K. Zieniewicz, Uniwersytet Ekonomiczny w Poznaniu, Poznan 2004, s. 84-85.
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innowacyjny oraz dostgp do zewngtrznych Zrédel informacji, niezbednych w realizacji
procesu innowacyjnego. Wewnetrzny potencjal innowacyjny to m.in.: kadra
przedsigbiorstwa (wiedza, doswiadczenie, kwalifikacje, umiej¢tnosci oraz sposéb
zarzadzania dostgpnymi zasobami), badania i rozw6j (wyodrgbniane komorki B+R,
prowadzone prace B+R, prace zlecane na zewnatrz oraz realizacji wspdlnych prac
badawczo-rozwojowych z innymi przedsigbiorstwami Iub innymi instytucjami),
wykorzystywane technologie (technologie informatyczne, maszyny, urzadzenia i
zwiazany z nimi stopien innowacyjnosci)'®.

Innowacyjne przedsigbiorstwa moga pozyskiwaé¢ know-how na trzy sposoby.
Pierwszym z nich sg zakupy na rynku, drugim zakupy dokonywane w ramach sieci
powigzan — bazujacych na zaufaniu wzajemnych i stabilnych relacjach rynkowych
migdzy organizacjami i wreszcie trzecim, gdy dwa pierwsze nie zapewniaja ochrony praw
wlasnosci 1 wystarczajacego zwrotu z inwestycji w nowa wiedze, wygenerowanie
innowacji w ramach firmy*°,

Przedsigbiorstwo mozna uzna¢ za innowacyjne, jesli uczestniczy w procesach
innowacji, tzn. prowadzi prace B+R lub kupuje projekty nowych produktow, rozwigzan
w zakresie technologii, produkcji czy zarzadzania, systematycznie wdraza i wprowadza
na rynek nowe rozwigzania naukowo-techniczne oraz przeznacza na dziatalnosé¢
innowacyjng stosunkowo duze $rodki finansowe'!!. Zaangazowane $rodki finansowe na
dzialalno$¢ innowacyjng stanowig podstawe funkcjonowania przedsigbiorstwa i
napedzaja jego rozwoj. Przedsigbiorstwo moze korzysta¢ ze S$rodkéw wilasnych 1
angazowaé zewngtrzne zrodta finansowania. Zalezy to w duzej mierze od skali
przedsiewziecia, projektu czy pomystu. Przedsigbiorstwo musi nada¢ pomystowi
konkretng postac, ktéra bedzie moglto wytworzy¢ i sprzedaé. Do tego potrzebna jest
uporzadkowana niebiurokratyczna struktura wewetrzna przedsigbiorstwa, ktora umozliwi
efektywny przeptyw wiedzy, szczegolnie ukrytej, ktora jest w umystach pracownikow.
Wiedze ukrytg trudno sformalizowa¢ w przeciwienstwie do tzw. wiedzy jawnej, ktéra
istnieje w formie dokumentéw, analiz, materiatow uprzednio zgromadzonych przez

przedsigbiorstwo.

109 A, Zotierski A., Potencjal innowacyjny polskich matych i sredniej wielkosci przedsiebiorstw, PARP,
Warszawa 2005, s. 65.

110 A Golejewska, Kapital ludzki, innowacje i instytucje a konkurencyjnosé regionéw Europy Srodkowej i
Wschodniej, zeszyt 49, Centrum Europejskie Natolin, Warszawa 2012, s. 29.

11 M. Dolinska, Innowacje w przedsigbiorstwie, na rynku, w regionie, ,,Ekonomika i Organizacja
Przedsigbiorstwa” 2004, nr 9, s. 20.
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Podczas tworzenia i wdrazania innowacji przedsigbiorstwo pozyskuje tez wiedzg
z zewnatrz. W zwigzku z tym nie mozna jednoznacznie stwierdzi¢, czy warunkiem stania
si¢ przedsi¢biorstwem innowacyjnym jest prowadzenie dziatalnosci badawczo-
rozwojowej, poniewaz jej rezultat stanowi wzrost zasobow nowej wiedzy lub praktyczne

jej zastosowanie!?,

Najistotniejsze jest to, aby pozyskana wiedza pozwalala
przedsigbiorstwu zwigkszy¢é mozliwosci innowacyjne, ktore pomogag w uzyskaniu
przewagi nad konkurentami. Pomocna w tym jest otwarto$¢ przedsiebiorstwa na
otoczenie zewnetrzne, wspotpraca pomigdzy przedsigbiorstwami, osrodkami badawczo-
rozwojowymi czy wspotpraca w ramach klastrow i tworzenie aliansow strategicznych.

Dla stworzenia klimatu polityki innowacyjnej konieczne jest zaangazowanie
panstwa, ktore okresla i wdraza strategi¢ rozwoju gospodarczego kraju, ktorej czescig jest
polityka gospodarcza oparta na zrownowazonym rozwoju i wiedzy. Taka polityka
wspiera podmioty gospodarcze w budowaniu ich zdolnosci konkurencyjnej za pomocg
innowacji, ktére sg elementem przedsicbiorczosci, a te zrodlem konkurencyjnosci
przedsiebiorstw!?3,

Aby zwigkszy¢é swoja konkurencyjno$é, przedsigbiorstwo angazuje si¢ we
wspolprace z innymi podmiotami gospodarczymi lub organizacjami o komplementarnym
charakterze, jakim sg na przyklad instytucje badawczo-rozwojowe. Dzigki tworzeniu
takich relacji, przedsigbiorstwa nie tylko dazg do lepszego wykorzystania wiedzy innych
podmiotéw, lecz rowniez sg gotowe dzieli¢ sie z nimi posiadanymi zasobami wiedzy!'“.
Jest to model otwarcia si¢ na innowacje, ktory jest coraz czgsciej stosowany przez
przedsigbiorstwa. H.W. Chesbrough rozumie go jako wykorzystanie celowych
przyptywow 1 wyplywdéw wiedzy w celu przyspieszenia wewngtrznych innowacji i
rozszerzenia rynkéw dla zewnetrznego wykorzystania innowacji*'®. Oznacza to, ze
innowacje otwarte to procesy kolektywnego kreowania, wspodtdzielenia i dystrybucji

nowych rozwigzan (nowej wiedzy)!1°.

Zachowania kooperacyjne przedsigbiorstw przyjmuja bardzo rézne formy i skale

112 A Oniszczuk-Jastrzabek, Przedsigbiorczosé w budowaniu zdolnosci konkurencyjnej..., op. cit., s. 89.
113 Ipidem, s. 91.

W4 A, Zorska, Ku globalizacji dziatalnosci innowacyjnej korporacji transnarodowych, [w:]
Przedsiebiorstwo w otoczeniu globalnym. Rozwdj w warunkach spowolnienia gospodarczego, red. O.
Dg¢bicka, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2009, s. 64.

115 H,W. Chesbrough, Open Innovation: A New Paradigm for Understanding Industrial Innovation, [in:]
W. Chesbrough, W. Vanhaverbeke, J. West (eds.), Open Innovation: Researching a New Paradigm,
Oxford University Press, Oxford 2006, pp. 1-19; za: A. M. Lis, A. Lis, Otwarte innowacje w inicjatywach
klastrowych, “Przeglad Organizacji” 2019, nr 4, s.18-25.

116 A, M. Lis, A. Lis, Otwarte innowacje w inicjatywach..., op. cit., s. 18-25.
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i nie zastepuja rywalizacji rynkowej, lecz ja uzupetniaja!'’. M. Bengtsson, S. Hintu, S.

Kock sformulowali teze, ze typ relacji miedzy konkurentami wynika z charakteru

interakcji, jakie miedzy nimi zachodza i1 obejmujg: konkurencje, koegzystencje,

kooperacje i koopetycje!'®. B. Jankowska stwierdza, ze koopetycja jest w tym ujeciu
jednym z mozliwych typow relacji migdzyorganizacyjnych wyrastajacych na bazie
okreslonych interakcji, a firmy funkcjonujg wowczas w oparciu o logik¢ konkurencyjna

i kooperacyjna®'®. Dalej B. Jankowska stwierdza, ze dzieki takim relacjom podmiot

uzyskuje dostep do zewnetrznych zasobow takich, jak: know-how, finanséw, a

jednoczesnie nie jest zwolniony od zabiegania o poprawg¢ swojej pozycji konkurencyjne;.

Podobne podejscie prezentuje W. Czakon definiujgc koopetycje jako relacje

migdzyorganizacyjne nawigzywane 1 utrzymywane z roéznymi partnerami takze z

posrednimi oraz bezpoérednimi konkurentami'?°. Jest to niezwykle szczegdlny typ relacji

oznaczajacy wspotdziatanie podmiotoéw pozostajacych w tym samym czasie w relacjach

konkurencyjnych?!, B. Jankowska uzupetnia, ze koopetycja nierozerwalnie wigze sie z

zachowaniami przedsigbiorstwa wobec jego rywali rynkowych 1 objawia si¢ w

okreslonym ksztalcie relacji biznesowych w branzy, wpisujac si¢ w obraz konkurencji

wewnatrzbranzowej'?2. Natomiast J. Cygler stwierdza, ze kooperanci jasno okreslaja
obszary wspolpracy i rywalizacjil?®, a W. Czakon jednocze$nie wyréznia zachodzace
miedzy kooperantami nastgpujace procesy*?*:

— tworzenia wartoéci, ktory wymaga taczenia komplementarnych zasobow i
kompetencji oraz spdjnych strategii, co do dwdch odrgbnych pod wzgledem
organizacyjno-prawnym podmiotow,

— zawlaszczania warto$ci, ktoéry powinien uwzglednia¢ poczatkowy wkiad stron, a

takze pozniejszag dynamike relacji zachodzacych pomiedzy nimi po to, aby w

117 M. Gorynia, B. Jankowska, Wphyw klastrow na konkurencyjnosé i internacjonalizacje przedsiebiorstw,
,»Gospodarka Narodowa” 2007, nr 7-8 (191-192), s. 1.

118 M. Bengtsson, S. Hintu, S. Kock, Relationships of Cooperation and Competition between Competitors,
Work-in-Progress Paper submitted to the 19th Annual IMP Conference, September 4-6, 2003, Lugano,
Switzerland, s. 3.

119 B. Jankowska, Koopetycja jako atrybut klastra, ,,Ekonomiczne Problemy Ustug”, Zeszyty Naukowe
Uniwersytetu Szczecinskiego, Szczecin 2012, nr 94, s. 109.

120, Czakon, Koopetycja — splot tworzenia i zawtaszczania wartosci, ,,Przeglad Organizacji” 2009, nr 2,
s. 11-14.

121 Koopetycja w rozwoju przedsiebiorstw high-tech. Determinanty i dynamika, red. A. Zakrzewska-
Bielawska, Placet, Warszawa 2014, s. 6-9.

122 B, Jankowska, Koopetycja jako atrybut klastra.. ., op. cit., s. 108.

123 3. Cygler, Kooperencja przedsigbiorstw. Czynniki sektorowe i korporacyjne, Szkota Gtéwna Handlowa,
Warszawa 20009, s. 19-22.

124\, Czakon, Koopetycja — splot tworzenia..., op. cit., s. 11-14.
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ramach wyznaczonych dhlugoterminowa perspektywa, przynajmniej jednej ze

stron zachowa¢ mozliwos$¢ osiagniecia wartosci dla kazdego z uczestnikow

wspotdziatania wyzszej niz mogtby osiggnac¢ samodzielnie.

Tak przedstawione wyrdzniki oznaczajg, ze gtdwnym zadaniem koopetycji jest
koncentracja na procesach tworzenia wartosci, a nie na stosunkach obowigzujacych obie
strony.

Zjawisko koopetycji jest bezposrednio zwigzane z koncepcjg klastrow, ktore sg
inng formg wspotpracy miedzyorganizacyjnej. Klastry to jednostki socjoekonomiczne
ztozone z ludzi i przedsigbiorstw o roznym profilu dziatalnosci, zlokalizowane blisko
siebie na danym obszarze, na ktérym wspolpracuja w celu wytworzenia i dostarczenia na
rynek produktu lub ustugi?®. Zdaniem M.E. Portera klastry to geograficzna koncentracja
powigzanych ze sobg przedsiebiorstw, wyspecjalizowanych dostawcow, firm
serwisowych, firm w branzach powigzanych i stowarzyszonych instytucji (np.
uniwersytety, agencje jakosciowe, stowarzyszenia handlowe) w szczegdlnych zakresie,

ktore nie tylko konkuruja, ale takze wspotpracuja'?®

. Wspolpraca, ktora jest jedng z
charakterystycznych cech klastra, tworzy bliskos¢ relacyjng wsérod uczestnikow klastra,
a z kolei ta blisko$¢ jest wspierana przez bliskoéé przestrzenng!?’. Klaster jest zdolny do
generowania 1 utrzymania przewagi konkurencyjnej, dlatego tez tworzace go
przedsigbiorstwa moga uzyskal silniejsza pozycje, zwigkszenie elastycznosci i
mozliwosci reakcji na zapotrzebowanie rynku, lepszy podziat kompetencji, dostgp do
innowacji technicznych 1 informacji, wymian¢ doswiadczen 1 redukcje kosztow
transakcji'?®, Poza tym, klastry moga odgrywaé istotna role w utrzymywaniu
(zakorzenianiu) inwestorow juz dziatajacych i pozwala¢ lokalnej gospodarce na
czerpanie wigkszych korzysci z ich obecnosci'?®.

Dodatkowo, klastry moga pomoc w przyciagnieciu odpowiedniej kategorii

inwestorow, tych, ktorych obecno$¢ jest najbardziej pozadana dla gospodarki (strony

125 p_Morosini, Industrial Cluster, Knowledge Integration and Performance, “World Development” 2004,
t. 32, nr 2, s. 307.

126 \.E. Porter, Location, Competition, and Economic Development: Local Clusters in a Global Economy,
“Economic Development Quarterly” 2000, nr 14, 15, s. 19.

127 B. Jankowska, M. Goetz, C. Gtéwka, Intra-Cluster Cooperation Enhancing SMEs’ Competitiveness —
The Role of Cluster Organisations in Poland, “Investigaciones Regionales — Journal of Regional Research”
2017, nr 39, s. 198.

128 W. Pierzchalski, Klaster jako forma regionalnego rozwoju eksportu, [w:] Regionalizacja globalizacji,
red. J. Rymarczyk et al., Akademia Ekonomiczna im. Oskara Langego, Wroctaw 2008, t. 2, s. 176.

129 M. Gotz, Atrakcyjnosé klastréw dla bezposrednich inwestycji zagranicznych (BIZ), ,International
Journal of Management and Economics” 2006, nr 20, s. 17.
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przyjmujacej)'*®. Klastry pomagaja podniesé regionalng konkurencyjnoéé, wptywaja na
innowacyjno$¢ i buduja Sciste relacje pomiedzy dostawcami a odbiorcami oraz takze
wptywaja na ksztattowanie tancucha dostaw. Korzysci w zakresie innowacyjnos$ci i
efektywnosci pomagajg W budowaniu przewagi konkurencyjnej przedsigbiorstw z
klastra, ktéra jest wazna dla podmiotéw zainteresowanych ekspansja miedzynarodowa.
Poprawa konkurencyjno$ci zwigzane z internacjonalizacja wywiera réwniez wplyw na
konkurowanie z rywalami zagranicznymi na rynku wewne¢trznym — wyzsza
konkurencyjno$¢ moze bowiem znieche¢ca¢ do importu, a takze moze stanowi¢ bariere
wejscia na rynek krajowy dla podmiotdw zagranicznych w innych formach (na przyktad
moze odstreczaé¢ od ekspansji w formie zagranicznej inwestycji bezposredniej)*®!. Zakres
umiedzynarodowienia — wskazujacy na koncentracje 1 dywersyfikacje podejmowanych
dzialan — jest waznym elementem wptywajacym na mig¢dzynarodowa strategie. Wiele
dziatah wpltywa na zakres internacjonalizacji. Moga ograniczy¢ lub przyspieszy¢ poziom
zaangazowania firmy w jej dzialalno$¢ na rynkach zagranicznych, ale takze okresli¢
strukture skali jej relacji'®.

Kolejng forma wspotpracy przedsigbiorstw sg alianse strategiczne. Jest to
wspotdziatanie co najmniej dwoéch podmiotéw w celu realizacji  wspdlnego
przedsiewzigcia lub  prowadzenia okreslonej dziatalnoSci. Dzialania takie
przedsigbiorstwa  podejmuja  szczegdlnie  przy  wysokotechnologicznych i
kapitatochtonnych projektach czy w obszarach innowacji. Pozwalaja poprawi¢ zdolno$¢
konkurencyjna, potaczy¢ zasoby lub otworzy¢ dostep do rynku w kraju konkurenta.

Dziatalno$¢ innowacyjna przedsigbiorstw moze stanowi¢ jeden z wazniejszych
elementow jego zdolno$ci konkurencyjnej. Warunkiem koniecznym rozwoju jest
zdefiniowanie przez nich celu i sposobu aktywnosci rynkowej. Rozmiar dziatalno$ci
innowacyjnej jest uzalezniony od wielkosci posiadanych zasoboéw 1 od relacji z
zewngtrznym otoczeniem. Przedsigbiorstwa starajg si¢ ,,rozciggnaé” swoje zasoby
poprzez stworzenie réznych sojuszy, form partnerskich czy aliansow. Dzigki temu
pozyskuja wiedzg, a taczac ja z posiadanymi zasobami, uzyskuja i umacniaja swoja

przewage konkurencyjna na rynku krajowym i migdzynarodowym. Z kolei wiedza i

130 M. Gotz, Attracting Foreign Direct Investment in the Era of Digitally Reshaped International
Production. The Primer on the Role of the Investment Policy and Clusters — The Case of Poland, “Journal
of East-West Business” 2020, t. 26, nr 2, s. 17.

181 M. Gorynia, B. Jankowska, Wpfyw klastréw na konkurencyjnosé i internacjonalizacje. ..., 0p. Cit., s. 3.
132 A. Glodowska, B. Pera, K. Wach, International Strategy as the Facilitator of the Speed, Scope, and
Scale of Firms’ Internationalization, ,,Central European Management Journal” 2019, nr 27, wyd. 3, s. 63.
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uczenie si¢ Sprzyjaja wzrostowi przedsigbiorstw 1 daja mozliwosci do wyjscia poza
dotychczasowy obszar dziatania i poszukiwania szans na nowych rynkach. Pozwalaja tez
na wzmocnienie pozycji konkurencyjnej podmiotu poprzez optymalne wykorzystanie

zasobow pozostajacych w jej dyspozycijit®.

1.4. Wybrane koncepcje miedzynarodowej konkurencyjnosci branz z

uwzglednieniem modelu diamentu przewagi konkurencyjnej M.E. Portera

Branza nalezy do kategorii rozpatrywanych w nurcie mezoekonomii®3,
Przedmiotem badan mezoekonomii sg podmioty oraz struktury gospodarcze, ktére
stanowig ogniwo posrednie miedzy poziomem pojedynczych instytucji i przedsigbiorstw
(przypisywanych do sfery mikro) a poziomem catej gospodarki (rozpatrywanej w skali
makro). Sa to branze, sektory, dzialy gospodarki narodowej, grupy spoteczne oraz

regiony!®

. W literatutrze przedmiotu wystepuje szerokie zainteresowanie zalezno$ciami
pomiedzy strukturg rynku (stopien koncentracji sprzedawcow i nabywcow, stopien
zréznicowania przedsigbiorstw oraz bariery wejscia na rynek), zachowaniem
przedsigbiorstw (prowadzona polityka w zakresie produkcji i marketingu oraz
mechanizmy interakcji, adaptacji 1 koordynacji przedsiebiorstw konkurujacych na danym
rynku) oraz efektywnoscia uczestnikéw tego rynku.

B. Jankowska i A. Kania branze okreslaja si¢ jako grupe podmiotow stosujacych
okreslong technologig, grupe przedsiebiorstw oferujacych dany produkt lub tez jako

grupe przedsiebiorstw zaspokajajacych dana potrzebe!*®

. W kazdym z tych sposobow
okreslenia branzy akcentowany jest inny element: homogeniczno$¢ technologii
produkcji, homogenicznos$¢ produktow lub homogeniczno$¢ potrzeb.

W latach 80. i 90. ubieglego wieku zostaly przedstawione wyniki analiz
mechanizmu funkcjonowania konkurencji, ktore stuzyly do opracowywania strategii

rozwoju gospodarki 1 jej poszczegdlnych branz oraz okresleniu ich przewag

133 A. Glodowska, M. Maciejewski, K. Wach, Oddzialywanie orientacji przedsigbiorczej na wykorzystanie
wiedzy w procesie umiedzynarodowienia na przyktadzie przedsiebiorstw z Polski, Prace Komisji Geografii
Przemystu Polskiego Towarzystwa Geograficznego, Krakoéw 2019, nr 33, z. 1, s. 22.

13 K. Lukiewska, Metodologiczne aspekty pomiaru miedzynarodowej konkurencyjnosci branzy na
przykladzie przemystu spozywczego, Wydawnictwo Uniwersytetu Warminsko-Mazurskiego w Olsztynie,
Olsztyn 2019, s. 51.

135 Ipidem, s. 52.

1% B, Jankowska, A. Kania, Branze jako uczestnicy i receptory kryzysu. [w:] Miedzynarodowa
konkurencyjnos¢ polskich przedsigbiorstw w okresie globalnego kryzysu gospodarczego i po jego
wystgpieniu, red. Dzikowska M. et al., Wydawnictwo Difin, Warszawa 2016, s. 74.
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konkurencyjnych na poziomie mezoekonomicznym. Oznacza to, ze rzadowa analiza
przewagi konkurencyjnej to narzedzie diagnostyczne, ktore ma postuzy¢ do wykreowania
warunkow sprzyjajacych poprawie sity konkurencyjnej catego systemu gospodarczego®’
oraz wskazanie tych branz, ktore beda mie¢ przewage konkurencyjng w stosunku do
innych branz w innych krajach. Podobne analizy przygotowywane sg nie tylko na
poziomie poszczegoélnych krajow, ale i regionow oraz odgrywaja kluczowa role w
okreslaniu przewagi konkurencyjnej dla poszczegdlnych branz gospodarki.

Ocena konkurencyjno$ci branz powinna mie¢ miejsce w wyniku poroéwnania
danej branzy do okre$lonego punktu odniesienia, gdzie wyznaczone sg pewne obszary

rywalizacji (rysunek 3).

KONKURENCYJNOSC
Rywale Rywale Rywale Rywale
krajowi zagraniczni lokalni z zewnatrz

inter-industry

KONKURENCYJNOSC

intra-industry

Wewnatrzbranzowa Miedzybranzowa

Rysunek 3. Rynkowy i branzowy wymiar konkurencyjnosci
Zrodto: Wejscie Polski do strefy euro a miedzynarodowa konkurencyjno$é i internacjonalizacja polskich
przedsigbiorstw, red. M. Gorynia M. Jankowska B., Wydawnictwo Difin, Warszawa 2011, s. 25.

Wyrézni¢ mozna konkurencyjno$¢ wewnatrzbranzowa i migdzybranzowa. W
przypadku branzy stanowiacej grupe producentow tego samego dobra, konkurencja
wewnatrzbranzowa oznacza rywalizacje¢ z wytworcami takich samych dobr
(homogeniczno$¢ oferowanych produktow). Natomiast w przypadku branzy sktadajacej
si¢ z podmiotow stosujacych te samg technologig, to konkurencja wewnatrzbranzowa
oznacza rywalizacj¢ pomigdzy tymi producentami. Oprocz  konkurencji

wewnatrzbranzowej istnieje rowniez konkurencja migdzybranzowa. Rodzne branze

187 D. Wisniewski, Wphw czynnikéw narodowej przewagi konkurencyjnej na rozwdj polskiej branzy
meblarskiej, Studia Oeconomica Posnaniensia, Poznan 2013, t. 1, nr 12 (261), s. 107.
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ubiegaja si¢ 0 wzgledy konsumentow, starajac si¢ zapewni¢ sobie mozliwie najwyzszy
udziat w ich sile nabywczej'®. Oznacza to, ze w zalezno$ci od branzy zalezy sposob
rozumienia tych rodzajow konkurencyjnosci.

Ponadto konkurencj¢ mozna rozr6zni¢ ze wzglgdu na zasigg geograficzny
dziatalnos$ci przedsigbiorstw. Z tego wzgledu wyr6ézni¢ mozna rywalizacj¢ na rynku
krajowym lub zagranicznym. W tym miejscu nalezy podkresli¢, ze jesli jaki$ producent
nie eksportuje swoich wyrobdw, wcale to nie oznacza, ze nie moze on konkurowac z
innymi podmiotami zagranicznymi. Rywalizacja taka ma miejsce w przypadku importu
dobr na rynek krajowy. W przypadku eksportu débr na rynek zaghraniczny przez
wytworcow krajowych, konkurencja pomigedzy nimi odbywa si¢ na rynku zagranicznym.
W tym przypadku konkurencja mi¢dzy branzami nabiera wymiaru mi¢dzynarodowego.

W literaturze przedmiotu funkcjonuja takze pojecia konkurencyjnosci
wewnetrznej 1 zewnetrznej branzy. Ich wyodrebnienie odbywa si¢ takze na podstawie
kryterium rynkowego i branzowego®®. Z kolei konkurencyjno$é wewnetrzng mozna

interpretowaé w ujeciu statycznym lub dynamicznym?4°

. Ujecie statyczne okresla pozycje
danej branzy w stosunku do innych branz w danym czasie, natomiast ujecie dynamiczne
to zdolno$¢ danej branzy do poprawienia tej pozycji. W zwigzku z tym konkurencyjnosc¢
wewnetrzna moze by¢ utozsamiana z konkurencyjnoscia miedzybranzowa na rynku
krajowym, a konkurencyjno$¢ zewngtrzna na poziomie branzy dotyczy wynikow w
handlu zagranicznym oraz pozycji branzy 1 jej produktow w obrotach
miedzynarodowych!4.

M. Gorynia wskazuje, ze w ujeciu zaprezentowanym przez M.E. Portera
identyfikacja Zrodet przewagi narodowej nie jest prowadzona na poziomie calej
gospodarki narodowej, ale na poziomie poszczegdlnych branz i zwraca uwage, ze
przewaga narodowa najczes$ciej nie objawia si¢ w pojedynczych, wyizolowanych
branzach, lecz dotyczy pewnych grup branz, ktore iaczg poziome lub pionowe

wspotzaleznoscil®?,

138 Wejscie Polski do strefy euro a miedzynarodowa konkurencyjnosé..., red. M. Gorynia, B. Jankowska,
op. cit., s. 25.

139 K. Lukiewska, Metodologiczne aspekty pomiaru miedzynarodowej konkurencyjnosci...op. cit., s. 61.
140 K. Pawlak. Miedzynarodowa zdolnos¢ konkurencyjna sektora rolno-spozywczego krajéow Unii
Europejskiej, Rozprawy Naukowe 448, Wydawnictwo Uniwersytetu Przyrodniczego w Poznaniu, Poznan
2013, s. 21.

141 B. Nosecka, Konkurencyjno$¢ zewnetrzna $wiezych owocow i warzyw z Polski. Roczniki Naukowe
Stowarzyszenia Ekonomistow Rolnictwa i Agrobiznesu, 2014, t. 16 z. 4, s. 213.

142 M. Gorynia, Teoretyczne aspekty konkurencyjnosci, [W:] Kompendium wiedzy o konkurencyjnosci, red.
M. Gorynia, E. Lazniewska...op. cit., s. 48-66.
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Istotng koncepcj¢ odnoszaca si¢ do kategorii konkurencyjnosci branzy oraz
narodow przedstawil M.E. Porter w ksigzce Competitive Advantage of Nations. Wskazat
na cztery czynniki determinujgce site danych branz jako koncepcj¢ struktury diamentu
(poczatkowo sktadajgce sie z czterech czynnikow, W pdzniejszym czasie zostalty dodane
kolejne dwa)'*:

— uwarunkowania czynnikowe (produkcji),

uwarunkowania popytowe,

branze powigzane i wspomagajace,
— strategia firmy, struktura branzy i rywalizacja,

oraz dodatkowe: przypadek/szansa i dziatania rzadu (rysunek 4).

Strategia firmy,

struktura i rywalizacja

AR
\

Uwarunkowania | "M Uwarunkowania
uynmk(m:. ;- A \ g IJ(JPYIU‘NL’

A
‘w.ktorx powiazane
lW‘aPl]]l‘ld!.,dI qce

Rysunek 4. Model diamentu przewagi konkurencyjnej M.E. Portera
Zrédto: M.E. Porter, The Competitive Advantage of Nations, The Macmillan Press Ltd., London 1990, s.

72, [w:] D. Wisniewski, Wplyw czynnikéw narodowej przewagi konkurencyjnej na rozwdj..., op. Cit., s.
108.

|

Poszczegélne czynniki tworza zintegrowany system, ktory wskazuje na
podstawowe cechy narodowe ksztaltujace determinanty konkurencyjnosci. Te
determinanty tworza uwarunkowania dla firm nalezacych do poszczegdlnych branz do

konkurowania na rynku miedzynarodowym i efekt jednego czynnika jest determinowany

143 M.E. Porter, The Competitive Advantage of Nations, Free Press, Nowy Jork 1998, s. 127.
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stanem pozostalych. Czynniki okre$lajace uzyskanie przewagi narodowej moga
wzajemnie si¢ wspomagaé lub ostabiaé, a optymalna sytuacja jest wtedy, gdy przewaga
narodowa jest wspotdeterminowana przez taczne oddziatywanie wszystkich czynnikow

w pozytywnym Kierunku44

. Uwarunkowania calego systemu zmuszajg przedsigbiorstwa
do innowacji i inwestycji, a dzigki temu uzyskuja przewage konkurencyjna.

Uwarunkowania czynnikowe (produkcji) to dostepnos¢ do zasobow ludzkich,
zasobow fizycznych, zasobow wiedzy, zasobow kapitatu i infrastruktury. W tych
uwarunkowaniach jest tempo, w jakim te czynniki sg tworzone, doskonalone 1
wyspecjalizowane w poszczegdlnych branzach!®®. M.E. Porter wskazuje, ze W
przeciwienstwie do klasycznych teorii ekonomii A. Smitha i D. Ricardo, w zakresie
czynnikow produkcji poszczegdlne branze w zaawansowanych gospodarkach nie
odziedziczajg ich, ale tworza najbardziej wartosciowe czynniki produkcji takie jak:
wyksztatlcone zasoby ludzkie czy baza naukowa. Badacz podkresla, ze nie liczba
czynnikow istniejacych w gospodarce jest istotna, ale stopien efektywnosci, z jaka ona je
tworzy, poddaje innowacjom i lokuje w poszczegdlnych branzach. Najistotniejszymi
czynnikami produkcji sg te, ktore sg trwale, wyspecjalizowane i ulokowane w ramach
dhugoterminowych inwestycji. Ponadto, nie mnogo$¢ czynnikow ludzkich stanowi
przewage danej branzy lub gospodarki, gdyz globalnie dziatajace przedsigbiorstwo moze
je tatwo zidentyfikowac i zaabsorbowac¢ na innym rynku w ramach swojej strategii.
Istotnymi zasobami ludzkimi s te, ktore sg wysoko wyspecjalizowane w danej dziedzinie
i dedykowane do konkretnej branzy, a przez to sg rzadkie i trudne do zastapienia przez
przedsigbiorstwa z uwagi na potencjalny koszt poniesiony na ich wytworzenie.

M.E. Porter zauwaza, ze kiedy ma miejsce obfito$¢ surowcoéw mineralnych lub
taniej sily roboczej, przedsigbiorstwa moga zachowywac si¢ pasywnie i wykorzystywac
je nieefektywnie. Z drugiej strony, w sytuacji gdy przedsiebiorstwa napotykaja problemy
w postaci wysokiej ceny ziemi, braku odpowiednich zasobow ludzkich czy lokalnych
76z surowcodw, musza one wprowadza¢ innowacje 1 ulepszenia, aby moc konkurowac z
podmiotami z tych samych branz gospodarki §wiatowej'*®. Przedsicbiorstwa rozwijaja
innowacje, gdy maja odpowiednio wykwalifowane zasoby ludzkie, wewnetrzne

uwarunkowania popytowe oraz branzowych konkurentow, ktorzy wywieraja na nie ciagta

144 M. Gorynia, Teoretyczne aspekty konkurencyjnosci, [w:] Kompendium wiedzy..., op.cit., s. 48-66.
145 G, Stonehouse et al., Globalizacja: strategia i zarzqdzanie, Felberg SIA, Warszawa 2001, s. 83.
146 ML.E. Porter, The Competitive Advantage..., op. cit., s. 78.
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presje. Tylko poprzez ciaggle wprowadzanie innowacji poszczegodlne branze moga
budowac trwatg przewage konkurencyjna.

Uwarunkowania popytowe to natura i charakter popytu wewngtrznego na
podstawie ktorego przedsigbiorstwa postrzegaja, interpretujg i reagujg na potrzeby
klientow. Branze zdobywaja przewage konkurencyjng w sytuacji, gdy popyt wewnetrzny
daje im wcze$niej informacje na temat powstajacych nowych potrzeb konsumentow.
Wymagajacy klienci, poprzez kreowanie wiasnych unikalnych potrzeb, sami wptywaja
na krajowych producentéw i zmuszaja ich do innowacji, a dzieki temu przedsi¢biorstwa
znacznie szybciej osiagaja przewage konkurencyjng niz ich konkurenci na rynkach
migdzynarodowych. Dzigki swoim ,,wyprzedzajacym” potrzebom konsumenci wplywaja
na przedsigbiorstwa, aby nowe produkty lub ustugi szybciej spetnialy wysokie standardy
dzigki wprowadzaniu innowacji.

Kolejnym elementem modelu diamentu Portera sa powigzane i wspomagajace
branze dostawcow, ktore sa konkurencyjne w porownaniu z rywalami zagranicznymi.
Zlokalizowane na rynku krajowym kreuja korzysci w branzach pochodnych dzigki
efektywnemu, szybkiemu, a czasami preferencyjnemu dostgpowi do zasobow.
Zlokalizowanie dostawcow w poblizu miejsc wytwarzania wyrobow gotowych powoduje
nie tylko zacie$nienie wspoélpracy, ale takze wpltywa na skrocenie czasu przeptywu
informacji, idei 1 innowacji. Wspotpraca dostawca-odbiorca moze przybiera¢ forme
wspolpracy w ramach klastrow oparta na obustronnych korzysciach. W niektérych
branzach mozliwos$¢ zaopatrzenia krajowego na warunkach konkurencyjnych ma jednak
znaczenie krytyczne, podobnie jak wystepowanie w danej gospodarce odpowiedniego
zestawu branz pokrewnych. Moga to by¢ branze komplementarne lub branze zblizone,
ktorych istnienie stwarza przestanki do wystepowania efektu synergii**’. Szczegolnie jest
to widoczne w dziedzinie rozwoju nowych technologii lub rozwoju nowych
zaawansowanych technicznie produktow wymagajacych dostaw rzadkich surowcoOw
mineralnych. Przedsigbiorstwa opieraja swoj rozwdj na tworzonych aliansach,
partnerstwach z innymi przedsigbiorstwami, aby zwiekszy¢ warto$¢ dodang dla
konsumentéow 1 swoja konkurencyjnos¢. W ramach tego partnerstwa szczegdlnie
dostawcy przyczyniajg sie¢ do zwigkszenia poziomu innowacji z uwagi na swoj bardziej

efektywny 1 jakosciowy wkiad.

147 M. Gorynia, Teoretyczne aspekty konkurencyjnosci, [w:] Kompendium wiedzy..., op.cit., s. 48-66.
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Czwartym elementem modelu diamentu Portera jest strategia firmy, struktura
branzy i rywalizacja, ktore tworza kontekst, w jakim przedsigbiorstwa sa tworzone,
zorganizowane oraz zarzadzane, a takze odzwierciedlajg nature rywalizacji na rynku
krajowym!*8, Nie ma takiego samego, uniwersalnego, optymalnego systemu zarzadzania
we wszystkich branzach, a konkurencyjno$¢ w specyficznej branzy jest wynikiem
praktyk zarzadzania i metod organizacyjnych w danym kraju oraz zrddel tworzenia
przewagi konkurencyjnej. Poszczegélne kraje réznig si¢ miedzy sobg w Kreowaniu
polityki przemystowej oraz w celach stawianych przed przedsigbiorstwami i ich
kierownictwiem. Obecnos¢ silnych konkurentow na rynku krajowym zmusza
przedsigbiorstwa narodowe do wprowadzania innowacji i jest kreatorem dla
uksztaltowania przewagi konkurencyjnej branzy krajowej na rynku mi¢dzynarodowym.
Przedsigbiorstwa odniosg sukces na rynkach zagranicznych tylko wtedy, gdy na rynku
krajowym wystepuje agresywna walka konkurencyjna. Z kolei, sama obecnos¢
konkurentéw zmusza przedsicbiorstwa do ciaglej poprawy zrodet przewagi
konkurencyjnej.

Dwa kolejne elementy: przypadek (chance) oraz rzad (government), ktore w
modelu stanowig dodatkowe czynniki, wplywaja bezposrednio na pozostate cztery
elementy rombu Portera.

Za przypadek/szans¢ mozna uznac okazj¢, mozliwos¢ inwestycji, pojawienie si¢
nowej technologii, a takze mozliwo$¢ wypetnienia luki rynkowej lub wykorzystanie
mozliwo$ci niepowodzenia konkurentow. Czynnik przypadku to wydarzenie
nieprzewidywalne oraz pozostajace poza wpltywem przedsigbiorstw czy rzadow, ktore

majg mato wspdlnego z warunkami panujagcymi w danym kraju®®®

. Do takich wydarzen
mozna zaliczy¢ m.in.: wynalazki, odkrycie naukowe, wojny, embargo, itd.

Szostym czynnikiem modelu jest oddziatywanie rzadu, traktowane jako polityka
gospodarcza. Istotne s te jej elementy, ktore majg charakter branzowo zréznicowany (na
przyklad tak zwana selektywna polityka przemystowa)®. Oznacza to, ze rzad
oddzialywuje na konkurencyjno$¢ okreslonych branz gospodarki (na poziomie
krajowym) oraz grupy panstw (na poziomie regionalnym) poprzez tworzenie specjalnie
dedykowanych dziatan i wprowadzanie nowych regulacji prawnych. M.E. Porter zaktada

znaczenie polityki publicznej rzagdu w ksztalttowaniu tych wlasnie czynnikéw poprzez

148 ML.E. Porter, The Competitive Advantage..., op. cit., s. 83.
199D, Wisniewski, Wphyw czynnikéw narodowe; ..., op. cit., s. 108.
150 M. Gorynia, Teoretyczne aspekty konkurencyjnosci, [w:] Kompendium wiedzy..., op.cit., s. 48-66.
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jego bezposredni oraz posredni wplyw na poszczegdlne wierzchotki rombu®®l. Dalej
zdaniem M.E. Portera, rolg rzadu ma by¢ wprowadzanie takich uwarunkowan
gospodarowania, aby zacheci¢, a czasami zmusi¢ przedsigbiorstwa do takiego procesu
zmian, w ktorym podmioty lub branze mogg zwickszy¢ przewage konkurencyjng, nawet
jesli go nie akceptuja. Przyktadowo, rygorystyczne regulacje moga promowac przewage
konkurencyjng poprzez stymulowanie i wprowadzanie innowacji na poziomie krajowym.
Standardy dotyczace jakoSci i bezpieczenstwa produktu oraz ich wptywu na srodowisko
naturalne wymuszaja na przedsiebiorstwach takie dziatania, aby zaspokoi¢ te
oczekiwania. Rzad nie tworzy konkurencjnych branz, tylko same przedsigbiorstwa moga
to zrobi¢!®2,

Elementy modelu diamentu M.E. Portera sa samonapgdzajace i tworzg jednolity
system. Krajowa konkurencja ma szczego6lng site do zmian pozostatych elementéw i
tworzenia systemu poprzez wprowadzania cigglych innowacji w pozostatych jego
elementach. W tak samonapedzajgcym si¢ modelu jedna konkurencyjna branza
przyczynia si¢ do tworzenia kolejnej, ktore sa powigzane ze sobg. Panstwa maja
najwigksze szanse osiggnag¢ sukces w tych branzach, w ktorych kombinacja
wymienionych czynnikéw jest najkorzystniejsza’®®. Determinuja one poziom
konkurencyjnosci poszczegdlnych branz i narodow.

Model diamentu M.E. Portera wyjasnia, dlaczego niektore branze w niektorych
krajach sa bardziej rozwini¢te 1 bardziej konkurencyjne od branz w innych krajach. Z
uwagi na swojg elastycznos¢, model moze by¢ takze uzyty do przeprowadzenia innych
analiz, np. rynku zagranicznego dla przysztej ekspansji, dla podjecia decyzji o realizacji
bezposredniej inwestycji, czy do analizy konkurencyjnosci gospodarki w wymiarze
regionalnym.

Pomimo, zZe koncepcja modelu diamentu stanowi uzyteczne narzedzie do
wyjasniania uwarunkowan miedzynarodowej konkurencyjnosci branz'®*, wielu badaczy
podkresla jego mankamenty. W literaturze przedmiotu mozna spotkac si¢ z krytyka teorii

diamentu z dwoch perspektyw: ze strony szkoly ekonomii i szkoly zarzadzania.

Przedstawiciele szkoty ekonomii krytykowali poglad Portera, Ze tradycyjne i nowe teorie

151 K. Piekarska, Adaptacja modelu diamentu przewagi konkurencyjnej Portera do nowego paradygmatu
rozwoju regionalnego, ,,Studia Ekonomiczne i Regionalne”, Warszawa 2013, tom VI, nr 2, s. 40.

152 M.E. Porter, The Competitive Advantage..., op. cit., s. 87.

153 G, Stonehouse et al.., Globalizacja: strategia..., op.cit., s. 85.

154 A. Harzing, A. Giroud, The competitive advantage of nations: An application to academia, “Journal of
Informetrics” 2013 vol. 8 no. 1, s. 30.
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handlu nie wystarczaja, aby wytlumaczy¢, jak rozwija si¢ nowoczesny handel. L.
Waverman twierdzil, ze model Portera jest ogolny i stara si¢ wyjasni¢ wszystkie aspekty
handlu i konkurencji, a w rzeczywistoéci nie wyjasnia niczego*®®. Z kolei H. Davies i P.
Ellis twierdzili, ze od strony metodologicznej analiza M.E. Portera nie zawiera zbioru
hipotez ex-ante, ktore zostaty poddane analizie i testom w odpowiednim zbiorze danych,
a w zwigzku z tym, przedstawione wnioski sg wygenerowane z danych w nieokreslony
sposob®®®. Dalej badacze stwierdzili, ze czynniki, ktére w pewnych okolicznosciach
wspieraja przewage konkurencyjng, stabng w innych, bez wskazania przyczyn i
okolicznosci, a dane przedstawione w analizie zawieraja informacje tylko z tych branz,
ktére odniosty sukces bez mozliwosci poréwnania z innymi, ktére wykazuja rézne
poziomy wydajnosci. W zwigzku z tym, analiza prowadzi do blednej interpretacji
tradycyjnych i nowych teorii handlu, a zwigzki pomiedzy bogactwem narodowym,
wydajnoscig, handlem, eksportem i konkurencyjnoscig zostaly zle zrozumiane i
zinterpretowane. Ponadto, podczas gdy tradycyjne i nowe teorie handlu wyjasniaja
handel, nie wyjasniaja one jego czynnikow, ktére okreslaja migdzynarodowa
konkurencyjno$¢ podmiotow danego kraju, i wtasnie to, co Porter probowat wyjasni¢ w
swoim modelu®®’.

Z kolei krytyka ze strony przedstawicieli szkoty zarzadzania dotyczyta nastepujacych
zagadnien:

— teoria M.E. Portera nie bierze pod uwage wplywu najwickszego partnera

handlowego danego kraju (A.M. Rugman)*%,
— modelu diamentu nie mozna zastosowa¢ do duzej liczby mniejszych krajéw na

$wiecie (Chr.J. Bellak, A. Weiss i W.R. Cartwright)*®°,

155 | Waverman, 4 critical analysis of Porter’s framework on the competitive advantage of nation’s. In
Beyond The Diamond, “Research in Global Strategic Management”, Vol. 5, Emerald Group Publishing
Limited, JAI Press Inc. 1995, s. 67-95.

16 H. Davies, P.D. Ellis, Porter’s ‘Competitive Advantage of Nations: Time for a final judgment?,”Journal
of Management Studies™ 2000, 37(8), s. 1189-1213.

157 AJ. Smit, The competitive advantage of nations: is Porter’s Diamond Framework a new theory that
explains the international competitiveness of countries?, “Southern African Business Review Volume”
2010, vol. 14, no. 1, s. 125.

1% A.M. Rugman, Diamond in the rough, “Business Quarterly” 1991, 55(3), s. 61-64, [w:] A.J. Smit, The
competitive advantage of nations: is Porter’s Diamond Framework a new theory that explains the
international competitiveness of countries?, “Southern African Business Review Volume” 2010, vol. 14,
no. 1,s. 119.

159 Chr.J. Bellak, A. Weiss, A note on Austrian “diamond”, “Management International Review”, Gabler
Verlag 1993, Special Issue 33(2), s. 109, W.R. Cartwright, Multiple linked diamonds and the international
competitiveness of export-dependent industries: the New Zealand experience, “Management International
Review” 1993, Special Issue 33(2), s. 55-70, za: A.J. Smit, The competitive advantage of nations...op. cit.,
119.
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— model diamentu nie bierze pod uwage roli korporacji mi¢dzynarodowych w

konkurencyjnosci narodéw (J.H. Dunning)*°.

A.M. Rugman i J.R. D’Cruz zaproponowali model ,,Double-Diamond”, ktory taczy
atrybuty kraju rodzimego i jego najwickszego partnera handlowego wskazujac, ze nie jest
on substytutem dla modelu M.E. Portera, ale jego rozszerzeniem i stanowi nowy punkt
odniesienia przy podejmowaniu decyzji'®l. W ramach tego podejscia do ,,podwdjnego
modelu diamentu” badacze wskazali, ze konkurencyjnos¢ zalezy od dwoch atrybutow:
krajowego i zagranicznego oraz, ze przedsigbiorstwa krajowe powinny zrozumie¢ i
skorzysta¢ z nich, jesli dgzg do uzyskania mi¢dzynarodowej konkurencyjnosci. Obaj
badacze zaproponowali taki model analizujagc konkurencyjnos¢ migdzynarodowa
Kanady, ktora wedtug nich nie mogta zosta¢ poddana analizie tylko na podstawie samego
modelu M.E. Portera bez dokonania odpowiednich modyfikacji i wprowadzenie nowego
czynnika — umowy o wolnym handlu pomiedzy Kanada a USA®2,

Inny przedstawiciel szkoty zarzadzania, J.H. Dunning podnosit kwesti¢
koniecznosci uzupetnienia modelu diamentu M.E. Portera o trzecig zewngtrzng zmienna,
jaka jest dziatalno$¢ korporacji miedzynarodowych i ich wptyw na konkurencyjnos¢
poszczegolnych galezi i panstw. Badacz ten stwierdzit, ze ,,istnieje wiele dowodow
sugerujacych, ze na konkurencyjno$¢ przedsiebiorstw wielonarodowych ma wplyw
konfiguracja diamentu w krajach innych niz ich rodzime, a to z kolei moze wptywac na
konkurencyjnoé¢ krajow macierzystych®3, Zwracat tez uwage, ze umigdzynarodowienie
przedsigbiorstw wielonarodowych moze odpowiednio spowodowaé ,regionalizacje”
krajowego (macierzystego) modelu diamentu®*. Podkreslat on, ze M.E. Porter dostrzegat
rolg, jaka pelnig korporacje ponadnarodowe w $wiatowej gospodarce, ale jednoczesénie
stwierdzit, ze M.E. Porter nie doceniat fundamentalnych zmian, jakie zostaly w niej

dokonane przez te przedsigbiorstwa. W niektorych regionach §wiata — zwlaszcza w

160 J.H. Dunning, The Competitive Advantage of Nations and TNC activities: a review article,
“Transnational Corporations” 1992, 1(1), s. 135-168, J.H. Dunning, Internationalizing Porter’s Diamond,
“Management International Review”, Special Issue 33(2), s. 7, za: A.J. Smit, The competitive advantage of
nations...op. cit., 119.

161 A.M. Rugman, J.R. D’Cruz, The “Double Diamond” Model of International Competitiveness: The
Canadian Experience, “Management International Review” 1993, vol. 33, Special Issue 1993/2, s. 18, za:
K.D. Brouthers, L.E. Brouthers, Explaining National Competitive Advantage for a Small European
Country: a Test of Three Competing Models, “International Business Review” 1997, vol. 6, no.1, s. 55.

162 A.M. Rugman, J.R. D’Cruz, The “Double Diamond” Model of International Competitiveness: The
Canadian Experience, “Management International Review” 1993, vol. 33, Special Issue 1993/2, s. 18.

163 J.H. Dunning, Dunning on Porter, Paper to the Annoual Meetings of the Academy of International
Business, Mimeo, Toronto, 1990, s. 11.

164 K.D. Brouthers, L.E. Brouthers, Explaining National Competitive Advantage...op. cit., s. 56.
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Europie — przedsigbiorstwa wiclonarodowe sg jedng z gléwnych sit napedowych
integracji gospodarczej. Poprzez umi¢dzynarodowienie rynkoéw
wewnatrzwspolnotowych, przedsiebiorstwa wielonarodowe dokonujg regionalizacji
krajowych modeli diamentow krajow cztonkowskich!®. Oznacza to, ze jakakolwiek
analiza diamentow pojedynczego panstwa cztonkowskiego bez powigzania z diamentami
pozostatych panstw cztonkowskich nie bedzie wiarygodna, a integracja panstw oznacza,
ze krajowe diamenty muszg zosta¢ zastgpione ponadnarodowymi, wspdlnotowymi
diamentami. Ponadto J.H. Dunning stwierdzil, ze wewnetrzne i zewnetrzne inwestycje
bezposrednie dokonywane przez korporacje migdzynarodowe wplywaja na diamenty
danego kraju poprzez dostarczenie innego rodzaju zasobow niz te, ktore sg w posiadaniu
firm krajowych oraz poprzez wykorzystanie aktywow w inny sposob niz firmy krajowe.

Inng kwestig podnoszong przez J.H. Dunninga jest waski zakres definicji, ktorg
M.E. Porter zastosowal do bezposrednich inwestycji zagranicznych. M.E. Porter uwaza,
ze tylko zewnetrzne inwestycje biorg udzial w tworzeniu przewagi konkurencyjnej.
Stwierdza on, ze zagraniczne spotki zalezne nie sg zrodtem przewagi konkurencyjnej oraz
ze naptywajace inwestycje bezposrednie sg ,,nie do konca zdrowe”, a takze, ze spotki
zalezne korporacji ponadnarodowych sg importerami, co jest zrodtem niekorzystnej
sytuacji konkurencyjnej®®. J.H. Dunning uwazat z kolei, ze istota problemu nie tkwi w
tym, czy inwestycje dokonywane przez przedsigbiorstwa Krajowe oceniane sg jako
korzystniejsze od inwestycji dokonanych przez przedsigbiorstwa zagraniczne, ale zakres,
w jakim dany kraj lub jego mieszkancy sa gotowi zamieni¢ czg$¢ suwerennosci
ekonomicznej na ekonomiczny postep'®’. Dwukierunkowy przepltyw inwestycji
bezposrednich wraz z aktywno$cia korporacji ponadnarodowych s3 jednymi z
kluczowych czynnikéw $wiatowe] globalizacji majacych wplyw na poszczegoélne
elementy modelu diamentu.

W s$wietle tych rozwazan mozna stwierdzi¢, ze teoria diamentu jest jedng z
koncepcji szeroko rozwazanych i komentowanych w literaturze przedmiotu pomimo nie
uwzglednienia czynnikow zwigzanych z procesem globalizacji 1 roli korporacji
transnarodowych. Model M.E. Portera jest na tyle elastyczny, ze mozna go zaadaptowac

do analizy konkurencyjnosci poszczegdlnych rynkéw lub regiondw.

165 J.H. Dunning, Internationalizing Porter’s Diamond..., op.cit., S. 12.

186 A.M. Rugman, J.R. D’Cruz, The “Double Diamond” Model of International Competitiveness: The
Canadian Experience, “Management International Review” 1993, vol. 33, Special Issue 1993/2, s. 24.

167 J.H. Dunning, Internationalizing Porter’s Diamond.... op. cit., s. 13.
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ROZDZIAL 2. EUROPEJSKI RYNEK SAMOCHODOW
OSOBOWYCH Z UWZGLEDNIENIEM UWARUNKOWAN
OTOCZENIA ZEWNETRZNEGO

2.1. Zaadaptowany model diamentu przewagi konkurencyjnej M.E. Portera dla

europejskiego rynku samochodow elektrycznych

Europejski przemyst motoryzacyjny stanowi podstawe dla stworzenia nowego
rynku samochodéw elektrycznych. Jego potencjat (odpowiednie zasoby, kluczowe
kompetencje i zdolno$ci), struktura i potencjal innowacyjny wptywaja na budowanie
przewagi konkurencyjnej branzy samochodow elektrycznych. Producenci samochodow
osobowych s3 réwnoczes$nie gldéwnymi podmiotami na tym rynku. Na funkcjonowanie
nowej branzy ma wplyw jego otoczenie rynkowe, polityka przemystowa Komisji
Europejskiej (KE), ktora wymusza odpowiednie dziatania producentéw samochodow
osobowych. Konkurencyjno$¢ branzy samochodow elektrycznych i zdobywanie trwatej
przewagi konkurencyjnej jest wynikiem wewnatrzbranzowej rywalizacji i wplywem
branz z nim powigzanych. Dodatkowo, zdolno$¢ do konkurowania producentow
samochodow elektrycznych ma swoje zrodto w ich unikalnych kompetencjach, ktore
réznig poszczegodlnych producentéw 1 sg dostrzegane przez klientow. Poznanie, a
zarazem przewidywanie ich potrzeb jest istotnym elementem wplywajacym na
rywalizacje pomiedzy producentami. Biorgc pod uwage wszystkie te uwarunkowania,
autor niniejszej dysertacji przedstawit zmodyfikowany model diamentu M.E. Portera, aby
scharakteryzowa¢ budowanie przewagi konkurencyjnej europejskiego rynku

samochodow elektrycznych (rysunek 5).
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Rysunek 5. Adaptacja modelu diamentu przewagi konkurencyjnej M.E. Portera dla

europejskiego rynku samochodow elektrycznych
Zrédto: opracowanie wiasne.

W zmodyfikowanym modelu diamentu M.E. Portera dla europejskiego rynku

samochodoéw elektrycznych zawarto nastgpujace elementy, nalezace do otoczenia makro

i mezo:

zmiana klimatu, globalne ocieplenie i zanieczyszczenie powietrza stanowia
kluczowe zagadnienia, ktore stoja za wprowadzeniem w zycie polityKi
makroekonomicznej stwarzajacej podstawy powstania nowego rynku
samochodow elektrycznych. Minimalizowanie skutkéw globalnego ocieplenia
oraz cel, ze w 2050 r. Unia Europejska (UE) osiaggnie zerowy poziom emisji
gazOéw cieplarnianych netto staje si¢ priorytetem polityki gospodarczej UE,
tworzac nowe ramy dla polityki przemystowej wspierajacej rozwoj rynkow
produktow o zamknigtym cyklu Zycia i neutralnych dla klimatu,

polityka poszczegolnych rzadow UE w sprawie wsparcia dla rozwoju rynkoéw
samochodow elektrycznych w formie dofinasowania, ulg i zachet do zakupu
samochodéw elektrycznych. Taka polityka ma na celu zwigkszenie udziatu
samochodéw elektrycznych w rynku ogoétem oraz realizacje zakladanego celu
klimatycznego UE,

trwale, wyspecjalizowane czynniki produkcji, jakie zostaly wykreowane przez
europejski przemyst motoryzacyjny w ramach wieloletnich inwestycji, m.in.
infrastruktura, zaawansowany potencjal produkcjny, wysoka innowacyjnos¢
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przemystu, zaawansowane technologicznie osrodki badawczo-rozwojowe,
wysoko wyspecjalizowane zasoby ludzkie, ktore dedykowane do tej branzy sa
trudne do zastgpienia,

uwarunkowania popytowe konsumentow w poszczegdlnych krajach UE, ktore
wplywajg na innowacyjno$¢ producentow europejskich. Wysoki poziom
swiadomosci ekologiczne] (szczegdlnie w Europie Poinocnej 1 Zachodniej)
wplywa na powstawanie nowych potrzeb konsumentow w zakresie transportu,
mobilnosci 1 zaawansowania technologicznego nowego produktu, jakim jest
samochad elektryczny,

struktura branzy samochodoéw osobowych, rywalizacja pomiedzy gléwnymi
producentami oraz ich strategia wptywaja na specyfike w kreowaniu nowego
produktu. Z kolei obecnos¢ silnych konkurentéw na rynku europejskim oraz
wchodzenie na rynek nowych przedsiebiorstw (gldwnie start-upow) zmusza je do
wprowadzania innowacji, ktore sg kreatorem dla uksztaltowania przewagi
konkurencyjnej catej branzy,

branza baterii litowo-jonowych jest $ciSle powigzana z branza samochodéw
elektrycznych. Istotnym i krytycznym elementem w tej wspomagajacej branzy
jest dostep do surowcoéHw mineralnych uzywanych do produkcji baterii. Mozliwos¢
dostepu do obecnie wykorzystywanych lub przyszitych surowcow powoduje
zacie$nianie wspoOlpracy pomiedzy przedsigbiorstwami 1 zwigkszenie ich
poziomu innowacji na poszczegélnych etapach tancucha dostaw baterii, a w
konsekwencji fancucha dostaw samochodu elektrycznego.

W  porownaniu do modelu zaproponowanego przez M.E. Portera,

uwzgledniajacego 6 uwarunkowan, autor niniejszej rozprawy zaproponowal

uwzglednienie dodatkowych elementow:

wptyw korporacji ponadnarodowych na branze¢ samochodow elektrycznych,
wejscie na rynek nowych podmiotéw — glownie start-upow, produkujacych
samochody EV,

sita oddziatlywania dostawcow baterii litowo-jonowych.
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2.2. Poziom emisji gazéw cieplarnianych w Unii Europejskiej

W 2017 r. catkowite emisje gazoéw cieplarnianych w UE wyniosty 3,6 Gt CO2e
(ekwiwalent CO2). Stanowito to 7% globalnej emisji gazow cieplarnianych'®®. Okoto
80% gazow cieplarnianych UE stanowily emisje CO. ze spalania paliw kopalnych.
Pozostate 20% to inne rodzaje gazoéw cieplarnianych, takie jak: metan i podtlenek azotu
emitowane przez sektor przemystowy i rolniczy. Emisje ogoétem pochodzity z pieciu
sektorow: energetyki, przemystu, budynkow, transportu i rolnictwa. Od 1990 r.
zauwazalny jest spadek emisji w tych sektorach 0 1-2% rocznie z wyjatkiem transportu,
gdzie emisje wzrostaty o 0,8% rocznie. W 2017 r. przemyst byt najwickszym zroédtem

emisji CO., a w dalszej kolejnosci energetyka i transport (rysunek 6).

188 Eyropean Environment Agency, EEA greenhouse gas — data viewer, EEA greenhouse gas - data viewer
— European Environment Agency (europa.eu) (dostep: 24.10.2020).
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Rysunek 6. Wielkos¢ emisji CO2 wedlug sektora gospodarki UE w 2017 r.
Zrédto: McKinsey&Company, Net-Zero Europe Decarbonization pathways and socioeconomic
implications, 2020, s. 43 https://www.mckinsey.com/business-functions/sustainability/our-insights/how-

the-european-union-could-achieve-net-zero-emissions-at-net-zero-cost (dostep: 14.02.2020).

Emisje gazéw cieplarnianych w poszczegdlnych krajach UE sg silnie skorelowane
z ich poziomem PKB. Wyjatek stanowia kraje skandynawskie, ktore majg nizsze emisje
netto niz w innych krajach o podobnym wysokim PKB. Zwigzane jest to ze wzglednie
ogromna powierzchnia krajow, ktére pochtaniaja CO2. Z kolei, kraje Europy Srodkowej
majg wyzszy poziom emisji niz wskazywatby ich PKB z powodu ich wigkszej zaleznosci
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od wegla uzytego do produkcji energii (rysunek 7).
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Iberia: Hiszpania, Portugalia; Benelux: Belgia, Luksemburg, Niderlandy; Europa Ptd-Wsch.: Bulgaria,
Grecja, Rumunia, Europa Srodk.: Austria, Chorwacja, Czechy, Wegry, Stowacja, Stowenia; kraje
nordyckie: Dania, Estonia, Finlandia, Lotwa, Litwa, Szwecja.

Rysunek 7. Wielkos¢ emisji CO2 wg sektora gospodarki i regionu UE w 2017 r.
Zrédto: McKinsey&Company, Net-Zero Europe Decarbonization pathways and socioeconomic
implications, 2020, s. 42 https://www.mckinsey.com/business-functions/sustainability/our-insights/how-

the-european-union-could-achieve-net-zero-emissions-at-net-zero-cost (dostep: 14.02.2020).

Pomimo, ze od 1990 r. poziom emisji w UE spada, to catkowite zapotrzebowanie
na energi¢ UE pozostaje na tym samym poziomie z tym, ze zapotrzebowanie na wegiel
spada 0 2% rocznie, a na biomasg i inne odnawialne Zrodta energii rosnie odpowiednio o
4% i 3% rocznie'®. Zuzycie energii znacznie sie rézni w zaleznosci od sektora. Transport
zuzywa glownie rope naftowa. Energetyka, oprocz energii z paliw kopalnianych, czerpie
energie z roznorodnych Zrodet wykorzystujacych energie jadrowa, stoneczng i wiatrowa.
Paliwa kopalniane wykorzystywane sg gldwnie w przemysle, a ropa naftowa w przemysle
chemicznym. Oznacza to, ze dekarbonizacja transportu jest duzym wyzwaniem dla UE 1

zarazem kluczowym elementem do uzyskania neutralnosci klimatycznej w 2050 r.

169 McKinsey&Company, Net-Zero Europe...op.cit., s. 41.
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2.3. Polityka Unii Europejskiej wobec branzy motoryzacyjnej w ramach

Europejskiego Zielonego Ladu

Polityka UE dotyczaca branzy motoryzacyjnej i wynikajgce z niej regulacje
dotyczace ograniczenia emisji CO; przez producentéw samochoddéw maja swoje zrodta
w ustaleniach podjetych w ramach Porozumienia Paryskiego. Ich celem byto ztagodzenie
skutkow globalnego ocieplenia, utrzymanie dlugoterminowo $wiatowego S$redniego
wzrostu temperatury znacznie ponizej 2°C w stosunku do poziomu sprzed epoki
przemystowej oraz dazenie do utrzymania tego wzrostu na poziomie 1,5°C oraz
doprowadzenie do szybkiej redukcji emisji'’®. 28 listopada 2018 r. KE przedstawila
dlugoterminiowg wizje nowoczesnej, konkurencyjnej i neutralnej dla klimatu gospodarki
do 2050 r., w ktorej potwierdzita ,,zobowigzania Europy do sprawowania przewodniej
roli w $wiatowych dziataniach w dziedzinie klimatu oraz przedstawienie wizji, ktora
moze doprowadzi¢ do osiggniecia zerowej emisji gazoéw cieplarnianych netto do 2050
p 17

11 grudnia 2019 r., gdy trwaty obrady konferencji klimatycznej w Madrycie,
Ursula von der Leyen, Przewodniczaca KE, oglosita zatozenia Europejskiego Zielonego
Ladu (EZL) dla UE. Wyprzedzita tym samym inne regiony S$wiata w podjgciu
kluczowych decyzji co do kwestii rozwigzywania problemow zwigzanych z klimatem i
ochrong $rodowiska. Jednakze ambitnych celow zalozonych w programie UE nie bedzie
w stanie osiggna¢ bez przekonania innych grup panstw. Sa to kwestie ponadnarodowe o
charakterze globalnym. W zatozeniu Komisji, Europa ma przewodzi¢ miedzynarodowym
wysitkom w tej dziedzinie i budowaé porozumienia w celu umacniania dgzen do realizacji
zaktadanych celow.

EZL to nowa strategia na rzecz wzrostu, ktorej celem jest przeksztalcenie UE w
sprawiedliwe 1 prosperujace spoleczenstwo zyjace w nowoczesnej, oszczednej w zasoby
1 konkurencyjnej gospodarce, ktora w 2050 r. osiggnie zerowy poziom emisji gazow
cieplarnianych netto i w ramach ktérej wzrost gospodarczy bedzie oddzielony od

wykorzystania zasoboéw naturalnych®’2,

170 United Nations, Framework Convention on Climate Change, The Paris Agreement:
https://unfccc.int/process-and-meetings/the-paris-agreement/the-paris-agreement (dostep: 14.02.2020).

n Komisja Europejska, Dtugoterminowa strategia do roku 2050:
https://ec.europa.eu/clima/policies/strategies/2050_pl (dostep: 14.02.2020).

172 Eyropean Commission, Communication From The Commission To The European Parliament, The
Euopean Council, The Council, The European Economic And Social Committee Of The Regions:
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=CELEX:52019DC0640 (doste¢p: 14.02.2020).
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Komisja opracowata zatozenia do programu w oparciu o uzgodniong agende
Organizacji Narodow Zjednoczonych (ONZ) na rzecz zrbwnowazonego rozwoju 2030 i
jego celow!’®. Niniejsza agenda przedstawita 17 gtéwnych celoéw i w oparciu o nie Ursula
von der Leyen zaprezentowata swoj program. W ramach EZL Komisja bedzie traktowac
te cele jako priorytet polityki gospodarczej na obecng kadencje 2019-2024 r., a cele
zréwnowazonego rozwoju bede miaty odzwierciedlenie w dziataniach UE.

We wrzesniu 2020 r. Komisja przygotowata ocene skutkow i przedstawita plan
zwickszenia, w odpowiedzialny sposob, do przynajmniej 55% w stosunku do poziomu w
1990 r., unijnego celu na 2030 r. zredukowania emisji CO,'"4. Aby osiagnaé te dodatkowa
redukcj¢ emisji gazéw cieplarnianych, Komisja przeprowadzita przeglad wszystkich
znaczacych instrumentéw polityki zwigzanych z klimatem?!”.

W dokumencie ,,Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady
Europejskiej, Rady, Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego i Komitetu Regionéw” z dnia
11 grudnia 2019 r., Komisja zakladata, ze transformacja sektora przemystowego i
wszystkich tancuchow wartosci zajmie minimum 25 lat, aby osiggna¢ poziom gospodarki
neutralnej dla klimatu. W pierwszej potowie 2020 r. Komisja przyjeta strategi¢
przemystowa UE. Gtownym jej celem jest wspieranie rozwoju wiodacych rynkow
produktow o zamknigtym cyklu zycia i neutralnych dla klimatu. Priorytetem jest
ograniczanie zuzycia materiatow i ich ponowne wykorzystanie dzieki recyklingowi, a
zrownowazona polityka produktowa ma doprowadzi¢ do znacznego ograniczenia
odpadow.

Komisja ogromny nacisk ktadzie na kwestie dostgpu do zasobow, a wiec
zaopatrzenia w zrownowazone, kluczowe surowce niezbedne w dziedzinach czystych
technologii. Dostep ten jest niezbedny dla realizacji EZL. W tym zakresie, komercyjne
zastosowania przetomowych technologii w kluczowych sektorach przemystu sa
priorytetem. Obejmuje to takie obszary jak: czysty wodor, ogniwa paliwowe i inne paliwa

alternatywne.

173 United Nations, Transforming Our World, The 2030 Agenda For Sustainable Development,
https://www.unfpa.org/resources/transforming-our-world-2030-agenda-sustainable-
development#:~:text=0n%2025%20September%2C%20the%20United%20Nations%20General%20Asse
mbly.dignity%200f%20all%20people%2C%20and%20protect%20the%20planet. (dostep: 14.02.2020).
174 Automotive News Europe, EU’s proposed tougher CO; critized by auto industry, September 2020:
https://europe.autonews.com/environmentemissions/eus-proposed-tougher-co2-target-criticized-auto-
industry (dostep: 21.09.2020).

175 European Commission, Communication From The Commission To The European Parliament, The
Euopean Council...op.cit.
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https://europe.autonews.com/environmentemissions/eus-proposed-tougher-co2-target-criticized-auto-industry
https://europe.autonews.com/environmentemissions/eus-proposed-tougher-co2-target-criticized-auto-industry

Komisja kontynuuje realizacje strategicznego planu dziatan na rzecz baterii'’®. W
tym celu, Komisja przedstawita zalozenia ustawodawcze zapewniajace bezpieczny i
zrownowazony tancuch warto$ci o obiegu zamknigtym w odniesieniu do wszystkich
baterii, miedzy innymi w celu zaspokojenia zapotrzebowania szybko rozwijajacego si¢
rynku pojazdow elektrycznych (EV). Komisja bedzie tez wspiera¢ rozne o duzych
rozmiarach projekty synergii zasobéw szczegodlnie wazne z punktu widzenia UE jako
catosci, ktore beda umozliwialy budowanie innowacyjnych tancuchow wartosci z
wykorzystaniem ukierunkowanej i ograniczonej w czasie pomocy panstw. Tworzac
innowacyjne tancuchy wartosci UE chce zwickszy¢ wprowadzanie na szeroka skale
nowych technologii na calym jednolitym rynku. Komisja zdaje sobie sprawe, ze
pojedyncze panstwa nie beda same w stanie sfinansowa¢ poszczeg6élnych programow.
W tym celu zaproponowano powigzanie w sposob spojny programu ,,Horyzont Europa”
z innymi programami UE. Z tego programu (2021-2027) co najmniej 35% przeznaczone
zostanie na finansowanie nowych rozwigzan w dziedzinie klimatu, ktore sg istotne z
punktu widzenia wdrazania Zielonego Ladul’’.

Jednym z sektoréw gospodarki, ktory odczuje skutki wprowadzania EZL, jest
transport. Transport odpowiada za ok. %4 unijnych emisji gazéw cieplarnianych i wielkos¢
ta nie zmniejsza si¢. Jest to bardzo szeroka dziedzina obejmujaca wiele powigzan z
branzami. Komisja zamierza przyja¢ strategi¢ na rzecz zrownowazonej i inteligentne;j
mobilno$ci, ktora bedzie miata ogromny wplyw na rozwdj inteligentnych systemow
zarzadzania ruchem, zwickszenie mozliwosci przewozowych, umozliwi bardziej
korzystny srodowiskowo wybodr srodka transportu. Coraz wigkszg rolg odgrywac bedzie
zautomatyzowana i oparta na sieci multimodalna mobilno$¢. Digitalizacja umozliwi
pozyskanie bardziej doktadnych danych dotyczacych transportu, a przez to zwigkszy
racjonalno$¢ podejmowania dziatan w zakresie optymalizacji transportu. Wszystkie te
dzialania majg drastycznie zmniejszy¢ poziom zanieczyszczen, szczegolnie w miastach.
W harmonogramie dzialan opublikowanych w zataczniku do komunikatu w sprawie
EZ1.178, Komisja zobowiazata si¢ przedstawi¢ do czerwca 2021 r. wnioski ustawodawcze
dotyczace wprowadzenia zmian w odpowiednich aktach ustawodawczych norm emisji

CO: dla samochodow osobowych i dostawczych. Komisja zobowigzala si¢ tez przejrzeé

176 | bidem.

1 European Commission, Horizon Europe:
https://ec.europa.eu/info/sites/info/files/research_and_innovation/strategy on_research_and_innovation/p
resentations/horizon_europe_en_investing_to_shape our_future.pdf (dostep: 14.01.2020).

178 Komisja Europejska, Diugoterminowa strategia do roku 2050..., op.cit.
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cele Dyrektywy 2014/94/UE w sprawie rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych tak,
aby od 2025 r. nie byto juz zadnych przeszkéd na drodze do bezemisyjnej mobilnoscit’®.

Na podstawie rozporzadzen Parlamentu Europejskiego 1 Rady UE, ktore sg
zatwierdzane na wniosek Komisji, okreslony zostal cel do zrealizowania przez
producentdéw: ,,emisje z pojazdow z konwencjonalnymi silnikami spalinowymi beda
musialy ulec dalszemu zmniejszeniu po 2020 r. Do 2030 r. pojazdy bezemisyjne i
niskoemisyjne bedg musialy zosta¢ wprowadzone i zyska¢ znaczacy udziat w rynku. Po
2030 r. konieczne bedzie dalsze zmniejszenie emisji CO2 z samochodéw osobowych i
lekkich pojazdéw uzytkowych!®. Jednoczes$nie Komisja podkreslita, Ze ,,normy emisji
CO2 dla samochod6éw osobowych i lekkich pojazdow uzytkowych stanowig silny czynnik
innowacji 1 efektywno$ci oraz przyczynia si¢ do wzmocnienia konkurencyjnos$ci
przemystu motoryzacyjnego oraz utorujag droge dla pojazdéw bezemisyjnych i
niskoemisyjnych w sposob neutralny pod wzgledem technologicznym”*8!,

Regulacje dotyczace ograniczenia emisji CO2 przez producentéw samochodow
obowiazujg wszystkie kraje UE oraz Islandig, Lichtenstein, Norwegie i Wielka Brytanig.
KE inicjuje nowe regulacie 1 na biezagco monitoruje dziatania produentow
samochodowych i ich wplyw na poziom CO; na poziomie UE, poszczegdlnych krajow,
producentdéw 1 poszczegdlnych modeli samochoddw.

W latach 2007-2016 poziom emisji CO2 miat trend spadkowy, jednakze od 2017
r. nastapit wzrost sredniego poziomu emisji CO2 w krajach EU i EFTA. W 2017 r.
wynidst on ponad 118g/km a w 2018 r. 120,5g/km i 121,8g/km w 2019 r. (rysunek 8).

179 Komisja Europejska, Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady Europy 2014/94/UE w sprawie
rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych w UE (dostep: 14.01.2020).

180 Komisja Europejska, Rozporzgdzenie Parlamentu Europejskiego i Rady Europy 2019/ 631 z dnia
17 kwietnia 2019 r. okreslajgce normy emisji CO2 dla nowych samochodéw osobowych i dla nowych
lekkich pojazdow uzytkowych oraz uchylajgce rozporzgdzenia (WE) nr 443 | 2009 i (UE) nr 510 / 2011
(dostep:12.12.2020).

181 Ibidem.
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Rysunek 8. Sredni poziom emisji CO2 w 23 krajach Europy w latach 2007-2020
Zrédto: opracowanie wiasne za: JATO, CO, emissions rise to highest average since 2014 as the shift from
diesel to gasoline continues: https://www.jato.com/usa/co2-emissions-rise-to-highest-average-since-2014-
as-the-shift-from-diesel-to-gasoline-continues/ (dostgp: 07.02.2020), Deutsche Umwelthilfe, Autobauer
mindern CO2-Emissionen nur auf dem Papier: CO2-Regulierung meist ohne Wirkung fuer den
Klimaschutz: https://www.duh.de/presse/pressemitteilungen/pressemitteilung/autobauer-mindern-co2-
emissionen-nur-auf-dem-papier-co2-regulierung-meist-ohne-wirkung-fuer-den-klim/ (dostep:
25.10.2020).

Poziom emisji CO> jest Scisle zwiagzany ze strukturg sprzedazy samochodow ze
wzgledu na rodzaj paliwa w danym roku. W potowie 2020 r. poziom emisji obnizyt si¢
do 111 CO2/km, jednakze byto to zwigzane z ogolnym spadkiem sprzedazy samochodow
z powodu pandemii COVID-19 w Europie!®,

W latach 2016-2019 kraje skandynawskie i Niderlandy konsekwentnie
zmniejszaty poziom emisji COz (tabela 2). Pozostate kraje wykazuja wyzsze wzrosty
CO2, z ktorych najwickszy przyrost odnotowata Grecja (4,6% w 2019 r.). Spadek
poziomu CO2 ma miejsce w tych krajach, w ktorych jest wysoka $wiadomos$¢ i
odpowiedzialno$¢ spoteczenstw za ochrone s$rodowiska oraz gdzie konsekwentnie
wdrazana jest polityka elektromobilnosci i nastepuje poprawa infrastruktury

dostosowujacej si¢ do nowych wymagan elektryfikacji transportu.

182 Wplyw COVID-19 na wielko$é¢ produkeji i sprzedazy samochodéw w 2020 r. zostal szerzej oméwiony

w rozdziale 2.4.
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Tabela 2. Srednia emisja CO2 w Europie w latach 2016-2019

Kraj Srednie | Srednie | Srednie | Srednie | Zmiana Zmiana Zmiana

((;l?r;) (gcn?r;) (gcn?r;) (;fl?r;) (2017/16) | (2018/17) | (2019/18)

2016 2017 2018 2019
Norwegia 93,7 83,7 72,4 60,3 -10,1% -11,4% -12,0%
Portugalia 104,5 104,2 105,4 83,2 -0,3% 1,2% -22,2%
Niderlandy 105,7 108,9 106,0 100,1 3,4% -2,9% -5,9%
Dania 106,8 108,0 111,0 107,8 1,1% 3,0% -3,2%
Grecja 105,7 108,6 1114 116,0 2,8% 2,8% 4,6%
Francja 110,2 110,7 112,0 111,1 0,5% 1,3% -0,9%
Irlandia 112,1 111,8 113,1 113,7 -0,2% 1,2% 0,6%
Chorwacja 111,1 112,0 114,7 118,3 0,9% 2,8% 3,6%
Wiochy 112,5 112,5 115,3 118,4 0,0% 2,8% 3,0%
Finlandia 121,1 119,0 118,4 115,6 -2,1% -0,6% -2,8%
Hiszpania 114,1 114,8 118,6 120,6 0,8% 3,0% 2,0%
Belgia 115,7 115,4 119,3 1210 -0,3% 4,0% 1,7%
Stowenia 117,9 118,3 120,0 122,6 0,5% 1,7% 2,6%
Rumunia 120,7 118,8 121,3 1240 -1,9% 2,5% 2,7%
Szwecja 1229 1218 122,0 118,4 -1,3% 0,3% -3,6%
Austria 120,1 120,4 123,4 1248 0,3% 3,0% 1,4%
WIk.Brytania 119,9 120,8 125,1 1274 0,9% 4,3% 2,3%
Czechy 123,0 1248 125,6 126,9 1,8% 0,9% 1,3%
Wegry 1247 1243 1259 128,7 -0,5% 1,7% 2,4%
Stowacja 124,4 125,1 127,1 129,7 0,9% 1,9% 2,7%
Polska 126,3 126,4 128,3 1314 0,0% 1,9% 3,1%
Niemcy 125,6 126,2 129,1 129,9 0,5% 2,9% 0,8%
Szwajcaria 132,8 133,3 137,3 137,7 0,4% 4,0% 0,4%
Razem 117,8 118,1 120,5 121,8 0,3% 2,4% 1,3%

Zrédto: opracowanie wlasne za: JATO, CO, emissions rise to highest average since 2014 as the shift from
diesel to gasoline continues: https://www.jato.com/usa/co2-emissions-rise-to-highest-average-since-2014-
as-the-shift-from-diesel-to-gasoline-continues/ (dostep: 03.03.2020), JATO, CO, emissions rise for the first

time in a decade in Europe, as the market turns its back on diesel vehicles and SUV registrations rise:
https://www.jato.com/japan/co2-emissions-rise-first-time-decade-europe-market-turns-back-disel-

vehicles-suv-registrations-rise

(dostep 03.03.2020), JATO, New car CO2 emissions hit the highest

average since 2014: https://www.jato.com/new-car-co2-emissions-hit-the-highest-average-in-europe-
since-2014/ (dostep: 03.03.2020).
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Polityka elektryfikacji zmusza przemyst samochodowy do inwestycji i
dostarczania zero-emisyjnej technologii, aby dostosowac si¢ do wymogdéw polityki KE i
poszczegbdlnych panstw cztonkowskich w zakresie spelnienia norm przez nowe
samochody osobowe. Wymagaja one, aby w latach 2020-2021 nowy samochod
sprzedawany w krajach UE nie emitowal wiecej niz $rednio 95 g CO2/km (mierzony
wedhug testu NEDC — New European Drive Cycle)!®. Jednakze rozporzadzenie UE
zawiera wiele elastyczno$ci, ktorych celem jest ulatwienie uzyskania zgodnosci i
stworzenie tagodnego przej$cia do nowych regulacji dla producentow:

— tylko 95% sprzedanych samochodéw liczy si¢ do osiggnigcia celu na 2020 r.
Rozwigzanie to pozwala producentom samochodow wykluczy¢é z puli 5%
samochodéw o najwigkszej emisji spalin, co pozwala ,,zaoszczedzi¢” 3,4 g CO2
g/km*®4. Taka mozliwos$¢ obowigzuje tylko w 2020 r.,

— cel oparty na cigzarze samochodu: docelowe poziomy emisji CO: dla
producentow samochodéw sa dostosowywane co roku w oparciu o roéznice
migdzy Srednim ci¢zarem pojazdéw sprzedanych w danym roku oraz $rednig
masg referencyjng UE dla samochodu ustalang co trzy lata. Masa na lata 2019-
2022 wynosi 1.379,88 kg (na podstawie sredniej masy z okresu 2014-2016 r.).
Oznacza to, ze ogdlny cel dla poszczegdlnego producenta wynosi 95 g/km jest
liczony wtedy, gdy Srednia masa floty producenta wyniesie doktadnie 1.379,88
kg. Jesli S$rednia masa sprzedanych samochoddéw bedzie wyzsza (mniej
restrykcyjna), tym wyzszy bedzie cel do osiggnigcia przez danego producenta i
odwrotnie,

— pooling: producenci samochodéw moga tworzy¢ grupy, aby wspoélnie spetnic
docelowe poziomy emisji CO.. W jednej grupie emisje producentéw s3
usredniane. Kazdy z producentéw moze naleze¢ tylko do jednej grupy®®,

— superkredyty: kazdy nowo zarejestrowany samochdd osobowy z poziomem emisji
ponizej 50g CO2/km bedzie zaliczany do systemu spelnienia limitu emisji wedtug
nastepujacego wskaznika: w 2020 r. bedzie liczony jako 2, w 2021 r. jako 1,67, w
2022 r. wyniesie 1,33. Od 2023 r. kazdy samochod bedzie juz liczony pojedynczo.

183 Komisja Europejska, Regulacja 2019/631, Reduction in CO; emissions of new passenger cars..., op. cit.
184 Transport&Environment, Mission (almost) accomplished. Carmakers’ race to meet the 2020/21 CO,
targets and the EU electric cars market:
https://www.transportenvironment.org/sites/te/files/publications/2020 10 TE_Car CQO2_report final.pdf
(dostep: 11.12.2020).

185 Szczegdlowe zestawienie porozumien pool pomiedzy producentami znajduje si¢ w zatgczniku nr 4.
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Wplyw tego ,,superkredytu” na lata 2020-2022 na zgodno$¢ z celami w zakresie
emisji CO> sg ograniczone do poziomu 7,5 g CO2/km na producenta lub grupe
producentow. W przypadku celéw na lata 2025-2030 ,,superkredyty” zostaty
zamienione na cele sprzedazy samochodéw elektrycznych?®,

— innowacje ekologiczne: producenci samochodow moga rowniez ubiegaé si¢ o
kredyty zwane kredytami ekoinnowacji na montaz technologii do samochodu,
ktéra zapewnia redukcje emisji w trakcie jazdy, ale nie w trakcie testow (np.
reflektory diodowe, ktore nie sa wilaczone podczas testu lub podczas probnej
jazdy). Ekoinnowacje stanowia kolejny mechanizm zgodnosci, ktory moze
zmniejszy¢ emisj¢ CO/km w porownaniu z konwencjonalnymi pojazdami z
silnikiem spalinowym (ICE). Catkowita $rednia suma kredytow na ekoinnowacje
nie przekracza 7 g CO»/km*®’.

W razie niespelnienia limitow w latach 2020-2021 producentom grozg
wielomiliarodwe kary, ktore wedlug niektérych szacunkéw moga wynie$¢ nawet 33 mld
EUR®. Aby ich unikna¢ producenci musza ograniczyé emisje spalin 0 21% juz w 2020
r.

Kazdy z producentéw ma wyznaczony indywidualny cel w oparciu o $redni ci¢zar

floty samochodow sprzedanych w ciagu danego roku, obliczany w oparciu o tzw. krzywe

warto$ci granicznej (limit value curve) (tabela 3).

186 The International Council on Clean Transportation: CO; emissions from new passenger cars in Europe:
Car manufacturers performance in 2019: https://theicct.org/publications/co2-new-passenger-cars-Europe-
aug2020 (dostep: 25.10.2020).

187 Komisja Europejska, Commision Implementing Regulation (EU) No 725/2011 of 25 July 2011
establishing a procedure for the approval and certification of innovative technologies for reducing CO;
emissions from passenger cars.

18 Automotive News Europe, How automakers plan to avoid CO, fines in Europe:
https://europe.autonews.com/automakers/how-automakers-plan-avoid-co2-fines-europe (dostep:
21.01.2020).
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Tabela 3. Przewidywany poziom emisji CO2/km w oparciu o flote w EU glownych
producentéw samochodow w 2017-2021 r. i przewidywane kary w 2020-2021 r.

Przewidywany poziom emisji | Cel emisji | Sprzeda Kary
COx/km w oparciu o flote w UE COz/km w Z (mIn EUR)
oparciu o w UE
flote w UE (min
szt.)
Producent 2017 | 2018 2019 | 2020 | 2021 | 2020 | 2021 | 2018 2020 2021
BMW 122 | 127 120 | 114 | 105 | 101 |101 |[0,99 143 376
Daimler 127 | 132 125 | 116 | 106 | 102 |102 |0,94 214 357
FCA-Tesla | 118 | 122 113 | 100/ |[96/9 | 91 91 0,99 900* | 900*
91* |1*

Ford 121 | 122 115 | 108 |99 96 96 0,93 108 265
Honda 127 | 127 120 | 108 |96 97 97 0,12 OK 0
Hyundai- 122 | 123 113 | 105 |96 93 93 0,92 131 262
Kia
JLR 151, | 155 147 | 140 | 130 | 130 |130 (0,23 OK 0

4
PSA 112 | 114 110 | 103 |96 92 92 2,34 155 889
Renault- 112 | 113 106 | 100 |92 93 93 2,02 OK 0
Nissan-
Mitsubishi
Toyota- 110 | 110 105 |98 92 94 94 0,85 OK 0
Mazda
Volvo 124 | 130 120 | 114 | 104 | 106 |106 |0,35 OK 0
Grupa VW | 122 | 123 116 | 108 |102 |96 96 3,30 376 1.881
Razem 120 |120,5 |116 |107 |100 |95 95 15,6 2.027 | 4.930

*obliczone w oparciu 0 umowe¢ pomigdzy FCA a Tesla
Zrédlo: opracowanie wlasne za: Automotive from Ultima Media 2019, Report: Climate Change vs
https://www.automotivemanufacturingsolutions.com/report-climate-change-vs-
carmakers/39175.article (dostep 21.02.2020).

Automakers:

Od 2020 r. producenci, ktorzy przekrocza ustanowione indywidualne poziomy

emisji beda zobowigzani do zaptacenia 95 EUR kary za kazdy 1g CO2/km ponad limit

(mnozac przez swoja wielkos$¢ sprzedazy w UE z danego roku).

Analitycy Ultima Media oszacowali koszty technologiczne petnego dostosowania

europejskich producentéw samochodé6w osobowych do wymogow limitéw emisji CO2 W

2021 r.na 11 mid EUR89,

189 Automotive
https://www.automotivemanufacturingsolutions.com/report-climate-change-vs-carmakers/39175.article

from Ultima

Media

2019,

Report:

Climate

Change

VS

Automakers:

(dostep 21.02.2020).
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2.4. Europejski rynek samochodow osobowych jako jeden z glownych regionow

Swiatowego przemystu motoryzacyjnego

Przemyst motoryzacyjny w Europie zatrudniat 14,6 mln pracownikow w 2019 r.,
co stanowi 6,7% wszystkich zatrudnionych w UE. Z tej liczby 2,7 mln pracownikow byto
bezposrednio zwigzanych z produkcja samochodow zlokalizowang w 226 fabrykach.
Ogoélem pracownicy przemyshu motoryzacyjnego stanowili 8,5% pracownikow
bezposrednio zatrudnionych na kontynencie europejskim?*®,

Laczna produkcja samochodow osobowych w krajach UE osiagneta poziom 15,8
min szt. w 2019 r. i spadta o 5,3% w stosunku do roku poprzedniego. W Europie
produkcja samochodéw osobowych odbywatla gtownie w szesciu krajach. Najwiekszym
producentem sg Niemcy, gdzie produkcja wyniosta 4,7 mln szt., kolejnym Hiszpania z
produkcja na poziomie 2,2 mln szt., Francja z produkcja na poziomie 1,7 mln szt., Czechy
z produkcja na poziomie 1,4 mln szt. oraz Wielka Brytania i Stowacja z poziomem

produkcji odpowiednio 1,3 min szt. i 1,1 min szt. (zobacz tabela 4).

Tabela 4. Produkcja samochodow osobowych w UE w latach 2018-2019

Kraj 2018 (szt.) 2019 (szt.) % zmiana
Niemcy 5.120.409 4.661.328 -9,0%
Hiszpania 2.168.877 2.175.909 +0,3%
Francja 1.772.641 1.675.909 -5,5%
Czechy 1.437.396 1.427.563 -0,7%
Wielka Brytania 1.519.440 1.303.135 -14,2%
Stowacja 1.093.215 1.100.000 +0,6%
Wtochy 673.196 542.007 -19,5%
Wegry 463.000 498.158 +7,6%
Rumunia 476.769 490.412 +2,9%
Polska 451.600 434.700 -3,7%
Inni 1.518.066 1.459.920 -3,8%
Razem UE 16.644.609 15.769.041 -5,3%

Zrédlo: opracowanie whasne za: European Automobile Manufacturers Association, Economic and Market
Report, Full-Year 2019:

https://www.acea.be/uploads/statistic_documents/Economic_and Market Report_full-year 2019.pdf
(dostep: 08.06.2020).

Kraje Europy Srodkowej (Czechy, Stowacja, Wegry, Polska, Rumunia) sa $cisle

powigzane w tancuchu dostaw komponentéw do produkcji samochodow z gtownymi

190 European Automobile Manufacturers Association, The Automobile Industry Pocket Guide:
https://www.acea.be/uploads/publications/ACEA_Pocket_Guide 2020-2021.pdf (dostgp: 23.09.2020).
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panstwami Europy Zachodniej, tj. z Niemcami i Francja. Natomiast, kraje Europy
Wschodniej, tj. Rosja i Ukraina produkuja samochody osobowe gltéwnie na rynki
wewnetrzne swojego regionu.

Z kolei, Turcja jest bardzo waznym osrodkiem produkcyjnym dla UE, od kiedy
rzad turecki oglosit program rozwoju przemystu motoryzacyjnego w 2011 r.
Wykorzystujac atrakcyjne czynniki produkcji, gldéwni europejscy producenci (Renault,
Peugeot, Fiat, Mercedes, Volkswagen i BMW)**! uruchomili w tym kraju swoje zaktady
produkcyjne we wspotpracy z lokalnymi podmiotami w drodze joint-venture lub w
ramach innych umow partnerskich czy inwestycji bezposrednich. Produkcja w tych
zaktadach odbywata si¢ gtownie na potrzeby rynku europejskiego. W 2019 r. z 944 tys.
wyprodukowanych samochodow osobowych eksport do UE stanowit 767 tys. sztuk.

Kolejnym krajem, w ktorym produkcj¢ samochodow osobowych ulokowaty firmy
europejskie, jest Maroko. Kraj ten stanowi naturalne, historyczne zaplecze dla koncernow
francuskich. W 2019 r. import z Maroka do UE wyniost 292 tys. sztuk i wzrost o 3% w
poréwnaniu do roku poprzedniego (tabela 4).

Obok Turcji, import samochodow z Japonii i Korei Potudniowej stanowit
najwiekszy udzial w imporcie ogétem w 2019 r. i realizowany byt wylacznie przez
koncerny azjatyckie: Toyota, Honda, Nissan, Suzuki, Mazda, Subaru oraz Hyundai i Kia.
Wynibst on odpowiednio 761 tys. i 537 tys. sztuk (tabela 5).

Kolejnym kierunkiem importu samochodéw osobowych byty USA. Import z tego
kraju wyniost 358 tys. sztuk w 2019 1.

W 2019 r. UE zaimportowala tgcznie 3,6 mln szt., co stanowito spadek o 0,9% w

poréwnaniu do poprzedniego roku.

191 Szersza analiza producentow europejskich znajduje w dalszej czesci rozdziatu 2.
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Tabela 5. Glowne kierunki importu samochodéw osobowych do UE w latach 2018-

2019

Import 2018 (szt.) | 2019 (szt.) | % zmiana | % udzial w 2019
Turcja 784.937 764.703 -2,6% 21,1%
Japonia 679.524 760.717 11,9% 21,0%
Korea Poludniowa 540.732 537.341 -0,6% 14,9%
USA 267.515 358.044 33,8% 9,9%
Maroko 283.622 292.148 3,0% 8,1%
Afryka Potudniowa 191.369 218.219 14,0% 6,0%
Pozostale kraje 903.313 686.345 31,6% 19%
Razem 3.651.012 3.617.517 -0,9% 100%

Zrédlo: opracowanie whasne za: European Automobile Manufacturers Association, Economic and Market

Report,

Full-Year

2019:

https://www.acea.be/uploads/statistic_documents/Economic_and_ Market Report full-year 2019.pdf

(dostep: 08.06.2020).

Z kolei, UE wyeksportowata do USA najwigkszg liczbg samochodow osobowych.
Eksport ten wyniost ponad 1 mln szt., co stanowito ok. 21% udziat w eksporcie ogotem.
Drugim najwazniejszym kierunkiem eksportu byty Chiny, do ktorych eksport wyniost ok.
460 tys. szt., co stanowilo 9,2% udzial w eksporcie ogoétem. Kolejnymi krajami w
eksporcie byty: Japonia, Szwajcaria, Turcja i Korea Potudniowa.

W 2019 r. UE wyeksportowata tacznie ponad 5 mln szt. samochoddéw osobowych,

o ok. 7% mniej niz w pordwnaniu do roku poprzedniego (tabela 6).

Tabela 6. Glowne kierunki eksportu samochodéw osobowych z UE w latach 2018-

2019
Eksport 2018 (szt.) | 2019 (szt.) | % zmiana | % udzial w 2019
USA 1.154,784 1.040.770 9,9% 20,8%
Chiny 543.643 459.623 15,5% 9,2%
Japonia 285.434 263.057 7,8% 5,3%
Szwajcaria 261.982 258.195 1,4% 5,2%
Turcja 290.627 224.240 22,8% 4,5%
Korea Poludniowa 191.863 168.660 12,1% 3,4%
Pozostate kraje 2.640.907 2,586,021 2,1% 49,2%
Razem 5.369.240 5.000.566 -6,9% 100%

Report,

Full-Year

Zrodlo: opracowanie wiasne za: European Automobile Manufacturers Association, Economic and Market

2019:

https://www.acea.be/uploads/statistic_documents/Economic_and Market Report full-year 2019.pdf

(dostep: 08.06.2020).

Wielkos$¢ produkcji samochodow osobowych w UE stanowita 85% produkcji
ogétem w Europie oraz 21,3% produkcji $wiatowej w 2019 r. UE zajeta drugie miejsce
na $wiecie biorgc pod uwage wielkos$¢ produkcji samochodow osobowych.

Oprécz Europy, rynkami o najwigkszej liczbie produkowanych samochodow
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osobowych sa: Azja i USA. Rynek azjatycki jest najwickszym regionem S$wiata z
udziatem 52,9% w $wiatowej produkcji ogoétem. Chiny, Japonia i Korea Potudniowa sa
liderami rynku i ich gczny udziat w regionie wyniost 82,9%, a z kolei same Chiny
pozostaty najwiekszym producentem samochodéw osobowych na $§wiecie z udziatem
28% w 2019 r. Wielko$¢ produkcji catego regionu azjatyckiego w 2019 r. wyniosta 39,2
mln szt. i zmniejszyta si¢ 0 6,5% w stosunku do roku poprzedniego. Produkcja w Chinach
spadta 0 9% do poziomu 20,7 mln szt. Produkcja w Japonii wyniosta 8,2 mln szt., a w
Korei Potudniowej 3,7 min szt. W tym samym roku udziat obu krajéw wyniost
odpowiednio 11% i 4,9% w §wiatowym rynku produkcji samochoddéw osobowych (tabela
7).

Trzecim regionem $wiata w produkcji samochodéw jest Ameryka Potnocna,
ktorej taczny udziat wyniodst 16,4% w 2019 r. W tym regionie najwigkszym krajem sg
USA, w ktorych wielko$¢ produkcji wyniosta blisko 7,5 mln Szt. i obnizyta si¢ 0 7,2% w

poréwnaniu z rokiem poprzednim.
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Tabela 7. Swiatowa produkcja samochodéw osobowych w latach 2018-2019

Region 2018 (szt.) 2019 (szt.) % zmiana % udzial 2019
Europa 19.440.981 18.548.160 -4,6% 25%
UE 16.644.609 15.769.041 -5,3% 21,3%
Rosja 1.527.928 1.513.640 -0,9% 2,0%
Turcja 983.952 944.087 -4.1% 1,3%
Ukraina 5.659 6.367 12,5% 0,0%
Pozostale kraje 278.833 315.025 13,0% 0,4%
Ameryka 12.968.219 12.165.682 -6,2% 16,4%
Poénocna
USA 8.028.375 7.452.191 -7,2% 10,1%
Ameryka 2.74.002 2.676.738 -2,8% 3,6%
Poludniowa
Brazylia 2.411.076 2.449.242 1,6% 3,3%
Azja 41.897.507 39.179.376 -6,5% 52,9%
Chiny 22.726.556 20.675.662 -9,0% 27,9%
Japonia 8.214.183 8.187.935 -0,3% 11,0%
Indie 3.987.912 3.571.298 -10,4% 4.8%
Korea 3.692.685 3.629.252 1,7% 4,9%
Potudniowa
Indonezja 1.040.322 1.028.782 -1,1% 1,4%
Tajlandia 1.057.504 955.105 -9, 7% 1,3%
Inne kraje 1.178.345 1.131.342 -4,0% 1,5%
Bliski Wschéd 2.065.538 1.537.412 -25.6% 2.1%
/Afryka
Iran 1.213.609 695.367 -42 7% 0,9%
Razem 79.126.247 74.107.368 -6,3% 100,0%
Zrodto: opracowanie wlasne za: European Automobile Manufacturers Association, Economic and Market
Report, Full-Year 2019:

https://www.acea.be/uploads/statistic_documents/Economic_and_Market Report full-year 2019.pdf
(dostgp: 08.06.2020).

Rynek europejski nalezy takze do jednych z najwigkszych §wiatowych rynkow
pod wzgledem sprzedazy samochodow. W 2019 r. Europa zaj¢ta drugie miejsce na

$wiecie z udzialem 20,5% (tabela 8).
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Tabela 8. Swiatowa sprzedaz samochodéw osobowych w latach 2018-2019

Region 2019 (szt.) 2018 (szt.) | % zmiana | % udzial 2019

Europa 18.140.909 18.061.991 0,4% 24,2%

UE 15.340.188 15.159.336 1,2% 20,5%

EFTA 465.564 465.612 -0,01% 0,6%

Rosja 1.638.247 1.683.186 -2,7% 2,2%

Turcja 387.256 486.321 -20,4% 0,5%

Ukraina 90.185 76.665 17,6% 0,1%

Pozostale kraje 219.469 190.871 15,0% 0,3%

Ameryka Poélnocna 16.036.375 16.667.197 -3,8 21,4

USA 13.464.176 13.909.909 -3,2 18,0

Ameryka Poludniowa 3.559.829 3.754.132 -5,2 4.8

Brazylia 2.262.017 2.089.605 +8,3 3,0

Azja 33.958.366 36.644.659 -7,3 45,3

Chiny 21.163.413 23.219.840 -8,9 28,2

Japonia 4.295.672 4.375.813 -1,8 5,7

Indie 3.073.843 3.464.234 -11,3 41

Korea Poludniowa 1.488.875 1.519.321 -2,0 2,0

Inne kraje 3.936.563 4.065.451 -3,2 5,3

Bliski Wschod/Afryka 3.240.252 3.666.938 -11,6 4,3

Razem 74.935.731 78.794.917 -4.9 100,0
Zrédlo: opracowanie whasne za: European Automobile Manufacturers Association, Economic and Market
Report, Full-Year 2019:

https://www.acea.be/uploads/statistic_documents/Economic_and_Market Report full-year 2019.pdf
(dostep: 08.06.2020).

W 2019 r. sprzedaz samochodoéw osobowych na $wiecie wyniosta ok. 75
milionéw szt. Najwigkszym regioniem $wiata pod wzgledem sprzedazy nowych
samochodow osobowych jest rynek azjatycki, ktorego udziat wynidst 45,3% w §wiatowe;j
sprzedazy. Chiny z kolei sg najwigkszym rynkiem w regionie 1 jednocze$nie na swiecie
pomimo, ze sprzedaz samochodéw osobowych w Chinach spadta o 8,9% do 21,2 mln szt.
w 2019 r. Drugim rynkiem w regionie Azji jest Japonia, w ktorej sprzedaz wyniosta 4,3
min szt. w 2019 r. i spadta o 1,8% w stosunku do roku poprzedniego.

Trzecim regionem $wiata pod wzgledem wielkoSci sprzedazy jest Ameryka
Potnocna, ktorej udziat w sprzedazy na swiecie wyniost 21,4% w 2019 r. Na najwiekszym
rynku tego regionu, USA, popyt na nowe samochody obnizyt sie¢ 0 3,2% w 2019 r. w
poréwnaniu z rokiem poprzednim, co wptyneto na wielko$¢ sprzedazy catego regionu o
3,8% w stosunku do roku poprzedniego.

W krajach UE sprzedaz wyniosta tacznie 15,3 min szt. samochodow o0sobowych,
co oznacza wzrost 0 1,2% w poréwnaniu do roku poprzedniego. Najwigkszymi krajami

pod wzgledem sprzedazy sa: Niemcy, Wielka Brytania, Francja, Wtochy, Hiszpania Ich
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taczna sprzedaz wyniosta 11,3 min szt. w 2019 r. (tabela 9).

Tabela 9. Sprzedaz samochodow osobowych w krajach TOP 5 Europy w latach

2018-2019
Kraj 2018 (szt.) 2019 (szt.) % zmiana
Niemcy 3.435.778 3.607.258 5,0%
Wielka Brytania 2.367.147 2.311.140 -2,4%
Francja 2.173.481 2.214.279 1,9%
Wtochy 1.910.701 1.916.320 0,3%
Hiszpania 1.321.437 1.258.260 -4,8%
Razem 11.208.544 11.307.257 1%

Zrédlo: opracowanie whasne za: European Automobile Manufacturers Association, Economic and Market
Report, Full-Year 2019:

https://www.acea.be/uploads/statistic_documents/Economic_and Market Report full-year 2019.pdf
(dostgp: 08.06.2020).

Udziat 5 najwigkszych krajow pod wzgledem sprzedazy (tzw. Top 5) wyniost
72% w rynku ogotem w 2019 r. W latach poprzednich udziat tych krajow wynosit $rednio
71-73% w sprzedazy ogotem w Europie (rysunek 9)192,

NN TOP5  mmmmm Pozostate kraje Razem — e dziat % TOP 5

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019
9876906 9127551 9043242 9546844 10392856 11062473 11302918 11208 544 11307 257
N Pozostate kraje | 3716 367 | 3400361 | 3297 408 3448553 3819752 4078853 4270054 4416404 4498495
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Razem 13593273 12527912 12 340650 12995397 14 212 608 15141326 15572972 15624 948 15 805 752

e Jdziat % TOP 5 73% 73% 73% 73% 73% 73% 73% 72% 72%

Rysunek 9. Sprzedaz samochod6w osobowych w Europie w latach 2011-2019

Zrédto: opracowanie wiasne za: JATO, European Car Registrations Grew by 9.3% in 2015, with Sales
Exceeding 14 million units: https://www.jato.com/european-new-car-registrations-grew-9-3-2015-sales-
exceeding-14-million-units/ (dostgp: 28.06.2020), SUV registrations set a record: accounting for 1 in 4
cars sold in Europe in 2016: https://www.jato.com/suv-registrations-set-record-accounting-1-4-cars-sold-
europe-2016/ (dostep: 28.06.2020), Diesel car registrations in Europe fell by 7.9% in 2017, whilst SUV
registrations reached a record 4.56 million units: https://www.jato.com/diesel-car-registrations-europe-
fell-7-9-2017-whilst-suv-registrations-reached-record-4-56-million-units/, (dostep: 28.06.2020), European
car market stabilises during 2018, as Alternative Fuelled Vehicles record best ever year, but diesel sees
lowest market share since 2001: https://www.jato.com/european-car-market-stabilises/ (dostep:
28.06.2020), Europe outperforms Global market in 2019 — posting the highest registrations of the last
twelve  years:  https://www.jato.com/europe-outperforms-global-market-in-2019-posting-the-highest-
registrations-of-the-last-twelve-years/ (dostep: 28.06.2020).

192 Szczegbdlowy podzial sprzedazy samochodéw osobowych w Europie (UE, EFTA i Wik. Brytania) w

latach 2011-2019 znajduje si¢ w zataczniku nr 1.
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Sytuacja w 2020 r. zwigzana z pandemig wirusa COVID-19 wptyneta na §wiatowy
przemyst motoryzacyjny. Na poczatku 2020 r. epidemia rozpoczeta si¢ w Chinach, a pod
koniec lutego 2020 r. w Europie. Skutkiem COVID-19 byto najpierw zamknigcie
zaktadow produkcyjnych w Chinach, gtownie w prowincji Hubei, ktora jest jednym z
najwazniejszych centréw produkcji komponentéw i podzespotow samochodowych, a
po6zniej na pozostatych rynkach §wiata. Taka sytuacja wplyneta na wielkos¢ produkeji i
sprzedazy w calym 2020 r. Na koniec maja 2020 r. utrata wielkosci produkcji
samochoddéw szacowana byla na poziomie 2.446.344 szt. samochodow. W krajach o
najwigkszym potencjale produkcyjnym poziom utraconej produkeji wynidst ok. 1,8 min
szt., z czego w Niemczech utracona produkcja byta na poziomie 617 tys. szt., w Hiszpanii
452 tys. szt., we Francji 278 tys. szt., Wlk. Brytanii 263 tys. szt. oraz we Wloszech 158
tys. szt. (rysunek 10).

Finlandia = 11604
Stowenia == 19 399
Szwecja == 23 464
Austria == 26 480
Holandia === 30819
Belgia === 33360
Portugalia wmsm 41 525
Wegry mmmmm 51 552
Rumunia s 68 673
Polska meessss—— 101 957
Stowacja m——— 114 632
Czechy m———— 155 060
Wiochy messsss————— 157 933
Wielka Brytania =m————————— 262 715
Francja I 078 425
Hiszpania m———————sss 452 155
Niemcy e 516 591

Rysunek 10. Poziom utraconej wielko$ci produkcji samochodow z powodu COVID-

19 w krajach Europy (stan na koniec maja 2020 r.)

Zrodto: opracowanie whasne za: European Automobile Manufacturers Association, Interactive map.
Production impact of COVID-19 on the European auto industry:
https://www.acea.be/news/article/interactive-map-production-impact-of-covid-19-on-the-European-auto-
industry (dostep 17.06.2020).

Szacujac wplyw COVID-19 na wielkos¢ sprzedazy samochodéw osobowych w
Europie do konca 2020 r. i w kolejnych latach, analitycy Automotive from Ultima Media

opracowali trzy scenariusze rozwoju (rysunek 11). W scenariuszu pesymistycznym
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oszacowali spadek sprzedazy samochodow osobowych 0 30%%:

— optymistyczny: spadek sprzedazy o 1,2 mln szt. w 2020 r. (spadek o 6% w
poréwnaniu do prognozy na 2020 r.). Wielko$¢ sprzedazy zacznie si¢ powoli
odbudowywac jeszcze w 2020 r. odzyskujac stopniowo poprzednie wielkosci
sprzedazy w latach 2023-2024,

— $redni: spadek sprzedazy w 2020 r. o 2,6 mln szt. (spadek o 13,2% w poréwnaniu do
prognozy na 2020 r.). Gleboki spadek w sprzedazy w 2020 r. prowadzi do
dhugoletniego odbudowywania sprzedazy. Odbudowa dotychczasowych poziomow
sprzedazy nastapi w latach 2026-27,

— pesymistyczny: spadek sprzedazy w 2020 r. o 5,6 mln szt. (o 28,5% w porodwnaniu
do prognozy na 2020 r.). W tej prognozie wpltyw kryzysu bedzie dtuzszy i odbudowa

dotychczasowych poziomow sprzedazy nastapi dopiero po 2028 r.

2019 I|O I|1 IIZ !|3 gl‘l EIS ;&6 20.27 2028 2029

o

1
=

min szt.
I

moptymistyczny  ®$redni pesymistyczny

Rysunek 11. Spadek sprzedazy samochodéw osobowych w Europie w poréwnaniu
do prognozy na lata 2020-2029

Zrédto: opracowanie whasne za: Automotive Manufacturing Solutions, Global vehicle demand forecast
2020-2030: The drastic impact of the coronavirus crisis:
https://www.automotivemanufacturingsolutions.com/download?ac=280837 (dostep 19.06.2020).

Sytuacja zwigzana z epidemiag COVID-19 wplyneta na wielko$¢ sprzedazy
poszczeg6lnych producentdw. Analizujac wyniki sprzedazy za pierwsze trzy kwartaty

2020 r. mozna zauwazy¢, ze Wersja pesymistycznej prognozy analitykow Automotive

193 Automotive Manufacturing Solutions, Global vehicle demand forecast 2020-2030: The drastic impact
of the coronavirus crisis: https://www.automotivemanufacturingsolutions.com/download?ac=280837
(dostep 19.06.2020).
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from Ultima Media wydaje si¢ za najbardziej realistyczng. Wielko$¢ sprzedazy
producentow w Europie spadta o 30% w pierwszych trzech kwartatach 2020 r. w

poréwnaniu do tego samego okresu poprzedniego roku (tabela 10).

Tabela 10. Sprzedaz nowych samochodéw w Europie wedlug producentow w Q1-
Q32020 r. w porownaniu do Q1-Q3 2019 r.

Q1-Q3 2020 % zmiana
Volkswagen 2.199.553 -26%
PSA-Opel 1.237.577 -37%
Renault 848.736 -31%
Ford-Volvo 690.133 -31%
FCA-Tesla-Honda 603.244 -32%
Toyota-Mazda 595.212 -24%
BMW 582.864 -23%
Daimler 524.389 -29%
Kia 313.883 -18%
Hyundai 300.838 -28%
Nissan 207.840 -31%

Inni 366.223 -34%
Razem 8.390.492 -30%
Zrédlo: opracowanie whasne za: The International Council on Clean Transportation, Market Monitor.
European Passenger Car Registrations: January-September 2020:

https://theicct.org/sites/default/files/publications/MarketMonitor-EU-o0ct2020.pdf (dostep 26.10.2020).

Pomimo tak duzych spadkow sprzedazy, liderem na rynku nadal pozostaje
Volkswagen, PSA 1 Renault. Aby porowna¢ zajmowang pozycj¢ przez poszczegdlne
firmy na rynku europejskim konieczna jest analiza wynikow sprzedazy w okresie sprzed
COVID-19.

W 2019 r. na rynku europejskim Volkswagen, jak i w roku poprzednim, byt
zdecydowanym liderem rynku ze sprzedaza na poziomie 3,9 min szt. Kolejne miejsca
utrzymaty PSA (2,5 min szt.) i Renault (1,7 min szt.) (tabela 11).
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Tabela 11. Sprzedaz wedlug producentéw w krajach UE i EFTA w latach 2018-
2019

Producent 2018 (szt.) 2019 (szt.) Zmiana %
Volkswagen 3 744 367 3866 779 3,3%
PSA 2 499 973 2 467 258 -1,3%
Renault 1640 296 1654 887 0,9%
Hyundai 1036 709 1 065 859 2,8%
BMW 1033433 1048 047 1,4%
Daimler 970 187 1 016 655 4,8%
Ford 979 599 965 070 -1,5%
FCA 1021 205 946 571 -7,3%
Toyota Motor 760 828 797 397 4,8%
Nissan 493 876 394 091 -20,2%
\olvo 320 784 342 579 6,8%
Mazda 234 510 256 562 9,4%
Jaguar Land Rover 237 194 228 626 -3,6%
Mitsubishi 144 103 148 248 2,9%
Honda 135 665 122 080 -10,0%
Inni 372 219 485 043 30,3%
Razem 15 624 948 15 805 752 1,2%

Zrodto: opracowanie wiasne za JATO w: Automotive News Europe, February 2020 vol. 11 issue 2, s. 30-
31: https://www.nxtbook.com/nxtbooks/crain/ane_7900358122IMGRO/index.php#/p/Intro (dostep
15.02.2020).

Wsrod producentéw najwigksza wielko$¢ sprzedazy zanotowat Volkswagen (13,9
min), PSA (2,5 min) i Renault (1,7 min) 1%,

Producenci samochodéw w Europie naleza do najwigkszych $wiatowych
podmiotow. W 2019 r. Volkswagen zajat pierwsze miejsce pod wzglgdem przychodu
netto (tabela 12). Wedtug Fortune 500 oprocz niemieckiego koncernu Volkswagen,
innymi najwickszymi koncernami w Europie sg: BMW i Daimler w Niemczech oraz
Peugeot i Renault we Francji. W USA to: Ford Motor i General Motors, W Azji najwigksi
producenci zlokalizowani sa w Japonii: Toyota, Honda i Nissan, w Korei Potudniowe;j:
Hyundai Motor i Kia oraz w Chinach: SAIC, Donfeng i FAW Group.

194 Szczegdtowy podziat sprzedazy wedtug marek w krajach UE i EFTA za 2018-19 r. znajduje sie w

zalaczniku nr 2.
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Tabela 12. Ranking producentow samochodéw pod wzgledem wartosci sprzedazy
w latach 2018-2019

Ranking Przychoéd netto
Producent Kraj (mld USD)
2019 2018
Volkswagen Niemcy 1 2 278.341
Toyota Japonia 2 1 272.612
Daimler Niemcy 3 3 197.515
Ford Motor USA 4 5 160.338
General Motors USA 5 4 147.049
Honda Japonia 6 6 143.303
SAIC Chiny 7 7 136.393
BMW Niemcy 8 8 115.043
Nissan Japonia 9 9 104.391
Donfeng Chiny 10 10 90.934
FAW Group Chiny 11 14 89.805
Hyundai Motor Korea Pid. 12 11 87.999
Peugeot Francja 13 12 87.364
BAIC Group Chiny 14 13 72.677
Renault Francja 15 15 67.764
GAC Group Chiny 16 16 55.037
Geely Chiny 17 19 49.665
Kia Korea Pid. 18 17 49.238
Volvo Szwecja/Chiny 19 20 44.957
Tata Motor Indie 20 18 43.599
Suzuki Japonia 21 21 34.918
Mazda Japonia 22 22 32.151
Subaru Japonia 23 23 28.505

Zrédo: opracowanie wiasne za: Global Fortune 500: https://fortune.com/global500/2019/search/ (dostep:
18.06.2020).

Producenci samochodéw osobowych to gtownie korporacje ponadnarodowe
prowadzace dziatalno$¢ operacyjng na wszystkich kontynentach $wiata. Wchodzac na
rynki zagraniczne zaktadajg swoje filie, wchodza w kooperacje¢ z lokalnymi podmiotami
czy tez tworza spotki joint-venture. Rynek, ktory tworza producenci samochodow jest
bardzo hermetyczny o duzych barierach wejscia i 0 wysokim stopniu zaawansowania
technologicznego. Rynek ten charakteryzuje si¢ skomplikowanym fancuchem dostaw
surowcow 1 komponentow z jednej strony oraz $cista wspolpraca z sieciami sprzedawcow
i rozwinigtym rynkiem sprzedazy, z drugiej strony. Rynek ten ze swoimi strukturami oraz
konkurencjg wewnatrzbranzowa stanowi solidny fundament dla budowy i rozwoju
nowego rynku samochoddéw elektrycznych element

stanowigc podstawowy

elektromobilnosci.
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ROZDZIAL 3. SPECYFIKA RYNKU SAMOCHODOW
ELEKTRYCZNYCH

3.1. Aspekty technologiczne zwigzane z samochodem elektrycznym

3.1.1. Samochdd elektryczny jako nowe rozwiazanie technologiczne

Wraz z rosngcym znaczeniem problematyki ograniczenia emisji CO2, producenci
samochodow rozpoczeli wprowadzanie alternatywnych technologii przy zastosowaniu
nowych napedow. Nowe regulacje prawne KE i rzadow poszczegolnych panstw
wymuszajg powstanie réznych alternatywnych rozwigzan w zakresie napedow, ktore sa
zastosowane w samochodach. Konsekwencja tego jest wprowadzenie na rynek
samochodéw opartych na nowych rozwigzaniach technologicznych zmieniajacych rodzaj
napgdu. Obok tradycyjnych samochodow spalinowych, pojawily si¢ samochody
hybrydowe, elektryczne i wyposazone w ogniwa wodorowe.

Wedhug najprostszej definicji, hybryda to potaczenie dwdch roznych elementdw.
Okreslenie napedu hybrydowego moze odnosi¢ si¢ do réznych rozwigzan 1 w zwiagzku z
tym, ktory konkretny rodzaj hybrydy jest wykorzystywany w danym samochodzie,
mozna dowiedzie¢ si¢ poprzez oznaczenia w formie skrotow takich jak: HEV, PHEV,

czy mHEV®,

HEV: Hybrid electric vehicle (hybrydowy pojazd elektryczny)

HEV to podstawowy typ hybrydy, czesto nazywany takze ,,petng hybryda”. Do
napg¢dzania samochodu w autach o tym napgdzie wykorzystywana jest moc z dwoch
zrodet: silnika spalinowego i elektrycznego. Jednostka sterujagca uktadem napgdowym
sama decyduje, z ktérego elementu tego uktadu w danej chwili skorzysta¢ i w jakim
stopniu. Dla chwilowego obnizenia emisji spalin, w hybrydzie tego typu, moze by¢
oferowany tryb jazdy elektrycznej. Pelna hybryda stala si¢ wyjsciowa do innych rodzajow

napedow tego typu i sama nadal stanowi popularne rozwigzanie. Jedng z innowacji, ktéra

195 Skoda Auto Poland, Wprowadzenie do S$wiata baterii: https://www.skoda-auto.pl/news/skoda-
aktualnosci/wprowadzenie-do-swiata-baterii (dostep: 16.02.2020).
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przyniosta jej znaczace zwigkszenie wydajnosci bylo wprowadzenie instalacji

elektrycznej o wysokim napig¢ciu.

mHEV: Mild Hybrid Electric Vehicle (fagodny uklad hybrydowy)

Zastosowanie prostszego i tanszego ukladu hybrydowego, przy stosunkowo
niedrogim i latwym do wyprodukowania rozwigzaniu, pozwala uzyskaé¢ obnizenie
zuzycia paliwa i emisji spalin 0 10-15%. Naped tego typu ztozony jest z silnika
spalinowego oraz polaczonej bezposrednio z nim, mniejszej niz w przypadku peinej
petnienia obowiazkow rozrusznika i alternatora. Generowana w ten sposob energia
elektryczna moze by¢ wykorzystywana przez poktadowe urzadzenia lub co najwyzej
czg$ciowego wspierania silnika spalinowego. Sam silnik elektryczny jest w tym ukladzie
zbyt staby, by catkowicie przeja¢ zadanie rozpedzania samochodu. Mimo ograniczonej
funkcjonalnosci, fagodne hybrydy maja swoje zalety. To stosunkowo prosty, a skuteczny
sposob na zwigkszenie wydajnosci samochodu i poprawe ochrony srodowiska. Dlatego
tez na rynku pojawiajg si¢ rozwigzania rozwijajace dalej te ide¢ — mozna spotkac je pod
nazwa mHEV+, ktora wskazuje na wigkszg role silnika elektrycznego wynikajaca z

obecnosci wigckszego akumulatora.

PHEV: Plug-in Hybrid Electric Vehicle (hybrydowy pojazd elektryczny typu plug-
in)

Kolejnym rozwinigciem uktadu hybrydowego jest bardziej zaawansowane
rozwigzanie zblizajace go juz do napedu elektrycznego. Jak sama nazwa wskazuje,
hybrydy typu plug-in mozna podtaczy¢é do zewnetrznych zrodet energii, na przyktad
domowego gniazdka badz stacji szybkiego tadowania. Pojazdy hybrydowe tego typu
posiadajg wieksze akumulatory, ktore pozwalajg juz na przejechanie dystansu rzedu 30-
50 km bez uruchamiania silnika spalinowego. W zatozeniu konstruktoréw wystarczy to
do codziennej podrézy do pracy lub szkoty bez zuzycia paliwa badz emitowania spalin.
Silnik benzynowy jest w tym zatozeniu uruchamiany tylko poza miastem, na dtuzszych

trasach.

BEV: Battery Electric Vehicle (pojazd w pelni elektryczny)
Jako suplement do nomenklatury samochodéw hybrydowych stosowane jest takze

okreslenie BEV, odnoszace si¢ do pojazdu w pelni elektrycznego. Nie ma w nim juz
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silnika spalinowego, a za napg¢dzanie samochodu i zasilanie pokladowych urzadzen
odpowiedzialna jest jednostka elektryczna. Wzorem uktadéw hybrydowych, naped tego
typu wykorzystuje system odzyskiwania energii z hamowania dla wydtuzenia zasiggu.

Akumulator uzyskuje energi¢ elektryczng z zewnetrznego zrodta, tak jak hybryda typu
plug-in.

REEV: Range Extended Electric Vehicle (o rozszerzonym zasiegu)

Pojazdy tego typu to samochody elektryczne o rozszerzonym zasiegu. Poza
silnikiem elektrycznym, ktéry stanowi podstawowa jednostke napedowa, sa dodatkowo
wyposazone w silniki spalinowe. W przypadku tego typu samochodéw silnik spalinowy
zalagcza sie tylko wtedy, gdy potrzebne jest wytworzenie energii koniecznej do
natadowania akumulatora zapewniajacego naped elektryczny. Dzieki takiemu

rozwigzaniu zasi¢g pojazdu moze zosta¢ wydtuzony do 300-500 km.

FCEV: Fuel Cell Electric Vehicle) (wyposazone w ogniwa wodorowe)

Ta kategoria obejmuje pojazdy elektryczne wyposazone w ogniwa paliwowe.
Funkcje baterii (akumulatora) petnig ogniwa paliwowe (fuel cells) zasilane np. wodorem.

W literaturze przedmiotu oraz w réznych statystykach podaje si¢ jeszcze jeden
rodzaj napedu — APV (alternatively powered vehicle), inny niz elektryczny. Zalicza si¢
tutaj pojazdy zasilane gazem (NGV), LPG oraz etanolem (E85).

Podsumowujac, tylko samochody typu BEV i PHEV, ktorych mozliwe jest
zastosowanie zewnetrznego zrodla energii, mogg by¢ traktowane w literaturze jako
samochody elektryczne (EV). Ten rodzaj samochodu przynosi liczne korzysci
srodowiskowe, spoteczne i zdrowotne, m.in.1%:

— efektywnos¢ energetyczna: samochody elektryczne sa od trzech do pigciu razy
bardziej energooszczedne niz pojazdy z konwencjonalnymi silnikami
spalinowymi ICE (internal combustion engine),

— bezpieczenstwo energetyczne: mobilno$¢ elektryczna zwigksza bezpieczenstwo
energetyczne w procesie transformacji sektora transportu i odchodzenia od silnej

zaleznosci od paliw ropopochodnych oraz zmniejsza uzaleznienie wielu krajow

1% International Energy Agency, Global EV Outlook 2020, Entering the decade of electric drive?, June
2020, s. 33.
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od importu ropy. Ponadto energia elektryczna jest wytwarzana przy uzyciu

réznych zasobow 1 paliw czesto produkowanych lokalnie,

— Zanieczyszczenie powietrza: dzigki zerowemu wydalaniu emisji spalin,
samochody elektryczne sa dobrym narzedziem do redukcji zanieczyczenia
powietrza zwtaszcza na obszarach miejskich,

— emisje gazow cieplarnianych: zwigkszenie mobilnosci elektrycznej, w potaczeniu
ze wzrostem produkcji niskoemisyjnej energii elektrycznej, moze przyniesé
znaczace ograniczenia emisji gazéw cieplarnianych pochodzacych z transportu
drogowego w porownaniu do pojazdow spalinowych. Ponadto samochody
elektryczne moga odegra¢ szczegdlng rolg w $wiadczeniu elestycznych ustug w
systemach produkcji energii oraz jako integracja zrodet energii odnawialnej do
wytwarzania energii elektrycznej,

— redukcja halasu: pojazdy elektryczne sg cichsze niz samochody z silnikiem
spalinowym, a tym samym przyczyniajg si¢ do zmniejszenia hatasu,

— rozwo6j przemyslowy: samochody elektryczne maja kluczowe znaczenie W
znacznej redukcji kosztow technologii akumulatorow, jednego z kluczowych
elementow tancucha wartosci, ktory ma strategiczne znaczenie dla
konkurencyjnosci przemystu, szczeg6lnie biorgc pod uwage jego znaczenie W
procesie przejscia na czystg energig.

Ograniczanie emisji spalin jest podstawowym celem elektryfikacji branzy
motoryzacyjnej, gdyz silnik spalinowy jest nieefektywny pod wzglgdem energetycznym
(spala duzo paliwa i emituje duze ilo$ci szkodliwych spalin). Zaliczy¢ do nich nalezy
przede wszystkim: pyty (PM10 i PM2,5), tlenki azotu, siarki, wegla oraz metali cigzkich,
np. kadmu, otowiu i rteci, a takze niespalone weglowodory (rysunek 12). Zawarte w
spalinach prekursory chemiczne moga wchodzi¢ w reakcje w atmosferze, prowadzac do

powstawania 0zonu i smogu przyziemnego'®’.

197 E-moblinosé: wizje i scenariusze rozwoju, red. J. Gajewski et al., Publikacja Europejskiego Kongresu
Finansowego, Sopot 2017, s. 152.
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Rysunek 12. Emisje i straty energetyczne samochodu spalinowego

Zrédto: Europejska Agencja Srodowiska, Sygnaly 2016 — W kierunku czystej i inteligentnej mobilnosci:
https://op.europa.eu/pl/publication-detail/-/publication/20a04777-9ba8-44fb-a5b7-66356a6294c9 (dostep:
04.12.2020).

Emisja spalin transportu opartego na silniku spalinowym wplywa negatywnie na
caly ekosystem i ich ograniczanie jest mozliwe z chwilg przejscia na silnik elektryczny.
Silnik elektryczny w poréwnaniu do silnika spalinowego posiada wiele zalet, m.in. prosta
budowa, stosunkowo mate wymiary i niewielka masa oraz wysoka niezawodno$¢!%.

Wraz z wprowadzeniem samochodow EV na rynek, zmienita si¢ konstrukcja
samochodu. Jest to kompletnie nowa, innowacyjna technologia wymagajaca
zastosowania wielu nowych, niestosowanych dotychczas rozwigzan. Przy jego budowie,
glowny nacisk nie jest juz ktadziony na uktad napedowy, ale na bateri¢, co powoduje
oddzielenie podwozia od nadwozia. Samochod EV mozna zbudowacé z gotowej do jazdy
podbudowy (czgsto nazywang platformg lub platformg deskorolkowg) i dowolnie

199

wybranego nadwozia~®. W takiej platformie znajduje si¢ bateria, uktad napgdowy,

zawieszenie i system crash management (rysunek 13).

198 Rekordowy wzrost sprzedazy samochodow elektrycznych, nawet 440 min szt. do 2040 r., SOLSUM.pl,
Akademia SOLSUM, Bloomberg New Energy Finance, 2016: https://solsum.pl/rekordowy-wzrost-
sprzedazy-samochodow-elektrycznych/ (dostep: 04.12.2020).

19 Temat zostat szerzej oméwiony w podrozdziale 3.3.
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Rysunek 13. Gléwne elementy samochodu elektrycznego

Zrédto: Europejska Agencja Srodowiska, Sygnaly 2016 — W kierunku czystej i inteligentnej mobilnosci:
https://op.europa.eu/pl/publication-detail/-/publication/20a04777-9ba8-44fb-a5b7-66356a6294c9 (dostep:
04.12.2020).

Produkcja samochodow EV wymaga innego zastosowania materialow 1
surowcow. W porodwnaniu do samochodéw ICE najwigcksze rdéznice wynikaja z
zastosowania baterii, elektroniki i silnika elektrycznego. W zwiazku z tym, bedzie to
miato znaczacy wptyw na globalny tancuch dostaw. W samochodzie ICE wymienia si¢
ponad 100 czgsci, natomiast w elektrycznym sg to 3 elementy: zesp6t baterii, falownik i
silnik elektryczny. Pod wzgledem mechanicznym samochody EV sg znacznie prostsze w
budowie. Silniki elektryczne sktadaja si¢ ze znacznie mniejszej liczby czgéci niz silniki
spalinowe. Dla przyktadu, analitycy UBS Group poréwnali silnik Chevrolet Bolt z 4-
cylindrycznym silnikiem spalinowym 1 stwierdzili, ze silnik elektryczny ma 3 cze$ci
zamienne w poréwnaniu do 113 czesci w silniku spalinowym?®. Dodatkowo, wigkszo$¢
samochodow EV ma jednobiegunowsg skrzyni¢ biegdw 1 nie potrzebuje turbo
dotadowania lub spre¢zarki do dostarczania dodatkowej ilosci powietrza do silnika lub
uktadu wydechowego do usuwania spalin. Jednakze, wraz z rozwojem rynku
samochodoéw EV, wzro$nie warto$¢ czgsci zwigzana z uktadem napedowym 1 elektronika.

Jak przewiduja eksperci PwC?%! udziat ten wzrosnie do 52% w 2025 r. z 44% w 2015 r.

200 pricewaters Coopers, Merge ahead: Electric vehicles and the impact on the auomotive supply chain,
November 2019:  https://www.pwc.com/us/en/industries/industrial-products/library/electric-vehicles-
supply-chain.html (dostep: 12.07.2020).

201 Strategy+Business, The demands on Auto Suppliers, November 2016: https://www.strategy-
business.com/article/The-Demands-on-Auto-Suppliers (dostgp: 12.07.2020).
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Stanie si¢ to kosztem komponentow zwigzanych z podwoziem, nadwoziem i elementami
wewnetrznymi.

Udziat uktadéw napedowych, ktére wspomagaja zaawansowane systemy w
kontroli poziomu emisji jak i ciggly rozwoj silnikow spalinowych, wzro$nie o 2% do
2025 r. Uklad elektroniczny, potrzebny do wdrozenia systemu lacznosci i jazdy
autonomicznej zanotuje najwickszy wzrost, z 17% w 2015 r. do 23% w 2025 r. (tabela
13).

Tabela 13. Potencjal tworzenia dlugoterminowej wartos$ci poszczegélnych kategorii
samochodu EV

Kategoria Glowne czeSci Mozliwos¢ Gléwne Wartos§¢/
produktu innowacji motywy do Samochéd (%)
innowacji
2015 | Estymacja
2025
Uktad Silnik Wysoka Przepisy
napedowy Transmisja dotyczace 27% 29%
oszczgdnosci
paliwa i emisji
Podwozie Hamulce Srednia Presja kosztowa | 22%
Uktad 19%
sterowniczy
Osie, waty
napedowe
System paliwowy
Whnetrze Siedzenia Niska Presja kosztowa
Tapicerka 17% 14%
Pasy
bezpieczenstwa
HVAC
Nadwozie i Ttoczenia Srednia Przepisy 17% 15%
konstrukcja Drzwi dotyczace emisji
Szyby Light-weighting
Bezpieczenstwo
Uktad ECU Wysoka Connected car 17% 23%
elektryczny/ Okablowanie Elektryfikacja
Elektroniczny Czujniki samochodu
Bezpieczenstwo
/Autonomia

Zrédto: opracowanie wiasne za: Pricewaters Coopers, Merge ahead: Electric vehicles and the impact on
the auomotive supply chain, November 2019, https://www.pwc.com/us/en/industries/industrial-
products/library/electric-vehicles-supply-chain.html (dostep: 12.07.2020).

Biorgc pod uwage mozliwo$ci innowacyjne produktéw, dostawcy komponentow
do produkcji samochodu EV musza przedefiniowa¢ swoja oferte produktowa.
Dotychczasowi dostawcy surowcow stanowig 10-15% calkowitej wartosci dodanej w

nowym samochodzie, a udziat dostawcow komponentéw stanowi ok. 50-55% kosztow

89



https://www.pwc.com/us/en/industries/industrial-products/library/electric-vehicles-supply-chain.html
https://www.pwc.com/us/en/industries/industrial-products/library/electric-vehicles-supply-chain.html

(rysunek 14). Producenci samochodow stanowig 30-35% wartoéci dodanej w nowym
samochodzie. Ten podziat kosztow zmienia si¢ wraz z pojawieniem si¢ samochodow EV.
Zmiana gléwnego napedu z silnikow spalinowych na elektryczne wywiera znaczacy
wplyw na strukture kosztoéw samochodu. Efektem jest wzrost zuzycia takich materiatow,
jak: miedz, potprzewodniki czy lit. W nowym samochodzie EV ich udzial wynosi 15-

20% catkowitej warto$ci pojazdu®®?,

The current value addition in the automotive ecosystem

amw

10 -15% 50 % - 55% 130% - 35% M

RAW COMPONENT OEM
MATERIAL SUPPLIERS

SUPPLIERS

15% -20% | 35%-40% 40% - 45% M

RAW COMPONENT BATTERY &
MATERIAL SUPPLIERS Components
SUPPLIERS (could be supplier

or OEM) + OEM

Fig 1 Expected shift in value addition to the vehicle

Rysunek 14. Zmiana udzialu komponentéw w samochodzie EV w porownaniu do

samochodu spalinowego
Zrédlo:  Autocar Professional, EVs and the impact on automotive industry, March 2018:
https://www.autocarpro.in/feature/evs-impact-automotive-value-chain-28821 (dostep: 13.07.2020).

Podczas produkcji samochodéw ICE wykorzystywane sa rézne stopy stali,
aluminium, miedzi, tworzyw sztucznych i metali szlachetnych. Produkcja samochodow
EV wymaga surowcow do wytworzenia baterii, elektroniki i silnika elektrycznego
(rysunek 15). Przyktadowo, komponenty te zawieraja wigcej miedzi (nawet cztery razy
wiecej niz samochod ICE). Natomiast do konstrukcji nadwozia 1 systemow
pomocniczych uzywa si¢ srednio podobng ilo$¢ tych samych materiatow.

Dla producentéw samochodow EV zwigkszenie zasiggu poszczegdlnych modeli
jest priorytetem. Z uwagi na to, ze baterie sg coraz wigksze i zarazem ci¢zsze, samochody
sg projektowane przy uzyciu cienszych materialow takich jak na przyktad: aluminium,

wiokno weglowe i kompozyty z tworzyw sztucznych. Taki proces technologii, nazywany

202 Autocar Professional, EVs and the impact on automotive industry, March 2018:
https://www.autocarpro.in/feature/evs-impact-automotive-value-chain-28821 (dostep: 13.07.2020).
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jako lightweighting, nabiera coraz wickszego znaczenia i podlega kolejnym innowacjom

technologicznym.

Nadwone
Elektronda
«  Stal o wysokie] wytrrymalosc

*  Alurmen e ¢ Miea:
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Batera litowo-jonowa ( Silmik slektryczmy

. A A~ lie, rrasgan, b t, nikle " hyon (w 2adelnodct od typu)
rela aluminium {w zaleinodc od typu) . Jrwojenia - mied?

- 2~ miedi . e @lormenty < stal, duminiem

N : wi | uitad chiodrenis - sta
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Rysunek 15. Podstawowe surowce uzywane w produkcji samochodow elektrycznych
Zrédlo: opracowanie wiasne za: European Environment Agency, Electric vehicles from life cycle and
circular economy perspectives TERM 2018: Transport and Environment Reporting Mechanism (TERM)
report, No. 13/2018: https://www.eea.europa.eu/publications/electric-vehicles-from-life-cycle (dostep:
13.07.2020).

W konsekwencji procesu lightweighting samochodow EV jest wzrost zuzycia
kompozytéw weglowych i aluminium. Zwigkszone zuzycie metali ziem rzadkich oraz
surowcow Krytycznych wiagze si¢ z wysokim ryzykiem przysztych dostaw w zwigzku z
ograniczong ich dostgpnoscig na $wiecie. A to moze w konsekwencji wptyna¢ na koszt
catkowity baterii, ktore obok platform, stanowia najwickszy jednostkowy czynnik w

produkcji samochodu elektrycznego®®.

3.1.2. Zmiany w konstrukcji samochodu elektrycznego i ich wplyw

na koszt calkowity pojazdu

Regulacje prawne nakladane na producentéw samochodow dotyczace
ograniczenia emisji CO2 wymuszaja wprowadzania coraz wigkszej liczby samochodow
elektrycznych. Duze naklady inwestycyjne skierowane na R&D oraz na integracj¢
przysztego lancucha dostaw stawiaja pytanie o rentownos$¢ produkcji samochodow
elektrycznych w dhugim okresie. Wszyscy producenci publikuja nowe plany
wprowadzania wielu modeli EV na rynek, aby unikna¢ dodatkowych kar nakladanych

przez poszczegodlnych regulatorow. Do 2024 r. zostanie wprowadzonych ponad 100

203 Zagadnienie zostato omowione szerzej w rozdziale 4.
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nowych modeli BEV, ktore zwieksza ich udziat rynkowy do poziomu 30-35% na $wiecie
do 2030 r. Taki udziat rynkowy jest realny do osiagniecia, jesli producenci przekonaja
potencjalnych klientéw do zakupu. Z przeprowadzonych badan dotyczacych preferencji
klientow?®* jednym z podstawowych czynnikéw mogacym zdecydowaé¢ o zakupie
nowego samochodu EV jest jego cena. Obecnie ceny na samochody EV sg wyzsze niz na
samochody ICE w porownywalnej klasie, a mimo to producenci nie generuja zysku ze
sprzedazy samochodow EV. Koszt ich produkcji czgsto jest wyzszy o 12 tys. USD w
porownaniu do kosztu produkcji samochodow ICE w segmencie matych i $rednich
samochodow oraz w segmencie matych samochodoéw uzytkowych (rysunek 16). Obecnie,
poszczego6lne modele samochodow EV nie sg sprzedawane jeszcze w seryjnych ilosciach

i producenci nie moga w pelni korzystac z efektu skali.

réznica kosztu
poéredniego /
9,5 | clektronika mocy  iloéé

10,5/ i silnik elektryczny

-2.5 12

[
[
th

l 19,5

i . brak ICE-related zakladany koszt baterii
bezposrednie content 50 kKWh - 190-2108/kWh
posrednie * 8.5 8,5
calkowity koszt calkowity koszt calkowity koszt
samochodu ICE samochodu ICE bez samochodu EV

ICE-related content
* wliczone wsparcie 2k §

Rysunek 16. ,,Sciezka” kosztowa produkcji samochodu elektrycznego klasy C w
2019 r. (tys. USD)

Zrédo: opracowanie whasne za: McKinsey & Company, Making electric vehicles profitable, March 2019:
https://www.mckinsey.com/industries/automotive-and-assembly/our-insights/making-electric-vehicles-
profitable (dostep: 16.07.2020).

W 2017 r. analitycy McKinsey & Company i A2macl zbadali technologi¢
konstrukcji samochodéw EV ich pierwszej i drugiej generacji, facznie 10 modeli®®.
Pierwsza generacja dotyczy tych modeli, ktore byty wprowadzane od 2010 r., druga

generacja to modele wprowadzane na rynek od 2015 r. Na podstawie fizycznie

204 Zagadnienie zostato omowione szerzej w rozdziale 5.

25 McKinsey & Company, Trends in electric vehicle design, October 2017:
https://www.mckinsey.com/~/media/McKinsey/Industries/ Automotive%20and%20Assembly/Our%20Ins
ights/Trends%20in%?20electric%20vehicle%20design/Trends-in-electric-vehicle-design.pdf (dostep:
18.07.2020).
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zdemontowanych samochodow autorzy przygotowali analiz¢ zmian konstrukcyjnych i

wskazali na potencjalne obszary, ktore moga zosta¢ wykorzystane przez producentow

samochoddw, aby poprawi¢ rentownos¢ produkeji:

uproszczona konstrukcia i zmiana elementéw wyposazenia bez zmiany

funkcjonalno$ci. Badanie wykazato, ze zmiany w kokpicie, elektronice oraz

uproszczenia w nadwoziu mogg przynie$¢ do 600 USD oszczedno$ci bez utraty
podstawowych ich funkcji. Sktada si¢ na to wyeliminowanie dodatkowych
wyswietlaczy, przyciskow, przetacznikow, okablowania, moduléw i
dodatkowych elementow konstrukcyjnych, a takze zmniejszenie ogodlnej
ztozonosci projektu. Jednakze producenci moga uzyskaé wszystkie oszczednosci
kosztéw materiatow tylko wtedy, gdy uzyja dedykowanej platformy EV, ktora
umozliwia lepsze wykorzystanie przestrzeni wewnetrznej kabiny, elektroniki
mocy, silnikow i akumulatoréw. Producenci mogg oszczedzi¢ od 1,3 tys. USD do
1,8 tys. USD dzigki dostosowaniem specyfikacji projektowej i ulepszeniom
produkcyjnym bez uszczerbku dla bezpieczenstwa. Niektore z tych opcji
obejmuja uzycie bardziej podstawowej elektroniki pojazdu z mniejsza liczba
zasilanych opcji, prosta stylistyke nadwozia 1 o§wietlenie, nieskomplikowang
konstrukcje siedzen i uproszczone wykonczenie wnetrza. Eksperci McKinsey
zaktadajg, ze producenci moga uzyska¢ dodatkowo 20-30% oszczgdno$ci na
komponentach dzigki takim rozwigzaniom projektowym, w ktorych dostosowuja
specyfikacje materialow;

optymalizacja konstrukcji samochodu. Dedykowane platformy sa prostsze w

budowie i pod wieloma wzgledami majg przewage nad innymi. Zaprojektowanie
architektury pojazdu catkowicie opartej na koncepcji pojazdu EV i bez elementow
zapozyczonych z architektury silnika ICE, oznacza wigkszg elastyczno$¢. Moga
pomiesci¢ wiekszy rozmiar baterii ($§rednio o 25%), co z kolei jest zwigzane z
wiekszym zasiegiem. Jednym z powodow jest to, ze konstrukcja nadwozia moze
by¢ dopasowana do zestawu akumulatoréw i nie musi by¢ zintegrowana z
istniejaca architekturg. Dodatkowa swoboda w projektowaniu nie tylko pozwala
na umieszczenie wigkszych akumulatorow, ale takze daje inne potencjalne
korzysci, takie jak: wigksza moc lub szybsze tadowanie. Ponadto, poniewaz
technologia akumulatoréw rozwija si¢ szybko, umozliwiajac najnowszym
pojazdom EV posiadanie zakresow, ktore nie stanowia juz ,,waskiego gardta”,

eksperci wskazuja, ze pojazdy EV zmierzaja w kierunku powszechnych praktyk
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stosowanych w masowych silnikach samochodow ICE, oferujac np. opcje uktadu
napedowego. Nieodiaczna elastyczno$¢ rodzimych pojazdow elektrycznych
rowniez odgrywa w tym wazng role. Na przyktad zestawy akumulatorow moga
pomiesci¢ rozng liczbe aktywnych ogniw, zachowujac ten sam ksztalt
zewnetrzny, a technologie zmiennego uktadu napedowego moga umozliwié
produkcj¢ napedu na tylne, przednie i wszystkie kota na jednej platformie.
Chociaz moze to spowodowaé, ze pojazdy elektryczne zaczng zmierza¢ w
kierunku strategii modulowych, jakie sg stosowane w samochodach ICE,
zblizajac si¢ w ten sposob do typowych dla branzy strategii produkcji masoweyj,
jednak nadal nie ma wyraznej konwergencji w kierunku jednego standardu w
rozwigzaniach projektowych;

optymalizacja mocy baterii do celéw miejskich. Dla wielu grup klientow obecne

samochody EV oferuja albo zbyt maty zasig¢g, jak na przyktad mniejsze pojazdy
elektryczne o zasiggu mniejszym niz 150 km, albo zbyt duzy, jak na przyktad
luksusowe pojazdy elektryczne o zasiegu Ok. 500 km, w porownaniu z
rzeczywista  liczbg  przejezdzanych  kilometrow.  Wedlug  badan
przeprowadzonych w USA, $rednia liczba przejechanych kilometrow (VMT) dla
populacji miejskiej wynosi od 20 mil (32 km) do 30 mil (48 km) dziennie.
Zaktadajac dzisiejsza wydajnos¢ baterii w kilowatogodzinach (kWh) na kilometr,
potencjalna optymalna wydajno$¢ baterii dla klientéw miejskich powinna
wynosi¢ ok. 25 kWh. Jednakze biorgc pod uwage preferencje konsumentow do
korzystania z tego samego pojazdu do podrézy podmiejskich i okazjonalnych
poza miasto, optymalna pojemno$¢ akumulatora wzrosnie do ok. 40 kWh, co
odpowiada ok. 160 mil (ok. 250 km), w oparciu o sredni VMT. Zmniejszenie
pojemnosci akumulatorow z 50 kWh do 40 kWh, pozwolitoby producentom
zaoszczedzié od 1,9 tys. do 2,1 tys. USD?%;.

kooperacja producentéw w poczatkowym okresie rozwoju. W poczatkowej fazie

rozwoju branzy samochodow EV niektorzy z producentow rozwazaja pewne
formy kooperacji lub koopetycji z swoimi konkurentami w celu zmniejszenia

kosztow na badania i rozwoj. Korzysci sg szczegodlnie duze, jesli producenci

206 McKinsey & Company, What a teardown of the latest electric vehicles reveals about the future of mass-

market

EVs, March 2018: https://www.mckinsey.com/industries/automotive-and-assembly/our-

insights/what-a-teardown-of-the-latest-electric-vehicles-reveals-about-the-future-of-mass-market-evs

(dostep: 18.07.2020).
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wspoétdzielg platformy 1 instalacje pojazdow elektrycznych, Taka forma
wspolpracy umozliwia stosowanie wielu wariantow modeli opartych na jednej
platformie oraz umozliwia zakup tych samych ogniw baterii i elektroniki mocy na
wickszg skale, ktora w przypadku samodzielnego dziatania jest niemozliwa.
Obecnie, niektorzy producenci samochodéw EV oglosili juz kilka réznych
globalnych partnerstw skupionych na obnizaniu kosztéw projektowania i
produkcji pojazdow elektrycznych?”. Z analizy przeprowadzonej przez
analitykow McKinsey wynika, ze taka wspotpraca mogtaby przynie$¢ obnizenie
kosztow statych od 1,5 tys. do 2 tys. USD na samochod (rysunek 17).

Badanie McKinsey wykazato, ze wprowadzajac wszystkie elementy omowione

powyzej, producenci samochodoéw EV byliby w stanie obnizy¢ koszty w granicach 5,7-

7,1 tys. USD na samochod. Takie dziatania spowodowalyby obnizenie kosztow produkcji
0 4,9-6,3 tys. USD na samochod.
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Rysunek 17. Potencjalne obszary redukcji kosztow samochodu elektrycznego w
2019 r. (tys. USD)

Zrédto: opracowanie wiasne za: McKinsey & Company, Making electric vehicles profitable, March 2019:
https://www.mckinsey.com/industries/automotive-and-assembly/our-insights/making-electric-vehicles-

profitable (dostep: 18.07.2020).

Pomimo, ze pod koniec 2019 r. koszty produkcji samochodéw EV byly nadal

wyzsze od kosztow produkcji samochodéw ICE, istnieja potencjalne obszary dalszego

obnizenia kosztéw. Prace dotyczace poprawy wydajnos$ci i zmiany sktadu chemicznego

baterii powoduja obnizenie jej Kosztu i poprawi¢ wydajnos¢é. Te czynniki wraz z

ulepszeniami w elektronice mocy 1 silniku elektrycznym moga spowodowac obnizenie

207 Zagadnienie omowione szerzej w podrozdziale 3.1.3.
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kosztu o 5,2 tys. USD na samochdd. W oparciu o analize ekspertow McKinsey &
Company szacuje si¢, ze zrownanie kosztéw produkcji samochodu EV i ICE powinno

nastgpi¢ w 2025 r. (rysunek 18).
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Rysunek 18. Potencjalne obszary redukcji kosztéw samochodu elektrycznego w

latach 2019-2025 (tys. USD)

Zrédto: opracowanie whasne za: McKinsey & Company, Making electric vehicles profitable, March 2019:
https://www.mckinsey.com/industries/automotive-and-assembly/our-insights/making-electric-vehicles-
profitable (dostep: 18.07.2020).

Osiagnigcie rentownos$ci stanowi cel dla producentéw samochodéw EV. Sg oni w
stanie 0siggna¢ optymalizacje produktu poprzez rygorystyczne przygotowanie projektow
konstrukcyjnych samochodéw, w tym platformy i umieszczenie w niej uktadu
napedowego tak, aby skutecznie wej$¢ na rynek masowy i w konsekwencji osiggnac¢
akceptowalng ceng bez obnizania swoich marz. Proces ten oznaczony jako DtC (design
to cost), dotyczy tak samo uznanych producentéw samochodow, jak i start-upow.
Poczatkowo przewage kosztowa osiggneli ci drudzy, ktérzy gltownie adaptowali
platformy na bazie samochodoéw ICE bez koniecznosci inwestowania w R&D. Obecnie
jest czas na optymalizacje pozostatych kosztow. I tutaj przewage zdobywaja tradycyjni
producenci, ktorzy konstruujgc samochod EV, oparli sie na dedykowanych platformach i
swoim do$wiadczeniu w optymalizacji i dopasowaniu pozostatych komponentow. W tym
zakresie ogromne znaczenie ma do$wiadczenie w produkcji samochodow ICE.
Osiagniecie lepszych wynikow kosztowych moze nadal stanowi¢ przewage
konkurencyjng dla uznanych producentéw, a tym samym stanowi¢ okazje¢ do stawienia
czota potencjalnie nowym podmiotom.

Oprécz juz przytoczonych wczesniej kierunkow optymalizacji w konstrukeji
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samochodu elektrycznego, producenci nie tylko poszukuja oszczednosci poprzez wigksza
integracje¢ platformy z komponentami takimi jak okablowanie, a takze oszczgdnosci
poprzez zmniejszenie ich wagi i liczby. Z analizy firmy McKinsey wynika, ze rdéznica
pomiedzy catkowitymi kosztami produkcji a cenami sprzedazy moze wynies¢ 40-50%

(rysunek 19).

Podzial kosztéw produkeji zakladajac pelne efektywne wykorzystanie
usprawnieri w samochodzie EV/
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Rysunek 19. Podzial kosztow wytworzenia samochodu EV w poréownaniu do ceny

sprzedazy

Zrédto: McKinsey & Company, What a teardown of the latest electric vehicles reveals about the future of
mass-market EVs, March 2018: https://www.mckinsey.com/industries/automotive-and-assembly/our-
insights/what-a-teardown-of-the-latest-electric-vehicles-reveals-about-the-future-of-mass-market-evs
(dostep: 18.07.2020).

Powyzsze obszary optymalizacji produktéw 1 miejsca wprowadzania
oszczednosci dowodza, jak bardzo przemyst motoryzacyjny jest innowacyjny.
Dodatkowo, doswiadczenie w zakresie produkcji samochodéw ICE jest podstawowym

elementem potencjatu konkurencyjnego branzy i poszczegodlnych przedsigbiorstw.

3.1.3. Polityka producentow samochodéw elektrycznych w zakresie

rozwoju platform EV

Producenci samochodéw ICE, planujac produkcje samochodéw EV, stosuja,
jedno z trzech rozwigzan: adaptacje istniejagcych na rynku platform samochodéw ICE z
duzymi modyfikacjami w jej konstrukcji, zakup gotowych platform od swoich
konkurentéw w ramach uméw kooperacyjnych lub inwestycje w produkcje wiasnych
nowych platform. Przykladem ostatniego rozwigzania jest Volkswagen, ktory stworzyt
nowg platform¢ MEB (Modular Electric Toolkit) dla swoich samochodow. Inwestycja

warta 7 mld USD umozliwita koncernowi budowe wszystkich modeli uzywajac gtownie
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tych samych czgsci (rysunek 20).
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Rysunek 20. Glowne elementy platformy MEB koncernu Volkswagen

Zrédto: napradzie.pl, Volkswagen udostepni platforme MEB producentom spoza koncernu, maj 2019:
https://napradzie.pl/2019/05/19/volkswagen-udostepni-platforme-meb-producentom-spoza-koncernu/
(dostep: 17.10.2020).

Ponadto, VVolkswagen podjat wspotprace z innymi producentami oferujac licencje
na uzytkowanie i przystowanie swojej platformy MEB. Na takiej wspolpracy korzystaja
nie tylko znane koncerny samochodowe, ale takze start-upy?%, ktore cheac szybciej wejsé
na rynek ze swoim produktem korzystaja z juz stworzonej przez inne firmy platformy.
Przyktadami takiej wspotpracy jest start-up Fisker, ktory poczatkowo uzgodnit z
Volkswagenem warunki licencji do budowy swojego samochodu elektrycznego Fisker

Ocean?%?

, ale ostatecznie podpisat umowg z firmg Magna na produkcj¢ w fabryce w Graz
w Austrii. Firmy uzgodnity, ze podstawa bedzie architektura firmy Magna i nowa
platforma intensywnie wykorzystujaca aluminium Fisker?!?. Dzieki tej koopetycji Fisker
skrocit okres na prace technologiczne 1 obnizyt koszty catkowite budowy platformy. Z
kolei Volkswagen ogtosil, ze zawart umowg licencyjng z koncernem Ford, ktory bedzie
uzywal platformy MEB do swoich niektérych modeli EV sprzedawanych w Europie, z

ktérych pierwszy bedzie miat debiut w 2023 r.2!!

208 5zerzej na temat firm start-up w podrozdziale 3.6.

209 Motor Authority, Fisker to go public, may use Volkswagen’s MEB platform for Ocean SUV, July 2020:
https://www.motorauthority.com/news/1128855_fisker-to-go-public-may-use-volkswagen-s-meb-
platform-for-ocean-suv (dostep: 01.08.2020).

210 Green Car Reports, Fisker and Magna, Renault’s electric Euro-hatch, GM and VW electric factories:
Today’s Car News, October 2020: https://www.greencarreports.com/news/1129981 fisker-and-magna-
renault-s-electric-euro-hatch-gm-and-vw-electric-factories-today-s-car-news (dostep: 17.10.2020).

211 Motor Authority, New VW Amarok teased ahead of 2022 debut, will be twinned with next Ford Ranger,
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Volkswagen nie jest jedynym producentem inwestujacym we wilasne platformy
przeznaczone tylko dla samochodéw EV. Daimler AG wprowadzit platform¢ EVA
(Electric Vehicle Architecture), ktora jest odmiang istniejgcej platformy napedu tylnego
MRA.

Z kolei, PSA wprowadzi nowg platforme do swoich modeli elektrycznych w 2023
r. Architektura o nazwie eVMP (Electric Vehicle Modular Platform) pozwoli na
zbudowanie samochodoéw EV o zasiegu 400-650 km i bedzie wyposazona w rdznej
wielkosci baterie 0 mocy od 60-100 do 250 kWh. Do 2025 r. wszystkie modele grupy
PSA beda produkowane na tej platformie, a od 2025 r. PSA bedzie budowaé samochody
EV na bazie dwoch osobnych platform: eVMP i przysztej eCMP dedykowanej matym
samochodom i innym, tzw. B plus®*,

Kolejnym przykladem jest koncern Renault, ktory wspdlnie z Nissanem buduje
swoj nowy model Morphoz na nowej platformie CMF-EV (Common Module Family for
Electric Vehicles) dedykowanej przysztym modelom samochodow EV obu producentow.
Obok modelu Renault, platforma zostanie uzyta w samochodach koncernu Nissan, na
poczatek w modelu Nissan Ariya, ktory wejdzie do sprzedazy w 2021 r. Dzigki tej
kooperacji nastgpi zredukowanie kosztow baterii o 30%, silnika elektrycznego o 20% i
platformy o 30% (rysunek 21).

BATTERY
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Rysunek 21. Platforma CMF-EV sojuszu firm Renault-Nissan-Mitsubishi

Zrédto: Grupa Renault, The CMF-EV platform advances the new generation of electric vehicles, February
2020: https://easyelectriclife.groupe.renault.com/en/expert-view/the-cmf-ev-platform-advances-the-new-
generation-of-electric-vehicles/ (dostep: 01.08.2020).

Platforma CMF-EV pozwala na zainstalowanie baterii ré6znych rozmiaréw, do

June  2020:  https://www.motorauthority.com/news/1127477 new-vw-amarok-teased-ahead-of-2022-
debut-will-be-twinned-with-next-ford-ranger (dostgp: 01.08.2020).

212 Automotive News Europe, PSA to launch EV-optimized platform in 2023, July 2020:
https://Europe.autonews.com/automakers/psa-launch-ev-optimized-platform-2023 (dostgp: 01.08.2020).
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réoznych modeli samochodéw. Wersja modutowa platformy zmniejsza ograniczenia
napotykane w samochodach ICE. W platformie CMF-EV jest wigcej przestrzeni dla
silnika elektrycznego oraz innowacyjny system zarzgdzania cieptem baterii.

Na rynek weszty tez podmioty specjalizujace si¢ w budowie samych platform,
ktore zarazem staja si¢ quasi producentami samochodow oferujacymi swoje gotowe
produkty innym producentom samochodéw EV. Przykladem sa amerykanskie firmy
Rivian i1 Canoo, ktore wspotpracuja z Fordem czy Hyundai. Dzigki takiej wspdtpracy w
formie koopetycji wszystkie przedsiebiorstwa mogg ograniczy¢ koszty na badania i
rozwoj 1 skroci¢ czas wprowadzenia nowych modeli na rynek. Z Kkolei, izraelska firma
REE, ktora nawigzata wspolprace z japonskim producentem samochodéw Nino i
chinskim BYD, w celu rozwijania systemu w oparciu o nieco bardziej technicznie
zaawansowane rozwiazanie.

Kolejny przyktad podobnej kooperacji to porozumienie dwoch dostawcow dla
producentéow samochodow ICE: Bosch i Benteler, w celu budowy wspoélnej platformy.
Stworzyli oni wspolnie architektur¢ zwang Electric Drive System 2.0, ktora jest
modutowa i skalowalna (moze by¢ dostosowana do wszystkich samochodéw w
zalezno$ci od wymagan z uwagi na rozmieszczenie poszczegélnych elementow
konstrukcji). Ogniwa akumulatorowe sa ptasko utozone pomiedzy przednimi i tylnymi

kotami, a moduty napedowe i zawieszenia na obu koncach (rysunek 22).
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Rysunek 22. Platforma ,,skateboard” zaprojektowana przez Bosch/Benteler

Zrédto: Automotive News Europe, How Benteley aims to cut EV entry costs with “skateboard”, January
2020: https://Europe.autonews.com/suppliers/how-benteler-aims-cut-ev-entry-costs-skateboard (dostep:
09.07.2020).
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Branza produkcji platform charakteryzuje si¢ duza innowacyjno$cig skierowang
na dopasowanie konstrukcji platformy z calym uktadem napedowym samochodu EV oraz
na wybor odpowiedniego ci¢zaru obu modutow. Ciezar samochodu istotnie wplywa na
jego zasieg. Na rynku powstato wiele start-upow, ktore oferujg gotowe rozwigzania
technologiczne. Takie rozwigzania sg atrakcyjne dla innych podobnych firm
wchodzacych na rynek produkcji samochodéw EV. Dla koncernéw wywodzacych si¢ z
rynku tradycyjnych samochodow ICE, ktorzy zamierzaja produkowa¢ samochody EV w
oparciu o istnicjagce modele taka forma wspotpracy wydaje si¢ nicatrakcyjna. Jako
korporacje mie¢dzynarodowe, prowadzace dziatalno$¢ operacyjng na skale globalng
zainteresowane s3 rozwojem wlasnych technologii, ktéore moga zosta¢ zastosowane do
rozwoju poszczegdlnych linii produktéw. Taka strategia zapewnia zmniejszenie kosztow
jednostkowych przy odpowiedniej skali produkcji. Bazujac na wilasnej technologii
platformy, koncerny samochodowe muszg $cisle wspotpracowac z producentami baterii
w celu odpowiedniego sprzgzenia innowacyjnego obu elementéw w produkcji
samochodu EV. Taka forma wspolpracy przyczyni si¢ do przyspieszenia procesu
elektryfikacji i wprowadzenie wigkszej liczby samochodow w krotszym czasie.
Zwigkszenie udziatu samochodéw EV w sprzedazy ogdélem przez poszczegdlnych
producentéw pozwala z jednej strony na uniknigcie kar zwigzanych za przekroczenie

limitow COg2, a z drugiej na realizacj¢ celow zalozonych w EZL..

3.2. Polityka inwestycyjna producentéw w branzy samochodéw elektrycznych z

uwzglednieniem producentow europejskich

Jak omoéwiono w podrozdziale 2.4., producenci samochodow inwestuja na
rynkach zagranicznych w celu budowy zaplecza produkcyjnego i rozwoju zagranicznych
rynkow sprzedazy. Naturalnym kierunkiem rozwoju dla europejskich producentow staty
si¢ Chiny. Chiny od wielu lat sg liderem w rozwoju elektromobilnosci na $wiecie za
sprawg polityki rzadu chinskiego skierowanej na rozwdj krajowego rynku samochodow
elektrycznych.

W 2009 r. Chiny zainicjowaly programy wsparcia dla rozwoju elektromobilnosci.
W pierwszych dwoch z lat 2009-2012 rzad chinski przeprowadzit pilotazowe programy

subsydiowania transportu publicznego i prywatnego w wybranych miastach, a od 2013 r.
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zaczat wprowadzaé programy ogélnokrajowe doptat do samochodow EV?E, W swojej
agresywnej polityce skierowanej na rozwdj tej branzy, w sierpniu 2017 r. Chiny okreslity
minimalny udzial samochodow EV bioragc pod uwage 10% catkowitej zdolnosci
produkcyjnej dla kazdego producenta w 2019 r. i 12% w 2020 r. W zwigzku z tym,
producenci europejscy, ktorzy zatozyli spotki JV z podmiotami chinskimi, zostali niejako
przymuszeni do poniesienia okre§lonych naktadow inwestycyjnych.

Z kolei, polityka UE skierowana jest na rozwoj sektora elektromobilno$ci poprzez
wprowadzenie regulacji ograniczajacych emisje spalin i naktadania celéw do spetnienia
przez poszczeg6lne koncerny w kolejnych latach. Poréwnujac naktady inwestycyjne
dokonywane w latach 2017-2019, mozna stwierdzié, ze UE po raz pierwszy w 2019 r.

zwigkszyta przewage nad Chinami w tym zakresie (rysunek 23).

IV E-mobility investments by EU carmakers and others in Europe
are 3.5 times higher than in China
Europe is closing the investment gap with China compared to 201718

Investments in Europe Investments in China

-
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€3.2 billion €60 billion €21.7 billion €17.1 billion
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Rysunek 23. Poré6wnanie nakladéw inwestycyjnych w elektromobilno$¢ w Europie i

Chinach w latach 2017-2019

Zrédto: Transport&Environment, Can electric cars beat the COVID crunch?:
https://www.transportenvironment.org/sites/te/files/publications/2020 05 Can_electric_cars_beat the C
OVID_crunch.pdf (dostep 07.09.2020).

W 2019 r. wartos¢ inwestycji zadeklarowanych w Europie przez poszczegdlnych
producentow europejskich 1 innych przedsiebiorstw spoza Europy wykazala
zdecydowany ich wzrost w porownaniu do poprzedniego roku. Inwestycje samych
producentéw samochodow EV w Europie wyniosty 47,7 mld EUR oraz dodatkowo
planowane inwestycje w branzy produkcji baterii przez ré6zne podmioty o wartosci 12,2

mld EUR dajg tacznie ponad 60 mld EUR planowanych inwestycji w sektor

213 International Council on Clean Transportation, China announced 2020-2022 subsidies for new energy
vehicles: https://theicct.org/sites/default/files/publications/China%20NEV-policyupdate-jul2020.pdf
(dostep 11.09.2020).
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elektromobilno$ci. W tym samym okresie poziom zadeklarowanych inwestycji w

Chinach wyniést 17 mld EUR (tabela 14).

Tabela 14. Inwestycje w sektor elektromobilnosci w Europie w 2019 r.

Podmiot / Rodzaj inwestycji Wartos$c Region
Organizacja inwestycji (EUR)

Komisja Europejska | Europejski Sojusz na Rzecz Baterii 8 mid + UE

Grupa BMW Produkcja BMW iNEXT 400 min UE

FCA Produkcja 500e 700 min UE

FCA Produkcja zestawu baterii 50 min UE

FCA Produkcja Alfa Romeo Tonale i 1mid UE
Fiata Panda hybrid

Volkswagen Plan inwestycji 68: e-mobilno$¢, 40 mid UE
hybrydyzacja i digitalizacja

Volkswagen Produkcja ogniw 1 mld UE

Tesla Produkcja Tesla model Y 4 mld UE

Hyundai Techniczne partnerstwo do 64 min UE
produkcji EV

Kia Techniczne partnerstwo do 16 min UE
produkcji EV

Jaguar Produkcja samochodow 1,2mld UE
elektrycznych

Ford Fabryka baterii i produkcja 42 min UE
samochodéw EV

Opel Produkcja platform EV 250 min UE

PSA Produkcja zelektryfikowanych 82 min UE
skrzyn biegéw z podwojnym
sprzegltem

Northvolt Fabryka baterii litowo-jonowych 1mid UE

Saft (Total) Produkcja baterii 200 min UE
po6tprzewodnikowych

CATL Produkcja baterii 1,8 mid UE

Zrédlo: opracowanie wiasne za: Transport&Environment, Can electric cars beat the COVID crunch?:
https://www.transportenvironment.org/sites/te/files/publications/2020 05 Can_electric_cars _beat the C
OVID_crunch.pdf (dostep 07.09.2020).

Volkswagen jest liderem w Europie pod wzgledem planowanych naktadow
inwestycyjnych. W latach 2020-2024 zainwestuje 60 mild EUR w rozwdj
elektromobilnosci, digitalizacje i elektryfikacje, wprowadzajac na rynek 75 modeli EV.
Volkswagen bedzie je produkowac w swoich zaktadach w Niemczech (Zwickau, Emden,
Hannover, Zuffenhausen 1 Dresden), a takze poza Niemcami: w Mlada Boleslav
(Czechy), Chattanooga (USA) i w Foshan i Anting (Chiny).

Analizujac raport agencji Reuters dotyczacy planow inwestycyjnych 29 gtéwnych
swiatowych producentow samochodow, mozna stwierdzi¢, ze poziom planowanych
inwestycji w najblizszych 5-10 latach wyniesie ponad 300 mld USD, z czego 45% bedzie

miato miejsce w Chinach (rysunek 24).
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Niemieccy producenci planujg zainwestowaé ok. 140 mld USD, z czego ok. 72
mld USD zostanie zainwestowanych w Chinach. Z kolei, francuscy producenci 10,8 mld
USD zainwestujg tylko w Europie.

Chinscy producenci samochodéw nie planujg zadnych trwatych inwestycji w
Europie. Polityka tych producentow nastawiona jest gtéwnie na dystrybucje 1 sprzedaz
samochodow EV poprzez zaktadanie spolek-corek w Europie. Przyktadem sg
przedsigbiorstwa: SAIC, Aiways czy Geely. SAIC, najwickszy panstwowy koncern
motoryzacyjny, rozpoczat sprzedaz dwéch modeli: samochod BEV: MG ZS EV i1
samochod PHEV: MG EHS pod koniec 2019 r. poprzez sie¢ dealeréw w Holandii, Belgii,
Luksemburgu, Francji, Niemczech, Austrii, Irlandii, Danii, Norwegii i Islandii?!.
Aiways, chinski start-up, rozpoczat sprzedaz samochodu BEV: U5 crossover w
Niemczech, Norwegii i we Francji w potowie 2020 r?*®. Z kolei Geely, poprzez spotke
zalezng Volvo Cars, rozpoczal w tym samym roku sprzedaz samochodu elektrycznego
Polestar.

Producenci amerykanscy planujg zainwestowa¢ 39 mld USD facznie, z czego 5
mld USD w Chinach (gltéwnie Tesla). Pozostala cze¢$¢ zostanie zainwestowana w USA.
Producenci Japonii i Korei planujg zainwestowaé¢ odpowiednio 24 i 20 mld USD. 20%
wszystkich inwestycji japonskich bedzie zlokalizowanych w Chinach, natomiast

koreanskie tylko w rynku lokalnym.

214 MG Motor, https://mgmotor.eu/ (dostep 19.12.2020).

215 Green Car Reports, Aiways U5: First electric car from Chinese EV startup to deliver in Europe:
https://www.greencarreports.com/news/1128400_aiways-u5-first-electric-car-from-a-chinese-ev-startup-
to-deliver-in-europe (dostep19.12.2020).
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Rysunek 24. Przeplyw inwestycji EV wedlug kraju pochodzenia producenta w

latach 2019-2029

Zrédlo: Reuters, A Reuters analysis of 29 global automakers: https://graphics.reuters.com/AUTOS-
INVESTMENT-ELECTRIC/010081ZB3HD/index.html (dostep 19.12.2020).

Krajem o najwigkszej planowanej wartosci inwestycji sa Niemcy z udziatem ok.
47% inwestycji ogétem. Chiny 1 USA zajmuja kolejne miejsca z udziatami odpowiednio
19% 1 13%. Te trzy kraje odpowiadaja za ok. 79% wszystkich §wiatowych planowanych
inwestycji EV.

Z drugiej strony, Chiny sg krajem, ktory pozyska najwigcej inwestycji, ok. 136
mld USD w ciggu najblizszych 5-10 lat, co stanowi 45% inwestycji ogdlem. Inwestycje
w Niemczech wyniosg ok. 72 mld USD (24% udziatu) i pochodzi¢ beda tylko od
producentéw krajowych.

Niemieccy producenci nie tylko przewodzg w planowanych inwestycjach, ale

105


https://graphics.reuters.com/AUTOS-INVESTMENT-ELECTRIC/010081ZB3HD/index.html
https://graphics.reuters.com/AUTOS-INVESTMENT-ELECTRIC/010081ZB3HD/index.html

takze inwestujg w produkcje baterii?!® i tancuch dostaw baterii, aby dzigki temu zapewnié

bezpieczenstwo i stabilnos¢ produkcji samochodow EV w Europie. W tym obszarze
liderem jest Volkswagen, ktory zainwestuje 57 mld USD w rozwdj baterii do 2025 r. Z
kolei, Daimler planuje zainwestowa¢ 30 mld USD, a BMW 4,5 mld USD (tabela 15).

Tabela 15. Planowane inwestycje EV przez poszczegolne koncerny samochodowe
do 2029 r.

Planowane | Planowane | Planowane
Producent Kraj inwestycje inwestycje inwestycje
ogolem w Chinach w baterie
(mldUSD) | (mldUSD) | (mid USD)
Volkswagen/Audi/Porsche Niemcy 91 45,5 57
Daimler(Mercedes/Smart) Niemcy 42 21,95 30
Hyundai/Kia Korea Pid. 20
Changan Chiny 15 15
Toyota Japonia 13,5 13,5
Ford USA 11
Fiat Chrysler Witochy/USA 10
Nissan Japonia 10 4,5
Renault Francja 10 0,11
Tesla USA 10 5 5
General Motors USA 8
Great Wall Chiny 8 8
BMW/Mini Niemcy 6,5 0,385 4,5
GAC Chiny 6,5 6,5
Jianghuai Automobile (JAC) | Chiny 6 6
Mahindra & Mahindra Indie 55
Geely Chiny 5 5
SAIC Chiny 5 5
Dongfeng Chiny 4,5 4,5
BYD Chiny 3,86 3,86 3,8
BAIC Chiny 2,45 2,45
Jaguar Land Rover WIk. Brytania 2,34
Tata Indie 0,9
PSA Peugeot Citroen Francja 0,77 0,26
Volvo Szwecja 0,725 0,725
Honda Japonia 0,545 0,235
Chery Chiny 0,435 0,435
FAW Chiny 0,25 0,25
Mazda Japonia 0,25

Zrédlo: opracowanie whasne za: Transport&Environment, Can electric cars beat the COVID crunch?:
https://www.transportenvironment.org/sites/te/files/publications/2020 05 Can_electric_cars beat the C
OVID_crunch.pdf (dostep 07.09.2020).

Od kilku lat producenci samochodoéw na $wiecie inwestuja w rozwoj

elektromobilnosci, aby sprosta¢ regulacjom wprowadzanym przez poszczegdlne panstwa

216 Szerzej na temat rynku baterii w rozdziale 4.
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lub regiony. Polityka poszczegdlnych rzadéw ma zachecaé lub czasami zmuszad
przedsigbiorstwa do inwestycji w rozwoj elektromobilnosci. Taka konsekwentna polityka
panstw jest szczegdlnie widoczna w Chinach i w UE. Sg to dwa regiony, w ktorych
rozwoj elektromobilnosci jest wprowadzany poprzez odpowiednie regulacje dotyczace

ograniczenia CO> i elektryfikacji transportu.

3.3. Sprzedaz i polityka doplat na rynku samochodéw elektrycznych w Europie

W ramach polityki UE nastgpuje powolna elektryfikacja transportu i
wprowadzanie nowych rozwigzan technologicznych. W konsekwencji tego procesu
wzrasta sukcesywnie udziat rynku samochodow elektrycznych (ECV), obejmujacych
dwa rodzaje napedow BEV i PHEV. Ich udzial w rynku UE i EFTA ogétem wzrost z
1,3% w 2016 r. do 3,5% w 2019 r. Udziat samochodéw BEV wyniost 2,3% w 2019 1., co

oznacza wzrost o 1,7% w poréwnaniu do 2016 r. (tabela 16).

Tabela 16. Sprzedaz samochodow elektrycznych w UE i EFTA w latach 2016-2019

Naped Lata / Liczba (szt.) Udzial w rynku (%0)

2019 2018 2017 2016 2019 | 2018 | 2017 | 2016

Rynek ogotem 15.949.601 | 15.745.120 | 157.111.903 | 151.78.889 | 100,0 | 100,0 | 100,0| 100,0

—ECV: 564.225 385.267 289.072 198874 | 35 | 24 | 18 [ 13
-—-BEV 359.733 199.636 135.775 90.996 (| 2,3 13 1 09 | 06
——PHEV 198.853 185.631 153.297 107.878 || 1,2 1,2 1,0 [ 0,7

Zrédto: opracowanie whasne za: JATO, SUV registrations set a record: accounting for 1 in 4 cars sold in
Europe in 2016: https://www.jato.com/suv-registrations-set-record-accounting-1-4-cars-sold-europe-2016/
(dostep: 28.06.2020), JATO, Diesel car registrations in Europe fell by 7.9% in 2017, whilst SUV
registrations reached a record 4.56 million units, https://www.jato.com/diesel-car-registrations-europe-
fell-7-9-2017-whilst-suv-registrations-reached-record-4-56-million-units/ , (dostep: 28.06.2020), European
Automobile Manufacturers Association, Europe: Electric and Plug-In Hybrid Car Sales per EU and EFTA
Country:  https://www.best-selling-cars.com/electric/2018-full-year-europe-electric-and-plug-in-hybrid-
car-sales-per-eu-and-efta-country/ (dostep: 28.06.2020), JATO, European car market stabilises during
2018, as Alternative Fuelled Vehicles record best ever year, but diesel sees lowest market share since 2001:
https://www.jato.com/european-car-market-stabilises/ (dostep: 28.06.2020), JATO, Europe outperforms
Global market in 2019 - posting the highest registrations of the last twelve vyears:
https://www.jato.com/europe-outperforms-global-market-in-2019-posting-the-highest-registrations-of-
the-last-twelve-years/ (dostep: 28.06.2020).

W krajach UE i EFTA w 2019 r. sprzedaz samochodow ECV wzrosta o 45% w

107



https://www.jato.com/suv-registrations-set-record-accounting-1-4-cars-sold-europe-2016/
https://www.jato.com/diesel-car-registrations-europe-fell-7-9-2017-whilst-suv-registrations-reached-record-4-56-million-units/
https://www.jato.com/diesel-car-registrations-europe-fell-7-9-2017-whilst-suv-registrations-reached-record-4-56-million-units/
https://www.best-selling-cars.com/electric/2018-full-year-europe-electric-and-plug-in-hybrid-car-sales-per-eu-and-efta-country/
https://www.best-selling-cars.com/electric/2018-full-year-europe-electric-and-plug-in-hybrid-car-sales-per-eu-and-efta-country/
https://www.jato.com/european-car-market-stabilises/
https://www.jato.com/europe-outperforms-global-market-in-2019-posting-the-highest-registrations-of-the-last-twelve-years/
https://www.jato.com/europe-outperforms-global-market-in-2019-posting-the-highest-registrations-of-the-last-twelve-years/

poréwnaniu do roku poprzedniego, a do 2016 r. 0 ok. 170%?27.

Niemcy, Holandia i Norwegia odnotowaly najwyzsza liczbe¢ sprzedanych
samochodéw BEV (ponad 60 tys. szt.) w 2019 r. W tym samym roku Niemcy wyprzedzity
Norwegig, ktora rok wczesniej byta najwigkszym rynkiem dla tego rodzaju samochodéw.

Z kolei, Wielka Brytania, Niemcy i Szwecja odnotowaty najwyzsza liczbe
sprzedanych samochodow PHEV w 2019 r.

W 2019 r. model 3 amerykanskiego koncernu Tesla zajat w Europie pierwsze
miejsce pod wzgledem liczby sprzedanych samochodéw BEV. Model 3 zanotowat ponad
dwukrotnie wiekszg sprzedaz niz zajmujacy drugie miejsce Renault Zoe. Z kolei, model

Zoe wyprzedzit Nissana Leaf (rysunek 25).

Tesla Model X 786112108
Tesla Model S 8635 17 386
Hyundai loniq Electric 85339786
KiaNiroEV 10139 -
Smart Fortwo ED 11815 8703
Jaguar I-Pace 12232 6294

Audi e-tron 18 382
Hyundai Kona EV 21790 3663
BMW 3 23882 18189
Volkswagen e-Golf 28710 21111
Nissan Leaf 31792 38 740
Renault Zoe 45129 37782
Tesla Model 3 95168
szt.
2019 2018

Rysunek 25. Ranking modeli BEV pod wzgledem sprzedazy w Europie w latach

2018-2019
Zrédlo:  opracowanie wlasne za: Carsalesbase, European sales EV, PHEV in 2019:
https://carsalesbase.com/european-sales-2019-ev-phev/ (dostep 16.03.2020).

Wsréd samochodow PHEV pierwsze miejsce w 2019 r. zajat Mitsubishi
Outlander, ktorego sprzedaz byla dwukrotnie wyzsza niz model Minicountryman,
odpowiednio 35 1 16 tys. szt. Trzecig pozycje zajat model Volvo XC60 T8 ze sprzedaza
ponad 14 tys. szt. Wszystkie wymienione modele odnotowaty wzrost sprzedazy w

stosunku do roku poprzedniego odpowiednio 0 45%, 54% i 7% (rysunek 26).

217 Szczegbdlowy podzial sprzedazy samochodéw ECV w krajach UE i EFTA w latach 2016-2019 znajduje
si¢ w zalaczniku nr 3.
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BMW 330e 10172 7327

Kia Niro PHEV 10 804 9951

Mercedes-Benz E300e/de 11820 -

BMW 225xe Active Tourer 13 138 12 665

BMW530e 13 892 13 383

Volvo XC60 T8 PHEV 14 395 13 426

Mini Countryman PHEV 15975 10 345

Mitsubishi Outlander PHEV 34 597 23921
szt.
2019 . 2018

Rysunek 26. Ranking modeli PHEYV pod wzgledem sprzedazy w Europie

w latach 2018-2019
Zrédlo:  opracowanie wlasne za: Carsalesbase, European sales EV, PHEV in 2019:
https://carsalesbase.com/european-sales-2019-ev-phev/ (dostep 16.03.2020).

Jak wczeéniej podkreslano, istotnym elementem w polityce dostosowania si¢
producentéw samochodow do spetnienia celow emisyjnych jest wprowadzenie wigkszej
liczby samochodow elektrycznych BEV i PHEV, a lata 2020-2021 sg kluczowe dla
rozwoju rynku samochodow EV. Z 60 pojazdow BEV, PHEV dost¢gpnych na rynku
europejskim pod koniec 2018 r. liczba ta wzrosta do 176 modeli w 2020 r. i planowanych
214 modeli w 2021 r. W 2025 r. liczba ta wzro$nie do 333 modeli?é.

Przyktadowo, FCA wprowadza nowsg elektryczng wersje Fiata 500 minicar w
2020 r. oraz rownolegle modele Jeep Compass, Renegade 1 Wrangler w wersji PHEV.

Peugeot z kolei wprowadza w wersji BEV model 208 maty hatchback i 2008 maty
SUV, z kolei koncern Opel/Vauxhall mata Cors¢ hatchback i matego SUV-a DS3
Crossback. Natomiast w wersji PHEV Peugeot planuje sprzedaz modelu 3008, 508
midsize sedan i station wagon, a dywizja Opel/Vauxhall modele Grandland i DS7
Crossback compact SUV.

Mazda obecnie jest w okresie zmian technologicznych. Inwestuje w przebudowe
silnikow tradycyjnych i wprowadzita w Europie do sprzedazy w pehi elektryczny

crossover MX-30 zasilany baterig dostarczang przez Panasonic pozwalajaca przejechac

218 Transport&Environment, Electric surge: Carmakers’ electric car plans across Europe 2019-2015:
https://www.transportenvironment.org/publications/electric-surge-carmakers-electric-car-plans-across-
europe-2019-2025 (dostep: 21.06.2020).
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jednorazowo do 200 km. Jako odpowiedz na spadek sprzedazy samochodéw z silnikiem
diesla, Mazda wprowadza strategi¢ Skyactiv-X SPCCI (ang. spark plug controlled
compression ignition). Koncern wierzy, ze pomoze ona w redukcji poziomu emisji CO2
w roku 2020%*°. Mazda zawarta umowe o partnerstwie biznesowym i kapitatowym z
koncernem Toyota w roku 2017, tzw. EV-CAS (EV C.A. Spirit Corporation). W ramach
tego porozumienia oba koncerny wspolnie rozwijaja kluczowe technologie dla pojazdow
elektrycznych, w tym platformy do samochodow EV.

Volvo planuje sprzedaz samochodéw z napedem PHEV w liczbie stanowiacej Y4
catosci sprzedazy. W 2019 r. sprzedaz tego typu samochodéw wyniosta tylko 49 tys. szt.
Wedhug stéw Hakana Samuelssona, prezesa Volvo, celem jest uzyskanie 50% udzialu
samochodéw BEV i PHEV w sprzedazy ogétem do 2025 r.22°

Ford do konca 2020 r. wprowadzi do sprzedazy 14 =zelektryfikowanych
samochodow, ktore gtownie PHEV. Koncern zainwestuje 25 min EUR w swoim
zaktadzie w Walencji w linie produkcyjne dla modeli z tym napedem: Kuga plug-in
Hybrid, Kuga Hybrid, S-Max Hybrid i Galaxy Hybrid??!, W tym samym zaktadzie
montuje juz takze modele Mondeo Hybrid i Mondeo Hybrid wagon. Koncern przewiduje,
ze do konca 2022 r. wigkszo$¢ jego modeli sprzedawanych bedzie w wersji
zelektryfikowanej, a w zwigzku z nowymi regulacjami w Europie, zrewiduje on swoje
plany rozwoju i zwigkszy udzial w Europie samochodow nie tylko PHEV, ale tez BEV.

Koncern Volkswagen zaktada, ze wyprodukuje 1 mln samochodow BEV do 2023
r., a model z rodziny ID osiggnie poziom 1,5 mln szt. na $wiecie do 2025 r. W tym celu
koncern zdecydowat o przedstawienie fabryki w Zwickau na produkcje samochodow
elektrycznych. Od 2021 r. 330 tys. szt. zostanie wyprodukowanych na kazdej z linii w
Zwickau, a sama fabryka stanie si¢ najbardziej wydajng fabryka w calym koncernie w
Europie. Obok modelu 1D.3 w 2020 r. rozpoczgta si¢ produkcja pierwszego w petni
elektrycznego SUV-a — produkcja seryjna modelu 1D.CROZZ?%2. Model ID.3 bedzie

219 Automotive News Europe, Mazda Europe chief races to slash brand’s CO., December 2019:
https://europe.autonews.com/automakers/mazda-europe-chief-races-slash-brands-co2 (dostep:
31.01.2020).

220 aAutomotive News Europe, Volvo sees higher plug-in hybrid sales as way to avoid CO; fines, January
2020: https://Europe.autonews.com/automakers/volvo-sees-higher-plug-hybrid-sales-way-avoid-big-co2-
fines (dostep: 31.01.2020).

221 Electrive.com, Ford gears up for hybrid vehicle production in Spain, January 2020:
https://www.electrive.com/2020/01/17/ford-gears-up-for-hybrid-vehicle-production-in-spain/ (dostep:
25.01.2020).

222 Best-selling-cars.com, 2020 Global Volkswagen Electric Car Production Forecast, January 2020:
https://www.best-selling-cars.com/global/2020-global-volkswagen-electric-car-production-forecast/
(dostep: 26.01.2020).
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produkowany w dwoch wersjach baterii 58 kWh i 45 kWh. Model z bateriag 77 kWh
bedzie sprzedawany po 2020 r.??

BMW sprzedat do konca 2019 r. 500 tys. samochodow elektrycznych, dwa razy
wiecej w porownaniu do Volkswagena. Koncern BMW w 2013 r. rozpoczat sprzedaz
pierwszego samochodu elektrycznego i3, a w 2019 r. miat juz 12 takich modeli, wliczajac
wchodzacy w 2020 r. model Mini. Koncern szacuje, ze 25% wszystkich samochodow
sprzedawanych przez Grupg¢ w Europie bedzie w wersji elektrycznej do 2021 r. Natomiast
do 2025 r. 30% wszystkich modeli BMW i Mini bedzie w tej wersji, a do 2030 r. 50%
modeli ogdtem??*,

Pierwsze trzy kwartaty 2020 r. byly trudnym okresem dla europejskiego rynku
motoryzacyjnego, gdzie sprzedaz nowych samochodéw spadta 0 29% do 8,54 min szt. w
porownaniu do analogicznego okresu poprzedniego roku.

Jednak wydaje sie, ze jest 2020 r. to rok przetomowy dla rynku samochodow
elektrycznych. Ogromny wplyw na jego rozwoj miaty wprowadzone przez poszczegdlne
panstwa programy zache¢t do wymiany i1 zakupu samochodow niskoemisyjnych i
elektrycznych. Wigkszo$¢ panstw UE wdrozyly programy wsparcia dla branzy
samochodéw elektrycznych poprzez szeroki system zachet 1 doptat celem
przeciwdziatania skutkom kryzysu wywotanego COVID-19 oraz pobudzenia popytu na
ich zakup??®.

Przyktadowo, w ramach niemieckiego pakietu ratunkowego wartego 130 mld
EUR, 2,2 mld EUR zostalo przeznaczone na wsparcie sprzedazy samochodoéw
elektrycznych do konca 2021 .25, Program dotyczyt:

— samochodéw BEV o wartosci do 40 tys. EUR; doptata wyniosta 9 tys. EUR (6
tys. EUR jako wsparcie rzagdowe, 3 tys. EUR od producenta),

— PHEV podlegaja wyzszym doptatom.
Oznacza to, ze takie samochody jak BMW, Mercedes-Benz, Audi i Tesla nie

dostaty pelnych doptat. Na przyktad cena samochodu Mercedes EQC zaczyna si¢ od

223 Electrive.com, 1D.3 to become available for order in April, January 2020:
https://www.electrive.com/2020/01/23/id-3-to-become-available-for-order-in-april/ (dostep: 26.01.2020).
224 Best-selling-cars.com, 2020&2021 Global: BMW Electric Car SalesWorldwide Forecast, January
2020: https://www.best-selling-cars.com/brands/2020-global-bmw-electric-car-sales-worldwide-and-
forecast/ (dostep: 26.01.2020).

225 Szczegdtowy program zachet zastosowany przez poszczegodlne panstwa UE znajduje sie w zataczniku
nrs.

226 Automotive News Europe, Germany doubles EV incentives, excludes ICE cars from stimulus program,
June 2020: https://Europe.autonews.com/automakers/germany-doubles-ev-incentives-excludes-ice-cars-

stimulus-program (dostep: 20.06.2020).
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71.590 EUR, a Audi e-tron od 69.900 EUR, a z kolei ceny na Model-3 spadty do 39.990
EUR. Doptaty najbardziej wptyngly na wzrost sprzedazy tanszych samochodow EV
takich, jak nowy model VW ID3, ktory kosztuje 29.990 EUR w Niemczech, Peugeot e-
208GT, ktory kosztuje 36.600 EUR oraz Kia e-Niro, ktorej cena wynosi 34.290 EUR. W
ramach pakietu dla nowych klientoéw zastosowano obnizong stawke VAT z 19% na 16%
do konca 2020 r.

Z kolei Francja przeznaczyta 1,3 mld EUR na doptaty do samochodow EV w

ramach programu wartego 8 mld EUR. Plan zachet objat??’:
— 6 tys. EUR na zakup BEV o wartos$ci do 45 tys. EUR,
— 5tys. EUR na zakup BEV dla firm i flot,
— 2 tys. za zakup PHEV o wartos$ci do 50 tys. EUR i o zasiggu baterii minimum 50
km.

Od 1 czerwca 2020 r. do konca 2020 r. premia za wymiang starych samochodow
zwickszy dwukrotnie do 5 tys. EUR za zakup BEV lub PHEV (bateria o zasiggu min. 50
km) i 3 tys. EUR za wymiang starego samochodu ICE na nowszy spetniajacy najnowsze
standardy emisji CO2. Kupujacy Renault Zoe otrzymajg 12 tys. EUR bonusu rozliczanego
w postaci rabatu w wysokosci 10 tys. EUR przy zakupie, a potem dodatkowo 200 EUR
miesi¢cznie. Przykladowo, wymieniajacy maly samochdd spalinowy z 2003 r. mozna
kupi¢ uzywang hybrydowa Toyote Yaris za 9,4 tys. EUR z dodatkowym bonusem 3 tys.
EUR zmniejszajac cene do 6,4 tys. EUR. Rzad zalozyl, ze w ramach tego programu
wymienionych zostanie 200 tys. samochoddéw o wartosci 800 min EUR.

Réwniez Hiszpania 1 Wilochy wprowadzily programy stymulujace zakup
samochodow elektrycznych. Hiszpania w ramach programu wartego 3,75 mld EUR
przeznaczyta w 2020 r. ok. 1,54 mld EUR na program wymiany samochodow starszych

niz 10 lat na nowsze i energooszczedne??®

. Wlochy z kolei zaproponowaty 4 tys. EUR
doptaty nabywcom samochodéw ze standardem Eur-6 przy jednoczesnym zlomowaniu
samochodow starszych niz 10 lat. Kwota ta zostata podzielona po 2 tys. EUR i pochodzita

w rownej czes$ci od rzadu i producentow. Catkowity pakiet doptat wyniosta 500 min

227 Automotive News Europe, France’s new $13,000 EV incentive is the most generous in Europe, May
2020: https://Europe.autonews.com/automakers/frances-new-13000-ev-incentive-most-generous-
Europe?utm_source=daily&utm_medium=email&utm_campaign=20200527&utm_content=article2-
readmore (dostep: 20.06.2020).

228 Automotive News Europe, Spain unveils $4.2 billion auto industry stimulus, June 2020:
https://Europe.autonews.com/automakers/spain-unveils-42-billion-auto-industry-stimulus (dostep:
20.06.2020).
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EUR?,

Takze Grecja wprowadzita nowy program zachet od sierpnia 2020 r.
przeznaczajac na ten cel 100 min EUR w pierwszym etapie. Celem programu jest
przyspieszenie procesu elektromobilnosci tak, aby w 2030 r. co trzeci samochod byt
elektryczny. Rzad grecki przewidziat 6 tys. EUR doptaty do samochodu w cenie do 50
tys. EUR w nastgpujacych przedziatach: 20% od ceny samochodu 30 tys. EUR i 15% od
ceny samochodu do 50 tys. EUR. Dodatkowo oferuje 1 tys. EUR za ztomowanie starego
samochodu spalinowego i 500 EUR za zainstalowanie stacji tadowania®®.

Zachety podatkowe lub bonusy wprowadzone rzady krajow UE spehity swoj cel
pobudzenia sprzedazy po pierwszej fali COVID-19 i staty si¢ jednymi z wazniejszych
determinant podj¢cia decyzji o zakupie samochodu EV przez konsumentow.

Skutkiem wprowadzenia tego programu w wigkszosci krajow UE byt wzrost
udzialu samochodow elektrycznych ECV do 9% na koniec wrze$nia 2020 r. z 3,1% na
koniec wrzesnia 2019 r. Z kolel, udziat samochodow BEV wyniost 4,9%, a PHEV 4,1%

w rynku ogétem na koniec wrzesnia 2020 r. (tabela 17).

Tabela 17. Sprzedaz samochodéw EV w UE, EFTA i UK, Q1-Q3 2019 r. w

orownaniu do Q1-Q3 2020 r.
Naped | Q1-Q32019r. Q1-Q3 2020 r. Zmiana Udzial 2019 Udziat 2020
(szt.) (szt.) (%) (%) (%)

Rynek 12.048.245 8.532.338 -29,2% 100,0% 100,0%

ECV 379.404 768.914 102,7% 3,1% 9,0%

BEV 253.824 418.142 54,7% 2,1% 4,9%

PHEV 125.580 350.772 179,3% 1% 4,1%
Zrodlo: opracowanie wlasne za: European Automobile Manufacturers Association, New passenger car
registrations by fuel type in The European Union, November 2020:
https://www.acea.be/uploads/press_releases_files/20201105_PRPC fuel Q3 2020 FINAL.pdf (dostep

6.11.2020).

Sposrod krajow europejskich najwiekszy odsetek samochodow elektrycznych
ECV do liczby sprzedanych samochodow ogdtem na koniec wrzesnia 2020 r. osiggneta
Norwegia (71%), Szwecja (26%) i Niderlandy (16%) (rysunek 27).

229 Automotive News Europe, Italy considers scrapping subsidies to boost car sales, June 2020:
https://Europe.autonews.com/automakers/italy-considers-scrapping-subsidies-boost-car-sales (dostep:
20.06.2020).

230 Automotive News Europe, Greece introduces purchase subsidy for electric cars, June 2020:
https://www.electrive.com/2020/06/08/greece-to-subsidize-up-to-15-of-new-evs/ (dostep: 01.08.2020).
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Rysunek 27. Udzial samochodéw elektrycznych na wybranych rynkach Europy na
koniec wrzesnia 2020 r.

Zrodto: opracowanie wlasne za: The International Council On Clean Transportation, Market Monitor,
European passenger  car registrations: January-September 2020, October 2020:
https://theicct.org/sites/default/files/publications/MarketMonitor-EU-oct2020.pdf (dostep: 11.12.2020).

Kolejnymi krajami europejskimi o najwigkszym udziale samochodow
elektrycznych sa: Niemcy (12%), Francja (10%) i Wielka Brytania (9%). Srednia dla
wszystkich krajow UE i WIk. Brytanii wyniosta 9% (tabela 18).

Tabela 18. Udzial samochodéw ECV w sprzedazy ogolem w poszczegolnych w
krajach UE, EFTA i WIk. Brytanii na koniec wrzesnia 2020 r.

Kraj Wrzesien 2020 YTD wrzesien 2020 YTD wrzesien 2019
Szwecja 34% 26% 11%
Niderlandy 26% 16% 10%
Niemcy 15% 12% 6%
Belgia 13% 8% 3%
Srednia 12% 9% 3%
Austria 11% 7% 3%
Francja 11% 10% 3%
WIK. Brytania 10% 9% 3%
Hiszpania 5% 3% 1%
Wtochy 5% 3% 1%
Polska 2% 2% 0%

Zrodto: opracowanie wlasne za: The International Council On Clean Transportation, Market Monitor,
European  passenger  car  registrations:  January-September 2020,  October  2020:
https://theicct.org/sites/default/files/publications/MarketMonitor-EU-0ct2020.pdf (dostep: 11.12.2020).
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Na koniec wrze$nia 2020 r. najwickszy udziat samochodéw ECV w swojej
sprzedazy miat koncern Kia (16%), Daimler i BMW (po 14%). Najmniejszy udziat miata
Toyota z Mazda 1 PSA z Oplem, odpowiednio na poziomie 6% 1 8%. Ponadto,
Volkswagen 1 Renault uzyskali udziat samochodow ECV ponizej $redniej rynkowe;j

(9%), po 8% na koniec wrzesnia 2020 r. (tabela 19).

Tabela 19. Udzial samochodéw ECV dla poszczegolnych producentéw w Europie
na koniec wrzesnia 2020 r.

Wrzesien 2020 YTD 2020 YTD 2019
Daimler 22% 14% 2%
Kia 20% 16% 6%
FCA-Tesla-Honda 19% 11% 8%
Hyundai 18% 13% 6%
BMW 16% 14% 8%
Srednia 12% 9% 3%
\olkswagen 12% 8% 1%
Ford-Volvo 10% 11% 2%
Renault 10% 8% 3%
Nissan 9% 10% 9%
PSA-Opel 7% 6% 0%
Toyota-Mazda 3% 1% 0%

Zrodto: opracowanie wlasne za: The International Council On Clean Transportation, Market Monitor,
European passenger  car registrations: January-September 2020, October 2020:
https://theicct.org/sites/default/files/publications/MarketMonitor-EU-o0ct2020.pdf (dostep: 11.12.2020).

Zaktadajac brak wyraznej zwigkszonej liczby samochodéw ICE w sprzedazy w
czwartym kwartale 2020 r. oraz utrzymanie polityki wprowadzania wigkszej liczby
samochodow EV na rynek przez producentéw, mozna zatozy¢, ze udziat samochodow
ECV w sprzedazy ogotem za 2020 r. osiggnie ponad 10%. Pozwoli to wigkszosci
producentom uniknigcie zaptaty kar za przekroczenie limitow emisji CO2 Oraz realizacje

kolejnego etapu EZL.

3.4. Obecna i przyszia pozycja producentow europejskich w swiatowym rynku

samochodow elektrycznych

Swiatowy rynek samochodéw EV, podobnie jak w przypadku rynku samochodéw
ICE, skoncentrowany w jest w trzech regionach $wiata: Chiny, Europa i USA.
W 2019 r. sprzedaz samochodow elektrycznych ECV na $wiecie osiggneta

poziom 2,27 mln szt., co oznacza 9% wzrost w porownaniu do roku poprzedniego. Udziat
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samochodow elektrycznych w rynku $wiatowym wzrost do 2,5% z poziomu 2,2% rok
weczesniej (rysunek 28). Oznacza to, ze liczba tego typu samochodow uzytkowanych na
$wiecie wyniosta 7,2 min szt.*! na koniec 2019 r., z czego 3,4 mln szt. samochodéw EV
byto zarejestrowanych w Chinach, co stanowito ponad 47% wszystkich samochodow EV
na swiecie. Z kolei, liczba tego typu samochodéw w Europie wyniosta 1,7 min szt., aw

USA 1,5 mln szt., co stanowito odpowiednio 25% i 20% samochodéw EV ogoélem na

swiecie.
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Rysunek 28. Swiatowa sprzedaz samochodéw ECV w latach 2018-2019
Zrodto: opracowanie wlasne za: EV Volumes, Global BEV&PHEV sales for 2019: http://www.ev-
volumes.com/news/global-bev-phev-sales-for-2019/ (dostep 12.03.2020).

W 2019 r. Europa odnotowata najwigkszy wzrost sprzedazy samochodéw EV,
ktory wyniost 590 tys. szt. Oznacza to 44% wzrost w stosunku do poprzedniego roku.
Europa stanowi drugi najwigkszy rynek dla producentow samochodéw EV na §wiecie po
Chinach, ktore odnotowaty tylko 3% wzrost sprzedazy samochodow ECV (spadek
sprzedazy w 1. potowie roku w zwigzku ze zmianami w polityce subsydiowania zakupu
samochodow EV przez chinski rzad). USA odnotowaty 12% spadek sprzedazy w 2019 r.
w poréwnaniu do roku poprzedniego, z 359 tys. szt. do 318 tys. szt. Jednym z gtownych
powodéw byla mniejsza sprzedaz modelu Tesla 3 w drugiej potowie 2019 r. w
poréwnaniu do analogicznego okresu 2018 r.

Analizujac dane sprzedazy ze wszystkich regionow $wiata, mozna zauwazy¢, ze

koncern Tesla zajat pierwsze miejsce pod wzgledem liczby sprzedanych samochodéw

231 International Energy Agency, Global EV Outlook 2020, June 2020: https://www.iea.org/reports/global-
ev-outlook-2020 (dostep: 09.10.2020).
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EV w 2019 r., a jego model Tesla 3 zajat pierwsze miejsce w tym zestawieniu (rysunek
29). Z kolei, wsrod samochodow europejskich, najlepiej sprzedajacym si¢ modelem byt
samochodd niemieckiej firmy BMW (530e/Le) 1 francuskiej firmy Renault (Zoe), ktorych
sprzedaz w 2019 r. wyniosta odpowiednio 51,1 tys. szt. 1 46,8 tys. szt.

300075
B
111047
69873
I l 67l839 60050 51083 49 649 46 839
Tesla BAIC EU- Nissan Leaf BYD SAIC BMW  Mitsubishi Renault Zoe
Model 3 Series Yuan/S2 Baojun E- 530e/Le Outlander
EV Series PHEV

Rysunek 29. Ranking sprzedazy 10 modeli ECV na $wiecie w 2019 r.

Zrédlo: opracowanie whasne za: Insideevs, Global EV Sales For 2019 Now In: Tesla Model 3 Totally
Dominated, February 2020: https://insideevs.com/news/396177/global-ev-sales-december-2019/ (dostep:
14.03.2020).

Pozycja Europy wobec innych regionow $wiata pod wzgledem liczby
sprzedanych samochodéw EV 1 udzialu w rynku ogétem umocnita si¢ w pierwszych
trzech kwartatach 2020 r. W tym okresie w stosunku do analogicznego okresu roku
poprzedniego, Chiny i USA odnotowaty znaczacy spadek sprzedazy samochodow ECV,
odpowiednio 0 8,9% i 10,6%. Po raz pierwszy, od powstania rynku samochodéow EV,
Europa wyprzedzita Chiny 1 zajela pierwsze miejsce z najwigkszym udziatem w rynku i
liczbg sprzedanych samochodéw EV na koniec wrzes$nia 2020 r. Jest to wynikiem
konsekwentnej polityki inwestycyjnej europejskich producentéw ICE w branze
samochoddéw EV oraz programu wsparcia poszczeg6dlnych rzadow UE w zakresie zakupu

samochodow BEV i PHEV po pierwszej fali epidemi COVID-19 (tabela 20).
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Tabela 20. Sprzedaz samochodéw EV i hybryd na glownych rynkach $wiata w, Q1-
Q3 2020 r. w poréwnaniu do Q1-Q3 2019 r.

Q1-Q3 2020 | Udzial w rynku | Q1-Q32019 | r/r YTD

BEV 544.257 3,9% 607.650 | -10,4%

PHEV 152.197 1,1% 174.199 | -12,6%

Chiny ECV 696.454 5,0% 781.849 | -8,9%
BEV 418.142 4,9% 253.824 |  64,7%

PHEV 350.772 4,1% 125580 | 179,3%

UE+UK+EFTA | ECV 768.914 9,0% 379.404 | 102,7%
BEV 163.891 1,6% 175.636 | -6,7%

PHEV 48.624 0,5% 62.141 | -21,8%

USA ECV 212.515 2,1% 237.777 | -10,6%

Zrédto: opracowanie whasne za: PwC Autofacts Strategy&, E-Mobility Sales Review Q4, October 2020:
https://www.strategyand.pwc.com/de/de/studien/2020/e-mobility-sales-review-g4/e-mobility-sales-
review-g4.pdf (dostep: 02.12.2020), European Automobile Manufacturers Association, New passenger car
registrations by fuel type in the European Union, November 2020:
https://www.acea.be/uploads/press_releases_files/20201105 PRPC fuel Q3 2020 FINAL.pdf (dostep:
02.12.2020).

Pomimo spadku sprzedazy samochodow EV w trzech pierwszych kwartatach
2020 r. na gtownych swiatowych rynkach (bez Europy), analitycy z firmy konsultingowej
Boston Consulting Group (BCG) przewiduja, ze udziat samochodow elektrycznych ECV
w sprzedazy ogotem na $wiecie wyniesie 11% w 2025 r. i 24% w 2030 r. (rysunek 30).
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Source: BCG analysis.

Rysunek 30. Prognoza sprzedazy samochodow EV na §wiecie do 2030 r.
Zrédto: Boston Consulting Group, The Future of Battery Production for Electric Vehicles, September 2018:
https://www.bcg.com/publications/2018/future-battery-production-electric-vehicles (dostep: 06.02.2020).

118


https://www.strategyand.pwc.com/de/de/studien/2020/e-mobility-sales-review-q4/e-mobility-sales-review-q4.pdf
https://www.strategyand.pwc.com/de/de/studien/2020/e-mobility-sales-review-q4/e-mobility-sales-review-q4.pdf
https://www.acea.be/uploads/press_releases_files/20201105_PRPC_fuel_Q3_2020_FINAL.pdf
https://www.bcg.com/publications/2018/future-battery-production-electric-vehicles

Wedhug analitykéw BCG, prognoza sprzedazy samochodow EV rézni si¢ w
zaleznos$ci od typu uktadu napgdowego i rynku. W ujeciu globalnym sprzedaz pojazdow
typu BEV w latach 2025-2030 bgdzie wzrasta¢ 0 ponad 30% rocznie. Wzrost sprzedazy
pojazdow typu PHEV na wigkszos$ci rynkow bedzie wolniejszy niz w przypadku innych
pojazdow EV. Niemniej jednak, wielu producentow samochodéw bedzie utrzymywac
dwutorows strategi¢ sprzedazy BEV i PHEV.

Rynek samochodéw EV rozwija si¢ gtdéwnie Chinach, Europie i USA biorac pod
uwage ich odmienng specyfike regionalng. Chiny i Europa majac lgcznie ok. 50%
udzialow w $wiatowym rynku samochodéw osobowych i ponad 70% w rynku
samochodéw EV odgrywaja znaczacg role w ksztattowaniu globalnych trendéw.

Polityka makroekonomiczna UE w zakresie ograniczenia emisji COz jest gtéwng
determinantg szybszego rozwoju elektryfikacji w Europie w poroéwnaniu do innych
rynkow. Narzgdziem do tego celu stanowi¢ bedg samochody ECV, ktorych udziat do
2025 r. wyniesie 14%, a do 2030 r. 32% (rysunek 31).

Europe Will Experience a Sharp Decline in Gasoline and Diesel X

2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030

Source: BCG analysis and forecast.

Rysunek 31. Prognoza sprzedazy samochodéw EV w Europie do 2030 r.
Zrédto: Boston Consulting Group, The Future of Battery Production for Electric Vehicles, September 2018:
https://www.bcg.com/publications/2018/future-battery-production-electric-vehicles (dostgp: 06.02.2020).

W Chinach rozwdj rynku samochodow EV jest zdeterminowany gtéwnie przez
polityke rzadu zachecajaca konsumentow do zakupu poprzez zachety finansowe i
programy motywacyjne oraz niskim kosztom utrzymania samochodu EV w trakcie jego
uzytkowania TCO (total cost of ownership). Niski koszt TCO, ktory jest wypadkowa
niskich kosztow energii elektrycznej i wysokich cen gazu w Chinach, zapewnia

samochodom EV lepsza perspektywe na rozwoj w dluzszym okresie poréwnaniu z
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samochodami ICE.

Chiny wykazuja najszybszy wzrost samochodéw BEV ze wszystkich gtéwnych
rynkéw. Wedtug analitykow BCG, udziat samochodow BEV w tamtejszym rynku
osiagnie 12% do 2025 r. i 26% do 2030 r. Udziat samochodéw PHEV wyniesie 6% w
2025 .1 7% w 2030 r. (rysunek 32).

China Will See a BEV Volume Increase of 30% per Year From 2020 to 2025 X
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Rysunek 32. Prognoza sprzedazy samochodow EV w Chinach do 2030 r.
Zrédto: Boston Consulting Group, The Future of Battery Production for Electric Vehicles, September 2018:
https://www.bcg.com/publications/2018/future-battery-production-electric-vehicles (dostgp: 06.02.2020).

Roéznice pomiedzy poszczegdlnymi stanami USA w zakresie podejscia do
rozwoju rynku samochodow elektrycznych sg gléwng przyczyna wolniejszego rozwoju
elektryfikacji w USA w poroéwnaniu do innych regionow $wiata. Udzial samochodow
BEV w tamtejszym rynku osiagnie 7% do 2025 r. i 21% do 2030 r. Udziat samochodéw
PHEV wyniesie 21% w 2025 r. i 5% w 2030 r. (rysunek 33).
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The US Market Will Be Driven by MHEV Volume Through 2025 and by BEV Volume Through 2030 by

Volume (millions)
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Rysunek 33. Prognoza sprzedazy samochodow EV w USA do 2030 r.

Zrédto: Boston Consulting Group, The Future of Battery Production for Electric Vehicles, September 2018:
https://www.bcg.com/publications/2018/future-battery-production-electric-vehicles (dostep: 06.02.2020).

Na $§wiatowym rynku samochodéw EV trend w rozwoju produkcji samochodéw
EV zachgca inne podmioty do wejscia w ten rynek, szczegdlnie w Chinach i USA.
Przyktadem sa nowi producenci rozwijajacy produkcje jako start-up. Sa to nowo
powstajace firmy, czesto zakladane przez bylych manageréow globalnych koncernow
samochodowych. Kapitat jest glownie pozyskiwany od funduszy inwestycyjnych.
Charakteryzuja si¢ one duza innowacyjnos$cia i ich celem jest wprowadzenie produktu o
wysokim stopniu zaawansowania technologicznego. Przyktadem tego typu podmiotow
sg m.in.: Lucid Air, Sono Motors czy Fisker.

Lucid Air, jako start-up, zatozony w 2017 r., planowat wyprodukowac pierwsze
10 tys. szt. samochodéw EV w 2019 r. Jednak przesunat swoje plany na koniec 2020 r.
W tym czasie zostanie ukonczona budowa zaktadu produkcyjnego w Casa Grande w
Arizonie, a warto$¢ inwestycji szacowana jest na 300 mln USD. Srodki te pochodza
glownie z inwestycji dokonanej przez fundusz PIF z Arabii Saudyjskiej, ktorego
zaangazowanie w Lucid Air wynosi tacznie 1 mld USD?®. Dostawy samochodéw do
Europy planowane sg na poczatek 2021 roku. Ciekawostka jest, ze w potowie 2019 r. do
zespotu Lucid Air dofaczyl byty kierownik produkcji z konkurencyjnej Tesli.

Sono Motors, start-up zatozony w 2016 r., planuje produkowa¢ model Sion,

samochdd zasilany energig stoneczng w bytych zaktadach Saab w Trollhattan w Szwecji.

232 Electrive.com, Reservation books open for Lucid Air in Europe, January 2020:
https://www.electrive.com/2020/01/22/reservation-books-open-for-lucid-air-in-Europe/ (dostep:
31.01.2020).
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W tym celu zebrat w formie zbiorki funduszy, ponad 50 min EUR, z czego 75% pochodzi
od przysztych uzytkownikow?®, Liczba rezerwacji siegneta 13 tys. szt., z planowanych
260 tys. szt. do produkcji w ciggu kolejnych o§miu latach (planowana produkcja wynosi
43 tys. szt. na rok). Sion to maly minivan wyposazony w 35 kWh bateri¢ o zasi¢gu do
255 km. Biorac pod uwage, ze wielko$¢ baterii jest mniejsza od tych istniejacych obecnie
na rynku, model ten kierowany jest do uzytkownikéw miast planujacych pokonywanie
krétszych odlegltosci z mniejsza predkoscig. Innowacyjnym rozwigzaniem jest
umieszczenie na dachu samochodu odpowiednio duzego panelu stonecznego, ktory
bedzie umozliwial pokonanie 34 km dziennie. Samochdd jest takze wyposazony w
dwukierunkowg tadowarke, co oznacza, ze bateria elektryczna i panel stoneczny moga
zasila¢ w prad urzadzenia zewnetrzne (np. o$wietlenie w domu)?34,

W czerwcu 2020 r. inni inwestorzy prywatni zainwestowali w start-up Fisker 50
min USD. W tym samym miesigcu Fisker uzgodnit fuzj¢ wartg 2,9 mld USD z firma
Spartan Energy Aqusition Corp., ktorej celem jest zadebiutowanie na gieldzie
nowojorskiej NYSE i pozyskanie ok. 1 mld USD na budowg swojego pierwszego
samochodu elektrycznego SUV o nazwie Fisker Ocean, ktory planowany jest do w
sprzedazy w 2022 r. Model ten bedzie wyposazony w bateri¢ 80 kWh o zasiegu 400-480
km z mozliwo$cia zamontowania solaru na dachu samochodu?®3,

Ciekawostka na rynku bedzie wprowadzenie rosyjskiego w pelni
zelektryfikowanego pojazdu marki Zetta. Ten 3-drzwiowy pojazd ma osiggac predkosé
do 20 km/h, a jednorazowe ladowanie baterii ma wystarczy¢é na pokonanie do 560 km?®.
Jednakze, bioragc pod uwagg bardzo stabo rozwinigtg infrastrukture do tadowania baterii,
sprzedaz tego pojazdu w najblizszych latach bedzie niewielka.

Z Kolei koncern Tesla, po zatozeniu firmy jako start-up w 2010 r., stat si¢
koncernem o najwiekszej kapitalizacji na Swiecie. Obecnie, kapitalizacja rynkowa

koncernu przewyzszyta kapitalizacj¢ koncernow Toyoty 1 Volkswagena 1 wyniosta 616

233 Sono Motors, Community Funding Successfully Completed: Sono Motors Campaign Reaches 53 million
Euros, January 2020: https:/sonomotors.com/en/press/press-releases/sono-motors-community-funding-
campaign-reaches-53-million-Euros/ (dostep: 02.02.2020).

234 Electrek.com, Sono Motors will build solar-powered Sion EV at SAAB’s former Sweden factory, April
2019: https://electrek.co/2019/04/17/sono-motors-will-build-solar-powered-sion-ev-at-an-old-saab-plant-
in-sweden/ (dostep: 02.02.2020).

25 CarExpert Pty Ltd., Fisker to go public, may use Volkswagen MEB platform, July 2020:
https://www.carexpert.com.au/car-news/fisker-to-use-volkswagen-meb-platform (dostep: 01.08.2020).

2% Automobilwoche, Erstes russisches E-Auto kommt 2020 auf den Markt, November 2019:
https://www.automobilwoche.de/article/20191123/AGENTURMEL DUNGEN/311239992/erstes-e-auto-
kommt-2020-auf-den-markt (dostep: 25.01.2020).
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mld USD na dzien 21 grudnia 2020 r. (2,52 mld USD w 2010 r.)”. W tym samym okresie
kapitalizacja koncernu Toyota wynosita 212 mld USD?®%, a koncernu Volkswagen 96
mld USD?®. Kapitalizacja Tesli stanowi ok. 80% kapitalizacji 10 najwiekszych firm
rozwijajacych produkcj¢ samochodow EV na swiecie. Wigkszo$¢ z nich stanowig firmy
start-up z Chin i USA. Z Europy jedynie Sono Motors z Niemiec jest powazng firma start-

up, ktéra zamierza produkowaé¢ samochody EV (tabela 21).

Tabela 21. Kapitalizacja 10 najwiekszych firm EV na $§wiecie (stan na dzien 21

rudnia 2020 r.)

Firma Kraj Kapitalizacja (mld USD)
Tesla USA 616,0
Nio Chiny 76,3
XPeng Chiny 33,59
LiAuto Chiny 29,49
Nikola USA 6,53
Fisker USA 4,40
Hyliion USA 2,64
NIU Chiny 2,22
Electra Meccanica Kanada 0,58
Arcimoto USA 0,47

Zrédlo: opracowanie whasne za: CompaniesMarketCap.com, https://companiesmarketcap.com/electric-
vehicles//largest-ev-companies-by-market-cap/ (dostep: 22.12.2020).

Firmy start-up poprzez swoje innowacyjne podejscie do rozwoju produktu
wywierajg ogromny wplyw na pozostatych uczestnikow rynku samochodéw EV,
szczegolnie producentow wywodzacych si¢ z tradycyjnej branzy motoryzacyjnej. Dzigki
ich dzialaniom podnosi si¢ poziom innowacyjno$ci i technologiczny catej branzy. Z
reguly start-upy koncentruja si¢ na rozwoju jednego lub dwoch produktow, nie korzystaja
ze skali produkcji, ale z zastosowania zaawansowanej technologii w produkcie. Dzigki
temu, moga zaspokaja¢ indywidualne potrzeby konsumentow. Ci, z kolei, wywierajac

presje na tradycyjnych producentow samochodow EV, wymuszajg zastosowanie nowych

237 CompaniesMarketCap.com: Tesla (TSLA) - Market capitalization (companiesmarketcap.com) (dostep:

22.12.2020).
238 CompaniesMarketCap.com: Toyota (TM) - Market capitalization (companiesmarketcap.com) (dostep:
22.12.2020).
23%CompaniesMarketCap.com: Volkswagen (VOW3.DE) - Market capitalization

(companiesmarketcap.com) (dostep: 22.12.2020).
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rozwigzan W produkcji masowe;j.

Rozwo6j rynku samochodow elektrycznych w Europie w pierwszych trzech
kwartatach 2020 r. oraz prognozy sprzedazy tego typu samochodéw do 2030 r. zachecaja
nie tylko firmy typu start-up do wejscia na ten rynek (np. chinska firma Aiways), ale takze
tradycyjnych producentéw samochodéw osobowych, ktérzy wprowadzaja nowe modele
samochodow elektrycznych (chinskie firmy: SAIC i BYD czy Tesla). Taki trend pozwala
wplywaé na wzrost konkurencyjno$ci europejskiej branzy samochodéw elektrycznych,
czego przyktadem jest niemiecki koncern Volkswagen, ktory staje si¢ europejskim

liderem w tej branzy na Swiecie.
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ROZDZIAL 4. DOSTAWCY BATERII I SUROWCOW JAKO
BRANZE POWIAZANE

4.1. Konstrukcja baterii litowo-jonowej

Proces tancucha dostaw baterii litowo-jonowych dzieli si¢ na sze$¢ etapow:
wydobycie surowcéw 1 ich przetworzenie, produkcja komponentdéw ogniw
akumulatorowych, ogniw, baterii, produkcja samochodéw elektrycznych oraz recycling
baterii lub ponowne jej wykorzystanie. Jednakze sama produkcja baterii sktada si¢ z
trzech gtownych etapow: produkcji ogniw, modutéw i montazu zestawu baterii (rysunek
34). Te trzy etapy moga odbywac¢ si¢ w jednej lub kilku lokalizacjach w zaleznos$ci od

kalkulacji kosztu.

* Anoda * moduty

* Katoda * od 4 do 444 ogniw * system zarzadzania baterig
* Elektrolit * obudowa z zaciskami * polaczenia elektryczne

* Separator T 1

Rysunek 34. Etapy produkcji baterii do samochodu elektrycznego

Zrédto: opracowanie whasne za: D. Coffin, J. Horowitz, The Supply Chain for Electric Vehicles, United
States International Trade Commission, “Journal of International Commerce and Economics”, December
2018, S. 5,
https://www.usitc.gov/publications/332/journals/the_supply chain_for electric_vehicle batteries.pdf
(dostep: 09.08.2020).

Najmniejszym, ale najwazniejszym elementem akumulatoréw litowo-jonowych,
ktore zasilajg pojazdy elektryczne, jest ogniwo elektrochemiczne, ktore sktada si¢ z
trzech gtéwnych czesci: katody i anody oddzielonych fizycznie, ale potaczonych
elektrycznie poprzez elektrolit. Sam proces tadowania akumulatora wynika z procesu
dyfuzji jonow litu z anody do katody poprzez elektrolit.

Produkcja baterii litowo-jonowej moze odbywac si¢ poprzez potaczenie rdéznych
materiatéw stosowanych w katodach i anodach. W samochodach EV sklad chemiczny
baterii musi spetnia¢ okreslone wymagania odno$nie do energii w przeliczeniu na 1 kg.
Z tego wzgledu potaczenie kobaltu, niklu i1 tlenkéw manganu wraz z litem w katodzie jest

najczesciej stosowanym rozwigzaniem (tabela 22). Inng mozliwos$cia jest zastosowanie
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240

fosforanu zelaza, ale tylko w potaczeniu z grafitem jako anoda“*" .

Tabela 22. Materialy stosowane do katod baterii - zalety i wady

Katoda Skrot | Zastosowanie Zalety Wady

LiCoO; LCO glownie w wysoka bezpieczenstwo,
tlenek litu i kobaltu matej wydajnos¢ zastosowanie

elektronice niklu i kobaltu
LiNio.33Mno.33C00.330: NMC | popularny w lepsze zastosowanie
tlenek kobaltu litowo- (333) | samochodach | bezpieczenstwo i | niklu i kobaltu
manganowy EV wydajno$¢ niz

LCO

LiFePO, LFP opcja duzej doskonata moc, | niska ggstos¢
fosforan litowo-zelazowy mocy, Zywotnos¢ i energii

potencjalnie bezpieczenstwo

dla

samochodow

EV
LiMn204 LMO | historyczne wysoka moc niska pojemno$é
tlenek litowo-manganowy zastosowanie oznacza niska

w gestos$¢ energii

samochodach

EV, obecnie

rzadko
LiNiogC00.15Al0.0502 NCA | uzywany w wysoka zastosowanie
tlenek glinu litowo- niektorych pojemnosé i niklu i kobaltu
niklowo-kobaltowy modelach EV | napigcie, wysoka

moc

Zrédto: opracowanie whasne za: Chalmers University of Technology, Lithium lon Battery Recycling
Technology 2015, Current State and Future Prospects, December 2015, s. 11,
http://publications.lib.chalmers.se/records/fulltext/230991/local_230991.pdf (dostep: 08.08.2020).

Anoda jest zwykle wykonana z grafitu podczas, gdy elektrolit sktada si¢ zwykle
z organicznych rozpuszczalnikow weglanowych z rozpuszczonymi solami litu (czgsto
heksafluorofosforan litu, LiPF6). Jest ona fizycznie i elektronicznie odizolowana od
katody za pomoca separatora, czesto cienkiej, porowatej folii z tworzywa sztucznego,
przez ktorg przenika ciekly elektrolit?*!,

Grafit jest czesto stosowany w potaczeniu z katoda. Alternatywe dla grafitu
stanowi tlenek litowo-tytanowy (LTO).

Biorac pod uwage rézne zastosowania komponentéw chemicznych w bateriach

litowo-jonowych, obecnie wyr6znia si¢ kilka typéw modutéw baterii, ktore mozna

240 swedish Environmental Research Institute, The life cycle energy consumption and CO2 emissions from
lithium-ion batteries,
https://www.ivl.se/download/18.5922281715bdaebede9559/1496046218976/C243+The+life+cycle+ener
gy-+consumption+and+CO2+emissions+from+lithium+ion+batteries.pdf (dostep: 08.08.2020).

241 b, Coffin, J. Horowitz, The Supply Chain for Electric Vehicles...op.cit., S. 6.
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wyprodukowa¢ stosujac jedng z dwoch nastepujacych metod?*2:

— kombinacja duzych arkuszy anoda-katoda, ktore sa naktadane warstwami i cigte
w kwadratowy ksztatt, a nastgpnie ukladane w stos. Zostaja one nast¢pnie
zamknigte w pojemnikach ochronnych, albo w elastycznym woreczku, tzw. pouch
(laminat aluminiowo-plastikowy), albo w twardej aluminiowej obudowie (ta
konfiguracja nazywana jest komorka pryzmatyczng),

— kombinacja anody i katody uktadana w stos duzych arkuszy i zwijana w celu
utworzenia wielowarstwowej struktury. Rolke przycina si¢ na zadang dlugos¢ i
wktada do cylindrycznego pojemnika, czgsto wykonanego z aluminium (tabela
23).

Tabela 23. Typy moduléw baterii stosowanych w samochodach EV

Typ modulu Zalety Wady
Cylindryczny Stabilna konstrukcja, odporny na Staba wydajnos¢ pakowania,
cisnienie, niski koszt produkcji trudnos¢ chtodzenia
Pryzmatyczny Wydajne pakowanie Drogi, ciezki pasywny materiat,
ryzyko obrzeku
Pouch Niska waga pasywna, wydajne Ryzyko obrzeku, potrzeba
pakowanie kompresji

Zrédto: opracowanie wiasne za: IVL Swedish Environmental Research Institute, The Life cycle energy
consumption and CO; emissions...op.cit.

Cylindryczne moduty ogniw sg stosowane od wielu lat, szczegdlnie dla baterii o
matej pojemnos$ci. Obecnie znacznie cze$ciej wykorzystuje si¢ plaskie moduty, aby

efektywniej pakowac¢ ogniwa do baterii.

4.2. Zmiany technologiczne baterii i ich wplyw na calkowity koszt zestawu

baterii

Wraz ze zwigkszonym zapotrzebowaniem na baterie litowo-jonowe ze strony
branzy samochodoéw EV, nastgpil znaczacy rozwdj ich technologii w zakresie ggstosci
energii, kosztow, cyklu fadowania i roztadowania. Prace badawcze trwaja obecnie nad

poprawg efektywnosci dziatania trzech komponentéw: katody, anody i elektrolitu oraz

242 VL Swedish Environmental Research Institute, The Life cycle energy consumption and CO, emissions
from litjium-ion batteries,
https://www.ivl.se/download/18.5922281715bdaebede9559/1496046218976/C243+The+life+cycle+ener
gy-+consumption+and+CO2+emissions+from-+lithium-+ion-+batteries.pdf (dostgp: 09.08.2020).
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obnizeniem kosztow zastosowanych materiatow. Celem dziatan producentéw baterii jest
obnizenie calkowitych kosztow zestawu baterii. Jednakze, zastosowanie nowych
technologii nastgpi nie wczesniej niz po 2030 r.; do tego czasu bateria litowo-jonowa
pozostanie technologia, ktora bedzie poddawana modyfikacji w wyniku zastosowanych

aplikacji (rysunek 35).

: Next generation Advanced Beyond
|
S SEV deproyed Lithium-ion Lithium-ion Lithium-ion
NMC111 NMC622 Li Metal,
Cathode NMC811 2
NDBCO.ISAO.OS NO.BCO.DSAO.DS HVS
Graphite + s
i lloys raphi ili i
Anode Graphite Carbon alloy 5-10%Silicon phite/Silicon composite

Li-Sulphur

Organic solvent +
LiPFg salts

SV electrolyte

Gel Polymer
salts

Electrolyte Polymer

2017 2020 2025 2030

Rysunek 35. Ewolucja zmian w technologii baterii litowo-jonowych
Zrédto: International Energy  Agency, Global EV  Outlook 2018, s. 64,
https://webstore.iea.org/download/direct/1045 (dostep: 14.08.2020).

Priorytetem prac technologicznych pozostaje wydtuzenie trwatosci baterii NMC,
jednej z najczgéciej stosowanych obecnie. Testy laboratoryjne wykonane przez
naukowcow przy pomocy przedsigbiorstwa Tesla Kanada wykazaty, ze baterie NMC-532
po pewnych modyfikacjach chemicznych mogg mie¢ 10-krotnie dtuzszg zywotnos¢ od
obecnych na rynku?*3. Moga one zosta¢ zastosowane dopiero po potwierdzeniu wynikow
badan laboratoryjnych i oceny pod katem kosztu, gestosci energii, zywotnosci i
bezpieczenstwa.  Kluczowym  czynnikiem jest zwigckszenie liczby  cyklu
tadowania/roztadowania. Istniejgce na rynku baterie litowo-jonowe posiadajg zdolnosé
utrzymania ok. 80% szacowanej pojemnosci po 500-1000 cyklach. Nowe natomiast moga

posiada¢ 70% pojemnosci po 3.700 cyklach?*,

243), E. Harlow et al., A Wide Range of Testing Results on an Excellent Lithium-lon Cell Chemistry to be
used as Benchmarks for New Battery Technologies, “Journal of the Electrochemical Society” 2019, s.
A3031-A3044: https://iopscience.iop.org/article/10.1149/2.0981913jes/pdf (dostgp:14.08.2020).

24 International Energy Agency, Global EV Outlook 2020, https://www.iea.org/reports/global-ev-outlook-
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Znalezienie wlasciwego parytetu pomiedzy ci¢zarem baterii, jej pojemnoscia 1
gestoscig energii a maksymalnym zasi¢giem na jednym tadowaniu, bedzie miato wptyw
na ceng¢ baterii 1 ostatecznie na koszt catkowity samochodu EV.

Konieczno$¢ obnizania kosztow produkciji baterii ma wpltyw na ulepszanie
obecnych komponentéw ogniw lub zastosowanie nowych. W perspektywie
krétkoterminowej, prace technologiczne dotycza rozwoju obecnych katod i anod w celu
zwigkszenia gestosci energii, zywotnosci baterii 1 jej poprawy bezpieczenstwa.

Mozliwo$ci rozwoju obecnych kombinacji anody i katody (NMC i grafitu) (tabela 24).

Tabela 24. Zestawienie typowych rozwiazan dla katody i anody (NMC i grafitu) oraz
ich potencjal rozwoju

Material Skrot Zastosowanie Zalety Wady
LiNig.sMng.2C00.202 NMC | Krotkoterminowa | Wyzsza Wysoki koszt,
tlenek kobaltu litowo- (622) | perspektywa zdolnos¢ nikiel i kobalt
manganowy katodowa magazynowania

energii niz
NMC 333,
mniej kobaltu
LiNigsMng.1C00.102 NMC | Krotkoterminowa | Wyzsza Koszt, nikiel i
tlenek litowo- (811) | perspektywa zdolnos¢ kobalt
manganowy katodowa magazynowania
energii niz
NMC 333,
mniej kobaltu
Krzem Kroétkoterminowa | Tani, obfity, Duza zdolno$¢
perspektywa wysoka do rozszerzania
anodowa w zdolnos¢
powigzaniu z magazynowania
grafitem energii

Zrédto: opracowanie whasne za: IVL Swedish Environmental Research Institute, The life cycle energy
consumption and CO- emissions from lithium-ion batteries...., op. cit.

Zmniejszenie ilo$ci kobaltu i zastgpienie go niklem (klasa 1) w katodzie NMC jest
rozwigzaniem technologicznym stosowanym coraz czescie;.

Katoda baterii NCA, ktora zostata wynaleziona na poczatku lat 90., ma bardzo
dobra gestos¢ energii 1 wysoka moc. Jest ona preferowanym wyborem przez koncern
Tesla. Inni producenci samochodéw EV preferuja rozwigzania NMC, w ktorych
zawarto$¢ niklu wzrasta powodujgc wzrost energii. Najbardziej popularne 1 juz stosowane
rozwigzania na rynku, to NMC-111 i NMC-622. Natomiast NMC-811 jest w dalszym

ciggu testowanym rozwigzaniem. Gtownym argumentem przemawiajacym za NMC-811

2020 (dostep: 14.08.2020).
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jest to, ze potrzebuje mniej kobaltu — tylko 10%, w porownaniu z 20% w NMC-622 (lub
~ 33% w NMC-111) (tabela 25). Z drugiej strony jest to rozwigzanie bardziej

skomplikowane chemicznie i wymaga ulepszonych procesow syntezy.

Tabela 25. Udzial poszczegélnych surowcéow uzytych w katodach (kg/kWh)

Katoda baterii Lit Kobalt Nikiel Mangan
NCA 0,112 0,143 0,759 0
NMC-111 0,139 0,394 0,392 0,367
NMC-622 0,126 0,214 0,641 0,200
NMC-811 0,111 0,094 0,750 0,088

Zrédto: opracowanie wiasne za: E.A. Olivetti et al., Lithium-ion Battery Supply Chain Considerations:
Analysis of the Potential Bottlenecks in Critical Metals, Prespective, vol. 1, issue 2, Perspective 2017 [w:]
Cell Press, Joule 1, s. 229-243, October 2017: https://www.cell.com/joule/fulltext/S2542-4351(17)30044-
2 (dostep: 13.08.2020).

Kluczowym problemem pozostaje odpowiedZ na pytania: jak szybko nastgpi
rozwoj tej technologii i w jakim czasie bedzie mozna jg skomercjalizowac. Zwigkszenie
zapotrzebowania na nikiel 1 przyszty spadek popytu na kobalt z pewnoscig wplynie na
uksztaltowanie si¢ nowego tancucha dostaw w najblizszej przysztosci.

Analitycy firmy doradczej McKinsey & Company przeanalizowali wplyw
zwigkszonego zastosowania niklu na rodzaj baterii, ktory bedzie stosowany w
samochodach elektrycznych w 2025 r. i stwierdzili, ze baterie NMC-622 i NMC-811
zastapig baterie NMC-111. Udziat baterii NMC-622 wzrosnie do 39%, a baterii NMC-
811 do poziomu odpowiednie do 34%. Udzial baterii NCA zmniejszy si¢ do 8% (rysunek
36).
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Rysunek 36. Nowy lancuch dostaw w budowie przy zwiekszonym popycie na nikiel
Zrodto: McKinsey&Company, Metal mining constraints on the electric mobility horizon, April 2018:
https://www.mckinsey.com/industries/oil-and-gas/our-insights/metal-mining-constraints-on-the-electric-

mobility-horizon (dostep: 14.09.2020).
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Z Kkolei, substytutem dla obecnie stosowanej anody grafitowej moze sta¢ si¢ anoda
krzemowa, dla ktorej mozliwo$ci magazynowania energii s znacznie wigksze niz dla
grafitu. Zagrozeniem natomiast jest to, ze material bardzo si¢ rozszerza, gdy zostaje
wypelniony litem i stabilno$¢ mechaniczna ogniwa jest zagrozona. Jednak zastosowanie
krzemu okazuje si¢ problematyczne. Jednym z nich jest gwattowny spadek wydajnosci,
gdyz anody na bazie krzemu traca ponad 20% jonow litu juz podczas poczatkowego cyklu
tadowania. Jednym z rozwigzanh mogloby by¢ zastosowanie techniki znanej jako
,wstepne tadowanie litu”, w ktorej dodatkowy lit jest dodawany przed zlozeniem
akumulatora, aby nadrobi¢ straty podczas kolejnych cyklow tadowania. Czgsto ma to
miejsce przy uzyciu proszkow litu, chociaz jest to kosztowne i niesie ze soba zagrozenie
dla bezpieczenstwa. Innym z rozwigzan, ktore mogtoby by¢ zastosowane to dodanie
mniejszych ilo$ci krzemu do obecnej anody grafitowej. Zespot z Koreanskiego Instytutu
Nauki i Technologii (KIST) przeprowadzil odpowiednie testy, podczas ktorych
wykazano, ze testowa bateria zbudowana z anody krzemowej ma gesto$¢ energii o 25%
wyzszg niz porownywalna bateria dostgpna na rynku z tradycyjng anodg grafitows.
ZespOt ten stwierdzit, ze ta technologia moze zwigkszy¢ zasi¢g pojazdéw EV s$rednio o
co najmniej 100 km i moze by¢ dos¢ tatwa do wdrozenia w przypadku produkcji na duza
skale?®®,

Rownolegle do prac zwigzanych ze zmianami z uzyciem obecnych komponentow,
nastepuje rozwoj catkowicie nowych rozwigzan dla baterii w oparciu o lit. Przyktadem
sg baterie potprzewodnikowe (SSB), baterie litowo-siarkowe (LiS) i baterie litowo-
powietrzne (LiAir) (tabela 26).

25 New Atlas, Pre-loaded silicon anodes lithium battery density, June  2020:
https://newatlas.com/energy/pre-loaded-silicon-anodes-lithium-battery-density/ (dostgp: 10.08.2020).
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Tabela 26. Rozwoj potencjalnych nowych technologii w bateriach litowo-jonowych
w oparciu o lit

Technologia Skrot Specyfikacja Zalety Istotne
przyszlej baterii
litowej

Bateria litowo- LiS Katoda siarkowa Lekka, Szybkie

siarkowe (czesto z anoda bezpieczna i roztadowywanie
litowo-metalowa) niski koszt

Bateria litowo- LiAir | Anoda litowo- Wysoka Mata liczba cykli i

powietrzna metalowa i zdolnos¢ przewodzenie
porowata katoda przechowywania
weglowa jako jeden | energii
przyktad

Bateria SSB | Anoda i katoda Bezpieczna i Staba przewodno$¢,

polprzewodnikowa pozostajg te same, | stabilna, wysoka | niska zdolno$é
ale zmiana gestos$é energii przechowywania
elektrolitu na staty energii. Potrzebuje

wysokich temperatur

Zrédlo: opracowanie wlasne za: IVL Swedish Environmental Research Institute, The life cycle energy
consumption and CO; emissions from lithium-ion batteries...op. cit.

Baterie LiS oparte na katodach zawierajacych siarke¢ i anodach litowych uwazane
sg za jedne z najbardziej obiecujgcych technologii do osiaggnigcia wysokiej gestosci
energii. Podstawowe wyzwania, przed ktorymi staja akumulatory LiS, wynikaja z
wlasciwosci izolacyjnych siarki i siarczkow litu, rozpuszczania polisiarczkow litu w
elektrolicie oraz zmiany objetosci w katodzie podczas cykli?*®. Akumulatory LiS maja
znacznie wigkszg pojemnos¢, a ich koszt produkcji jest nizszy ze wzgledu na
wykorzystanie tanszej siarki. Niekorzystng cecha jest ich szybko spadajaca pojemno$¢
podczas kolejnych cykli tadowania lub roztadowywania.

Bateria LiAir, ma najwyzszg teoretyczng gesto$S¢ energii wiasciwej sposrod
wszystkich technologii. Jednakze pomimo badan przeprowadzonych w ciggu ostatniej
dekady, brakuje dostatecznej wiedzy na temat procesdéw chemicznych i
elektrochemicznych zachodzacych w bateriach litowo-powietrznych. Zaleta obecnych
baterii litowo-jonowch jest to, ze sa kompaktowe, wytwarzaja wysokie napigcia i maja
dtuga zywotnos¢, ale majg rowniez problem polegajacy na tym, ze ich gestosci energii,
ktére reprezentuja, zdolnosci magazynowania energii elektrycznej, prawie osiagnety
granic¢. Bateria LiAir jest w teorii ,,najlepszym akumulatorem” o najwiekszej gestosci

energii. Moze mie¢ drastycznie duza pojemnos$é i obniza¢ koszty produkcji’,

246 N. Lebedeva et al., JRC Science For Policy Report, Lithium ion battery value chain and related
opportunities for Europe, European Union, Brussels 2016:
https://ec.Europa.eu/jrc/sites/jresh/files/jrc105010 161214 li-ion_battery value chain_jrc105010.pdf
(dostep: 13.08.2020).

247 Science News, Development of ultra-high capacity lithium-air batteries using CNT sheet air electrodes,
May 2017: https://www.sciencedaily.com/releases/2017/05/170517120733.htm (dostep: 13.08.2020).
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Baterie potprzewodnikowe (SSB) wykorzystuja elektrolit staly i moga zapewnic
zardbwno wysoka moc, jak i wysoka gestos¢ energii. Dzigki wigkszej gestosci energii
mozna zmiesci¢ wigcej energii elektrycznej, co pozwoli producentom na zwickszenie
zasiegu samochoddéw EV bez koniecznosci powigkszania akumulatoréw.

Pomimo szybko rosnacego zainteresowania bateriami SSB, wiele kwestii
pozostaje do zbadania zwigzanych z ich produkcja i z technologia. Najwazniejszymi z
nich pozostaje kwestia uzycia metalicznego litu bez nadmiernego zuzywania materialu
elektrody. Poprawa bezpieczenstwa baterii 1 catego systemu baterii jest takze waznym
elementem do rozwigzania.

Prace na nowymi rozwigzaniami technologicznymi i zastosowanie nowych
surowcow do produkcji katod 1 anod maja bezposredni wplyw na ceng¢ baterii. Ceny
zestawu baterii spadajg systematycznie od 2010 r., od kiedy pojawity si¢ pierwsze modele
samochodow EV. W 2010 r. cena zestawu baterii wynosita ponad 800 USD/kWh, a w
2019 r. cena spadta do poziomu 150 USD/kWh.

Analitycy Bloomberg New Energy — opierajac si¢ na modelu spadku cen o 19%
rocznie oraz wielko$ci popytu na samochody EV — przewiduja spadek cen baterii do

poziomu 109 USD/kWh w 2025 r. i 73 USD/kWh w 2030 r. (rysunek 37).
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Rysunek 37. Ceny zestawu baterii w latach 2010-2020 i przewidywane ceny w 2025
r.i2030 r. (USD/KWh)

Zrédto: opracowanie wiasne za: Bloomberg New Energy Finance, When Will Electric Vehicles be Cheaper
than Conventional Vehicles?, 2017: http://www.automotivebusiness.com.br/abinteligencia/pdf/EV-Price-
Parity-Report.pdf (dostep: 20.08.2020). Bloomberg New Energy Finance, A Behind the Scenes Take on
Lithium-ion Battery Prices, 2019: https://about.bnef.com/blog/behind-scenes-take-lithium-ion-battery-
prices/ (dostep 25.08.2020).
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Prognoza kosztow baterii do samochodéw EV w latach 2020-2030 byta tez
przedmiotem analiz i opracowan technicznych przeprowadzonych przez koncerny
samochodowe. Volkswagen oszacowat koszt baterii na poziomie 152 USD/kWh w 2020
r. w oparciu o wielko$¢ produkcji na poziomie 100 tys. szt. modelu Volkswagen Golf
1.D.3%%8, Natomiast Tesla, w oparciu o poziom produkcji 500 tys., szacuje koszt baterii na
poziomie 130 USD/kWh w 2020 r., a juz dwa lata pozniej na poziomie 100 USD/kWh?*°.

Biorac pod uwage model kalkulacyjny przygotowany przez Argonne National
Laboratory?>, w 2019 r. koszt samych komponentéw do ogniw w catkowitych kosztach
produkcji baterii litowo-jonowych wyniost 64%, a koszty catkowite zwigzane z
produkcja ogniwa wyniosty ponad 70%, co stanowi spadek o 6% w stosunku do 2018
r?®!. Produkcja modutdw baterii stanowita 11%, a sam etap zestawu baterii 14% kosztow
catkowitych.

W modelu firmy Argonne (opublikowanym po raz pierwszy w 2017 r.) przyjgte
zostaly nastepujace zatozenia (tabela 27):

— katoda NMC622, anoda oparta na graficie,

—  94kWh (catkowita), 80kWh (uzytkowa),

— 200KW,

— zestaw 400 ogniw,

— powolne tadowanie: 56 minut z 15% do 95% SOC (state of charge),
— zasieg 300 mil (483 km),

— koszt oparty na produkcji 100.000 baterii/rok.

248 Ch. Davies, VW I.D. EV boast: We’ll hugely undercut Tesla’s Model 3 says exec, SlashGear, July 2017,
https://www.slashgear.com/vw-i-d-ev-boastwell-hugely-undercut-teslas-model-3-says-exec-17491688/
[w:] The International Council on Clean Transportation, Working Paper 2019-06, Update on electric

vehicle costs in the United States through 2030, April 2019:
https://theicct.org/sites/default/files/publications/EV_cost 2020_2030_20190401.pdf (dostep:
20.08.2020).

249 Tesla, 2018 Annual Shareholder Meeting, June 2018, https://www.tesla.com/shareholdermeeting [w:]
The International Council on Clean Transportation, Working Paper 2019-06, Update on electric vehicle

costs in the United States through 2030, April 2019:
https://theicct.org/sites/default/files/publications/EV_cost_2020 2030 _20190401.pdf (dostep:
20.08.2020).

20Argonne National Laboratory, BatPaC Model Software: https://www.anl.gov/cse/batpac-model-software
(dostep: 09.08.2020).

21 D, Coffin, J. Horowitz, The Supply Chain for Electric Vehicles, United States International Trade
Commission, Journal of International Commerce and Economics, December 2018, s. 15:
https://www.usitc.gov/publications/332/journals/the_supply chain_for electric_vehicle batteries.pdf
(dostep: 09.08.2020).
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Tabela 27. Zestawienie kosztow produkcji zestawu baterii w 2019 r.

Koszt zestawu do OEM, USD Udzial
Koszt catkowity zestawu do OEM 14.814 100%
Koszt zestawu do OEM, USD/kWh 185
Komponenty ogniwa 9.482* 64,0%
Zakupione pozycje 2.081* 14.1%
Produkcja 2.266 15,3%
- wytworzenie elektrody 660 4,5%
- montaz ogniwa 419 2,8%
- formowanie, testowanie, uszczelnianie 531 3,6%
- montaz modutu i baterii 325 2,2%
-odrzucenie komponentéw ogniwa ze wzgledu na 33 0,2%
wady
- odbior i wysytka 244 1,6%
- kontrola laboratoryjna 54 0,4%
Integracja zestawu 945 6,4%
Zarzadzanie termiczne 40 0,2%

* wliczone koszty ogolne.
Zrodto: opracowanie wlasne za: Argonne National Laboratory, BatPaC Model...op.cit.

Catkowity koszt zestawu baterii dla producenta samochodow elektrycznych

wyniost 14.814 USD w 2019 r., o ponad 6% mniej niz w roku poprzednim (tabela 28).

Tabela 28. Poréwnanie kosztu produkcji zestawu baterii w latach 2018-2019

NMC622, grafit, catk. 94kWh, uzytk. 80kWh, 200kW 2018 2019
Napigcie zestawu baterii, V 375 375
Pojemnos¢ ogniwa, Ah 63 63
Okreslona energia (ogniwo), Wh catk/kg 220 227
Okreslona energia (zestaw), Wh catk/kg 169 174
Gestos¢ energii (ogniwo), Wh calk/L 509 525
Gestos¢ energii (zestaw), Wh catk/L 298 306
Koszt ogniwa, USD/kWh uzytk. 160 148
Cena sprzedazy zestawu do OEM, USD/kWh uzytk. 197 185
Cena sprzedazy zestawu do OEM, USD 15.761 14.814
Zestaw do ogniwa USD/USD 1,24 1,22

Energia uzytkowa = 85% energii catkowitej.

Zrédto: opracowanie whasne za: Argonne National Laboratory, BatPaC Model...op.cit.
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Z uwagi na to, ze koszty produkcji ogniwa stanowig ponad 70% caltkowitych
kosztéw produkcji baterii, jest ono najwazniejszym elementem w procesie produkcji i
dlatego stanowi obecnie cel do obnizenia kosztow. Producenci koncentrujg si¢ na
optymalizacji produkcji i zwiekszeniu iloSci energii zachowujac ten sam rozmiar i wage
(gestos¢ energii). Analitycy z firmy konsultingowej BCG przewiduja, ze do 2023 r.
parametr gesto$ci energii zwickszy si¢ do 650-700 Wh/L?®2, a wieksza gestos¢ bedzie
pochodzi¢ z optymalizacji produkcji (150 Wh/L) 1 dzigki zastosowanym innowacjom w
sktadzie chemicznym ogniwa (dodatkowo 100-150 Wh/L). Zdaniem analitykow BCG?,
obnizenie kosztow produkcji nie powinno polega¢ na prostych metodach redukcji ptac,
gdyz majg one stosunkowo nieznaczny udziat w kosztach catkowitych. Producenci ogniw
powinni przeanalizowa¢ mozliwo$ci koncentracji produkcji w jednej lokalizacji przy
zastosowaniu nowych rozwigzan planowania produkcji. Natomiast producenci
samochodéow EV powinni Scislej wspolpracowaé z dostawcami ogniw poprzez
zawieranie wieloletnich umow albo tez sami powinni zainwestowac¢ w produkcje ogniw

1 catego tancucha dostaw.

4.3. Charakterystyka rynku baterii na §wiecie i w Europie

Rynek baterii litowo-jonowych zdominowany jest przez kilka glownych
swiatowych korporacji. Czterech z pigciu najwigkszych producentéw zlokalizowanych
jest w Azji. Najwigkszymi z nich jest LG Chem z Korei Pid i CATL z Chin. Pod koniec
2018 r. LG Chem posiadat zdolnos¢ produkcyjng na poziomie 51 GWh, a CATL 38 GWh
(rysunek 38).

252 Boston Consulting Group, The Future of Battery Production for Electric Vehicles, September 2018:
https://www.bcg.com/publications/2018/future-battery-production-electric-vehicles (dostgp: 06.02.2020).
253 |bidem.
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Rysunek 38. Moc produkcyjna producentéw baterii litowo-jonowych w 2018 r.
Zrédto: opracowanie wiasne za: Benchmark Mineral Intelligence, Who Is Winning The Global Lithium-ion
Battery Arms Race, 2019: https://www.benchmarkminerals.com/who-is-winning-the-global-lithium-ion-
battery-arms-race/ (dostep: 31.08.2020).

LG Chem jest najwigkszym producentem baterii litowo-jonowych na swiecie. W
1999 r. koncern opracowat po raz pierwszy bateri¢ tego typu w Korei Potudniowej. Od
tego czasu stale zwigcksza wielko$¢ produkcji i sprzedazy na rynku baterii w oparciu o
technologie 1 rozwdj produktow. LG Chem nalezy do jednych z najszybciej
zwigkszajacych swoje zdolnosci produkcyjne firm. Przyktadem jest budowa fabryki w
Nanjing w Chinach o zdolnosci produkcyjnej blisko 30 GWh oraz zbudowanie nowej
sgsiedniej do 2023 r. Firma dokonata tez inwestycji w Europie i USA. W UE ma fabryki
w Polsce pod Wroctawiem i w USA w stanie Michigan. Pigta megafabryka zlokalizowana
jest w Ochang w Korei Potudniowej. LG Chem ma umowy na dostawy m.in. z
nastepujacymi firmami: Volkswagen, General Motors, Ford, Geely, Volvo, Renault,
Nissan, Hyundai i Kia.

Chinski producent CATL swoje fabryki posiada w Chinach (m.in. 2 megafabryki
w Ningde i Liyang), a takze w Niemczech w Eurfurcie, gdzie z obecnyh 14 GWh rocznie,
koncern planuje zainwestowac 1,8 mld EUR w zwigkszenie zdolnosci produkcyjnej do
100 GWh rocznie w 2025 r.>*. Ponadto w lutym 2020 r. CATL pozyskat ok. 2,85 mld
USD na zwigkszenie mocy produkcyjnych w swoich trzech fabrykach w Chinach: Fujian,
Jiangsu i Sichuan. Planuje tez przeznaczy¢ ok. 1,5 mld USD na rozbudowe fabryki w
Ningde?®. CATL ma umowy na dostawy m.in. z takimi producentami samochodow jak:

254 Elektrowoz.pl, CATL zwieksza inwestycje w fabryce ogniw w Niemczech: zamiast 14 GWh chce
produkowac 100 GWhw 2025 roku, czerwiec 2019: https://elektrowoz.pl/magazyny-energii/catl-zwieksza-
inwestycje-w-fabryke-ogniw-w-niemczech-zamiast-14-gwh-chce-produkowac-100-gwh-w-2025-roku/
(dostep: 01.09,2020).

25 Reuters.com, China’s CATL aims to raise $2,85 billion for EV battery projects, Fabruary 2020:
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Geely, Volvo, BMW Daimler, Volkswagen, Toyota, Honda, Nissan.

BYD jest trzecim producentem baterii na $wiecie i drugim producentem baterii w
Chinach z duzymi planami ekspansji. BYD otworzyt megazaktad w Qinghai w Chinach.
Oglosit takze budowe dwdch nowych zaktadow w Shaanxi i Chongqing, ktére rozpoczng
produkcje w 2023 r. Wraz z nimi BYD posiada facznie pig¢ megafabryk, dodatkowo w
Shenzen i Huizhou®®. BYD nie posiada jeszcze fabryki baterii w Europie. BYD ma
umowy na dostawy w ramach swojej grupy kapitalowej oraz do Toyoty i innych
producentéw samochodow EV.

Z kolei, Panasonic we wspoélpracy z Tesla produkuje baterie od 75 kWh do 100
kWh w otwartej wspolnie w 2018 r. Gigafabryce o mocy 35 GWh w Newadzie, USA.
Wspolna inwestycja obejmuje produkcje w jednym zaktadzie baterii litowo-jonowych i
samochodow elektrycznych. Produkcja baterii odbywa si¢ na 11 liniach produkcyjnych,
a w sierpniu 2020 r. Panasonic zapowiedziat inwestycje w wysokosci 100 mln USD w
dodatkowag lini¢ do produkcji baterii zwickszajac zdolno$¢ produkcyjnag fabryki o 10%
do 39 GWh rocznie?®’. Z kolei, do produkowanych samochodéw EV w Gigafabryce Tesli
w Szanghaju w Chinach (Gigafactory 3) dostawy baterii sa realizowane z fabryk
chinskich firm LG Chem i CATL?®,

Poza wspolpracg z Teslg przy produkcji w megafabryce w USA, Panasonic
posiada 4 fabryki produkujace baterie litowo-jonowe w Japonii i jedng w Chinach, w
Dalian. Catkowita zdolno$¢ produkcyjna (poza USA) wynosi ok. 21 GWh. W 2020 r.
Panasonic, bazujgc na doswiadczeniach we wspolpracy z koncernem Tesla, zatozyt
spotke JV z Toyotg (Prime Planet Energy & Solutions) w celu produkeji baterii litowo-

jonowych do samochodéw EV koncernu Toyota?®®

. Dla koncernu Toyota wspotpraca ta
stanowi nowe otwarcie na rynek samochodow EV po wielu latach promowania

samochodow PHEV, z kolei dla przedsigbiorstwa Panasonic stanowi mozliwos$¢

https://www.reuters.com/article/us-china-catl-electric/chinas-catl-aims-to-raise-2-85-billion-for-ev-
battery-projects-idUSKCN20LOAA (dostep: 01.09.2020).

2% Electrive.com, BYD pushing to increase battery production capacity, September 2018:
https://www.electrive.com/2018/09/19/byd-pushing-to-increase-battery-production-capacity/ (dostep:
01.09.2020).

257 Electrek.com, Tesla Gigafactory Nevada is getting another battery production line, Panasonic invests
extra $100 million, August 2020: https://electrek.co/2020/08/19/tesla-gigafactory-nevada-battery-
production-line-panasonic-invests/ (dostep: 01.09.2020).

28 Electrek.co, Tesla secures batteries LG Chem, says report, July 2020:
https://electrek.co/2020/07/03/tesla-secures-batteries-lg-chem-report/ (dostep: 01.09.2020).

29 Electrive.com, Toyota & Panasonic battery joint venture to launch in April, February 2020:
https://www.electrive.com/2020/02/03/toyota-panasonic-battery-joint-venture-to-launch-in-april/ (dostep:
01.09.2020).
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wspolpracy z jednym z najwigkszych koncernéw samochodowych na $wiecie.

Innymi  koncernami produkujagcymi baterie litowo-jonowe dla przemystu
samochodow elektrycznych sg: SK Innovation, Samsung SDI czy Envision AESC.

W 2019 r. moc baterii w nowo sprzedanych samochodach elektrycznych wyniosta
95,6 GWh, co oznacza wzrost 0 30% w stosunku do roku poprzedniego®®. Region Azji i
Pacyfiku zanotowal wzrost o 27% osiggajac poziom 50,9 GWh. Europa zanotowata
wzrost az o 89% do poziomu 23,9 GWh. Ameryka Poéinocna i Potudniowa razem
zanotowaly 1% wzrost na poziomie 20,5 GWh. Natomiast, Bliski Wschod i Afryka
tacznie zanotowaly 57% wzrost do poziomu 0,17 GWHh.

Ze wzglgdu na rodzaj samochodu EV, udziaty w catkowitej mocy baterii wyniosty
nastepujaco: BEV 90%, PHEV 7%, HEV 3%. W 2019 r., $rednia wielko$¢ baterii
uzywanych w samochodach BEV wzrosta o 14% w stosunku do roku poprzedniego, z 48
kWh do 67 kWh. Dla samochodéow PHEV wielkos$¢ baterii jest relatywnie stata i wynosi
ok. 11 kWh umozliwiajac zasieg na silniku elektrycznym do 50-60 km?®!. Zwickszenie
pojemnos$ci baterii bedzie kontynuowane z uwagi na to, ze celem producentdw jest
wydluzenie zasiggu, co stanowi kluczowa determinantg przy podj¢ciu zakupu przez
konsumentow?®2. Przykladowo, zasieg do 350-400 km bedzie odpowiadat baterii o
wielko$ci 70-80 kWh.

Rozwdj rynku samochodow EV bedzie mial ogromny wptyw na popyt i podaz
baterii litowo-jonowych. Opierajac si¢ na prognozach sprzedazy samochodéw EV w
poszczegolnych latach, popyt na baterie litowo-jonowe bgdzie systematycznie wzrastat.
Analitycy BloombergNEF przewiduja, ze taczny popyt w 2025 r. wyniesie ok. 500 GWh,
aw 2030 r. osiggnie poziom ponad 1.400 GWh (rysunek 39).

260 Adamas Intelligence, 95.6 GWh of Passenger EV Battery Capacity Deployed Globally in 2019, February
2020: https://www.adamasintel.com/global-battery-capacity-deployed-2019/ (dostep: 14.04.2020).
%lnternational Energy Agency, Global EV Outlook 2020: https://www.iea.org/reports/global-ev-outlook-
2020 (dostep: 25.08.2020).

262 preferencje klientow odnosnie do zakupu samochodu EV oméwiono w rozdziale 5.
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Rysunek 39. Swiatowy popyt na baterie litowo-jonowe do 2030 r. (GWh)

Zrédto: BloombergNEF, Electric Vehicle Outlook 2019, Electric Transport Revolution Set To Spread
Rapidly Into Light and Medium Commercial Vehicle Market | BloombergNEF (bnef.com) (dostep:
31.08.2020).

Z kolei na podstawie danych Benchmark Mineral Intelligence?®® planowana
catkowita moc produkcyjna baterii litowo-jonowych na swiecie w 2029 r. wyniesie 2.150
GWh, z czego w Europie 369 GWh, co stanowi¢ bedzie 17,2% udziat. Chiny nadal
pozostang Krajem z najwickszym udziatem 69,3% i z mozliwo$cig produkcyjng na
poziomie 1.491GWh (rysunek 40). Oznacza to, ze do 2029 r. w Chinach bedzie

zlokalizowanych 88 ze 115 megazaktadow produkujacych baterie litowo-jonowe?®*,

263 Benchmark Minerals Intelligence, Rise of Europe’s battery megafactories on-demand lithium-ion cells,
& forecasting cathode/anode demand, January 2020: https://www.benchmarkminerals.com/rise-of-
Europes-battery-megafactories-on-demand-lithium-ion-cells-forecasting-cathode-anode-demand/ (dostep:
13.02.2020).

264 Benchmark Minerals Intelligence, EV battery arms race enters new gear with 115 megafactories,
Europe sees most rapid growth, December 2019: https://www.benchmarkminerals.com/ev-battery-arms-
race-enters-new-gear-with-115-megafactories-Europe-sees-most-rapid-growth/ (dostgp: 31.08.2020).
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Rysunek 40. Zdolno$¢ produkcyjna baterii litowo-jonowych w 2029 r.

Zrédto: opracowanie wiasne za: Benchmark Mineral Intelligence, EV Battery arms race enters new gear
with 115 megafactories, Europe sees most rapid growth, 2019: https://www.benchmarkminerals.com/ev-
battery-arms-race-enters-new-gear-with-115-megafactories-europe-sees-most-rapid-growth/ (dostep:
15.02.2020).

W UE wielkos¢ zapotrzebowania na baterie litowo-jonowe wyniesie ok. 200 GWh
w 2025 r., a w 2030 r. osiggnie poziom ok. 490 GWh. W tych latach samochody z
nap¢gdem BEV beda miaty odpowiednio 84% i 86% udzialu w popycie ogoétem, co
oznacza, ze do wyprodukowania tego typu pojazdow bedzie potrzebna moc o wielkosci
165 GWh w 2025 r. i 418 GWh w 2030 r. (rysunek 41). Samochody z nap¢gdem PHEV
majg znacznie mniejsze baterie i przez to mniejszy udzial w popycie ogétem. W 2025 r.
i 2030 r. ich udzial stanowi¢ bedzie odpowiednio 13% i 22%.

Samochody BEV beda miaty najwickszy udziat we wzro$cie popytu na baterie
litowo-jonowe, poniewaz wyposazone sag w silnik elektryczny napedzany przez
akumulator o najwigkszej mocy ze wszystkich samochodéw EV, a ich udziat w rynku

ogotem wyniesie 14% w 2030 r.
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Rysunek 41. Zapotrzebowanie na baterie litowo-jonowe do samochodow z

napedem alternatywnym w UE w latach 2020-2030

Zrédto: opracowanie wiasne za: Automotive From Ultima Media 2019, Powertrain Forecast to 2030:
Navigating the road to electrification, 2019:
https://www.automotivemanufacturingsolutions.com/download?ac=274648 (dostep: 31.08.2020), The
Boston Consulting Group, The Future of Battery Production for Electric Vehicles, 2018:
https://www.bcg.com/pl-pl/publications/2018/future-battery-production-electric-vehicles (dostep:
31.08.2020).

Wraz ze wzrostem zapotrzebowania na baterie litowo-jonowe bedzie wzrastac
popyt na surowce stosowane do ich produkcji. Wedtug analitykow WoodMacKenzie do
2030 r. $redni roczny wzrost zapotrzebowania na lit wyniesie 15%, na kobalt 7% i na
nikiel 19% (rysunek 42).
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Rysunek 42. Prognoza popytu na surowce do baterii litowo-jonowych do 2030 r.
Zrédto: opracowanie whasne za: WoodMackenzie, Macroeconomics risks and global trends supply side
challenges for an electrified world: https://www.woodmac.com/reports/macroeconomics-risks-and-global-
trends-supply-side-challenges-for-an-electrified-world-333469/ (dostep: 19.04.2020).

Z kolei, analitycy BloombergNEF szacuja, ze zapotrzebowanie na lit, kobalt i
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nikiel wzrosnie odpowiednio 9-, 3- i 14-krotnie do 2030 r. Popyt na grafit i mangan

wzrosnie odpowiednio 10- i 3-krotnie (rysunek 43).

Mangan I 3x
Kobalt I 3x
Lit s 9x

Grafit I 10 x

Miedz I 10 x

Zelazo I 13 x

Fosfor I 13 x
Aluminium . 14 X

Nikiel I 14 X

Rysunek 43. Wzrost popytu na metale do produkcji baterii litowo-jonowych

pomiedzy 2019 a 2030 r.

Zrédto: opracowanie whasne za: BloombergNEF [w:] Seekingalpha.com, The EV Metal Miners Should
Soon Follow Electric Vehicle Manufacturers Recent Stock Price Surge, July 2020:
https://seekingalpha.com/article/4359517-ev-metal-miners-should-soon-follow-electric-vehicle-
manufacturers-recent-stock-price-surge (dostep: 01.08.2020).

Tak duzy wzrost zapotrzebowania na podstawowe surowce i metale bedzie miat
wplyw na uksztaltowanie nowego tancucha dostaw samochodow EV i baterii litowo-
jonowych. Producenci baterii litowo-jonowych stoja przed problemem pozyskania
surowcOw za odpowiednig ceng, a producenci samochodoéw EV stoja przed ryzykiem

wzrostu cen baterii.

4.4. Pozycja Unii Europejskiej w globalnym lancuchu dostaw baterii

Udzial poszczegodlnych krajow 1 regionow w glownych etapach globalnego
tancucha dostaw jest jednym z czynnikéw wptywajacych na ich pozycj¢ konkurencyjna.
Zbudowanie silnej pozycji na jednym z etapow tego tancucha wptywa na pozycje danego
kraju lub regionu w kolejnym.

Kluczowa kwestig jest dostep do surowcow i ich wydobycie. Chiny dostarczaja
1/3 wszystkich surowcow niezbednych do produkcji baterii litowo-jonowych, w tym 5
surowcow uznanych w 2017 r. przez UE za krytyczne dla gospodarki (kobalt, grafit,
krzem, fosfor, fluor). Z kolei, udzial Europy wyniost 2% w tym samym roku (rysunek
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44).

Chiny od wielu lat prowadza $cista polityke zaciesniania wspolpracy polityczno-
gospodarczej z krajami dysponujgcymi ztozami surowcow strategicznych dla swojego
przemystu. Rezultatem wieloletniej polityki zabezpieczania dostgpu do surowcow
poprzez inwestycje kapitalowe lub dlugoterminowe umowy jest uzyskanie przez ten kraj
dominujacej pozycji wzgledem innych krajow i regionéw $wiata w kolejnych etapach
tancucha dostaw baterii. Przykladem takiej strategii jest pozycja Chin na etapie
przetwarzania i obrobki chemicznej surowcow, w ktorym udziat tego kraju wyniost 48%
w 2019 r. Na tym etapie tancucha dostaw udziat Europy wynidst 7% w tym samym roku.
Chiny zajmuja tez dominujaca pozycje w produkcji samych ogniw litowo-jonowych,
gdzie ich udziat wynidst 66% w 2019 r. W tym segmencie udzial Korei Potudniowe;j i
USA wyniost po 13%. Udziat pozostatych krajow to jedynie 6-7%, a to oznacza
niewielkie mozliwosci dywersyfikacji zaopatrzenia dla producentéw europejskich. Chiny
sg takze jednym z najwazniejszych dostawcow materiatow do katod i anod, a takze
zajmuja dominujaca pozycje w segmencie produkcji komponentow do ogniw
akumulatorowych wraz z Japonig i Koreg Potudniowa. Te trzy kraje razem w produkcji
komponentoéw do ogniw maja taczny udziat na poziomie 86% w obu segmentach. Udziat

Europy jest w tym segmencie ponizej 1%.

Co, Li, C (grafit Materiaty katod Katoda Ogniwa litowo-jonowe
naturalny), Ni, Mn, Si, (NCA, NMC, LCO) Anoda
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Rysunek 44. Udzial w swiatowym lancuchu dostaw baterii w 2019 r.

Zrédlo: opracowanie whasne za: D. Blagoeva et al., Materials dependencies for dual-use technologies
relevant for Europe’s defence sector, JRC Science for Policy Report, Publications Office of the European
Union, Luxembourg 2019a, [w:] European Commission, JRC Science Information Systems And Databases,
RMIS — Raw Materials in The Battery Value Chain, Publications Office for the European Union,
Luxembourg 2020, s. 12 (dostgp: 04.09.2020).

W przypadku kobaltu, w 2019 r. Chiny staly si¢ nie tylko najwigkszym na §wiecie
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producentem przetworzonego kobaltu (ktory byt gtéwnie importowany z Kongo), ale
takze najwiekszym jego konsumentem. Swiatowe zasoby kobaltu, ktére sa optacalne
ekonomicznie do eksploatacji, oceniane sg na 7 mln ton, z czego najwicksze ztoza
znajduja si¢ w zaglebiu Katanga na poludniu Demokratycznej Republiki Konga i w
sasiadujacej z nim Zambii. Kongo stanowi 70% §wiatowego wydobycia. W Europie, nie
ma znaczacych zt6z kobaltu z wyjatkiem Rosji, ktorej rezerwy wynosza 250 tys. ton, a

wydobycie w 2019 r. wyniosto 6,1 tys. ton (tabela 29).

Tabela 29. Wydobycie kobaltu na $wiecie w latach 2018-2019 w tonach

Kraj 2018 2019 Rezerwy
Kongo 104.000 100.000 3.600.000
Australia 4.880 5.100 1.200.000
Kanada 3.520 3.000 230.000
Chiny 2.000 2.000 80.000
Kuba 3.500 3.500 500.000
Madagaskar 3.300 3.300 120.000
Maroko 2.100 2.100 18.000
Nowa Kaledonia 2.100 1.600 -
Papua Nowa Gwinea 3.280 3.100 56.000
Filipiny 4.600 4.600 260.000
Rosja 6.100 6.100 250.000
Potudniowa Afryka 2.300 2.400 50.000
USA 490 500 55.000
Inne kraje 5.540 5.700 570.000
Razem 148.000 140.000 7.000.000

Zrédlo: opracowanie wiasne za: U.S. Department of the Interior, Mineral Commodity Summaries 2020,
Reston, Virginia 2020, s. 50-51 (dostep: 14.04.2020).

Z kolei, $wiatowe zasoby litu, ktore s3 obecnie oplacalne ekonomicznie do
eksploatacji, szacowane s3 na ok. 17 mln ton. Najwigksze ztoza sg zlokalizowane w
trzech krajach: sze$¢ z16z mineralnych w Australii, po dwie kopalnie w Argentynie i
Chile, jedna kopalnia i jedno ztoze mineralne w Chinach. W 2019 r. udziat tych czterech
krajow w $wiatowym wydobyciu wyniost ok. 96%. W 2019 r. w Europie, nie bylo
znaczacych zt6z litu z wyjatkiem Portugalii, ktorej rezerwy wynosza 60 tys. ton, a

wydobycie w 2019 r. wyniosto 1,2 tys. ton (tabela 30). W 2020 r. zostaty odkryte nowe
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ztoza litu w Czechach®®, ktére poprawiag pozycje Europy, w tym UE, w przysztym

lancuchu dostaw baterii.

Tabela 30. Swiatowe wydobycie litu w latach 2018-2019 w tonach

Kraj 2018 2019 Rezerwy
Australia 58.800 42.000 2.800.000
Chile 17.000 18.000 8.600.000
Chiny 7.100 7.500 1.000.000
Argentyna 6.400 6.400 1.700.000
Zimbabwe 1.600 1.600 230.000
Portugalia 800 1.200 60.000
Brazylia 300 300 95.000
Kanada 2.400 200 370.000
Namibia 500 - brak danych
USA brak danych brak danych 630.000
Pozostali - - 1.100.000
Razem 95.000* 77.000* 17.000.000

* bez danych z USA z uwagi na to, ze produkcja zajmuje si¢ jedyna firma w stanie Newada.

Zrédto: opracowanie wiasne za: U.S. Department of the Interior, Mineral Commodity Summaries 2020,
Reston, Virginia, 2020, s. 98-99 (dostep: 14.04.2020).

Swiatowe zasoby ladowe niklu wynosza min. 130 mln ton. Duza ich czg$é
znajduje si¢ w skorupach magnezowych w oceanie. Najwigksze ladowe zasoby niklu
znajduja si¢ na terenie Indonezji 1 Australii. Indonezja 1 Filipiny sg krajami o
najwigkszym wydobyciu na $§wiecie. Laczne wydobycie w tych krajach stanowito 45%
$wiatowej produkcji niklu w 2019 r. W Europie, tylko w Rosji znajduja si¢ rezerwy niklu,

a wydobycie w 2019 r. wyniosto 270 tys. ton (tabela 31).

285 Z}oza litu zostaly szerzej omowione w rozdziale 4.5.
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Tabela 31. Wydobycie niklu na Swiecie w latach 2018-2019 w tonach

Kraj 2018 2019 Rezerwy
Indonezja 606.000 800.000 21.000.000
Filipiny 345.000 420.000 4.800.000
Rosja 272.000 270.000 6.900.000
Nowa Kaledonia 216.000 220.000 brak danych
Australia 170.000 180.000 20.000.000
Kanada 176.000 180.000 2.600.000
Chiny 110.000 110.000 2.800.000
Brazylia 74.400 67.000 11.000.000
Kuba 51.000 51.000 5.500.000
USA 17.600 14.000 110.000
Pozostali 366.000 370.000 14.000.000
Razem 2.400.000 2.700.000 89.000.000

Zrodlo: opracowanie wihasne za: U.S. Department of the Interior, Mineral Commodity Summaries 2020,
Reston, Virginia, 2020, s. 113-114 (dostep: 14.04.2020).

Swiatowe zasoby grafitu szacowane sa na 800 min ton. Najwicksze z nich
znajduja si¢ na terenie Turcji, Chin i Brazylii oraz Mozambiku i Tanzanii. Chiny sg
krajem o najwigkszym wydobyciu na swiecie. W 2019 r. wydobycie grafitu w Chinach
stanowito okoto 65% Swiatowej produkcji ogotem. W Europie, zt6za grafitu znajduja si¢
w Rosji, Austrii i Niemczech. Wydobycie w 2019 r. wyniosto odpowiednio 25 tys. ton, 1
tys. ton i 800 ton (tabela 32).

148



Tabela 32. Wydobycie grafitu na swiecie w latach 2018-2019 w tonach

Kraj 2018 2019 Rezerwy
Chiny 693.000 700.000 73.000.000
Mozambik 104.000 100.000 25.000.000
Brazylia 95.000 96.000 72.000.000
Madagaskar 46.900 47.000 1.600.000
Kanada 40.000 40.000
Indie 35.000 35.000 8.000.000
Rosja 25.200 25.000
Ukraina 20.000 20.000
Norwegia 16.000 16.000 600.000
Pakistan 14.000 14.000
Meksyk 9.000 9.000 3.100.000
Korea Péinocna 6.000 6.000 2.000.000
Wietnam 5.000 5.000 7.600.000
Sri Lanka 4.000 4.000
Namibia 3.460 3.500
Turcja 2.000 2.000 90.000.000
Zimbabwe 2.000 2.000
Austria 1.000 1.000
Niemcy 800 800
Tanzania 150 150 18.000.000
Pozostali 200 200
Razem 1.120.000 1.100.000 300.000.000

Zrédlo: opracowanie wiasne za: U.S. Department of the Interior, Mineral Commodity Summaries 2020,
Reston, Virginia, 2020, s. 72-73 (dostep: 14.04.2020).

O pozycji Europy w globalnym tancuchu dostaw §wiadczy udziat w swiatowym

handlu surowcami.

W 2019 r. najwickszym eksporterem kobaltu bylo Kongo, ktorego wartos¢

wyniosta 2,1 mld USD, z czego eksport do Chin stanowit 95%. Kolejnymi eksporterami
byta Kanada i Finlandia o warto$ci odpowiednio 344 mln USD i 273 mld USD (rysunek

45).
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Malaysia

Rysunek 45. Swiatowy handel kobaltem w 2019 r.
Zrédlo: UN Comtrade, Chattam House, The Royal Institute of International Affairs, 2020:
https://resourcetrade.earth/?year=2019&category=178&units=value&autozoom=1 (dostep: 20.12.2020).

W 2019 r. warto$§¢ importu kobaltu przez UE-27 wyniosta 496 mln USD, co
stanowito 11% catego §wiatowego handlu. Najwickszymi importerami byty takie kraje
jak: USA (773 min USD), Kanada (75,4 min USD) i Rosja (60,5 min USD) (rysunek 46).

mporter Commodity Yaer

Export
All countri S v x Cobalt x 2013 4 Ao regi
cccccccc 45 oy obal 4 P [ Auto zoom to region

ado
United States

Morocco

el o0 South Africa

|
00@

Rysunek 46. Import kobaltu do EU-27 w 2019 r.

Zrédlo: UN Comtrade, Chattam House, The Royal Institute of International Affairs, 2020:
https://resourcetrade.earth/?year=2019&importer=97&category=178&units=value&autozoom=1 (dostep:
20.12.2020).

Swiatowy handel litem osiagnat wartos¢ 1,6 mld USD w 2019 r. Najwickszym
eksporterem byly Chile, ktorego eksport wyniost 926 min USD. Najwickszymi
odbiorcami Chile byty Korea Poludniowa (325 mln USD) i Japonia (224 mln USD). Po
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Chile, Argentyna byta drugim najwigkszym eksporterem, ktorego wartos¢ wyniosta 240
mln USD. Najwigkszym odbiorcg byty Chiny — warto$¢ importu 99,2 mIn USD (rysunek
47).
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Rysunek 47. Swiatowy handel litem w 2019 r.
Zrédlo: UN Comtrade, Chattam House, The Royal Institute of International Affairs, 2020:
https://resourcetrade.earth/?year=2019&category=1575&units=value&autozoom=1 (dostep: 20.12.2020).

W 2019 r. warto$¢ importu litu przez kraje UE-27 wyniosta 199 mIn USD, co
stanowito ok. 13% $wiatowego handlu. Najwiekszymi importerami byty Chile (160 min
USD) i Argentyna (21,8 min USD) (rysunek 48).
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Rysunek 48. Import litu do EU-27 w 2019 r.

Zrédto: UN Comtrade, Chattam House, The Royal Institute of International Affairs, 2020:
https://resourcetrade.earth/?year=2019&importer=97&category=1575&units=value&autozoom=1
(dostgp: 20.12.2020).
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Swiatowy handel niklem osiagnat warto$¢ 39,8 mld USD w 2019 r. Najwigkszym
eksporterem byta Indonezja, ktorej warto$¢ eksportu wyniosta 5,1 mld USD, z czego
eksport do Chin osiggnat wartos¢ 881 mIn USD. Kolejnymi eksporterami byty Rosja (4,7
mld USD), Kanada (3,7 mld USD), Australia (3,1 mld USD) i USA (2,5 mld USD)
(rysunek 49).

Rysunek 49. Swiatowy handel niklem w 2019 r.
Zrédlo: UN Comtrade, Chattam House, The Royal Institute of International Affairs, 2020:
https://resourcetrade.earth/?year=2019&category=165&units=value&autozoom=1 (dostep: 20.12.2020).

W 2019 r. wartos¢ importu niklu przez UE-27 wyniosta 6,8 mld USD, co
stanowito 17% udziatu w §wiatowym handlu niklem. Najwigkszymi importerami byty
kraje: Rosja (2,4 mld USD), USA (981 min USD), Norwegia (648 min USD), Kanada
(629 mIn USD) i Wielka Brytania (623 min USD) (rysunek 50).
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Rysunek 50. Import niklu do EU-27 w 2019 r.

Zrédlo: UN Comtrade, Chattam House, The Royal Institute of International Affairs, 2020:
https://resourcetrade.earth/?year=2019&importer=97&category=165&units=value&autozoom=1 (dostep:
20.12.2020).

Swiatowy handel naturalnym grafitem osiggnat warto$é¢ 599 min USD w 2019 r.
Najwigkszym eksporterem byly Chiny, ktorych eksport wyniost 282 min USD.
Kolejnymi krajami byty: Mozambik (84,8 min USD), Niemcy (30,5 min USD), Japonia
(28,5 mIn USD), Brazylia (29,1 min USD) (rysunek 51).

Exporter Importer Commodity Year
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Rysunek 51. Swiatowy handel naturalnym grafitem w 2019 r.
Zrédto: UN Comtrade, Chattam House, The Royal Institute of International Affairs, 2020:
https://resourcetrade.earth/?year=2019&category=165&units=value&autozoom=1 (dostep: 20.12.2020).

W 2019 r. warto$¢ importu naturalnego grafitu przez kraje EU-27 wyniosta 121

min USD, co stanowilo 20% udzial w $wiatowym handlu grafitem. Najwickszymi
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importerami byty kraje: Chiny (29,5 min USD), Japonia (18,8 min USD), Brazylia (18,3
mln USD), Mozambik (15,3 min USD), Korea Potudniowa (14,6 min USD) (rysunek 52).

000

Rysunek 52. Import naturalnego grafitu do EU-27 w 2019 r.
Zrédlo: UN Comtrade, Chattam House, The Royal Institute of International Affairs, 2020:
https://resourcetrade.earth/?year=2019&category=1146&units=value&autozoom=1 (dostep: 20.12.2020).

Krytycznym aspektem dla Europy jest jej brak mozliwosci produkcji waznych
przetworzonych materiatow do produkc;ji baterii litowo-jonowych takich jak materiaty do
produkcji anod czy katod NCA. Europa dostarczyta mniej niz 20% wszystkich
komponentow do produkcji katod NMC i LCO w 2019 r., co jest niewystarczajace dla
zaspokojenia popytu w Europie (wykres 39). Rynek materiatow do produkcji katod NCA
zdominowany jest przez Japoni¢ i czeSciowo Koreg Potudniows oraz Chiny. Z Kolei,
rynek materiatéw do produkcji anod zdominowaty Chiny, ktorych $redni udziat (grafit
naturalny i grafit naturalny przetworzony) wynosi ok. 70%. Europa jest w petni zalezna
od dostaw materiatow do produkcji katod NCA i do produkcji anod i jest w stanie
wytworzy¢ jedynie materiaty do produkcji katod NMC i LCO, gdzie jej udziaty rynkowe
wynoszg odpowiednio 18% i 15% (rysunek 53).
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Rysunek 53. Udzial w produkcji materialéw do katod i anod w 2019 r.

Zrédto: opracowanie wiasne za: BNEF, Bloomberg New Energy Finance, Battery Manufacturing database,
retrieved March 2019, [w:] D. Blagoeva et al., Materials dependencies for dual-use technologies relevant
for Europe’s defence sector, JRC Science for Policy Report, Publications Office of the European Union,
Luxembourg 2019, s. 22.

Chiny s3 réwniez gtéwnym dostawca komponentéw ogniw z udzialem 48%
wyprzedzajac Japoni¢ i Koreg Potudniows, ktorych udziat wyniost odpowiednio 29% i
9% w 2019 r. (wykres 40). Kraje te posiadaja tacznie udziat w wysokosci 86%, doktadnie
tyle samo, co w segmencie materialow do produkcji katod i anod. Europa dostarczyta
ok. 30% produkcji katod i 4% produkcji elektrolitu na $§wiecie. W Europie nie ma
natomiast produkcji anod i separatorow, ktora jest glownie skoncentrowana w Chinach i

Japonii. Oba te kraje majg ponad 80% udziatu w tych segmentach rynku (rysunek 54).
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Rysunek 54. Udzial w produkcji komponentow ogniw w 2019 r.

Zrédto: opracowanie whasne za: BNEF, 2019. Bloomberg New Energy Finance, Battery Manufacturing
database, retrieved March 2019 [w:] D. Blagoeva et al., Materials dependencies for dual-use technologies
relevant for Europe’s defence sector, JRC Science for Policy Report, Publications Office of the European
Union, Luxembourg 2019, s. 23.

Udziat Europy w kazdym etapie fancucha dostaw jest niewystarczajacy, aby w
pelni  by¢ uniezaleznionym od importu surowcoéw, komponentow 1 ogniw
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akumulatorowych. Aby konkurowac¢ z Chinami, ktore sg gldwnym producentem w catym
fancuchu dostaw, Europa powinna wzmocnié¢, a w niektorych segmentach zbudowac¢ od
podstaw, swoja pozycj¢ poprzez zbudowanie europejskiego rynku baterii. W tym zakresie

istotna jest realizacja polityki UE ksztattujgca warunki konkurencji w tym obszarze.

4.5. Polityka Unii Europejskiej w zakresie tworzenia europejskiego rynku

baterii

Producenci w Europie stojg przed ogromnym wyzwaniem, aby z jednej strony
sprosta¢ polityce redukcji emisji CO2 ustalonej przez KE na lata 2020-2021 oraz w 2025
r. i 2030 r., a z drugiej, aby skutecznie zbudowaé wiasny tancuch dostaw w oparciu o
istniejace zasoby surowcOw i komponenty do produkcji baterii. KE tworzy spojna
polityke popierajacg dzialania producentow oraz umozliwiajagca im i innym
przedsiebiorstwom wspotpracujacym rozwodj poszczegodlnych elementow tancucha
dostaw w Europie. W oparciu o juz wprowadzone przez KE programy wsparcia dla
branzy motoryzacyjnej, programy inwestycyjne zainicjowane przez same koncerny
samochodowe w zakresie rozwoju e-mobilnosci uzyskuja takze wsparcie finasowe.

Wszystkie dziatania maja na celu zwigkszenie konkurencyjnosci europejskich
producentéow szczegodlnie w stosunku do ich azjatyckich partnerow. W tym celu
podstawowe dwie kwestie powinny zosta¢ rozstrzygnigte: europejski rozwdj produkcji
baterii i bezpieczny dost¢p do surowcoOw w wystarczajgcej ilosci.

Jednym z dziatan KE jest powotanie w pazdzierniku 2017 r. Europejskiego
Sojuszu na Rzecz Baterii (European Battery Alliance) jako platformy do wspolpracy
pomiedzy przedstawicielami przemystu, zainteresowanymi krajami i Europejskim
Bankiem Inwestycyjnym. Jego celem jest stworzenie konkurencyjnego i
zrownowazonego tancucha wartosci w produkcji ogniw akumulatorowych w Europie 0
wartosci 250 mld EUR rocznie poprzez wybudowanie 10-20 gigazaktadow do 2025 r. w
Europie?®®,

Komisja w Strategicznym Planie na rzecz Baterii przedstawita konkretne cele, aby
kraje UE staly si¢ $wiatowymi liderami w zrownowazonej produkcji i wykorzystania

baterii w gospodarce o obiegu zamknietym. Plan ma w szczegolnosci na celu?®’:

286 Furopean Battery Alliance 250, About EBA250: https://www.eba250.com/about-eba250/ (dostep:
09.02.2020).
267 Eyropean Commission, Communication From The Commission To The European Parliament, The
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— zapewnienie dostepu do surowcoOw pochodzacych z bogatych w zasoby panstw
spoza UE, utatwienie dostepu do europejskich zrodet surowcoéw, a takze dostgpu
do surowcoéw wtornych dzieki recyclingowi baterii w ramach gospodarki w
obiegu zamknigtym,

— wsparcie dla europejskiej produkcji ogniw baterii na duza skale i stworzenie w
Europie w peli konkurencyjnego tancucha dostaw: wspdlne zaangazowanie
gtownych podmiotow reprezentujacych przemyst i organéw krajowych oraz
regionalnych,

— wspolpraca z panstwami cztonkowskimi i Europejskim Bankiem Inwestycyjnym
w celu wspierania innowacyjnych projektow dotyczacych produkcji z
uwzglednieniem istotnego wymiaru transgranicznego i  dotyczacego
zrownowazonego rozwoju w catym tancuchu dostaw baterii,

— wzmocnienie  wiodacej pozycji w  przemysle za  posrednictwem
zintensyfikowanego wsparcia zwigzanego z badaniami naukowymi i innowacjami
na rzecz technologii zaawansowanych (np. litowo-jonowych) i przetlomowych
(np. potprzewodnikowych) w branzy baterii. Ukierunkowane wsparcie na
wszystkich etapach tancucha dostaw (zaawansowane materiaty, nowe sktady
chemiczne, procesy produkcji, systemy zarzadzania bateriami, recycling,
innowacje w modelach biznesowych), $cisle zintegrowane z ekosystemem
przemystowym ma przyczynia¢ si¢ do przyspieszenia wdrazania 1
uprzemystowienia innowacji,

— rozwinigcie 1 wsparcie wysoko wykwalifikowanej sity roboczej we wszystkich
segmentach tancucha dostaw baterii w celu zlikwidowania niedoboru kwalifikacji
za pomocg dziatan na szczeblu UE 1 panstw czlonkowskich polegajacych na
zapewnianiu odpowiednich szkolen, przekwalifikowywania i podnoszenia
kwalifikacji oraz dzigki uczynieniu z Europy atrakcyjnego miejsca dla swiatowej
klasy ekspertow w dziedzinie opracowywania i produkcji baterii,

— wsparcie zroéwnowazonego charakteru unijnego przemyshu produkcji ogniw
baterii przy mozliwie najmniejszym $ladzie $rodowiskowym, np. poprzez
wykorzystanie energii ze zrddel odnawialnych w procesie produkeji. Cel ten w

szczegbdlnosci bedzie realizowany przez okreslenie wymogdéw dotyczacych

Council, The European Economic And Social Committe And The Committe Of The Regions Europe On The
Move Sustainable Mobility for Europe: safe, connected and clean, Brussels 2018, s. 2 (dostep: 09.02.2020).
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bezpiecznej 1 zréwnowazonej produkcji baterii; zapewnienie spdjnosci z
szerszymi planami wspomagajacymi i regulacyjnymi (strategia na rzecz czystej
energii, pakiety dotyczace mobilnosci, polityka handlowa UE itd.) wspierajacymi
upowszechnianie baterii 1 rozmieszczenie punktow sktadowania.

KE takze wspiera europejskie ponadnarodowe i zintegrowane projekty

obejmujace caly tancuch wartosci dostaw. Przyktadem wdrazania juz zatwierdzonych

programow lub projektéw na terenie krajow UE sg m.in.:

zatwierdzony na poczatku grudnia 2019 r. projekt wsparcia badan i innowacji w
obszarze produkcji akumulatoréw litowo-jonowych (z plynnym i statym
elektrolitem, ktore sg trwalsze, bezpieczniejsze i bardziej przyjazne srodowisku).
Jest to wazny projekt realizowany w ramach European Battery Alliance (EBA)
bedacy przedmiotem wspdlnego europejskiego zainteresowania IPCEI (Important
Projects of Common European Interest). W tym projekcie uczestniczy 17
podmiotéw z siedmiu panstw i zakonczy si¢ do 2031 r. Uczestnicy projektu
otrzymali 3,2 mld EUR wsparcia w ramach pomocy publicznej (Belgia 80 min

EUR, Finlandia 30 min EUR, Francja 960 min EUR, Niemcy 1,25 mld EUR,

Wtochy 570 min EUR, Polska 240 min EUR i Szwecja 50 min EUR) 28,

1 wrzesnia 2020 r. KE wsparta inicjatywe siedmiu projektow o catkowitym

budzecie 40,5 min EUR z unijnego programu badan i1 innowacji Horyzont 2020

pod nazwa BATTERY 2030+2%°. Calos¢ dziatan koordynuje Szwecja i

Uniwersytet w Uppsali. Celem jest stworzenie bardziej przyjaznych dla

srodowiska 1 bezpieczniejszych baterii o lepszej wydajnosci, wigkszych

mozliwosciach przechowywania 1 dhluzsze; zywotnosci. Aktualne projekty
badawcze prowadzone sg w trzech r6znych obszarach:

e opracowanie europejskiej platformy infrastrukturalnej w celu potaczenia
obliczen na duzg skale i badan eksperymentalnych w celu analizy ztozonych
reakcji zachodzacych w baterii,

e rozwdj 1 integracja czujnikow, ktore mierza i informuja o stanie baterii w

czasie rzeczywistym,

268 Eyropean Commission, State Aid: Commission approves 3.2 billion EUR public support by Seven
Member States for a Pan-European research and innovation project in all segments of the battery supply

chain, Brussels 2019: https://ec.europa.eu/commission/presscorner/detail/en/ip_19 6705 (dostep:
09.02.2020).

269 Uppsala Universitet, Battery 2030+ - large-scale European initiative for battery research starts up,
September 2020: https://www.uu.se/en/news-media/press-releases/press-

release/?id=5194&typ=pm&lang=en (dostep: 17.09.2020).
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e Opracowanie samonaprawiajacych si¢ elementoéw, ktoére wydtuzaja zywotnosé
baterii 1 poprawiajg bezpieczenstwo.

— porozumienie pomigdzy niemieckim producentem samochodéw Opel a
francuskim wytworcg baterii samochodowych Saft (nalezy do francuskiego
koncernu Total). Uzyskato ono dofinansowanie rzadow obu panstw. Celem
projektu jest wybudowanie na terenie obecnej fabryki Opla w Kaiserlautern w
Niemczech fabryki ogniw akumulatorowych. Zaktadana moc tej fabryki wyniesie
24 GWh, co oznacza, baterie dla ok. 0,5 min samochodow?’®. Projekt ten
realizowany jest takze przez Saft we Francji co oznacza, ze aczna moc obu fabryk
wyniesie 48 GWh, a warto$¢ inwestycji wyniesie ok. 5 mld EUR,

— Total, Saft, PSA i Opel powotaty konsorcjum ACC (Automotive Cell Company),
ktore bedzie poszukiwaé nowych mozliwosci do rozwoju 1 produkcji baterii
samochodowych,

— Northvolt planuje budowe¢ wtasnej fabryki ogniw w Skelleftea w Szwecji o mocy
produkcyjnej 32 GWh z mozliwoscig zwickszenia do 40 GWh do 2024 r.2"* Pod
koniec lipca 2020 r. Europejski Bank Inwestycyjny udzielit kredytu
inwestycyjnego o wartoéci 350 mln EUR na budowe fabryki?’?,

— Wwe wspolprace z Northvolt zaangazowaly si¢ koncerny niemieckie przy wsparciu
rzadu federalnego Niemiec, ktéry udzielil gwarancji w wysokosci 80% sumy
udzielonego kredytu w wysokosci 525 min USD na budowe fabryki?’,

Volkswagen utworzyt alians z Northvolt w celu produkcji baterii

samochodowych. We wrzesniu 2019 r. rozpoczegta si¢ pilotazowa produkcja na

matg skalg w fabryce VW w Salzgitter. Docelowo w 2024 r. fabryka ma

produkowac¢ baterie o mocy tacznej 16 GWh, a po jej rozbudowie moc wzrosnie

20 Electrive.com, Opel plant to make 24 GWh battery cells yearly, February 2020:

https://www.electrive.com/2020/02/08/opel-plant-to-make-24-gwh-battery-cells-per-year (dostep:
08.02.2020).
21 Electrive.com, Start of Saft battery cell pilot production in France, January 2020:
https://www.electrive.com/2020/01/30/official-start-of-saft-battery-cell-pilot-production/ (dostep:
30.01.2020).

212 Euroactiv.com, EU invests 350m EUR in first domestic battery gigafactory, July 2020:
https://www.Euractiv.com/section/batteries/news/eu-invests-e350m-in-first-domestic-battery-gigafactory/
(dostep: 15.09.2020).

23 Bundesministerium fuer Wirtschaft und Energie, Bundeswirtschaftsministerium unterstuetzt
Finanzierung einer Batteriezellenfabrik in Schweden mit staatlicher Garantie, August 2020:
https://www.bmwi.de/Redaktion/DE/Pressemitteilungen/2020/20200817-bundeswirtschaftsministerium-
unterstuetzt-finanzierung-einer-batteriezellenfabrik-in-schweden-mit-staatlicher-garantie.ntml  (dostep:
08.02.2020).
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do 24 GWh.?"* Z kolei BMW podpisat dlugoletni kontrakt na dostawe ogniw o

wartoéci 2 mld EUR od 2024 r.2”® Oba koncerny zainwestowaty wraz z Northvolt

w centrum badawczo-rozwojowe w fabryce w Szwecji.

Inwestycja firmy Northvolt w budowe Gigafabryki produkujacej ogniwa do
samochodow elektrycznych jest pierwsza z 13 megafabryk potrzebnych Europie, aby
zapewni¢ producentom samochodowym bezpieczenstwo dostaw W 2029 1. 5 z nich bedzie
zlokalizowanych w Niemczech (Northvolt, CATL, Farasis, BMZ), 3 na Wegrzech (SK
Innovation, Samsung SDI), 2 w Szwecji (Northvolt, w tym jedna juz budowana) i po
jednej w Polsce (LG Chem), Wielkiej Brytanii (AESC) i Austrii (Samsung SDI)?®
(rysunek 55).
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Rysunek 55. Lokalizacja przyszlych Gigafabryk produkujacych baterie litowo-
jonowe w Europie do 2029 r.

Zrédto: McKinsey&Company, Recharging economies: The EV battery manufacturing outlook for Europe,
June 2019: https://www.mckinsey.com/industries/oil-and-gas/our-insights/recharging-economies-the-ev-
battery-manufacturing-outlook-for-europe (dostep: 19.12.2020).

Obecnie, przy ograniczonych lokalnych mozliwosciach dostarczania baterii,

europejscy producenci samochoddéw zabezpieczajg dostawy podpisujgc dlugoterminowe

274 Electrive.com, Opel plant to make 24 GWh battery cells yearly, February 2020:
https://www.electrive.com/2020/02/08/opel-plant-to-make-24-gwh-battery-cells-per-year (dostep:
08.02.2020).

25 Electrive.com, German government funds Nortvolt battery plant in Sweden, August 2020:
https://www.electrive.com/2020/08/17/german-government-funds-northvolt-plant-in-sweden/ (dostep:
15.09.2020).

276 Transport&Environment, Electric&Surge: Carmakers’ electric car plans across Europe 2019-2025,
Brussels 2019:
https://www.transportenvironment.org/sites/te/files/publications/2019 07 TE_electric_cars_report_final.
pdf (dostep: 31.08.2020).
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umowy z producentami z Chin, Korei Potudniowej i Japonii. Umowy te zapewnig
dostawy na pierwszy etap rozwoju rynku samochodéw EV, ale bez zbudowania
odpowiedniej liczby Gigafabryk do 2029 r. zapewniajacych moc na poziomie 490 GWh,
mogg wystgpi¢ problemy w ramach zaopatrzenia tancucha dostaw baterii. Jest to takze
istotne ze wzgledu na to, ze megafabryki stanowig znaczacy udziat w tworzeniu wartosci
w Europie. W ramach budowy rynku samochodow EV zmniejszy si¢ produkcja
samochodéw ICE, a to wptynie na poziom zatrudnienia w przemysle motoryzacyjnym.
Dzieki lokalizacji megafabryk w krajach Europy powstanie potencjat do tworzenia miejsc
pracy. Waznym elementem w tworzeniu warto$ci bedzie takze zmiana w tancuchu dostaw
komponentow do produkcji i przeniesienie ich produkcji do Europy poprzez stworzenie
calego zamknietego tancucha dostaw w jednym regionie, stworzenie centrow R&D
sprzyjajacych rywalizacji wewnatrzbranzowej ws$réd producentdéw samochodow
elektrycznych. Dodatkowo, etap produkcji katod, anod i elektrolitow i ostatecznie ogniw
akumulatorowych wraz z recyclingiem baterii bedzie sprzyjaé tworzeniu warto$ci branzy
i jego konkurencyjnosci. W tym zakresie europejscy producenci samochodéw EV beda
poszukiwac swojej przewagi konkurencyjnej. Do realizacji tego celu potrzebujg czasu i
pozyskania wiedzy od swoich zagranicznych konkurentéw, szczegoélnie z Korei
Potudniowej i Chin, ktorzy sa bardziej zaawansowani technologicznie w zakresie
produkcji baterii litowo-jonowych. Obecnie chinscy producenci inwestujag w krajach UE
chcac skorzysta¢ na rozwoju nowego rynku samochodow elektrycznych. Kraje
europejskie oferuja im i innym producentom duzo korzystnych uwarunkowan do
inwestycji: polityka inwestycyjna oparta na zachg¢tach i pomocy panstwa, dobrze
rozwinig¢ta infrastruktura, wykwalifikowana sita robocza, zaawansowany poziom
technologiczny branzy motoryzacyjne;j i jej dostawcow, wysoki poziom technologiczno-
naukowy os$rodkow badawczych umozliwiajacy szybkie przenikanie innowacji i wspolne
tworzenie najnowoczesniejszych rozwigzan, a takze doswiadczenia UE w zakresie
recyclingu pomoga w Stworzeniu obiegu zamknigtego gospodarki pomogg producentom
baterii w szybszym pozyskiwaniu surowcow do produkcji.

Produkcja baterii litowo-jonowych jest strategiczng szansg na uniezaleznienie si¢
UE od producentéw na innych kontynentach. W dtuzszym okresie czasu dla producentow
samochodow EV korzystne bedzie zbudowanie blizszych form wspolpracy opartej na
kooperacji, koopetycji czy poprzez wspolne alianse, sojusze lub wspotprace w dziedzinie
R&D. Wspdlna 1 $cislejsza wspolpraca pomigdzy nimi pozwoli na lepsze i szybsze

wykorzystywanie osiggni¢¢ technologicznych, wykorzystujac wigkszg integralnosc
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baterii z samochodami EV przy zastosowaniu nowych platform.

Bazujac na doswiadczeniach Europejskiego Aliansu na Rzecz Baterii i uznajac
strategiczne znaczenie procesu wydobycia surowcoéw dla przysztosci Europy, KE na
poczatku wrzesnia 2020 r. ogtosita powolanie nowego aliansu przemystu jako czgsci
szerszego planu dziatan w celu zbudowania w pelni kompletnego lancucha dostaw
surowcow. Celem jest zidentyfikowanie europejskich lokalizacji zl6z surowcow,
potencjalnych mozliwosci wydobycia i1 przerobu. Przyktadowo, Komisja szacuje, ze
obecnie prowadzone cztery projekty inwestycyjne o wartosci 2 mld EUR doprowadza do
tego, ze 80% zapotrzebowania na lit w Europie do 2025 r. bedzie pochodzi¢ ze zrodet
europejskich?’’. Sojusz na rzecz surowcéw ma zmobilizowaé podmioty przemystowe i
innowacyjne, panstwa cztonkowskie, regiony, Europejski Bank Inwestycyjny,
inwestorow w budowaniu zdolnosci w catym tancuchu wartosci, poczawszy od
wydobycia az do odzysku odpadow. Jego zadaniem bedzie zidentyfikowanie waskich
gardel, mozliwosci i projektow inwestycyjnych, ktore powinny zosta¢ uruchomione do
2025 r.

UE zamierza zawrze¢ potrzebne sojusze w tym zakresie z ,,przyjaznymi” krajami-
dostawcami, takimi jak Kanada i Australia. Proponuje rowniez wspolprace z panstwami
sgsiadujagcymi z UE takimi, jak Norwegia, Ukraina, Serbia czy Albania. Ponadto
»partnerstwa strategiczne” sg szczegdlnie istotne w przypadku bogatych w surowce
krajow 1 regiondw rozwijajacych sie, takich jak Afryka, w przypadku ktorych UE moze
inwestowa¢ zard6wno w pozyskiwanie potrzebnych mineratow niezbgdnych do
zapewnienia odpowiedzialnej produkcji?’®.

Wraz z decyzja o powotaniu aliansu w zakresie dostaw strategicznych surowcow
KE zaktualizowata wykaz surowcow krytycznych i okreslita plan dotyczacy krytycznych
surowcow w zakresie technologii i strategicznych branz z perspektywy 2030 r. i 2050 r.
Plan przedstawia obecne i przyszte dziatania oraz proponuje rozwigzania majace na celu
zmniejszenie zaleznosci Europy od krajoéw trzecich, dywersyfikacje dostaw zarowno ze
zrodet pierwotnych, jak i wtornych oraz poprawe efektywnego gospodarowania zasobami
i obiegu zamknigtego przy jednoczesnym promowaniu odpowiedzialnego zaopatrzenia

na catym $wiecie. Dziatania bedg wspiera¢ przejscie na zielong i cyfrowa gospodarke, a

217 European Commission, Speech by Vice-President, Sefcovic, at the Press Conference on critical raw
material resilience in the EU, September 2020:
https://ec.europa.eu/commission/presscorner/detail/en/SPEECH 20 1558 (dostep: 18.09.2020).

28 Mining.com, Europe joins global scramble for critical minerals, September 2020:
https://www.mining.com/web/Europe-joins-global-scramble-for-critical-minerals/ (dostep: 20.09.2020).
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jednocze$nie wzmacnia¢ odpornos¢ Europy i otwartg strategiczng autonomi¢ w zakresie
kluczowych technologii potrzebnych do takiej transformacji. Lista surowcoéw
krytycznych zostala zaktualizowana, aby odzwierciedli¢ zmienione znaczenie
gospodarcze 1 wyzwania zwigzane z dostawami w oparciu o Kryterium ich
przemystowego zastosowania. Zawiera 30 surowcoéw Krytycznych w tym lit, ktory zostat
dodany do listy po raz pierwszy, co oznacza wsparcie w strategii zmniejszenia
uzalezniania si¢ od importu i rozwijania lokalnych inicjatyw poszukiwawczych 1
wydobywczych w Europie?’.

Przyktadami wspierania przez Komisj¢ lokalnych inicjatyw w Europie sg prace
wydobywcze w Portugalii czy w Czechach. W Europie najwigksze rezerwy litu znajduja
si¢ w Portugalii i wynosza 60 tys. ton. Rocznie wydobywa si¢ 1,2 tys. ton, co stanowi 1%
udzialu w $wiatowym wydobyciu tego mineratu. Na zmian¢ pozycji Europy w tej
kategorii moze wplynaé projekt Cinovec w Czechach. Udziatlowcy European Metals
Holding poinformowali w kwietniu 2020 r. o zainwestowaniu ponad 29 min EUR w ten
projekt poprzez swoja spotke zalezng Geomet. Jest on realizowany wspodlnie z czeskim

holdingiem CEZ, w ktorej 70% udziatu ma rzad czeski’®

. Dzigki tej inwestycji Cinovec
ma szans¢ by¢ najwickszym europejskim producentem litu. Wedlug przeprowadzonych
badan ztoza litu W twardych skatach zawierajg 7,2 miln ton LCE i 263 tys. ton cyny?®,
Ztoza te stanowig najwigksze zasoby litu w twardych skatach w Europie i jako czwarte
co do wielkos$ci ztoze niesolanki na §wiecie.

KE w swoim komunikacie do Parlamentu Europejskiego dostrzega istotg
problemu przedstawiajac plan dziatania UE w zakresie surowcow krytycznych, ktory
przewiduje?®?:

— rozwdj odpornych tancuchéw dostaw na potrzeby ekosystemow przemystowych

UE,

2% Mining.com, EU adds lithium to critical raw materials list, September 2020:
https://www.mining.com/eu-adds-lithium-to-critical-raw-materials-list/ (dostgp: 04.09.2020).

280 Mining.com, Europe’s largest lithium project fully funded to construction, April 2020:
https://www.mining.com/Europes-largest-lithium-project-fully-funded-to-construction/ (dostep:
26.04.2020.

ZlEuropean Metals Holdings Limited, CEZ investment in Cinovec project approved, April 2020:
https://www.investi.com.au/api/announcements/emh/a7029fe2-dal.pdf (dostep: 26.04.2020).

282 European Commision, Communication from the Commission to the European Parliament, the Council,
the European Economic and Social Committee and the Committee of the Regions, Critical Raw Materials
Resilience: Charting a Path towards greater Security and Sustainability, Brussels, September 2020:
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/PDF/?uri=CELEX:52020DC0474&from=EN  (dostep:
21.09.2020).
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— zmniejszenie uzaleznienia od pierwotnych surowcow krytycznych poprzez
wykorzystaniec zasobow w obiegu zamknigtym, zroéwnowazone produkty
I innowacje,

— wzmocnienie zrownowazonego i odpowiedzialnego krajowego zaopatrzenia
w surowce i przetwarzania ich w UE,

— zrbéznicowanie dostaw przy zalozeniu ich odpowiedzialnej i zréwnowazonej

produkcji w panstwach trzecich, wzmacnianiu otwartego handlu surowcami.

Komisja zamierza opracowa¢ i wdrozy¢ te cele jako priorytetowe oraz plan
dziatania przy pomocy panstw cztonkowskich i zainteresowanych stron, w szczegdlnosci
w ramach europejskiego partnerstwa innowacji w dziedzinie surowcow oraz Grupy ds.
Dostaw Surowcow. Bedzie réwniez korzysta¢ ze wsparcia Europejskiego Instytutu
Innowacji i Technologii w branzy surowcéw (EIT Raw Materials).

Kwestia odpowiedzialnej i zroéwnowazonej produkcji dotyczy szczegdlnie
kobaltu, jednego z surowcow, ktory jest zaliczony przez UE do 26 krytycznych metali
rzadkich. Republika Demokratyczna Konga, ktora dostarcza 72% $wiatowego
wydobycia, jest krajem zniszczonym przez wojny, o wysokim poziomie ubdstwa, W
ktorym istotnym problemem s3a aspekty etyczne. Przedsigbiorstwa wydobywcze
wykorzystuja prace dzieci, co jest wielokrotnie podnoszone przez wiele organizacji
humanitarnych, m.in. Amnesty International?®. Dodatkowo, podnoszona jest kwestia
bezpieczenstwa i jakosci pracy, gdzie 23% wydobytego kobaltu w 2019 r. dokonano
metodg rzemie$lnicza 8,

Wytyczne OECD dotyczace nalezytej starannosci w ramach odpowiedzialnych
tancuchéw dostaw mineralow z obszaréw dotknigtych konfliktami i obszaréw wysokiego
ryzyka wyjasniaja, w jaki sposob firmy moga identyfikowac i lepiej zarzadza¢ ryzykiem
w calym tancuchu dostaw mineralow, od gornikéw, lokalnych eksporterow i
przetworcow mineralow po podmioty produkcyjne, ktore wykorzystujg te mineraty w
swoich produktach?®. W wielu przypadkach dostawy moga zawiera¢ kobalt wydobyty

283 Amnesty International, Industry giants fail to tackle child labour allegations in cobalt battery supply
chain, November 2017: https://www.amnesty.org/en/latest/news/2017/11/industry-giants-fail-to-tackle-
child-labour-allegations-in-cobalt-battery-supply-chains/ (dostep: 26.04.2020).

284 Wood McKenzie, Supply side challenges for electrified world, August 2019:
https://www.woodmac.com/reports/macroeconomics-risks-and-global-trends-supply-side-challenges-for-
an-electrified-world-333469/ (dostep: 26.04.2020).

285 QOrganisation for Economic Cooperation and Development, OECD Due Dilligence Guidance for
Responsible Supply Chains of Minerals from Conflict-Afffected and High Risk Areas, Third Edition, OECD
2016, https://www.oecd.org/daf/inv/mne/OECD-Due-Diligence-Guidance-Minerals-Edition3.pdf (dostep:
26.04.2020).
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przemystowo oraz ten wydobyty recznie, niezbgdna jest szczegdotowa ocena ryzyka
fancucha dostaw.

Problemy te dostrzegaja rowniez niektorzy producenci samochodow w Europie.
Przyktadem jest koncern BMW, ktory wraz z innymi firmami z sektora chemicznego
(BASF, Samsung) stworzyt pilotazowy projekt i powotat Deutsche Gesellschaft fuer
Internationale Zusammenarbeit GmbH (G1Z), ktéry ma na celu ocenienie 1 okreslenie
warunkéw poprawy jako$ci pracy w wybranych legalnych (z koncesjg) kopalniach
kobaltu w Kongo. Projekt ten koordynowany jest we wspoipracy z wtadzami prowincji
Lualaba. Wpisuje si¢ on takze w cele Global Battery Alliance, ktorego cztonkiem-

zatozycielem jest BASF?%

i jest jednym z fundamentéw odpowiedzialnego i
zrbwnowazonego globalnego tancucha dostaw kobaltu.

W celu uniezaleznienia si¢ od dostaw z Kongo, w lipcu 2020 r. BMW podpisato
5-letnig umowe na dostawg¢ kobaltu z producentem marokanskim Managem o wartos$ci
100 mIn EUR, co stanowi¢ bedzie 20% catosci zapotrzebowania koncernu. Pozostale
80% pochodzi¢ bedzie z Australii od firmy wydobywczej Glencore?”,

Innym przykladem jest Volvo Car, ktore zawarto umowe z producentami baterii
CATL i LG Chem w celu wprowadzenia lepszego systemu indentyfikalnosci kobaltu?%,
Takie podejscie znalazto si¢ rowniez w 5-letniej umowie na dostawy kobaltu podpisanej
przez Samsung i szwajcarska firme¢ Glencore. W ramach tego kontraktu 21 tys. ton
kobaltu bedzie pochodzito z Konga, a caly proces produkcji bedzie w pelni
audytowany?°,

Konieczno$¢ dywersyfikacji dostaw i dostep do zasobow jest strategiczng kwestig
bezpieczenstwa z punktu widzenia europejskiego celu osiagnigcia neutralnosci
klimatycznej w 2050 r. oraz jednym z podstaw do stworzenia konkurencyjnej branzy
samochodow EV.

Z kolei, produkcja baterii litowo-jonowych w krajach europejskich jest

strategiczng szansg dla calej UE na uniezaleznienie si¢ od dostaw producentow spoza

286 Autovista Group, BMW launches cobalt mining project in DR Congo, September 2019:
https://autovistagroup.com/news-and-insights/bmw-launches-cobalt-mining-project-dr-congo (dostep:
26.04.2020).

287 Mining.com, Cobalt price: BMW avoids the Congo conundrum - for now, July 2020:
https://www.mining.com/cobalt-price-bmw-avoids-the-congo-conundrum-for-now/ (dostep: 01.08.2020).
28 BloombergNEF, Volvo to use blockchain tp ethically source its cobalt, November 2018:
https://about.bnef.com/blog/volvo-to-use-blockchain-to-ethically-source-its-cobalt/ (dostgp: 26.04.2020).
289 Electrive.com, Glencore&Samsung SDI sign five-year cobalt contract, February 2020:
https://www.electrive.com/2020/02/10/glencore-samsung-sdi-extend-cobalt-partnership-by-five-years/
(dostep: 26.04.2020).
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Europy. W dluzszym okresie, rozw0j branzy baterii nie tylko wspomoze rozwoj rynku
samochodow elektrycznych, ale takze przyniesie znaczace korzysci dla catej gospodarki
UE. Budowa Gigafabryk, powstanie nowego tancucha dostaw dla nowej branzy stworzy
mozliwosci wzrostu zatrudnienia, ktory zrekompensuje jego spadek w tradycyjnym
przemysle samochodow osobowych. Stworzenie zintegrowanego lancucha dostaw
obejmujgcego obie branze: samochoddéw elektrycznych i1 baterii umozliwi wspolny

rozw6j technologii, R&D i innowacji wsrod podmiotow w produkcji samochodéw EV.
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ROZDZIAL. 5. SAMOCHODY ELEKTRYCZNE Z PUNKTU
WIDZENIA POTENCJALNYCH NABYWCOW - WYNIKI
BADANIA EMPIRYCZNEGO

5.1. Metodyka badawcza

Oczekiwania 1 perspektywa klientow s3 — obok strategii producentéw
samochodoéw, rozwoju technologii i polityki poszczegdlnych panstw w zakresie rozwoju
infrastruktury i zachet — jednymi z gtéwnych czynnikow wptywajacych na tempo i rozwoj
rynku samochodow elektrycznych. W roznych regionach §wiata poszczeg6lni producenci
poszukuja wielu roznych przewag konkurencyjnych. W tym celu poznanie potrzeb
klientow staje si¢ kluczowym zagadnieniem, szczegdlnie na rynkach, gdzie ma by¢
wprowadzany nowy produkt. Poznanie oczekiwan klientéw jest dodatkowo istotne, gdy
wprowadzanie nowych produktow odbywa si¢ gldéwnie za sprawa regulatora rynku,
ktérym w przypadku rynku samochodow elektrycznych, jest KE i rzady poszczegdlnych

krajow cztonkowskich.

Cel badania

Gltéwnym celem badania empirycznego przeprowadzonego w ramach rozprawy
doktorskiej byto zbadanie preferencji potencjalnych klientow w zakresie zakupu
samochodu EV. W przeprowadzonym badaniu szukano odpowiedzi na pytanie: jaki jest
stosunek potencjalnych konsumentéow do zakupu samochodu EV?
Aby zweryfikowac cel gldéwny okreslono cele szczegdtowe sformutowane w nastepujacy
sposob:

— Jakie sg aspekty wplywajace na zakup samochodu EV?

— Jakie sg obawy zwigzane z samochodem EV jako nowym rodzajem napedu?

— Jakie sg kryteria wptywajace na wyb6r samochodu EV?

— Jakie sg oczekiwania klientow wzgledem infrastruktury do *tadowania

samochodéw EV?

Badanie miato pomdc rowniez w uzyskaniu odpowiedzi na nastepujace pytania:

— Czy jest mozliwy zakup samochodu EV przez internet?

— Jaka powinna by¢ réznica w cenie pomiedzy samochodem EV a ICE?
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— Jaki zasigg samochodu EV na jednym tadowaniu jest akceptowalny przez
respondentow?
Projektujac badanie ilo§ciowe sformutowano 7 hipotez badawczych:
H1. Na wybor zasiegu samochodu EV na jednym tadowaniu nie wptywaja czynniki
demograficzne.
H2. Na wybor zasiegu samochodu EV na jednym tadowaniu nie wptywa stosunek do
nowos$ci/nowych technologii.
H3. Na pokonywany samochodem przecigtny dystans nie wpltywaja czynniki
demograficzne.
H4. Na wybor samochodu EV nie wptywa rdznica w cenie pomi¢dzy samochodem EV a
analogicznym samochodem ICE.
H5. Na wybor rodzaju silnika przy zakupie kolejnego samochodu nie wplywaja czynniki
demograficzne.
H6. Na zakup samochodu EV przez internet nie wplywaja dane czynniki demograficzne.
H7. Na zakup samochodu EV przez internet nie wplywa stosunek respondentow do

nowos$ci/nowych technologii.

Weryfikacja hipotez badawczych nastgpuje poprzez weryfikacje 13 par hipotez
statystycznych (tabela 33).

Tabela 33. Sposéb weryfikacji hipotez badawczych

Hipotezy statystyczne

Weryfikowana hipoteza badawcza

HO — Na wybor zasiggu samochodu EV na jednym
tadowaniu nie ma wptywu ptec.
H1 — Na wybor zasiegu samochodu EV na jednym

tadowaniu ma wptyw plec.

Ta para hipotez statystycznych weryfikuje
hipotezg¢ badawcza H1. Na wybor zasiegu
samochodu EV na jednym tadowaniu nie

wptywaja czynniki demograficzne.

HO — Na wybor zasigegu samochodu EV na jednym
fadowaniu nie ma wptywu miejsce zamieszkania.
H1 — Na wybor zasigegu samochodu EV na jednym

fadowaniu ma wplyw miejsce zamieszkania.

Ta para hipotez statystycznych weryfikuje
hipotez¢ badawcza H1. Na wybér zasiegu
samochodu EV na jednym tadowaniu nie

wplywajg czynniki demograficzne.

HO — Na wybor zasigegu samochodu EV na jednym

fadowaniu nie ma wplywu stosunek do

nowos$ci/nowych technologii.

Ta para hipotez statystycznych weryfikuje
hipotez¢ badawcza H2. Na wybér zasiegu
samochodu EV na jednym ladowaniu nie
stosunek  do

wplywa nowos$ci/nowych
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H1 — Na wybor zasiggu samochodu EV na jednym
fadowaniu ma wplyw stosunek do nowosci/nowych

technologii.

technologii.

HO — Na przecigtny dystans pokonywany codziennie
samochodem ICE nie ma wplywu pte¢ badanych.
H1 — Na przecigtny dystans pokonywany codziennie

samochodem ICE ma wptyw pte¢ badanych.

Ta para hipotez statystycznych weryfikuje
hipoteze¢ badawcza H3. Na pokonywany
samochodem przecigtny dystans nie wplywaja

czynniki demograficzne.

HO — Na przecigtny dystans pokonywany codziennie
samochodem ICE nie ma wplywu miejsce
zamieszkania badanych.

H1 — Na przecietny dystans pokonywany codziennie
samochodem ICE ma wptyw miejsce zamieszkania

badanych.

Ta para hipotez statystycznych weryfikuje
hipoteze badawcza H3. Na pokonywany
samochodem przecigtny dystans nie wplywaja

czynniki demograficzne.

HO — Na dopuszczalng réznice w cenie pomigdzy
samochodem EV a analogicznym ICE nie ma
wptywu ptec.

H1 — Na dopuszczalng roznicg w cenie pomigdzy
samochodem EV a analogicznym ICE ma wplyw

pte¢.

Ta para hipotez statystycznych weryfikuje
hipoteze badawcza H4. Na wybor samochodu
EV nie wplywa roznica w cenie pomigdzy
EV a
samochodem ICE.

samochodem analogicznym

HO — Na dopuszczalng réznicg w cenie pomigdzy
samochodem EV a analogicznym ICE nie ma
wplywu miejsce zmieszkania.

H1 — Na dopuszczalng réznicg w cenie pomigdzy
samochodem EV a analogicznym ICE ma wplyw

miejsce zamieszkania.

Ta para hipotez statystycznych weryfikuje
hipoteze¢ badawcza H4. Na wybor samochodu
EV nie wplywa roznica w cenie pomigdzy
EV a

samochodem ICE.

samochodem analogicznym

HO — Na dopuszczalng réznicg w cenie pomigdzy
samochodem EV a analogicznym ICE nie ma
wptywu stosunek do nowosci/nowych technologii.

H1 — Na dopuszczalng réznice w cenie pomig¢dzy
samochodem EV a analogicznym ICE ma wplywu

stosunek do nowosci/nowych technologii.

Ta para hipotez statystycznych weryfikuje
hipoteze badawcza H4. Na wybor samochodu
EV nie wptywa rdznica w cenie pomiedzy
EV a

samochodem ICE.

samochodem analogicznym

HO — Na wybor rodzaju silnika w nastepnym
samochodzie nie ma wptywu pte¢ badanych.
H1 — Na wybor rodzaju silnika w nastepnym

samochodzie ma wptyw ple¢ badanych.

Ta para hipotez statystycznych weryfikuje
hipotez¢ badawcza H5. Na wybér rodzaju
silnika przy zakupie kolejnego samochodu nie

wplywaja czynniki demograficzne.

HO — Na wybor rodzaju silnika w nastepnym

Ta para hipotez statystycznych weryfikuje
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samochodzie nie ma wptywu miejsce zamieszkania
badanych.

H1 — Na wybor rodzaju silnika w nastegpnym
samochodzie ma wplywu miejsce zamieszkania

badanych.

hipoteze badawcza HS5. Na wybor rodzaju
silnika przy zakupie kolejnego samochodu nie

wplywaja czynniki demograficzne.

HO — Na zakup samochodu EV wylacznie przez
internet nie ma wptywu plec.
H1 — Na zakup samochodu EV wylacznie przez

internet ma wptyw ptec.

Ta para hipotez statystycznych weryfikuje
hipoteze badawcza H6. Na zakup samochodu
EV przez internet nie wptywaja dane czynniki

demograficzne.

HO — Na zakup samochodu EV wylacznie przez
internet nie ma wptywu miejsce zamieszkania.
H1 — Na zakup samochodu EV wylacznie przez

internet ma wptyw miejsce zamieszkania.

Ta para hipotez statystycznych weryfikuje
hipoteze badawczg H6. Na zakup samochodu
EV przez internet nie wplywaja dane czynniki

demograficzne.

HO — Na zakup samochodu EV wylacznie przez

internet nie ma stosunek  do

wptywu
nowos$ci/nowych technologii.

H1 — Na zakup samochodu EV wylacznie przez
internet ma wptyw stosunek do nowosci/nowych

technologii.

Ta para hipotez statystycznych weryfikuje
hipoteze badawczg H7. Na zakup samochodu
EV przez internet nie wplywa stosunek
respondentow do nowosci/nowych

technologii.

Zrodto: opracowanie wilasne.

Opis badania i charakterystyka proby

Realizacja badania ilo§ciowego na potrzeby rozprawy doktorskiej sktadata si¢ z

nastgpujacych etapow:

1. Analiza danych wtornych (desk research) — w etapie tym dokonano przegladu

dostgpnej literatury w formie artykuléw, ksigzek oraz raportow rynkowych

dotyczacych podobnych badan realizowanych w Polsce 1 Europie w ciggu ostatnich 2

lat. Zwrécono szczegdlng uwage na zakres opisywanych w literaturze wynikow

badan, sposoby zadawania pytan oraz metody zbierania danych rynkowych. Studia

zrédet wtérnych pozwolity na przygotowanie wstepnej wersji kwestionariusza

ankietowego oraz wybor metody zastosowanej w badaniu ilo§ciowym.

2. Badanie pilotazowe — w etapie tym badaniu pilotazowemu poddano kwestionariusz

ankietowy, ktory skonstruowany zostat w efekcie studiow zrodet wtornych. Celem

badania pilotazowego bylo sprawdzenie logiki, kolejnosci oraz zrozumienia przez

respondentow pytan zawartych w kwestionariuszu. Badanie pilotazowe zostalo
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zrealizowane na probie 47 respondentow i trwalo 2 dni.
3. Przygotowanie badania zasadniczego — w etapie tym, w oparciu 0 wnioski z badania
pilotazowego, przygotowano ostateczng wersje kwestionariusza ankietowego do

badania?®

, zdecydowano rowniez o wyborze metody badania.

4. Badanie zasadnicze — w etapie tym nastgpita realizacja badania ilo§ciowego.
Liczebno$¢ proby badawczej wyniosta 3129 osdb, a badanie zostalo zrealizowane na
obszarze calej Polski.

5. Opracowanie wynikow — W etapie, z wykorzystaniem programu SPSS, dokonano
niezb¢dnych obliczen prostych, krzyzowych, wykonanao testy istotnosci i

przedstawiono wyniki zrealizowanego badania ilosciowego.

Opis badania:

Liczebno$¢ proby:  n=3129

Zasigg badania: obszar catego kraju

Metoda badania: PAPI / CAWI z wykorzystaniem oprogramowania limesurvey
Rodzaj proby: przypadkowa

Termin realizacji: 01.07 - 31.08.2020
Jednostka badana:  klienci salonéw samochodowych w catej Polsce, ktorzy odwiedzili
salony w okresie badania

Kwestionariusz badania empirycznego skladal si¢ z 18 pytan, ktore dotyczyty
obecnej sytuacji klientow dotyczacych uzytkowania samochodu, preferencji i obaw
potencjalnych klientoéw zwigzanych z zakupem samochodu EV. W ankiecie zastosowane
zostaty pytania jednokrotnego i wielokrotnego wyboru, a takze pytania macierzowe.

Pytania zawarte w kwestionariuszu uwzglednialy mozliwosci porownawcze
zaprojektowanego badania z podobnymi badaniami zrealizowanymi w Polsce i Europie.
Mozliwe to byto dzigki studiom zrodet wtdérnych dokonanych przed przystagpieniem do
realizacji badania ilosciowego. Zawarte w kwestionariuszu ankietowym pytania byly
podzielone na dwie cze¢$ci. Pierwsza z nich dotyczyta opinii klientéw na temat obecnego
stanu uzytkowania samochodu oraz czynnikow, ktore skltonityby ich do zakupu
samochodu EV. Druga cze$¢ odnosita si¢ do opinii klientow na temat czynnikéw
determinujgcych podjecie decyzji o zakupie samochodu EV. Przy projektowaniu

kwestionariusza uwzgledniono wiedz¢ autora na temat realizacji badan dotyczacych tej

290 K westionariusz ankietowy ,,Badanie preferencji potencjalnych klientdw odnosnie do zakupu samochodu
elektrycznego” stanowi zatacznik 6.
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tematyki realizowanych w UE.
W przewazajacej czgsci respondentami byli mezczyzni — 78,8%. Kobiety
stanowity jedynie 21,2% posrod badanych osob (tabela 34).

Tabela 34. Charakterystyka proby w badaniu ilosciowym wedlug plci

Pleé Liczba Udzial

Kobieta 663 21,2%
Mezczyzna 2466 78,8%
Razem 3129 100%

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie przeprowadzonego badania empirycznego.

Respondenci byli gtéwnie w przedziale wieku 31-50 lat. Ankietowani z tej grupy
wiekowej stanowili blisko 60%. Najmniejszy odsetek stanowili respondenci w wieku 18-
25 lat i 26-30 lat, ktorzy stanowili odpowiednio 4,3% i 8,8% (tabela 35).

Tabela 35. Charakterystyka proby w badaniu ilosciowym wedlug wieku

Wiek respondenta | Liczba oséb | Udzial
18 do 25 lat 134 4,3%
26 do 30 lat 276 8,8%
31 do 40 lat 940 30,0%
41 do 50 lat 924 29,5%
51 do 60 lat 481 15,4%
powyzej 60 lat 374 12,0%
Razem 3129 100%

Zrbdto: opracowanie wlasne na podstawie przeprowadzonego badania empirycznego.

Wsrod badanych byly osoby z wyksztalceniem wyzszym, ktore stanowily 65,9%
badanych, osoby z wyksztalceniem $srednim, ktore stanowity 28,8% badanych, a takze z
wyksztatceniem zawodowym i podstawowym, ktorzy stanowili odpowiednio 4,5% i

0,8% wszystkich ankietowanych (tabela 36).

Tabela 36. Charakterystyka proby w badaniu ilosciowym wedlug wyksztalcenia

Wyksztalcenie Liczba oséb | Udzial
Podstawowe 24 0,8%
Zasadnicze zawodowe 140 4,5%
Srednie 902 28,8%
Wyzsze 2063 65,9%
Razem 3129 100%

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie przeprowadzonego badania empirycznego.
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Badane osoby prezentowaly rozny stopien aktywnosci zawodowej. Osoby
zatrudnione w zaktadzie pracy stanowily ponad 55% badanych oséb, respondenci
prowadzagcy wlasng dziatalno$¢ lub bedacy wspotwiascicielami stanowili ponad 34%

wszystkich ankietowanych (tabela 37).

Tabela 37. Charakterystyka proby w badaniu ilosciowym wedlug zatrudnienia

Zatrudnienie respondenta Liczba oséb | Udzial
jest zatrudniony/a w zaktadzie 1728 55,2%
pracy/instytucji
prowadzi wlasng firme/dziatalno$¢ 1077 34,4%
gospodarcza/jest
wspotwlascicielem
jest emerytem/ka / rencista/ka 213 6,8%
uczg sie, studiuje 52 1,7%
nie pracuje zawodowo 43 1,4%
jestem bezrobotny/a 16 0,5%
Razem 3129 100%

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie przeprowadzonego badania empirycznego.

Wsréd badanych osoby zamieszkate w miastach powyzej 200 tys. mieszkancow
stanowili ok. 45% badanych os6b, natomiast 0s6b mieszkajacych na wsi stanowili 17%.
Z kolei, trzecig grupge respondenci mieszkajacy w miastach pomigdzy 50-100 tys.

mieszkancow stanowili ponad 10% wszystkich ankietowanych (tabela 38).

Tabela 38. Charakterystyka préby w badaniu ilosciowym wedlug wielko$ci miejsca
zamieszkania

Zatrudnienie respondenta Liczba os6b Udzial
wies/osada 531 17,0%
miasto do 20 tys. mieszkancow 272 8,7%
miasto 20-50 tys. mieszkancow 310 9,9%
miasto 50-100 tys. mieszkancow 315 10,1%
miasto 100-200 tys. mieszkancow 307 9,8%
miasto powyzej 200 tys. mieszkancow 1394 44,6%
Razem 3129 100%

Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie przeprowadzonego badania empirycznego.

Wsrod badanych, osoby z dochodem miesiecznym do 2 tys. zt stanowili ponad
2%, a osoby z dochodem powyzej 5 tys. zt miesiecznie stanowili najwigksza grupe
respondentow — ponad 34%. Kolejne grupy stanowi respondenci z dochodem
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miesigcznym pomiedzy 3-4 tys. zt i osoby z dochodem miesigcznym pomigdzy 4-5 tys.
zt — odpowiednio 12,5% i ok. 13%. Ok. 31% badanych odmoéwito udzielenia odpowiedzi
na to pytanie (tabela 39).

Tabela 39. Charakterystyka proby w badaniu ilo$ciowym wedlug dochodu
miesiecznego (netto)

Dochod miesieczny respondenta Liczba oséb Udzial
do 2 tys. zt 68 2,2%
od 2 do 3 tys. zt 240 7,7%
od 3do 4 tys. zt 391 12,5%
od 4 do 5 tys. zt 403 12,9%
powyzej S tys. zt 1071 34,2%
odmowa odpowiedzi 956 30,6%
Razem 3129 100%

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie przeprowadzonego badania empirycznego.

Badani nalezacy do grupy osob akceptujacych nowosci po pewnym czasie, gdy
inni juz je przetestujg stanowili najwicksza grupe respondentéw — ok. 37%. Natomiast
osoby, ktore w ogole nie akceptuja nowych technologii/ produktow, pozostajac przy
sprawdzonych, ale czgsto przestarzatych rozwigzaniach, stanowity ok. 4% i byla to
najmniejsza grupa respondentdw. Z kolei, trzecig grupg respondentdw szybko
akceptujagca nowosSci pojawiajace sie na rynku stanowili ok. 27% wszystkich

ankietowanych (tabela 40).

Tabela 40. Charakterystyka proby w badaniu ilo§ciowym wedlug stosunku do
nowych produktow i nowych technologii

Stosunek respondenta do nowych produktow i
nowych technologii Liczba os6b Udzial

Osoba jako jedna z pierwszych kupuje nowe produkty / 270 8,6%
technologie
Osoba szybko akceptujaca nowosci pojawiajace sie na rynku 838 26,8%
Osoba akceptujaca nowosci po pewnym czasie, gdy inni juz je 1143 36,5%
przetestuja
Osoba, ktora akceptuje nowosci dopiero wtedy, gdy stang si¢ 621 19,8%
juz popularne na rynku i wigkszo$§¢ innych oséb / firm z nich
korzysta
Osoba, ktdra jako jedna z ostatnich akceptuje nowosci 144 4,6%
Osoba, ktora w ogole nie akceptuje nowych technologii / 113 3,6%
produktéw, pozostajac przy sprawdzonych, ale czgsto
przestarzatych rozwigzaniach
Razem 3129 100%

Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie przeprowadzonego badania empirycznego.
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5.2. Czynniki wplywajace na wybor samochodu elektrycznego przez

klientow

Przedstawione wyniki badania empirycznego wskazuja podstawowe
uwarunkowania zachowan respondentéw, ktore maja wpltyw na podjecie decyzji o
zakupie samochodu EV. Wiedza o tym moze z kolei przeklada¢ si¢ na ksztalttowanie
oferty producentow samochoddéw. Zbadane zostaly dotychczasowe doswiadczenie i
znajomo$¢ samochodu EV: czy respondenci mieli okazj¢ jezdzi¢ lub chcieliby odby¢
jazde probng tym samochodem i ewentualnie, jaka role miatby on spetnia¢, pokonywany
przecietny dystans samochodem, miejsce parkowania. Bioragc pod uwage obecne
zachowania respondentoéw, zostali oni poproszeni o opisanie obecnych uwarunkowan
dotyczacych infrastruktury takich jak: stacja tadowania w poblizu miejsca parkowania
lub zamieszkania oraz o wyrazenie swoich oczekiwan w zakresie: minimalnego zasiegu
samochodu EV, maksymalnej odlegto$ci od miejsca parkowania lub zamieszkania do
stacji tadowania, czasu ladowania baterii, finansowania infrastruktury do tadowania
baterii.

Dodatkowo, przedstawione wyniki badania empirycznego wskazuja tez na
czynniki, ktore wptywaja na wybor i kupno samochodu EV przez respondentow:
emisyjnos¢, koszty uzytkowania, zachety finansowe do zakupu, rdéznica w cenie
pomiedzy samochodem elektrycznym a analogicznym spalinowym oraz obaw
zwigzanych z zakupem 1 przyszlg eksploatacja samochodu EV.

Na koncu badania respondenci zostali poproszeni o odpowiedZ na temat ich
akceptacji zakupu samochodu EV przez internet oraz rodzaju i czasookresu kupna
kolejnego samochodu.

Z przeprowadzonego badania wynika, ze 28,6% ankietowanych parkuje
zazwyczaj swoje auto na zewnatrz — bezposrednio na ulicy lub na parkingu. Najwickszg
grupe¢ stanowig respondenci parkujacy na wlasnej posesji lub w garazu indywidualnym,
odpowiednio 29,2% 1 24,9%. Z respondentow parkujacych na wtasnej posesji najwigkszy
odsetek stanowig mezczyzni — 29,9%, z kolei z 0osob parkujacych zazwyczaj na ulicy lub

zewngtrznym parkingu kobiety stanowig wigkszy odsetek — 34,7% (rysunek 56).
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Ogotem n=3129

Kobieta n=663

Mezczyzna n=2466

0% 10% 20% 30%  40% 50% 60% 70% 80% 90%  100%
m Ulica/Parking M Hala garazowa M Garaz indywidualny B Wiasna posesja

Rysunek 56. Miejsce parkowania samochodu przez respondentéow — analiza

segmentacyjna wg plci
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie przeprowadzonego badania empirycznego.

Biorac pod uwage wiek respondentéw mozna zauwazy¢ nastepujacy podziat. W
grupie os6b parkujacych na ulicy lub parkingu zewngtrznym respondenci w przedziale
wieku 18-25 lat i 26-30 lat stanowia najwickszy odsetek badanych, odpowiednio 38,8%
136,6%. Wsrdd osob parkujacych na wlasnej posesji najwigkszy odsetek stanowi grupa
w przedziale wieku 18-251at, a sposrod parkujacych w garazu najwigkszy odsetek stanowi

grupa powyzej 60 lat (rysunek 57).

Ogotem

Powyzej 60 lat

S 8e% L 174%  249% | 292%

[ ae% 0% 340%  [E805%
51060 ot I S
41doso0 ot | S i
31dos0 ot 25
26do30 ot | 20,77 I
18do25 lot - S % 57

0% 20% 40% 60% 80% 100%

M Ulica/Parking M Hala garazowa B Garaz indywidualny B Witasna posesja

Rysunek 57. Miejsce parkowania samochodu przez respondentow — analiza

segmentacyjna wg wieku
Zrédlo: opracowanie wiasne na podstawie przeprowadzonego badania empirycznego.
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Stacja tadowania baterii W przestrzeni publicznej jest podstawowym elementem
infrastruktury 1 stanowi jeden z czynnikow podjecia decyzji o zakupie samochodu EV.
Wsrod ankietowanych tylko 5,3% wskazato wystgpowanie stacji fadowania w poblizu

miejsca parkowania (rysunek 58).

Ogotem n=3129

Kobieta n=663

Mezczyzna n=2466

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90%  100%

Htak Hnie

Rysunek 58. Ladowarka w miejscu parkowania samochodu przez respondentow —

analiza segmentacyjna wg plci
Zrbdlo: opracowanie wlasne na podstawie przeprowadzonego badania empirycznego.

Z kolei 10,5% respondentow wskazato, ze w poblizu ich miejsca zamieszkania
znajduje si¢ stacja tadowania baterii, a 20,8% okreslito lokalizacje stacji tadowania jako
odlegla. 34,2% respondentow stwierdzita, ze nie ma dostgepu do tadowarki w poblizu

swojego miejsca zamieszkania lub pracy, a 34,5% nie miata takiej wiedzy (rysunek 59).

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

B Tak, bardzo blisko miejsca gdzie mieszkam M Tak, ale daleko  m Nie B Nie wiem

Rysunek 59. Dostep do ladowarki w poblizu zamieszkania lub pracy respondentow

— analiza segmentacyjna wg plci
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie przeprowadzonego badania empirycznego.
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38,4% respondentéw uwaza, ze w bezposrednim s3gsiedztwie miejsca
zamieszkania lub pracy powinna znajdowaé si¢ ogoélnodostgpna stacja tadowania
samochodow EV, a w odleglosci do 1 km uznaje za akceptowalne 24,3% respondentow

(rysunek 60).

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

B W bezposrednim sgsiedztwie ®MDolkm ®Do5km  HNie mam zdania

Rysunek 60. Dostep do ladowarki w poblizu miejsca zamieszkania lub pracy

respondentow — analiza segmentacyjna wg plci
Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie przeprowadzonego badania empirycznego.

29,8% respondentdw oczekuje, ze rzad jest odpowiedzialny za zbudowanie
publicznego dostepu do stacji tadowania i infrastruktury wokét niej. Kolejnymi
podmiotami odpowiedzialnymi za zbudowanie tej infrastruktury sa istniejace stacje
tankowania i firmy energetyczne, ktore zostaty wskazane odpowiednio przez 24,6% i
22% respondentow. Producenci samochoddw, jako jeden z podmiotow promujacych
wprowadzanie nowego rodzaju samochodu na rynek, zostali wskazani przez 19,5%

respondentow (rysunek 61).
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Ogdtem n=3129

Kobieta n=663

Mezczyzna n=2466

0% 20% 40% 60% 80% 100%
B Producenci samochodéw B Rzgd M Istniejgce stacje tankowania B Firmy energetyczne M inni

Rysunek 61. Podmiot odpowiedzialny za zbudowanie publicznego dostepu do stacji

ladowania EV i innej infrastruktury— analiza segmentacyjna wg plci
Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie przeprowadzonego badania empirycznego.

Podobnie respondenci w krajach Europy Zachodniej wskazuja na r6zne podmioty,
ktére powinny by¢ odpowiedzialne za zbudowanie publicznego dostepu do stacji
fadowania. W zalezno$ci od danego kraju, respondecnci wskazuja na rzad (26-44%
badanych ogotem), producentow samochodow (14-26%) oraz na firmy energetyczne (17-

39%) (rysunek 62).

WIk. Brytania | 5 2 o/ M /G o
Wiochy | G G 112/ I O /G
Hiszpania | IS0 O/ 27 e/ o
Francja | 5/ 7107/ I/
Niemcy | 2 20/ s S /G
Belgia I 22/ s IO/
Austria I 25/ /I

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

m producenci samochodow Mrzad M istniejace stacje tankowania B firmy energetyczne ®inni

Rysunek 62. Podmiot odpowiedzialny za zbudowanie publicznego dostepu do stacji

ladowania EV i innej infrastruktury w wybranych krajach Europy

Zrédto: opracowanie whasne za: Deloitte, 2020 Deloitte Global Automotive Consumer Study, Europe, Is
consumer interest in advanced automotive technologies on the move?:
https://www?.deloitte.com/content/dam/Deloitte/global/Documents/Manufacturing/gx-2020-global-

automotive-consumer-study-europe.pdf (data dostepu: 15.09.2020) 2%,

21 Badanie przeprowadzone na probie respondentow: Austria=1279, Belgia=1286, Francja=1266,
Niemcy=3002, Wtochy=1274, Hiszpania=1268, Wlk. Brytania=1264.
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Od rodzaju zainstalowanej tadowarki zalezny jest czas tfadowania baterii, a w
zwigzku z tym rézne s3 oczekiwania klientow w tym zakresie. 37,1% przebadanych
respondentéw oczekuje, ze czas pelnego natadowania baterii w samochodzie EV bedzie
wynosit od 10 do 30 minut. Z kolei, 25,9% respondentéw oczekuje, ze czas pelnego
naladowania powinien miesci¢ si¢ w przedziale 30-60 min, a 12,8% ankietowanych w

przedziale od 1 do 4 godzin (rysunek 63).

0% 20% 40% 60% 80% 100%
B Mniejniz10 min MW 10-30 min W 30-60 min MW 1-4 godzin M Powyzej 4 godzin

Rysunek 63. Czas oczekiwania na pelne naladowanie baterii w samochodzie BEV-

analiza segmentacyjna wg plci
Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie przeprowadzonego badania empirycznego.

Czas do petnego natadowania w granicach 10-30 minut i 30-60 minut tez jest
preferowany przez ankietowanych w innych krajach Europy Zachodniej. W Hiszpanii
37% respondentow oczekuje 10-30 minut, a 30% respondentdow w Niemczech i we

Whoszech granicy 30-60 minut (rysunek 64).
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WIk. Brytania
Wtochy
Hiszpania
Francja
Niemcy
Belgia

Austria
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H mniej niz10 min - W 10-30 min ™ 30-60 min MW 1-4godz M4 godziwiecej M niewiem

Rysunek 64. Oczekiwany czas pelnego naladowania samochodu elektrycznego przez

respondentow w wybranych krajach Europy

Zrédto: opracowanie whasne za: Deloitte, 2020 Deloitte Global Automotive Consumer Study, Europe, Is
consumer interest in advanced automotive technologies on the move?:
https://www2.deloitte.com/content/dam/Deloitte/global/Documents/Manufacturing/gx-2020-global-
automotive-consumer-study-europe.pdf (data dostepu: 15.09.2020) 22,

Zasigg samochodu EV jest kolejnym, obok infrastruktury, czynnikiem
decydujacym o podjeciu decyzji o zakupie samochodu EV przez klientéw. 42,8%
respondentéw wskazato zasieg do 500 km ma jednym tadowaniu jako satysfakcjonujacy
dla nich. Z kolei 41,4% respondentow wskazato, ze ma on by¢ porownywalny do
analogicznego samochodu ICE. Rozktad odpowiedzi pod wzgledem kryterium plci jest
poréwnywalny (rysunek 65).

Ogdétem n=3129

Kobieta n=663

Mezczyzna n=2466

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90%  100%

W Do 300 km B Do 500 km B Poréwnywalny z samochodem spalinowym

Rysunek 65. Zasieg na jednym ladowaniu akceptowalny przez respondentow —

analiza segmentacyjna wg plci
Zrédlo: opracowanie wiasne na podstawie przeprowadzonego badania empirycznego.

22 Badanie przeprowadzone na probie respondentow: Austria=1279, Belgia=1286, Francja=1266,
Niemcy=3002, Wiochy=1274, Hiszpania=1268, W1k. Brytania=1264.
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Analizujac Wybor zasiggu samochodu EV na jednym tadowaniu w zaleznosci od
ptci wykorzystano test statystyczny Chi2. W celu weryfikacji postawiono nastepujace
hipotezy statystyczne:

HO — Na wybor zasiegu samochodu EV na jednym tadowaniu nie ma wptywu ptec.

H1 — Na wybor zasiegu samochodu EV na jednym tadowaniu ma wptyw ptec.

Analiza z wykorzystaniem testu Chi2 przyniosta nastpujacg warto$¢ wspodiczynnika p
value: p=0,983; istotnos¢ wynosi 0=0,05, a zatem: o, <p.

Whiosek: przyjeto HO, tzn. nie istnieje zalezno$¢ pomiedzy wyborem zasiegu

samochodu EV na jednym ladowaniu a plcia respondenta.

Mieszkancy miast od 50 tys. do 100 tys. mieszkancow (43,5%) uwazaja, ze zasigg
samochodu EV powinien by¢ porownywalny z samochodem ICE. Natomiast najwigkszy
odsetek respondentdw uwazajacy, ze zasieg samochodu EV powinien wynosi¢ do 500

km na jednym tadowaniu stanowig mieszkancy miast od 100 tys. do 200 tys. i wynosi

44,6% (rysunek 66).

ogstem | SIS 41,4%
Miast zej 200 000
e C152%  440% 40,7%
mieszkancow
Miasto 100 001-200 000
N 163% | 446% 39,1%
mieszkancéw
Miasto 50 001-100 000
O eerkaried 149% [ 41e% 43,5%
mieszkancow
Miasto 20 001 - 50 000 mieszkancow [ I NG 42,3%
Miasto do 20 000 mieszkancow [ 43,0%
Wies/Osada [ G 42,0%
0% 20% 40% 60% 80% 100%
W Do 300 km B Do 500 km Poréownywalny z samochodem spalinowym

Rysunek 66. Zasieg na jednym ladowaniu akceptowalny przez respondentow —
analiza segmentacyjna wg miejsce zamieszkania
Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie przeprowadzonego badania empirycznego.

Analizujac wybor zasiggu samochodu EV na jednym tadowaniu w zaleznosci od
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miejsca zamieszkania wykorzystano test statystyczny Chi2. W celu weryfikacji
postawiono nastepujace hipotezy statystyczne:

HO — Na wybor zasiegu samochodu EV na jednym tadowaniu nie ma wplywu miejsce
zamieszkania

H1 — Na wybor zasiggu samochodu EV na jednym ladowaniu ma wplyw miejsce
zamieszkania

Analiza z wykorzystaniem testu Chi2 przyniosta nast¢pujgca wartos¢ wspotczynnika p
value: p=0,953. Istotno$¢ wynosi 0=0,05, a zatem: o <p.

Whiosek: przyjeto HO, tzn. nie istnieje zalezno$¢ pomiedzy wyborem zasiegu

samochodu EV na jednym ladowniu a miejscem zamieszkania respondentow.

Zasieg samochodu EV do 300 km na jednym tadowaniu jest najbardziej
akceptowalny w grupie osob, ktore jako jedne z pierwszych kupuja nowe produkty i
akceptuja nowosci (20%). Respondenci, ktorzy szybko adoptuja nowosci pojawiajace si¢
na rynku, akceptuja zasi¢g na jednym ladowaniu do 500 km (46,2%). Z kolei odsetek
respondentow najbardziej akceptujacy zasieg samochodu EV, gdy jest porownywalny do
samochodu ICE, nalezg do grupy oso6b, ktora w ogdle nie akceptuje nowosci 1 nowych

technologii wynosi 54,9% (rysunek 67).

ogstern ESERE 4%
Osoba, ktéra w ogdle nie akceptuje nowych technologii /
: - 186% | 265% 54,9%
produktéw, pozostajgc przy sprawdzonych, ale czesto...
Osoba, ktéra jako jedna z ostatnich akceptuje nowosci _ 51,4%
Osoba, ktéra akceptuje nowosci dopiero wtedy, gdy stang
+ wiekszo | bon [155% [89,3% 45,2%
sie juz popularne na rynku i wiekszo$¢ innych oséb / fi
Osoba akceptujgca nowosci po pewnym czasie, gdy inni
s - 133% [ aag% 41,9%
juz je przetestuja
Osoba szybko akceptujgca nowosci pojawiajace sie na
! P PORTIRREEET i EE 36.2%
rynku
Osoba jako jedna z pierwszych kupuje nowe produkty /
- 200 AT 359%
technologie
0% 20% 40% 60% 80% 100%
H Do 300 km H Do 500 km Poréwnywalny z samochodem spalinowym

Rysunek 67. Zasieg na jednym ladowaniu akceptowalny przez respondentow —

analiza segmentacyjna wg stosunku do nowosci/nowych technologii
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie przeprowadzonego badania empirycznego.
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Analizujac wybdw zasiegu samochodu EV na jednym fadowaniu w zaleznos$ci od
stosunku do nowosci i nowych technologii wykorzystano test statystyczny Chi2. W celu
weryfikacji postawiono nast¢pujace hipotezy statystyczne:

HO — Na wybor zasiggu samochodu EV na jednym tadowaniu nie ma wplywu stosunek
do nowosci/nowych technologii

H1 — Na wybor zasiegu samochodu EV na jednym tadowaniu ma wplyw stosunek do
nowosci/nowych technologii

Analiza z wykorzystaniem testu Chi2 przyniosta nastepujaca wartos¢ wspotczynnika p
value: p=0,000. Istotno$¢ wynosi 0=0,05, a zatem: o > p.

Whiosek: odrzucono HO i przyjeto hipoteze alternatywna H1, tzn. istnieje zaleznosé
pomie¢dzy wyborem zasi¢gu samochodu EV na jednym ladowaniu oraz stosunkiem
respondentéw do nowosci/nowych technologii.

Wystepuje zalezno$¢ statystyczna wyboru zasieggu samochodu EV na jednym
ladowaniu w zaleznosci od stosunku respondentow do nowosci/nowych technologii.
Natomiast nie wystepuje taka zaleznos¢ w odniesieniu od plci i miejsca
zamieszkania. Zatem konstruujac oferte samochodu EV w tym zakresie nie nalezy
roznicowac tego aspektu/elementu w zaleznosci od czynnikéw demograficznych, a

celowe jest uwzglednienie stosunku klientéw do nowosci/nowych technologii.

Z badania empirycznego wynika, ze oczekiwania konsumentow w Polsce r6znig
si¢ zasadniczo od oczekiwan mieszkancow Europy Zachodniej. Z badania Deloitte
wynika nawet, ze oczekiwania w tym kryterium roznig si¢ pomiedzy poszczegdlnymi
krajami. W celu poréwnania mozna wzia¢ pod uwage dwa zasiegi, ktore sa dzisiaj
mozliwe do uzyskania w modelach samochodow elektrycznych: zasigg do 300 i do 500
km. Tylko 15,8% ankietowanych w Polsce zakceptuje mozliwos¢ zasiggu do 300 km, gdy
w krajach Europy Zachodniej odsetek ankietowanych wyniost od 19-30% w zaleznosci
od kraju. Z kolei, 42,8% respondentow w Polsce akceptuje zasieg do 500 km w
poréwnaniu do ankietowanych w Europie Zachodniej, gdzie odsetek ten wyniost 16-34%

w zaleznoS$ci od kraju (rysunek 68).
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Rysunek 68. Oczekiwany przez respondentéw minimalny zasieg samochodu

elektrycznego (BEV) w wybranych krajach Europy

Zrédlo: opracowanie wlasne za: Deloitte, 2020 Deloitte Global Automotive Consumer Study, Europe, Is
consumer interest in advanced automotive technologies on the move?:
https://www2.deloitte.com/content/dam/Deloitte/global/Documents/Manufacturing/gx-2020-global-
automotive-consumer-study-europe.pdf (data dostepu: 15.09.2020) 2%,

Z powyzszego badania wynika, ze $redni dystans pokonywany przez
respondentéw w wybranych krajach Europy Zachodniej wynosi od 40 do 47 km (tabela
41).

Tabela 41. Sredni dystans pokonywany przez respondentéw w wybranych krajach
Europy

Kraj | Austria | Belgia | Niemcy | Hiszpania | Francja | Wlochy WIkK.
Brytania
Sredni 40 40 40 42 42 47 42
dystans
Zrédto: opracowanie wlasne za: Deloitte, 2020 Deloitte Global Automotive Consumer Study, Europe, Is
consumer interest in advanced automotive technologies on the move?:

https://www?2.deloitte.com/content/dam/Deloitte/global/Documents/Manufacturing/gx-2020-global-
automotive-consumer-study-europe.pdf (dostep: 15.09.2020).

W Polsce, na podstawie wynikow badania empirycznego mozna stwierdzi¢, ze
dzienny dystans do 50 km pokonywany jest przez 46,1% wszystkich badanych, w tym
52% kobiet. Drugga grupe stanowig osoby pokonujace dzienny dystans w przedziale 51-
100 km. W tej grupie najwigkszy odsetek stanowig mezczyzni na poziomie 34%. Trzecig

grupe stanowig respondenci pokonujacy dzienny dystans w przedziale 101-200 km,

293 Badanie przeprowadzone na probie respondentow: Austria=1279, Belgia=1286, Francja=1266,
Niemcy=3002, Wtochy=1274, Hiszpania=1268, Wlk. Brytania=1264.
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ktorych odsetek ogdétem wynidst 13,4%, w tym mezezyzni stanowili 13,9%. Kolejng
grupe pod wzgledem dlugosci pokonywanego dystansu stanowily osoby odbywajacy
dzienng podr6z powyzej 300 km, stanowiacy 4,4%, w tym 4,5% to mezczyzni (rysunek
69).

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90%  100%

BDo50km ®51-100km ®101-200km ®201-300km Hpowyzej300km

Rysunek 69. Przecietny dystans pokonywany codziennie samochodem przez

respondentow — analiza segmentacyjna wg plci
Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie przeprowadzonego badania empirycznego.

Analizujac przecietny dystans pokonywany codziennie samochodem ICE (silnik
benzynowy/diesel) w zaleznos$ci od ptci wykorzystano test statystyczny Chi2. W celu
weryfikacji postawiono nastepujace hipotezy statystyczne:

HO — Na przecietny dystans pokonywany codziennie samochodem ICE nie ma wplywu
pte¢ badanych

H1 — Na przeci¢tny dystans pokonywany codziennie samochodem ICE ma wptyw pteé¢
badanych

Analiza z wykorzystaniem testu Chi2 przyniosta nastepujacg wartos¢
wspotczynnika p value: p=0,000. Istotnos¢ wynosi a=0,05, a zatem: o, >p.

Whiosek: odrzucono HO na Kkorzys$¢ hipotezy alternatywnej H1, tzn. istnieje
zalezno$¢ pomiedzy przecietnym dystansem pokonywanym codziennie samochodem

ICE (silnik benzynowy/diesel) a plcia badanych.

Wsréd respondentow pokonujacych dziennie dystans do 50 km najwieksza grupe
stanowili badani z miast powyzej 200 tys. i stanowili 52,4%. W przedziale 51-100 km

186



najwiekszg grupe stanowily osoby z miast od 50 tys. do 100 tys. mieszkancow (35,2%),
a w przedziale 101-200 km najwigkszy odsetek na poziomie 18,4% stanowity osoby z
miast od 20 tys. do 50 tys. Powyzej 300 km pokonywaty osoby z miast od 50 tys. do 100
tys. 1 stanowily odsetek 6,7% respondentéw w tej grupie (rysunek 70).
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Rysunek 70. Przecietny dystans pokonywany codziennie samochodem przez
respondentéw — analiza segmentacyjna wg miejsca zamieszkania
Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie przeprowadzonego badania empirycznego.

Analizujac przecigtny dystans pokonywany codziennie samochodem ICE w
zaleznosci od miejsca zamieszkania wykorzystano test statystyczny Chi2. W celu
weryfikacji postawiono nastgpujace hipotezy statystyczne:

HO — Na przecietny dystans pokonywany codziennie samochodem ICE nie ma wplywu
miejsce zamieszkania badanych
H1 — Na przecigtny dystans pokonywany codziennie samochodem ICE ma wplyw
miejsce zamieszkania badanych

Analiza z wykorzystaniem testu Chi2 przyniosta nastepujacg wartos¢

wspotczynnika p value: p=0,000. Istotnos¢ wynosi a=0,05, a zatem: o, >p.
Whiosek: odrzucono HO na Kkorzy$¢ hipotezy alternatywnej H1, tzn. istnieje
zalezno$¢ pomiedzy przecietnym dystansem pokonywanym codziennie samochodem
ICE a miejscem zamieszkania badanych. Wystepuje zalezno$¢ statystyczna
pomiedzy przeci¢tnym dystansem pokonywanym codziennie samochodem ICE a

czynnikami demograficznymi. A zatem wydaje si¢ zasadne réznicowanie oferty
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uwzgledniajacej te zaleznoSci.

Respondenci na poziomie 4,4% ogétu badanych wskazali, ze pokonujg dzienny
dystans powyzej 300 km. Respondenci, ktorzy pokonujg taki dystans kilka razy w roku
stanowig najliczniejszg grupe — 48,4%, a 27,2% badanych pokonuje taka odleglos¢ kilka
razy w miesigcu. Natomiast dwie skrajne grupy: raz w tygodniu lub czgsciej i raz w roku
lub rzadziej miaty zblizony odsetek, odpowiednio 11,2% 1 13,1%. W grupie
pokonujacych dystans 300 km kilka razy w roku przewazajg mezczyzni — 49,3%. Kobiety
natomiast przewazaja w grupie pokonywania dystansu raz w roku lub rzadziej na

poziomie 22,6% (rysunek 71).

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90%  100%

MW Raz w tygodniu lub czesciej M Kilka razy w miesigcu ™ Kilka razy w roku M Raz w roku lub rzadziej

Rysunek 71. Czestotliwos¢ pokonywania dystansu ponad 300 km przez

respondentow — analiza segmentacyjna wg plci
Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie przeprowadzonego badania empirycznego.

Analizujac  czestotliwo$¢ pokonywania dystansu ponad 300 km przez
respondentow, najwickszg grupe (kilka razy w roku) stanowiag osoby powyzej 60 lat i w
przedziale 51-60 lat, odpowiednio 55,3% i 48,6%. W grupie, ktora pokonuje taka
odlegto$¢ kilka razy w miesigcu, najwickszy odsetek na poziomie 36,6% stanowig

respondenci w przedziale wiekowym 26-30 lat (rysunek 72).
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Rysunek 72.  Czestotliwo$¢ pokonywania dystansu ponad 300 km przez

respondentow — analiza segmentacyjna wg wieku
Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie przeprowadzonego badania empirycznego.

W przeprowadzonym badaniu empirycznym samochod EV, jako nowy zakup,
postrzegany jest przez respondentdow w 50,1% jako auto podstawowe, ktére zastapi
obecny samochdd ICE. 40,7% ankietowanych w samochodzie EV widzi role drugiego
lub kolejnego samochodu w rodzinie. Tylko 9,2% rozwaza zakup samochodu jako
firmowy lub funkcjonujacy w celach zarobkowych.

Wsrdd najwigkszej grupy, przewazaja kobiety z odsetkiem 57,8%, a w grupie kolejnej
mezczyzni z odsetkiem 42,4% (rysunek 73).

Ogdtem n=3129

Kobieta n=663

Mezczyzna n=2466

0% 20% 40% 60% 80% 100%
B Drugie/kolejne auto w rodzinie M Auto podstawowe M Samochdd w firmie

Rysunek 73. Rola samochodu elektrycznego wedlug respondentéw — analiza
segmentacyjna wg plci
Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie przeprowadzonego badania empirycznego.
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Interesujagcym wnioskiem z badania jest, ze wsrdéd najwigkszej grupy dwie skrajne
kategorie wickowe (powyzej 60 lat i 18-25 lat) stanowig najwyzszy odsetek
respondentéw na poziomie odpowiednio 69,3% 1 61,3%. Grupa wiekowa powyzej 60-
tego roku zycia stanowi tez najmniejszy odsetek wsrod respondentéw traktujgacych

samochod EV jako drugi lub kolejny w gospodarstwie domowym — 26,0% (rysunek 74).
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18do25 ot G %1

0% 20% 40% 60% 80% 100%
M Drugie/kolejne auto w rodzinie H Auto podstawowe B Samochod w firmie
Rysunek 74. Rola samochodu elektrycznego wedlug respondentéw — analiza

segmentacyjna wg wieku
Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie przeprowadzonego badania empirycznego.

5.3. Czynniki motywujace do zakupu samochodu elektrycznego

Obok minimalnego zasiegu 1 odpowiedniego poziomu infrastruktury innymi
czynnikami istotnymi przy zakupie samochodu EV sa: nizsze koszty uzytkowania, rabaty
lub zachety podatkowe, nizsza emisyjnos¢. Nizsze koszty uzytkowania sg decydujacym
kryterium dla 44,8% badanych, rabaty lub zachety podatkowe dla 23,4% respondentow.
Natomiast kwestie niskiego poziomu emisji CO- sa decydujace dla 17,1% ankietowanych
ogotem, w tym 20,2% kobiet (rysunek 75).
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Rysunek 75. Czynniki decydujace przy zakupie samochodu hybrydowego lub w
pelni elektrycznego zdaniem respondentéw — analiza segmentacyjna wg plei
Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie przeprowadzonego badania empirycznego.

Z kolei, niska emisyjnos¢ jest kluczowym determinantem przy zakupie
samochodu BEV lub PHEV przez klientéw w wybranych krajach Europy Zachodnie;j.
Nizsza emisyjnos¢ jest najbardziej istotnym czynnikiem dla respondentéw w Austrii
(61%), a najmniej istotna dla respondentoéw w Hiszpanii (42%) i we Francji (45%). Z
kolei, dla tych ankietowanych kluczowym czynnkiem sg nizsze koszty eksploatacyjne ich
odsetek wynosi odpowiednio 39% i 33%. Rabaty i zachety podatkowe sg kolejnym

czynnikiem przy podejmowaniu decyzji o zakupie (rysunek 76).
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Rysunek 76. Glowne determinanty zakupu samochodu EV przez konsumentéow w
wybranych krajach Europy

Zrédlo: opracowanie wlasne za: Deloitte, 2020 Deloitte Global Automotive Consumer Study, Europe, Is
consumer interest in advanced automotive technologies on the move?:
https://www?.deloitte.com/content/dam/Deloitte/global/Documents/Manufacturing/gx-2020-global-
automotive-consumer-study-europe.pdf (data dostepu: 15.09.2020)2%.

Kwestia nizszych kosztow uzytkowania jest powiazana z ceng poczatkowa
samochodu elektrycznego, a co za tym idzie z roznicag w cenie pomi¢dzy samochodem
elektrycznym a spalinowym. 88,7% ankietowanych oczekuje, Zze roznica ta nie bedzie
wigksza niz 20%, w tym 46,4%, ze roznica w cenie wyniesie mniej niz 10%. W grupie
akceptujacych réznice w cenie do 10%, mezczyzni stanowig 47,1%. W grupie
akceptujacych réznice w przedziale 10-20% wiekszo$¢ respondentow stanowia kobiety

(44,5%), a w przedziale ceny 21-30% wickszo$¢ stanowig kobiety (11,8%) (rysunek 77).

2% Badanie przeprowadzone na probie respondentow: Austria=339, Belgia=371, Francja=454,
Niemcy=865, Wiochy=641, Hiszpania=675, Wlk. Brytania=416.
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Rysunek 77. Réznica w cenie pomiedzy samochodem EV a analogicznym ICE

zdaniem respondentow — analiza segmentacyjna wg plci
Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie przeprowadzonego badania empirycznego.

Analizujac dopuszczalng r6znice w cenie pomi¢dzy samochodem elektrycznym a
analogicznym spalinowym w zaleznosci od ptci wykorzystano test statystyczny Chi2. W
celu weryfikacji postawiono nastepujace hipotezy Statystyczne:

HO — Na dopuszczalng rdznic¢ w cenie pomi¢dzy samochodem EV a analogicznym ICE
nie ma wplywu ple¢

H1 — Na dopuszczalng réznice w cenie pomiedzy samochodem EV a analogicznym ICE
ma wptyw ptec

Analiza z wykorzystaniem testu Chi2 przyniosla nastgpujaca warto§¢ wspdtczynnika p
value: p=0,308. Istotnos¢ wynosi a=0,05, a zatem: o < .

Whiosek: przyjeto HO, tzn. nie istnieje zaleznos¢ pomiedzy dopuszczalng roznicg w

cenie pomiedzy samochodem EV a analogicznym ICE oraz plcia.

W grupie akceptujacych roéznice w cenie do 10%, najwigksza grupg stanowia
mieszkancy miast powyzej 200 tys. (48,1%). Ta sama grupa respondentow akceptuje
roznice w cenie w przedziale 10-20% 1 stanowi 43,3%. W grupie respondentow
akceptujacych roéznice w cenie w przedziale 21-30% stanowig mieszkancy miast od 100

tys. do 200 tys. z odsetkiem 16,9% (rysunek 78).
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Rysunek 78. Réznica w cenie pomiedzy samochodem EV a analogicznym ICE

zdaniem respondentow — analiza segmentacyjna wg miejsca zamieszkania
Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie przeprowadzonego badania empirycznego.

Analizujac dopuszczalng roznicg w cenie pomig¢dzy samochodem EV a
analogicznym ICE w zaleznosci od miejsca zamieszkania wykorzystano test statystyczny
Chi2. W celu weryfikacji postawiono nastgpujace hipotezy statystyczne:

HO — Na dopuszczalng réznice w cenie pomiedzy samochodem EV a analogicznym ICE
nie ma wptywu miejsce zmieszkania

H1 — Na dopuszczalng réznice w cenie pomiedzy samochodem EV a analogicznym ICE
ma wplyw miejsce zamieszkania

Analiza z wykorzystaniem testu Chi2 przyniosla nastgpujaca warto§¢ wspodtczynnika p
value: p=0,002. Istotnos¢ wynosi a=0,05, a zatem: o > p.

Whiosek: odrzucono HO0 i przyjeto hipoteze alternatywng H1, tzn. na dopuszczalng
roznice w cenie pomiedzy samochodem EV a analogicznym ICE ma wplyw miejsce

zamieszkania.

W grupie akceptujacych roéznice w cenie do 10%, najwieksza grupg stanowig
respondenci, ktorzy akceptuja nowosci, gdy stang si¢ one popularne na rynku (47,5%).
W grupie respondentow akceptujacych roznice w cenie w przedziale 10-20% stanowia
osoby, ktore akceptuja nowosci po pewnym czasie, gdy inne osoby je przetestuja (44,7%).

W grupie respondentow akceptujacych réznice w cenie w przedziale 21-30% stanowia
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osoby, ktoére w ogdle nie akceptujg nowosci (21,2%) (rysunek 79).

Osoba, ktéra w ogdle nie akceptuje nowych technologii / _ 21.2%

produktow, pozostajac przy sprawdzonych, ale czesto przesta 1270
Osoba, ktora jako jedna z ostatnich akceptuje nowosci _ 14,6%
Osoba, ktdra akceptuje nowosci dopiero wtedy, gdy stang sie _12 4%
juz popularne na rynku i wiekszos¢ innych oséb / fi k]
Osoba akceptujgca nowosci po pewnym czasie, gdy inni juz je — 3%
przetestuja =4
Osoba szybko akceptujaca nowosci pojawiajace sie na rynku _1,3%
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Rysunek 79. Roéznica w cenie pomiedzy samochodem EV a analogicznym ICE
zdaniem respondentéw — analiza segmentacyjna wg stosunku respondentéw do

nowosci/nowych technologii
Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie przeprowadzonego badania empirycznego.

Analizujagc dopuszczalng roznicg w cenie pomig¢dzy samochodem EV a
analogicznym ICE w zaleznosci od stosunku do nowosci i nowych technologii
wykorzystano test statystyczny Chi2. W celu weryfikacji postawiono nastgpujace
hipotezy statystyczne:

HO — Na dopuszczalng réznicg w cenie pomiedzy samochodem EV a analogicznym ICE
nie ma wptywu stosunek do nowosci/nowych technologii

H1 — Na dopuszczalng réznice w cenie pomiedzy samochodem EV a analogicznym ICE
ma wptywu stosunek do nowosci/nowych technologii

Analiza z wykorzystaniem testu Chi2 przyniosta nastepujacag warto$¢ wspotczynnika p
value: p=0,019. Istotno$¢ wynosi 0=0,05, a zatem: o > p.

Whiosek: odrzucono HO0 i przyjeto hipoteze alternatywng H1, tzn. na dopuszczalng
roznice w cenie pomiedzy samochodem EV a analogicznym ICE ma wplyw stosunek
respondentow do nowosci/nowych technologii.

Wystepuje zalezno$¢ statystyczna pomiedzy dopuszczalng réznicq w cenie pomiedzy

samochodem EV a analogicznym ICE oraz miejscem zamieszkania respondentow
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oraz ich stosunkiem do nowosci/nowych technologii. Nie ma natomiast zaleznoSci

statystycznej w odniesieniu do plei.

Cena samochodu EV jest jednym z krytycznych czynnikéw determinujgcych
decyzje konsumentdw o jego zakupie. Srednia wazona wyniosta 4,38 wszystkich
odpowiedzi udzielonych przez respondentow (gdzie 5 stanowito bardzo istotng cechg).
W tym parametrze obawa kobiet byta wigksza niz mezczyzn (Srednia 4,43 do 4,37).

Kolejng obawe respondentéw wzbudzata kwestia liczby stacji tadowania, a wiec
poziom infrastruktury. W tym parametrze $rednia dla wszystkich ankietowanych
wyniosta 4,40, w tym dla m¢zczyzn 4,42 wobec $redniej dla kobiet 4,35.

Zasieg 1 trwalo$¢ baterii to kolejne czynniki wplywajace na decyzje o zakupie

samochodu EV, ktorych $rednie ogotem odpowiednio wyniosty 4,40 i 4,36 (tabela 42).

Tabela 42. Obawy respondentow zwigzane z zakupem i eksploatacja samochodu EV
(skala od 1 do 5, gdzie 1 — bardzo malo istotna cecha, 5 — bardzo istotna cecha) —
kryterium plci

Srednia 4,37 3,78 4,41 4,42 4,28 4,37 3,54 3,94
Mezczyzna 2466 2466 2466 2466 2466 2466 2466 2466
Srednia 4,43 4,15 4,35 4,38 4,26 4,30 3,65 4,04
Kobieta 663 663 663 663 663 663 663 663
Srednia 4,38 3,86 4,40 4,41 4,28 4,36 3,57 3,96
Razem 3129 3129 3129 3129 3129 3129 3129 3129

Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie przeprowadzonego badania empirycznego.

Dla zdecydowanej wigkszo$ci grup wiekowych respondentow kryterium liczby
stacji tadowania jest najwicksza obawa. Srednia w tej kategorii waha sie od 4,38 do 4,49.

Pozostalymi krytycznymi czynnikami pozostaja: cena 1 zasigg oraz trwalo$¢ baterii
(tabela 43).

196




Tabela 43. Obawy respondentéw zwigzane z zakupem i eksploatacja samochodu EV
(skala od 1 do 5, gdzie 1 — bardzo malo istotna cecha, 5 — bardzo istotna cecha) —
kryterium wieku

Cena Cena Zasieg Liczba ste%cji Czas ) Trwalo__s’c’ Utrat'a‘ Mo?liwos’ci

pradu ladowania ladowania baterii warto$ci | serwisowania

18 do 25 lat | Srednia 4,18 3,71 4,24 4,39 4,18 4,09 3,39 3,75
N 134 134 134 134 134 134 134 134

26 do 30 lat | Srednia 4,22 3,76 4,33 4,39 4,27 4,24 3,33 3,75
N 276 276 276 276 276 276 276 276

31 do 40 lat | Srednia 4,38 3,85 4,37 4,38 4,23 4,28 3,53 391
N 940 940 940 940 940 940 940 940

41 do 50 lat | Srednia 441 3,89 4,43 4,40 4,29 4,41 3,58 3,96
N 924 924 924 924 924 924 924 924

51 do 60 lat | Srednia 4,46 3,90 4,47 4,49 4,37 4,49 3,75 4,10
N 481 481 481 481 481 481 481 481

Powyzej 60 Srednia 4,39 3,91 4,38 4,44 4,28 4,44 3,63 4,13
lat N 374 374 374 374 374 374 374 374
Ogélem Srednia 4,38 3,86 4,40 4,41 4,28 4,36 3,57 3,96
N 3129 3129 3129 3129 3129 3129 3129 3129

Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie przeprowadzonego badania empirycznego.

Obawy respondentow w Polsce sa podobne z tymi w Europie Zachodniej. W
badaniu opublikowanym 7 pazdziernika 2020 r. przez firm¢ EVBox, ktora wraz z firma
Ipsos przeprowadzita badanie na temat barier 1 akceptacji samochodow EV w szesciu
krajach europejskich. We wszystkich z nich (z wyjatkiem Norwegii) zostaly wskazane
dwie gléwne bariery: dostepnos¢ infrastruktury do fadowania samochodow EV (47%) i
cena samochodu EV (46%)%%.

Z kolei, z badania przeprowadzonego przez firm¢ KPMG w 2019 r. wynika, ze
dla 40% respondentow w Europie Zachodniej cena lub koszt samochodu EV stanowi
najwyzsza barier¢ dla dokonania zakupu. Kolejnymi czynniki jest czas fadowania baterii
i zasieg samochodu elektrycznego, odpowiednio 20% i 18%.

Wsrod respondentéw Europy Wschodniej uczestniczacych w tym badaniu cena
samochodu 1 czas fadowania baterii s3 nawet istotniejszymi czynnikami 1 wynosza
odpowiednio 42% 1 28% badanych ogotem. Kryterium zasiggu samochodu nie jest az tak
dla nich istotny, jak dla ankietowanych w Europie Zachodniej. Dla nich kryterium

przydatnos$ci samochodu do codziennego uzytku jest bardziej istotna. 13% badanych

2% Badanie przeprowadzono na probie 3.600 mieszkancow 6 krajow: Holandii, Niemiec, Francji, Belgii,
Norwegii i Wielkiej Brytanii; EVBox Newsroom, 43 percent of European citizens agree thet electric
vehicles are instrumental in combatting climate change, October 2020: https://news.evbox.com/en-
WW/191543-evbox-mobility-monitor-43-percent-of-European-citizens-agree-that-electric-vehicles-are-
instrumental-in-combatting-climate-change (dostep: 13.10.2020).

197



https://news.evbox.com/en-WW/191543-evbox-mobility-monitor-43-percent-of-european-citizens-agree-that-electric-vehicles-are-instrumental-in-combatting-climate-change
https://news.evbox.com/en-WW/191543-evbox-mobility-monitor-43-percent-of-european-citizens-agree-that-electric-vehicles-are-instrumental-in-combatting-climate-change
https://news.evbox.com/en-WW/191543-evbox-mobility-monitor-43-percent-of-european-citizens-agree-that-electric-vehicles-are-instrumental-in-combatting-climate-change

wskazato ten czynnik?®® (tabela 44).

Tabela 44. Obawa respondentow zwigzane z zakupem i eksploatacja samochodu EV

niepewnos¢ do przydatny do
czas . o, . .
cena/koszt . | zasieg | przyszlych rozwiazan codziennego | wizerunek
ladowania . .
technologicznych uzytku
Europa Zachodnia
40% | 20% | 18% | 13% | 6% | 3%
Europa Wschodnia
2% | 28% | 7% | 10% | 13% | 0%
Zrédlo: opracowanie wlasne za: KPMG, KPMG Global Executive Survey 2019, https://automotive-
institute.kpmg.de/GAES2019/downloads/GAES2019PressConferenceENG_FINAL.PDF (dostep:
02.06.2020)%7.

Kupujac kolejny samochdd, 55,2% respondentow zdecydowaloby si¢ na wybor
samochodu ICE, 31,5% z silnikiem hybrydowym, a 11,1% wybratoby samoch6d BEV.
Wsréd respondentdow wybierajacych samochéd HEV wystepuje przewaga kobiet
(32,7%), a wsrdd wybierajacych samochod BEV dominujg mezezyzni (11,8%) (rysunek
80).

— 22222
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Rysunek 80. Wybor kolejnego samochodu przez respondentéw — analiza

segmentacyjna wg plci
Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie przeprowadzonego badania empirycznego.

2% Autor zwraca uwage, ze badaniem KPMG objeto mieszkancéw Turcji i Rosji, co moze mieé
zdecydowany wplyw na ostateczny wynik badania i moze si¢ znacznie ro6zni¢, gdyby badanie zostato
przeprowadzone tylko w krajach Europy Srodkowej.

297 W czesei dotyczgcej badania konsumentéw; badanie na probie respondentéw: 2.028, Europa Zachodnia:
Wielka Brytania, Francja, Austria, Wtochy, Hiszpania, Finlandia, Szwecja, Norwegia, Dania, Niemcy,
Szwajcaria, Holandia, Belgia; Europa Wschodnia: Polska, Czechy, Stowacja, Wegry, Rumunia, Turcja,
Rosja.
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Analizujac wybor rodzaju silnika kolejnego samochodu w zaleznosci od pitci
wykorzystano test statystyczny Chi2. W celu weryfikacji postawiono nastgpujace
hipotezy:

HO — Na wybor rodzaju silnika w nastgpnym samochodzie nie ma wptywu pte¢ badanych
H1 — Na wybor rodzaju silnika w nastgpnym samochodzie ma wptyw pte¢ badanych
Analiza z wykorzystaniem testu Chi2 przyniosta nastpujaca wartos¢ wspotczynnika p
value: p=0,027. Istotno$¢ wynosi a=0,05, a zatem: o, >p.

Whiosek: odrzucono HO na korzy$¢ hipotezy alternatywnej H1, tzn. istnieje

zalezno$¢ pomiedzy wyborem silnika w kolejnym samochodzie a plcia

respondentow.

Wsrdd respondentéw wybierajacych samochdd BEV najwigksza grupe stanowia
mieszkancy miast powyzej 200 tys. mieszkancow (12%). Ta sama grupa respondentow
wybrataby samochod hybrydowy (34,8%). Z kolei mieszkancy wsi i miast (59,7%) i
mieszkancy miast od 50 tys. do 100 tys. (59,0%) wybraliby samochdd ICE (z silnikiem
benzynowym/diesel) (rysunek 81).
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Rysunek 81. Wybor kolejnego samochodu przez respondentéw — analiza

segmentacyjna wg miejsce zamieszkania
Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie przeprowadzonego badania empirycznego.

Analizujgc zalezno$¢ wyboru silnika w kolejnym samochodzie od miejsca
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zamieszkania wykorzystano test statystyczny Chi2. W celu weryfikacji postawiono
nastepujace hipotezy statystyczne:

HO — Na wybor rodzaju silnika w nastegpnym samochodzie nie ma wptywu miejsce
zamieszkania badanych

H1 — Na wybdr rodzaju silnika w nastgpnym samochodzie ma wplywu miejsce
zamieszkania badanych

Analiza z wykorzystaniem testu Chi2 przyniosta nastg¢pujaca wartos¢ wspoiczynnika p
value: p=0,004. Istotno$¢ wynosi a=0,05, a zatem: o, >p.

Whiosek: odrzucono HO na Kkorzys$¢ hipotezy alternatywnej H1, tzn. istnieje
zalezno$¢ pomiedzy wyborem silnika w Kkolejnym samochodzie a miejscem
zamieszkania.

Wystepuje zaleznos$¢ statystyczna wyboru silnika w kolejnym samochodzie w
zaleznosci od czynnikow demograficznych. Konieczne jest zroéznicowanie
potencjalnych ofert uwzgledniajacych wykryte zaleznosci.

Rozpatrujac kryterium stosunku respondentow do nowosci i nowych technologii,
samochody BEV wybierane sg gléwnie przez osoby okreslajace si¢ jako te, ktore jako
jedne z pierwszych kupuja nowosci/nowe technologie i przez osoby, ktore szybko
akceptuja nowosci pojawiajace si¢ na rynku, odpowiednio 21,1% i 14,1%. Z kolei
samochody HEV wybieraja takze osoby z powyzszych grup oraz przez osoby akceptujace

nowosci po pewnym czasie, odpowiednio 24,8%, 37,2% i 37,2% (rysunek 82).
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Rysunek 82. Wybor kolejnego samochodu przez respondentow — analiza

segmentacyjna wg stosunku do nowosci i nowych technologii
Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie przeprowadzonego badania empirycznego.
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Jak pokazano na rysunku 82, w Polsce 55,2% ankietowanych nadal preferuje
obecnie uzytkowany rodzaj samochodu (benzyna lub diesel), a 2,2% wybratby inny
rodzaj lub nie ma zdania. Samochdd typu HEV zostal wskazany przez 31,5%
respondentow, a 11,1% wskazato samochdd BEV.

Poréwnujac rezultaty tego badania z wynikami badania przeprowadzonego wsrod
konsumentéw w wybranych krajach Europy Zachodniej przez firme¢ Deloitte mozna
zauwazyc¢, ze respondenci w Austrii, Belgii i Niemczech maja podobne preferencje i wolg
pozostaé przy obecnie uzywanym rodzaju silnika w nowym samochodzie, odpowiednio
53%, 52% 1 49%. Wyniki te sg takze poréwnywalne w przypadku samochodu BEV z
wyjatkiem Hiszpanii, gdzie odsetek respondentow preferujacych samochéd BEV wyniost
16%. W przypadku samochodu HEV odsetek konsumentow w Polsce preferujacy ten
rodzaj samochodu (31,5%) jest podobny do wyboru konsumentow w Niemczech (31%) i
Belgii (29%) (rysunek 83). W tym miejscu nalezy podkresli¢, ze udziat samochodu
hybrydowego w wyborze konsumentow wynika gtdwnie z pozycji firmy Toyota w danym

rynku.
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Rysunek 83. Wybor rodzaju samochodu przy zakupie nastepnego przez

konsumentéw w wybranych krajach Europy.

Zrédto: opracowanie wlasne za: Deloitte, 2020 Deloitte Global Automotive Consumer Study, Europe, Is
consumer interest in advanced automotive technologies on the move?:
https://www?.deloitte.com/content/dam/Deloitte/global/Documents/Manufacturing/gx-2020-global-
automotive-consumer-study-europe.pdf (data dostepu: 15.09.2020) 2%,

2% Badanie przeprowadzone na probie respondentow: Austria=954, Belgia=964, Francja=1003,
Niemcy=2139, Wtochy=1043, Hiszpania=1073, Wlk. Brytania=924.
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Wisréd respondentéw rozwazajacych zakup samochodu EV, 2,9% ankietowanych
planuje dokona¢ zakupu jeszcze w tym roku, 13,4% do dwoch lat, a 23,6% za 3-5 lat.
35,3% badanych nie planuje zakupu samochodu EV w ogoéle (rysunek 84).

Ogotem n=3129 2

Kobieta n=663 2

Mezczyzna n=2466 3
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B Obecnie MWZal-2lata ®WZa3-5lat MWZaponad5lat ™ Nie biore tego pod uwage

Rysunek 84. Zakup samochodu EV planowany przez respondentow w najblizszym

czasie — analiza segmentacyjna wg plci
Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie przeprowadzonego badania empirycznego.

Wsréd respondentdow cheacych dokonaé zakup samochodu EV w tym roku
najwigksza grupe stanowig osoby w wieku 41-50 lat (3,8%). Z kolei, wérod respondentow
planujacych zakup samochodu za 1-2 lata najwigksza grupe stanowig osoby w wieku 26-

30 lat (19,2%) (rysunek 85).
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Rysunek 85. Zakup samochodu EV planowany przez respondentéw w najblizszym

czasie — analiza segmentacyjna wg wieku
Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie przeprowadzonego badania empirycznego.

Rozpatrujac kryterium stosunku respondentow do nowosci i nowych technologii,
zakup samochodu elektrycznego w okresie do 2 lat planowany jest gtdwnie przez osoby
okreslajace si¢ jako jedne z pierwszych kupuja nowosci/nowe technologie i przez osoby,
ktore szybko akceptuja nowosci pojawiajace si¢ na rynku, odpowiednio 20,7% 1 18%. Z
kolei zakup za 3-5 lat planowany jest przez osoby akceptujgce nowosci po pewnym czasie
i osoby szybko akceptujgce nowosci, odpowiednio 28,1% i 26,7% (rysunek 86).
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stang sie juz popularne na rynku i wiekszos$¢ innychl, 8|
0s6b / fi

Osoba akceptujgca nowosci po pewnym czasie, gdy1
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Rysunek 86. Zakup samochodu EV planowany przez respondentéw w najblizszym
czasie — analiza segmentacyjna wg stosunku respondentéw do nowosci i nowych

technologii
Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie przeprowadzonego badania empirycznego.

W kwestii mozliwos$ci zakupu samochodu EV przez internet 18,3% respondentow
jest sktonna dokona¢ takiego zakupu, w tym 20,1% mezczyzn i 11,8% kobiet (rysunek
87).

Ogotem n=3129

Kobieta n=663

Mezczyzna n=2466

0% 20% 40% 60% 80% 100%

W Tak H Nie

Rysunek 87. Zakup samochodu EV wylacznie przez internet — analiza

segmentacyjna wg plci
Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie przeprowadzonego badania empirycznego.

204



Analizujac zalezno$¢ zakupu samochodu EV wylacznie przez internet od ptei
wykorzystano test statystyczny Chi2. W celu weryfikacji postawiono nastgpujace
hipotezy statystyczne:

HO — Na zakup samochodu EV wylacznie przez internet nie ma wptywu ptec

H1 — Na zakup samochodu EV wylacznie przez internet ma wplyw ple¢

Analiza z wykorzystaniem testu Chi2 przyniosta nastg¢pujaca wartos¢ wspoiczynnika p
value: p=0,000. Istotno$¢ wynosi a=0,05, a zatem: o, >p.

Whiosek: odrzucono HO na Kkorzys$¢ hipotezy alternatywnej H1, tzn. istnieje

zalezno$¢ pomiedzy zakupem samochodu EV wylacznie przez internet a plcia.

W grupie respondentow, ktorzy zdecydowaliby si¢ na zakup samochodu EV
wylacznie przez internet najwigkszy odsetek stanowity osoby z miast od 100 tys. do 200
tys. mieszkancow (19,2%). Z kolei najwicksza grupa respondentéw, ktorzy nie kupig
samochodu EV przez internet to osoby z miast od 50 tys. do 100 tys. mieszkancow

(85,7%) (rysunek 88).

Ogotem

Miasto powyzej 200 000
mieszkancow

Miasto 100 001-200 000 mieszkancow
Miasto 50 001-100 000 mieszkancow
Miasto 20 001 - 50 000 mieszkaricéw

Miasto do 20 000 mieszkancow

Wie$/Osada

0% 20% 40% 60% 80% 100%
B Tak HNie

Rysunek 88. Zakup samochodu EV wylacznie przez internet — analiza
segmentacyjna wg miejsca zamieszkania
Zroédto: opracowanie wlasne na podstawie przeprowadzonego badania empirycznego.

205



Analizujac zalezno$¢ zakupu samochodu EV wytacznie przez internet od miejsca
zamieszkania wykorzystano test statystyczny Chi2. W celu weryfikacji postawiono
nastepujace hipotezy statystyczne:

HO — Na zakup samochodu EV wylacznie przez internet nie ma wpltywu miejsce
zamieszkania

H1 — Na zakup samochodu EV wylacznie przez internet ma wptyw miejsce zamieszkania
Analiza z wykorzystaniem testu Chi2 przyniosta nastgpujaca wartos¢ wspotczynnika p
value: p=0,511. Istotno$¢ wynosi 0=0,05, a zatem: o < p.

Whiosek: przyjeto HO tzn. nie istnieje zaleznos¢ pomiedzy zakupem samochodu EV

wylacznie przez internet a miejscem zamieszkania.

Rozpatrujac kryterium stosunku respondentow do nowosci i nowych technologii,
respondenci okreslajacych siebie jako jedne z tych, ktore pierwsze kupuja nowe produkty
i technologie stanowia najwigksza grupe (31,5%) gotowych do zakupu samochodu
elektrycznego przez internet. Osoby, ktére w ogoéle nie akceptuja nowosci i nowych
technologii stanowig najwigksza grupg (94,7%) wsrdd respondentow, ktorzy nie kupia

samochodu EV wytacznie przez internet (rysunek 89).

Ogdtem

Osoba, ktéra w ogdle nie akceptuje nowych
technologii / produktéw, pozostajac przy...

Osoba, ktéra jako jedna z ostatnich akceptuje nowosci

Osoba, ktéra akceptuje nowosci dopiero wtedy, gdy
stang sie juz popularne na rynku i wiekszos¢ innych...

Osoba akceptujgca nowosci po pewnym czasie, gdy
inni juz je przetestuja

Osoba szybko akceptujgca nowosci pojawiajgce sie na
rynku

Osoba jako jedna z pierwszych kupuje nowe produkty
/ technologie

0% 20% 40% 60% 80% 100%
H Tak H Nie

Rysunek 89. Zakup samochodu EV wylacznie przez internet — analiza

segmentacyjna wg stosunku respondenta do nowosci/nowych technologii
Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie przeprowadzonego badania empirycznego.
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Analizujac zalezno$¢ zakupu samochodu EV wylacznie przez internet od
stosunku do nowosci i nowych technologii wykorzystano test statystyczny Chi2. W celu
weryfikacji postawiono nast¢pujace hipotezy statystyczne:

HO — Na zakup samochodu EV wylacznie przez internet nie ma wptywu stosunek do
nowosci/nowych technologii
H1 — Na zakup samochodu EV wylacznie przez internet ma wpltyw stosunek do
nowosci/nowych technologii

Analiza z wykorzystaniem testu Chi2 przyniosta nastepujaca wartos¢
wspoétczynnika p value: p=0,000. Istotnos¢ wynosi a=0,05, a zatem: o > p.

Whiosek: odrzucono HO na korzy$¢ hipotezy alternatywnej H1, tzn. istnieje
zalezno$¢ pomiedzy zakupem samochodu EV wylacznie przez internet a stosunkiem
do nowosci/nowych technologii.

Rozpatrujac kryterium stosunku respondentow do nowosci i nowych technologii,

respondenci okreslajacych siebie jako jedne z tych, ktore pierwsze kupuja nowe produkty
1 technologie stanowia najwigksza grupe (31,5%) gotowych do zakupu samochodu EV
przez internet. Osoby, ktore w ogole nie akceptujag nowosci i nowych technologii
stanowig najwigksza grupe (94,7%) wsrdd respondentow, ktdrzy nie kupig samochodu
EV wylacznie przez internet.
Whiosek: Wystepuje zaleznos¢ statystyczna pomi¢dzy zakupem samochodu EV
wylacznie przez internet a plcia respondentow i ich stosunkiem do nowosci i nowych
technologii. Nie ma natomiast zaleznoSci statystycznej w relacji do ich miejsca
zamieszkania.

Wyniki powyzszego badania empirycznego sa zbiezne z innymi badaniami

europejskimi?®®,

29 W tym miejscu trzeba zaznaczy¢, ze autor pracy nie znalazl innych badaf wykonanych na gruncie

aspektach do innych badan europejskich.
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ZAKONCZENIE

Na podstawie przeanalizowanej literatury i wynikéw badania empirycznego
zrealizowanego na potrzeby niniejszej pracy sformutowano odpowiedzi na postawione
pytania badawcze.

Glownym celem badania empirycznego przeprowadzonego w ramach rozprawy
doktorskiej byto zbadanie preferencji potencjalnych klientow w zakresie zakupu
samochodu EV. W przeprowadzonym badaniu szukano odpowiedzi na pytanie: jaki jest

stosunek potencjalnych konsumentéw do zakupu samochodu EV?

W tym celu sformutowano 7 hipotez badawczych, ktérezostaly poddane weryfikacji

poprzez postawienie 13 hipotez statystycznych (zweryfikowanych parami) (tabela 45).

Tabela 45. Weryfikacja hipotez statystycznych

Hipotezy statystyczne Wynik weryfikacji hipotez statystycznych

HO — Na wybor zasiggu samochodu EV na jednym | przyjeto H0, tzn. nie istnieje zalezno$¢
fadowaniu nie ma wptywu ptec. pomiedzy wyborem zasiegu samochodu EV
H1 — Na wybor zasiggu samochodu EV na jednym | na jednym ladowaniu a plcig respondenta
tadowaniu ma wptyw ple¢. (Ta para hipotez statystycznych weryfikuje
hipotezg badawcza H1. Na wybdr zasiegu
samochodu EV  na jednym tadowaniu nie
wplywaja czynniki demograficzne.)

HO — Na wybor zasiggu samochodu EV na jednym | przyjeto HO, tzn. nie istnieje zaleznos$¢
tadowaniu nie ma wptywu miejsce zamieszkania | pomiedzy wyborem zasiegu samochodu EV
H1 — Na wybor zasiggu samochodu EV na jednym | na  jednym ladowaniu a  miejscem
tadowaniu ma wplyw miejsce zamieszkania zamieszkania respondentéow

(Ta para hipotez statystycznych weryfikuje
hipotezg badawcza H1. Na wybdr zasiegu
samochodu EV  na jednym tadowaniu nie
wplywaja czynniki demograficzne.)

HO — Na wybor zasiegu samochodu EV na jednym | odrzucono HO na Kkorzys¢ hipotezy
tadowaniu nie ma wplywu stosunek do | alternatywnej, tzn. istnieje zalezno$¢

nowosci/nowych technologii pomiedzy wyborem zasiegu samochodu EV
H1 — Na wybor zasiegu samochodu EV na jednym | na  jednym ladowaniu a stosunkiem
fadowaniu ma wplyw stosunek do | respondentow do nowosci/nowych
nowosci/nowych technologii technologii

(Ta para hipotez statystycznych weryfikuje
hipoteze¢ badawcza H2. Na wybodr zasiggu
samochodu EV na jednym tadowaniu nie
wptywa stosunek do nowosci / nowych
technologii.)
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HO — Na przecigtny dystans pokonywany
codziennie samochodem ICE nie ma wptywu pte¢
badanych
H1 — Na przecietny dystans pokonywany
codziennie samochodem ICE ma wpltyw ple¢
badanych

odrzucono HO na korzys¢ hipotezy
alternatywnej, tzn. istnieje zaleZno$¢
pomiedzy przecietnym dystansem

pokonywanym codziennie samochodem ICE
(silnik benzynowy/diesel) a plcia badanych
(Ta para hipotez statystycznych weryfikuje
hipoteze badawcza H3. Na pokonywany
samochodem przecig¢tny dystans nie wpltywaja
czynniki demograficzne.)

HO — Na przecigtny dystans pokonywany
codziennie samochodem ICE nie ma wplywu
miejsce zamieszkania badanych

H1 — Na przecigtny dystans pokonywany
codziennie samochodem ICE ma wptyw miejsce
zamieszkania badanych

odrzucono HO na Kkorzys¢ hipotezy
alternatywnej, tzn. istnieje zaleznos$¢
pomiedzy przecietnym dystansem

pokonywanym codziennie samochodem ICE
a miejscem zamieszkania badanych

(Ta para hipotez statystycznych weryfikuje
hipotez¢ badawczag H3. Na pokonywany
samochodem przecigtny dystans nie wplywaja
czynniki demograficzne.)

HO — Na dopuszczalng réznice w cenie pomigdzy
samochodem EV a analogicznym ICE nie ma
wptywu ptec

H1 — Na dopuszczalng réznice w cenie pomiedzy
samochodem EV a analogicznym ICE ma wptyw
ptec

przyjeto HO, tzn. nie istnieje zaleznosé
pomiedzy dopuszczalng roéznica w cenie
pomiedzy samochodem EV a analogicznym
ICE oraz plcig

(Ta para hipotez statystycznych weryfikuje
hipotez¢ badawcza H4. Na wybdr samochodu
EV nie wplywa roéznica w cenie pomigdzy
samochodem EV a analogicznym samochodem
ICE.)

HO — Na dopuszczalng réznicg w cenie pomigdzy
samochodem EV a analogicznym ICE nie ma
wplywu miejsce zmieszkania

H1 — Na dopuszczalng réznice w cenie pomigdzy
samochodem EV a analogicznym ICE ma wptyw
miejsce zamieszkania

odrzucono HO i przyjeto hipoteze
alternatywna H1, tzn. na dopuszczalng
réznice w cenie pomiedzy samochodem EV a
analogicznym ICE ma wplyw miejsce
zamieszkania

(Ta para hipotez statystycznych weryfikuje
hipotezg badawcza H4. Na wybdr samochodu
EV nie wplywa roéznica w cenie pomigdzy
samochodem EV a analogicznym samochodem
ICE.)

HO — Na dopuszczalng réznice w cenie pomig¢dzy
samochodem EV a analogicznym ICE nie ma
wplywu stosunek do nowosci/nowych technologii
H1 — Na dopuszczalng réznice w cenie pomig¢dzy
samochodem EV a analogicznym ICE ma wplywu
stosunek do nowosci/nowych technologii

odrzucono HO i przyjeto hipoteze
alternatywna H1, tzn. na dopuszczalng
réznice w cenie pomiedzy samochodem EV a
analogicznym ICE ma wplyw stosunek
respondentéow do nowosci/nowych
technologii

(Ta para hipotez statystycznych weryfikuje
hipoteze badawczag H4. Na wybor samochodu
EV nie wplywa roéznica w cenie pomigdzy
samochodem EV a analogicznym samochodem
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ICE.)

HO — Na wybor rodzaju silnika w nastgpnym
samochodzie nie ma wptywu pte¢ badanych

H1 — Na wybor rodzaju silnika w nastgpnym
samochodzie ma wptyw pte¢ badanych

odrzucono HO na Kkorzy$¢ hipotezy
alternatywnej, tzn. istnieje zaleznos$¢
pomiedzy wyborem silnika w kolejnym
samochodzie a plcia respondentéow

(Ta para hipotez statystycznych weryfikuje
hipotezg badawcza H5. Na wyboér rodzaju
silnika przy zakupie kolejnego samochodu nie
wplywaja czynniki demograficzne.)

HO — Na wybor rodzaju silnika w nastgpnym
samochodzie nie ma  wplywu  miegjsce
zamieszkania badanych

H1 — Na wybor rodzaju silnika w nastgpnym
samochodzie ma wpltywu miejsce zamieszkania
badanych

odrzucono HO na Kkorzy$¢ hipotezy
alternatywnej, tzn. istnieje zaleznos$¢
pomiedzy wyborem silnika w kolejnym
samochodzie a miejscem zamieszkania

(Ta para hipotez statystycznych weryfikuje
hipotezg badawcza H5. Na wyboér rodzaju
silnika przy zakupie kolejnego samochodu nie
wplywaja czynniki demograficzne.)

HO — Na zakup samochodu EV wylacznie przez
internet nie ma wpltywu ple¢

H1 — Na zakup samochodu EV wylacznie przez
internet ma wptyw ptec

odrzucono HO na Kkorzy$s¢ hipotezy
alternatywnej, tzn. istnieje zalezno$¢
pomiedzy zakupem samochodu EV
wylacznie przez internet a plcia

(Ta para hipotez statystycznych weryfikuje
hipoteze badawczag H6. Na zakup samochodu
EV przez internet nie wplywaja dane czynniki
demograficzne.)

HO — Na zakup samochodu EV wytacznie przez
internet nie ma wplywu miejsce zamieszkania

H1 — Na zakup samochodu EV wylacznie przez
internet ma wptyw miejsce zamieszkania

przyjeto HO tzn. nie istnieje zalezno$¢
pomiedzy zakupem  samochodu EV
wylacznie przez internet a miejscem
zamieszkania

(Ta para hipotez statystycznych weryfikuje
hipoteze badawczag H6. Na zakup samochodu
EV przez internet nie wptywajg dane czynniki
demograficzne.)

HO — Na zakup samochodu EV wylacznie przez
internet nie ma  wplywu  stosunek do
nowosci/nowych technologii

H1 — Na zakup samochodu EV wylacznie przez
internet ma wptyw stosunek do nowosci/nowych
technologii

odrzucono HO na Kkorzy$¢ hipotezy
alternatywnej, tzn. istnieje zaleznos$¢
pomiedzy zakupem samochodu EV
wylacznie przez internet a stosunkiem do
nowosci/nowych technologii

(Ta para hipotez statystycznych weryfikuje
hipoteze badawczag H7. Na zakup samochodu
EV przez internet nie wplywa stosunek
respondentow do nowos$ci/nowych
technologii.)

Zrodto: opracowanie wilasne.

Weryfikacja hipotez statystycznych umozliwita weryfikacje hipotez badawczych

postawionych w badaniu iloéciowym (tabela 46).
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Tabela 46. Weryfikacja hipotez badawczych

Hipotezy badawcze

Wynik weryfikacji hipotez badawczych

H1. Na wybor zasieggu samochodu EV na jednym

fadowaniu nie wplywaja czynniki demograficzne.

Weryfikacja pozytywna (szczegdtowe wyniki

opisano w podrozdziale 5.2.)

H2. Na wybdr zasiggu samochodu EV na
jednym ladowaniu nie wplywa stosunek do

nowosci / nowych technologii.

Weryfikacja negatywna: istnieje zalezno$¢
statystyczna pomigdzy wyborem zasiggu
samochodu EV na jednym fadowaniu a
stosunkiem respondentéw do nowosci/nowych
technologii (szczegétowe wyniki opisano w

podrozdziale 5.2.)

H3. Na pokonywany samochodem przecigtny

dystans nie wplywaja czynniki demograficzne

Weryfikacja negatywna: wystepuje zaleznos¢
statystyczna wyboru silnika w kolejnym
samochodzie w zaleznosci od czynnikow
demograficznych. (szczegdtowe  wyniki

opisano w podrozdziale 5.2.)

H4. Na wybor samochodu EV nie wptywa réznica
w cenie pomiedzy samochodem EV a

analogicznym samochodem ICE

Weryfikacja negatywna: wystgpuje zaleznos¢
statystyczna pomiedzy dopuszczalng roznica w
cenie pomiedzy samochodem EV a
analogicznym ICE oraz miejscem zamieszkania
respondentéw oraz ich stosunkiem do
nowosci/nowych technologii. Nie ma natomiast
zaleznosci statystycznej w odniesieniu do pflci
(szczegOlowe wyniki opisano w podrozdziale

5.3))

H5. Na wybor rodzaju silnika przy zakupie
kolejnego samochodu nie wptywaja czynniki

demograficzne

Weryfikacja pozytywna
(szczegdlowe wyniki opisano w podrozdziale

5.3.)

H6. Na zakup samochodu EV przez internet nie

wplywajg dane demograficzne

Weryfikacja negatywna: wystepuje zalezno$¢
statystyczna pomiedzy zakupem samochodu
EV  wylacznie przez internet a plciag
respondentéw. Nie ma natomiast zaleznosci
statystycznej w relacji do ich miejsca
zamieszkania (szczegotowe wyniki opisano w

podrozdziale 5.3.)

H7. Na zakup samochodu EV przez internet nie

Weryfikacja negatywna: wystepuje zaleznosé
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wplywa stosunek respondentow do | statystyczna pomig¢dzy zakupem samochodu
nowosci/nowych technologii EV wylacznie przez internet a stosunkiem
respondentéw do nowosci/nowych technologii
(szczegdlowe wyniki opisano w podrozdziale
5.3)

Zrodto: opracowanie wilasne.

W badaniu ilosciowym dwie hipotezy zostaly zweryfikowane pozytywnie,
pozostate pig¢ negatywnie. W zwigzku z tym, konieczne jest zrdéznicowanie
potencjalnych ofert kierowanych do klientow uwzgledniajacych wykryte zaleznosci.

Wyniki badania poréwnano z wynikami podobnych badan wykonanych w
niektorych krajach Europy Zachodniej i wskazano, ze sg one zbiezne. Na podstawie
przeprowadzonego badania wskazano, ze glownymi czynnikami decydujacymi o
dokonaniu zakupu samochodu EV przez respondentow sa: nizsze koszty eksploatacji,
rabaty i zachety podatkowe, a takze nizsza emisyjnos¢. W zrealizowanym badaniu
respondenci wskazali tez na obawy zwigzane z zakupem samochodu EV. Gtownie s3 to:
cena, zasieg, trwalo$¢ baterii i infrastruktura (liczba stacji fadowania).

Autor jednocze$nie zdaje sobie sprawg z gldwnego ograniczenia badania
empirycznego, do ktorego nalezy zaliczy¢ niemozliwo$¢ jego realizacji na probie
losowej. Jednakze nalezy zauwazy¢, ze badanie zostato przeprowadzone w Polsce, a
wyniki zostaty porownane z podobnymi badaniami z innych krajow Europy Zachodnie;.
Badanie zostato przeprowadzone na probie 3.129 respondentéw i jego wyniki powinny
by¢ przeanalizowane przez producentdw samochodowych i przedstawicieli regulatora
rynku, jakim jest KE. Badanie empiryczne to element wnoszacy duzo wiedzy w zakresie
samochodéw EV z punktu widzenia potencjalnych uzytkownikoéw. Badanie to mozna
zatem traktowac jako punkt wyjscia do prowadzania dalszych pogtebionych badan.
Istotna jest stata weryfikacja preferencji klientow w kolejnych etapach realizacji polityki
elektryfikacji transportu w UE. W tym celu wydaje si¢ konieczne, aby badania preferencji
klientow byly skoordynowane na poziomie wszystkich krajow UE. Wyniki kolejnych
badan mogga postuzy¢ do korygowania nowych celow wprowadzanych przez KE, a takze
powinny pomdée producentom samochodéw EV w bardziej dopracowanym budowaniu
oferty skierowanej do potencjalnych klientow.

Po przeprowadzeniu badania empirycznego, autor doszedt do wniosku, ze

postawa i oczekiwania potencjalnych nabywcoéw sg waznymi elementami w realizacji
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polityki elektryfikacji transportu i rozwoju rynku samochodow elektrycznych w Europie.

W zwiazku z tym, nalezy dodatkowo stworzy¢ odpowiednie warunki realizacji tej

polityki poprzez:

zbudowanie swiadomos$ci mieszkancow Europy dotyczacych korzysci ptynacych
z szeroko rozumianej elektromobilnosci, ktorej cze$cig sg samochody EV. Chodzi
tu zaré6wno o ksztaltowanie ,,Swiadomosci ekologicznej” konsumentow, co
oznacza, ze z jednej strony producenci bazuja na postawach ekologicznych
konsumentow, a z drugiej strony konsument musi by¢ przekonany o rzetelno$ci
przekazywanych informacji dotyczacych mniejszej lub zerowej emisji CO>
emitowanych przez nowe samochody i o zaletach nowej technologii. Producenci
powinni takze wzig¢ pod uwage ,,$wiadomos¢ technologiczng” szczegdlnie
mtodszych konsumentow, o otwartym stosunku do nowych technologii, ktérzy
wymagaja, aby samochod petnil nie tylko rolg zwyklego srodka transportu, ale
stat si¢ mobilnym narzedziem, autonomicznie sprz¢zonym elementem z
codziennym ich zyciem;

obnizenie ceny samochodu EV, zwigkszenia jego zasiegu i rozbudowanie
infrastruktury stacji tadowania w poszczego6lnych krajach EU;

osiggnigcie poroéwnywalnej ceny samochodu EV z analogicznym samochodem
ICE do 2025.

W niniejszej rozprawie doktorskiej autor zaprezentowat zaadoptowany model

diamentu przewagi konkurencyjnej M.E. Portera dla europejskiego rynku samochodow

EV, ktory postuzyl do analizy uwarunkowan uzyskania przewagi konkurencyjnej tej

branzy. Do klasycznego modelu M.E.Portera autor pracy dodat nastepujace czynniki:

zmiana klimatu, globalne ocieplenie i1 zanieczyszczenie powietrza stanowig
kluczowe zagadnienia, ktére stoja za wprowadzeniem w zycie polityki
makroekonomicznej stwarzajacej podstawy powstania nowego rynku
samochodow EV,

polityka poszczegdlnych rzadow UE w sprawie wsparcia dla rozwoju rynkoéw
samochodéw EV w formie dofinasowania, ulg i zachet do zakupu samochodow
EV,

wplyw Kkorporacji ponadnarodowych oraz wchodzenie na rynek nowych
przedsiebiorstw (gtownie start-upow),

branza baterii litowo-jonowych $cisle powigzana z branzg samochodow EV.
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Minimalizowanie skutkéw globalnego ocieplenia oraz cel, ze w 2050 r. UE
osiggnie zerowy poziom emisji gazéw cieplarnianych netto staje si¢ priorytetem polityki
gospodarczej UE, tworzac nowe ramy dla polityki przemystowe] wspierajacej rozwdj
rynkow produktéw o zamknietym cyklu zycia i neutralnych dla klimatu.

W grudniu 2019 r. Komisja Europejska ogtosita zatozenia Europejskiego
Zielonego tadu dla UE, ktory jest strategia na rzecz wzrostu. Jednym z sektorow
gospodarki, ktory odgrywa kluczowa role w tej strategii, jest transport. Odpowiada on za
ok. ¥ unijnych emisji gazow cieplarnianych.

W 2020 r. glownym czynnikiem wprowadzenia duzej liczby samochodow
elektrycznych w Europie byly zachety podatkowe i doptaty do zakupu samochodu EV
przyznawane przez rzady poszczegdlnych panstw. Wiele panstw (glownie Niemcy i
Francja) zwigkszyto maksymalne dotacje dostgpne w ramach pakietow pomocy COVID-
19. Polityka doptat nadal bedzie kluczowym czynnikiem w polityce elektryfikacji
transportu w 2021 r. i takze w kolejnych latach, dopdki cena samochodu nie zréwna si¢
z ceng analogicznego samochodu ICE. Do tego momentu polityka doptat spetnia funcje
wyrownywania marz dla producentéw samochodéw EV. Polityka doptat jest konieczna
na wczesnym etapie rozwoju rynku, ale w poézniejszym okresie producenci samochodow
nie powinni juz korzysta¢ z pomocy panstwa.

Korporacje ponadnarodowe i firmy start-up maja znaczacy wplyw na
funkcjonowanie branzy samochodoéw EV. Nowo powstajace firmy start-up, poprzez
swoje innowacyjne podejscie do rozwoju produktu, wywieraja ogromny wplyw na
pozostalych uczestnikow rynku samochodéw EV, szczegdlnie producentow
wywodzacych si¢ z tradycyjnej branzy motoryzacyjnej. Dzigki ich dziataniom podnosi
si¢ poziom innowacyjnosci 1 technologiczny catej branzy.

Na podstawie analizy zaadoptowanego modelu diamentu przewagi
konkurencyjnej M.E. Portera, autor doszedt do wniosku, ze Europa begdzie w stanie
osiggnac 1 stworzy¢ warunki dla zbudowania swojej wlasnej przewagi konkurencyjnej w
stosunku do innych rynkow S$wiata, w szczeg6lnosci Chin i USA. Stworzenie
regionalnego europejskiego rynku baterii z lokalnym wykorzystaniem surowcow pozwoli
producentom baterii 1 samochodow elektrycznych z krajow UE uniezalezni¢ si¢ od
dostaw baterii, surowcow i komponentow do ich produkcji spoza Europy. Dzigki temu
bedzie mozliwe stworzenie przewagi konkurencyjnej wobec innych rynkow na Swiecie.
Rok 2020 jest punktem zwrotnym dla rozwoju rynku samochodéw EV w Europie. W tym

roku udzial samochodow EV osiagnie 10% udziat w rynku wskutek stanowczej polityce
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KE, ktora wprowadzita regulacje ograniczajagce wzrost emisji, aby wymusi¢ na
producentach samochodéw wprowadzenie planow transformacji zmierzajacych do
zwiekszonej elektryfikacji swoich flot. Do 2025 r. samochody osobowe muszg emitowaé
0 15%, ado 2030 r. 0 37,5% mniej CO2 w porownaniu do 2021 r. Oznacza to, ze w latach
2022-2025 producentow samochoddéw bedzie obowigzywat jeden cel emisyjny, co moze
spowodowac spowolnienie elektryfikacji transportu. W zwiazku z tym KE powinna:

— uwaznie przyglada¢ si¢ polityce poszczegdlnych producentdow w rozwoju
alternatywnych napgdow. Powinna dazy¢ do zbudowania S$cislejszych
instrumentdw kontroli, ktére beda chronily przed wykorzystywaniem przez
producentéw roznych mechanizméw regulacji emisji CO2. Dotyczy to
szczegblnie samochodow PHEV, ktorych udziat w rynku ogétem zwickszat sig
szybciej niz samochodow BEV. Z uwagi na mniej skomplikowane rozwigzania
technologiczne w produkcji samochodéw PHEV, producenci samochodow s3
bardziej zainteresowani w ich produkciji;

— zwigksza¢ producentom cele emisyjne CO2 w miarg wzrostu udziatu samochodow
EV w rynku ogotem w taki sposob, aby rynek samochodéw EV nie stracit swojej
sity rozpedu i aby producenci byli zmuszeni do wprowadzania samochodéw BEV
w wickszej liczbie;

— wyznaczy¢ ogdlnoeuropejski termin wycofania sprzedazy nowych samochodow
ICE —do 2035 r. lub wczesnie;j.

Przemyst samochodowy jest w stanie szybko si¢ dostosowac 1 sta¢ si¢ jednym ze
swiatowych centréw rozwoju elektromobilnosci, adoptujac nowe regulacje prawne i
rozwigzania technologiczne oraz mobilne. Producenci sg w stanie wykorzysta¢ pozycje
Europy na rynku $§wiatowym, aby sta¢ si¢ liderami w innowacjach technologicznych,
jednakze musza skutecznie zbudowaé wiasny taficuch dostaw w oparciu o istniejace
zasoby surowcow i komponenty do produkcji baterii. W tym celu, konieczna jest
odpowiednia polityka KE, ktora powinna systematycznie modyfikowac spdjna polityke
wspierajacg dzialania europejskich producentéw oraz innych inwestujacych w rozwoj
poszczegb6lnych elementow tancucha dostaw w Europie. Priorytetem jest stworzenie
regionalnego  konkurencyjnego i zréwnowazonego tancucha dostaw ogniw
akumulatorowych w oparciu przede wszystkim o europejskie firmy start-upy. Wazne jest
takze stworzenie bezpiecznego dostepu do surowcow, ktory jest elementem krytycznym
wobec rosngcego na nie popytu w najblizszych latach. W ramach tej europejskiej polityki,
poszczegblne kraje, w ktorych zlokalizowane sa centra produkcyjne samochodow
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osobowych — tj. Niemcy, Francja, Wtochy i Wielka Brytania, sg szczegdlnie
zainteresowane utrzymaniem konkurencyjno$ci w zakresie produkcji baterii stosowanych
w samochodach EV i zachecajg gtownych producentow baterii oraz nowe europejskie
firmy start-up do dokonania inwestycji w tych krajach. Wiodgce koreanskie koncerny —
LG Chem, SK Innovation, Samsung SDI — zdecydowaly si¢ juz na inwestycje w krajach
Europy Srodkowej (Polska, Stowacja i Wegry), a koncerny chinskie (CATL, SVOLT,
Envision) w krajach Europy Zachodniej. Dodatkowo, europejskie start-upy (Northvolt,
ACC, InoBat), w ramach europejskich programow wsparcia, rozpoczely budowe
Gigafabryk w poszczegolnych krajach. Wraz z kolejnymi planowanymi inwestycjami w
te branz¢ FEuropa stanie si¢ samowystarczalna w zakresie dostaw ogniw
akumulatorowych do samochodow EV produkowanych w Europie do 2025 r., a do 2030
r. jej udziat wyniesie 31% w $wiatowej produkcji baterii.

Biorgc pod uwage juz dokonane i1 planowane inwestycje w sektorze
elektromobilnosci przez poszczegélnych producentéw, Europa ma szans¢ na zdobycie
przewagi konkurencyjnej wobec Chin 1 USA. W tym moga takze pomoc nastepujace
okolicznosci: ogolnoswiatowe przetomowe megatrendy (samochody autonomiczne,
tacznos¢, elektryfikacja i wpoldzielenie pojazdow (ACES Autonomous driving,
Connectivity, Electrification, Shared mobility), spadek sprzedazy na rynku $wiatowym
zwigzany z COVID-19, ktéry zmienia tradycyjny uklad sil 1 pozycje graczy wraz ze
zmiang $wiatowego tancucha dostaw.

Bazujac na zdolnos$ciach europejskiego przemystu samochodowego do sprzedazy
wysoko zaawansowanych technologicznie produktow, przemyst ten bedzie zdolny do
transformacji od poziomu sprzedazy i serwisowania samochodéw do uzyskania takiego
poziomu mobilnosci, ktéra bedzie zdolna zaoferowaé rozwigzania zgodnie z
oczekiwaniami i potrzebami konsumentow.

Dodatkowo, obok aktywnosci KE, potrzebne jest wigksze niz dotychczas
wsparcie rzadow poszczegdlnych panstw w rozwdj infrastruktury, stacji tadowania baterii
oraz wsparcia finansowego, do zakupu samochodéw EV i domowych tadowarek.

Z uwagi na duze zroznicowanie krajow europejskich, strategia zdobycia przewagi
konkurencyjnej Europy musi mie¢ osobne i indywidualne uwarunkowania. Moze to
nastapi¢ tylko poprzez potaczenie trzech elementdéw: realizacji celow zwigzanych z
ochrong klimatu, zachowania i postawy konsumentéw oraz zbudowania ekonomicznej
wartosci dodanej przemystu motoryzacyjnego.

Autor pracy zwraca uwageg, ze na podstawie wnioskow przeprowadzonego
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badania empirycznego oraz analizy rynku samochodow EV i tancucha dostaw,

nastepujace kwestie powinny zostac szczegdtowo przeanalizowane w dalszym etapie:

systematyczne badanie preferencji konsumentow w zakresie zakupu samochodu
EV i ich wplyw na polityke innowacyjnosci producentéw samochodéw EV,
rozw¢j infrastruktury i dostepu do punktéw tadowania,

wplyw struktury produkcji i konsumpcji energii (mix energetyczny) danego kraju
na jakosc¢ (czystos¢) energii w systemach tadowania w danym kraju,

rozwdj tancucha baterii w danym kraju/regionie w poréwnaniu do istniejagcego W
nich mixu energetycznego,

porownanie poziomu COz pomigdzy samochodem EV i analogicznym
samochodem ICE w calym cyklu zycia produktu,

wzrost produkcji surowcoéw do baterii litowo-jonowych a poziom s$ladu
weglowego wytwarzanego przez branz¢ wydobywcza,

poziom odzyskiwania surowcéw w ramach recyklingu i wpltyw na wzrost

zapotrzebowania przez branz¢ ogniw akumulatorowych.

Powyzsze kwestie majg istotny wptyw na prowadzenie skutecznej polityki dekarbonizacji
Europy do 2050 r.
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ZALACZNIK NR 1

Tabela 47. Sprzedaz samochodow osobowych w poszczegélnych krajach UE i EFTA
w latach 2011-2019

Zmiana

Kraj 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 | 19/18

Austria 356 145 336 010 319 035 303 318 308 555 329 603 353 320 341 068 329 363 -3,6%
Belgia 572211 486 737 486 065 482 939 501 066 539 521 546 557 549 632 550 003 0,1%
Bulgaria 19 122 19 419 N/A N/A N/A N/A N/A 34332 35371 2,9%
Chorwacja N/A N/A 27915 33409 34 852 43 015 50 412 59 856 62 975 5,0%
Cypr 14 544 10 967 6 246 7925 9181 11 054 N/A 12 956 12 220 -6,0%
Czechy 173 282 174009 164 733 192 314 230916 259 737 271595 261 437 249 915 -4,6%
Dania 170 036 170763 182 113 188 929 207 580 222 961 222 002 218 483 225594 3,2%
Estonia 15 350 17 267 19 694 21135 21033 22997 25618 25 387 26 589 4,5%
Finlandia 126 130 111 251 103 301 106 179 108 786 118887 | 118468 120 505 114 199 -5,5%
Francja 2204 229 1898760 | 1790456 | 1795 885 1916 642 2012 338 | 2102 495 2173481 | 2214279 1,8%
Niemcy 3173634 | 3082504 | 2952431 | 3036773 | 3206042 3351608 |3441262 | 3435778 | 3607258 4,8%
\évrlyll(tania 1941 253 2044609 | 2264737 | 2476 435 2633503 2692 786 | 2540 617 2367147 | 2311140 -2,4%
Grecja 97 682 58 482 58 662 70 847 75 503 78 790 88 001 103 431 114 110 9,4%
Wegry 45109 53 059 56 472 67 930 77418 96 666 | 116 240 136 594 157 900 13,5%
Irlandia 89 878 79 498 74 302 96 339 124 945 146 674 | 131 360 125671 117 100 -7,3%
Wiochy 1749739 | 1402089 | 1311702 1369772 | 1590361 1845999 1969304 | 1910701 | 1916320 0,3%
Lotwa 10 980 10 665 10 636 12 452 13 766 16 357 16 697 16 879 18 235 7,4%
Litwa 13 223 12 170 12 163 14 461 17 071 20 284 25 836 32441 46 461 30,2%
Luksemburg 49 881 50 398 46 624 49793 46 473 50 561 52773 52 811 55 008 4,0%
Polska 277 427 273 589 290046 | 304382 354 920 416 092 | 487 329 531 889 555 598 4,3%
Portugalia 153 404 95290 105990 | 141468 178 562 207383 | 222130 228 327 223799 -2,0%
Rumunia 81709 66 436 57710 70172 81162 94919 | 105083 130 919 161 562 19,0%
Stowacja 68 203 69 268 64 252 70 569 77 302 87 901 95 419 98 080 101 568 3,4%
Stowenia 58 417 48 648 50 878 53 296 59 450 63 674 70 892 72 835 73211 0,5%
Hiszpania 808 051 699 589 723916 | 867979 | 1046 308 1159742 1249240 | 1321437 | 1258260 -5,0%
Szwecja 304 984 279 899 269599 | 303948 345 108 372318 | 379383 353729 356 036 0,6%
Niderlandy 555 843 502 528 420739 | 393512 451 844 384387 | 416274 443 530 446 114 0,6%
Razem EU | 13130466 | 12053904 | 11870417 | 12532161 | 13718349 | 14 646 254 | 15098307 | 15159336 | 15340188 1,2%
Islandia 5 504 7902 N/A N/A N/A N/A N/A 17 967 11717 -53,3%
Norwegia 138 345 137 967 143921 | 145948 152 630 156 740 | 160983 147 929 142 381 -3,9%
Szwajcaria 318 958 328139 305875 | 299 240 321625 314934 | 313682 299 716 311 466 3,8%
Eﬁ?x&n 462 807 474 008 449 796 445 188 474 255 471674 | 474665 465 612 465 564 0,0%
SEI;ZfI?FTA 13593273 | 12527912 | 12320213 | 12977349 | 14192604 | 15117 928 | 15572972 | 15624 948 | 15805 752 1,1%

Zrodto: opracowanie whasne za: JATO, European Car Registrations Grew by 9.3% in 2015, with Sales
Exceeding 14 million units...op.cit., SUV registrations set a record: accounting for 1 in 4 cars sold in
Europe in 2016...0p.cit., Diesel car registrations in Europe fell by 7.9% in 2017, whilst SUV registrations
reached a record 4.56 million units...op.cit., European car market stabilises during 2018, as Alternative
Fuelled Vehicles record best ever year, but diesel sees lowest market share since 2001...op.cit., Europe
outperforms Global market in 2019 — posting the highest registrations of the last twelve years...op.cit.
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ZALACZNIK NR 2

Tabela 48. Sprzedaz poszczegélnych marek wedlug producentow w krajach UE i
EFTA w latach 2018-2019

Marka/Producent 2019 2018 Zmiana %
Audi 743 042 723 922 2,6
Porsche 79 624 70 557 12,9
Seat 507 149 452 071 12,2
Skoda 761761 728 443 4,6
VW 1769 482 1764 329 0,3
Inne 5721 5045 13,4
GRUPA VOLKSWAGEN 3866 779 3 744 367 3,3
DS 49 795 45 439 9,6
Citroen 636 843 598 279 6,4
Opel/Vauhall 815 683 884 799 -7,8
Peugeot 964 937 971 456 -0,7
GRUPA PSA 2 467 258 2 499 973 -1,3
Alpine 4431 1946 1277
Dacia 581 543 528 073 10,1
Lada 4956 5158 -3,9
Renault 1063 957 1105119 -3,7
RENAULT 1 654 887 1640 296 0,9
Hyundai 563 018 542 405 3,8
Kia 502 841 494 304 1,7
GRUPA HYUNDAI 1 065 859 1036 709 2,8
BMW 830 862 815 388 1,9
Mini 217 185 218 045 -0,4
GRUPA BMW 1048 047 1033433 14
Mercedes-Benz 902 039 871221 3,5
Smart 114616 98 966 15,8
DAIMLER 1016 655 970 187 4,8
FORD 965 070 979 599 -1,5
Alfa Romeo 53 876 82 943 -35,0
Fiat 659 622 711145 -7,2
Jeep 167 118 168 652 -0,9
Lancia/Chrysler 58 938 48 859 20,6
Inne 7017 9 606 -27,0
GRUPA FCA 946 571 1021 205 -7,3
Lexus 56 055 46 793 19,8
Toyota 741 342 714 035 3,8
TOYOTA MOTOR 797 397 760 828 4,8
NISSAN 394 091 493 876 -20,2
VOLVO 342 579 320784 6,8
MAZDA 256 562 234 510 9,4
Jaguar 76 826 83819 -8,3
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Land Rover 151 800 153 375 -1,0
JAGUAR LAND ROVER 228 626 237194 -3,6
MITSUBISHI 148 248 144 103 2,9
HONDA 122 080 135 665 -10,0
INNI 485 043 372219 30,3
RAZEM 15 805 752 15 624 948 1,2

Zrodto: opracowanie wiasne za: JATO [w]: Automotive News Europe, February 2020 vol. 11 issue
2...op.cit.
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ZALACZNIK NR 3

Tabela 49. Rynek samochodéw ECV w Europie w latach 2016-2019

Zmiana
2019 2018 2017 2016
ECV
Kraj ECV |BEV |PHEV |ECV |BEV |PHEV | ECV | BEV |PHEV | ECV | BEV | PHEV | 2019/16
Austria 11417 9261 2156 9022 6764 2258 7154 5433 1721 5068 3826 | 1237 125,3%
Belgia 17761 8837 8924 | 13243 3648 9595 | 14459 2713 11746 8984 2054 | 6671 97,7%
Bulgaria 237 181 56 220 194 26 106 68 38 13 5|8 1723,1%
Czechy 1229 756 473 981 703 278 387 387 - 200 200 | - 514,5%
Dania 9414 5532 3882 4916 1745 3171 1334 714 620 1920 1312 | 572 390,3%
Estonia 97 80 17 118 85 33 46 26 20 35 35| - 177,1%
Finlandia 7863 1897 5966 5708 776 4932 3055 502 2553 1430 223 | 1207 449,9%
Francja 61356 | 42764 18592 | 45597 | 31069 14528 | 36835 | 24967 11868 | 29194 | 21752 | 7429 110,2%
Niemcy 108839 | 63491 45348 | 67658 | 36216 31442 | 54617 | 25178 29439 | 25214 | 11410 | 13751 331,7%
Grecja 479 190 289 299 88 211 191 50 141 43 12| 31 1014,0%
Wegry 2939 1833 1106 2070 1300 770 1192 749 443 343 172 | 171 756,9%
Irlandia 4790 3444 1346 1972 1233 739 248 622 326 690 392 | 298 594,2%
Wiochy 17134 | 10663 6471 9748 4999 4749 4886 2022 2864 2819 1377 | 1307 507,8%
Lotwa 102 88 14 90 73 17 40 22 18 40 22| 18 155,0%
Litwa 162 162 - 143 143 - 52 52 - 64 64 | - 153,1%
Niderlandy 66957 | 62056 4901 | 27187 | 23998 3189 | 11042 9872 1170 | 22939 4268 | 18 628 191,9%
Polska 2690 1490 1200 1379 620 759 1077 435 642 512 108 | 404 425,4%
Portugalia 12 681 6883 5798 7849 4073 3776 4078 1640 2438 1845 756 | 1048 587,3%
Rumunia 1506 1506 - 605 605 - 188 188 - 74 74| - 1935,1%
Stowacja 367 165 202 293 293 - 209 209 - 59 59 | - 522,0%
Stowenia 651 515 136 660 467 193 456 288 168 198 144 | 46 228,8%
Hiszpania 17476 | 10044 7432 | 11814 5983 5831 7448 3920 3528 3654 2005 | 1511 378,3%
Szwecja 40406 | 15596 24810 | 28979 7083 21896 | 19319 4231 15088 | 13260 2945 | 10 296 204,7%
Wielka_ 72834 | 37850 34984 | 59947 | 15510 44437 | 49217 | 13632 35585 | 37102 | 10264 | 24899 96,3%
Brytania
Razem UE 459387 | 285284 174103 | 300498 | 147668 152830 | 218336 | 97920 120416 | 155700 | 63479 | 89532 195%
Islandia 2085 914 1171 2583 687 1896
Norwegia 79640 | 60345 19295 | 72689 | 46143 26546 | 62313 | 33080 29233 | 44908 | 2422215517 77,3%
Szwajcaria 17474 | 13190 4284 9497 5138 4359 8423 4775 3648 6 403 3295 | 2829 172,9%
Razem EFTA 99199 | 74449 24750 | 84769 | 51968 32801 | 70736 | 37855 32881 | 51311 | 27517 | 18346 93,3%
Razem UE +
EETA 558 586 | 359733 198853 | 385267 | 199 636 185631 | 289072 | 135775 153297 | 207011 | 90996 | 107 878 169,8%

Zrédto: opracowanie wiasne za: JATO, SUV registrations set a record: accounting for 1 in 4 cars sold in
Europe in 2016...0p.cit., JATO, Diesel car registrations in Europe fell by 7.9% in 2017, whilst SUV
registrations reached a record 4.56 million units...op.cit., JATO, European car market stabilises during
2018, as Alternative Fuelled Vehicles record best ever year, but diesel sees lowest market share since
2001...0p.cit., JATO, Europe outperforms Global market in 2019 — posting the highest registrations of the
last twelve years...op.cit.
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ZALACZNIK NR 4

Tabela 50. Porozumienia — opcje pool zgodnie z Art. 6 Regulacji EU 2019/631
(samochody osobowe) na dzien 4 czerwca 2020 r.

Wersion of 04 June 2020

Pools pursuant to Article 6 of Regulation (EU] 2019/631 [passenger cars)
{in alphobeticol order]

M1 POOL narme [open/dosed) Pool members Duration
1 BMW GROUP (closed) 1. BAYERISCHE MOTOREN WERKE AG 2012-2016
2. BMW M GMBH 2017-2021

L

ROLLSROYCE MOTOR CARS LTD

-

DAIMLER AG 2015-2019
MERCEDES-AMG GMEBH

2 DAIMLER AG ([closed)

[

3 FCAITALY 5PA [closed) L. FCA ITALY SPA 2012-2016
2 FCAUS LLC M17-2018
3. ALFA ROMED 5PA
4  FCA-TESLA L. FCA ITALY SPA 2019
L FCAUS LLC 2020
3. ALFA ROMED 5PA
4. TESLA INC
5 FORD-WERKE GMEBH (closad) 1. FORD MOTOR COMPANY 2016-2020
2. FORD-WERKE GMEH
i. FORD MOTOR COMPANY OF AUSTRALLA LTD
4. FORD INDHA PRIVATE LTD
5. CNG-TECHNIK GMBH
& HOMDA MOTOR EUROPE LTD 1. HONDA MOTOR CO LTD 2015-2019
[closed) 1. HONDA OF THE UK MANUFACTURING LTD
3. HONDA AUTOMOBILE CHINA CO LTD
4. HONDA TURKIYE AS
5. HONDA AUTOMOBILE THAILAND CO LTD
7 HYUNDA [closed) L HYUNDAI MOTOR MANUFACTURING CZECH 5SRO 2015-2017
3. HYUNDAI ASSAN OTOMOTIV SANAYI VE TICARET AS 2018
4. HYUNDAI MOTOR COMPAMNY 2019
5. HYUNDAI MOTOR EUROPE GMBH
8 Klaclosed) L KlA MOTORS CORPORATION 2016
2. KIA MOTORS SLOVAKIA SRO 2017
2018
2019
9 MERCEDES-BEMZ - M1 Poal 1. MERCEDES-BEMZ AG 2020-2024

[

[closed) MERCEDES-AMG GMEBH

10 MITSUBISHI MOTORS [closed)

[

MITSUBIZHI MOTORS CORPORATION MMC 20152019
MITSUBIZHI MOTDRS EUROPE BY MME
BAITSUBIZHI MOTDRS THAILAND CO LTD MMTH

Ll o

11 MG-SAIC

[

MG MOTOR UK LTD 2019-2024
SAIC MOBILITY EUROPE SARL

[

loutof2 | FPage
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12 PSA-OPEL (open) 1. AUTOMOEILES OTROEN 2018
2. AUTOMODBILES PEUGEDT 2019
3. PSA AUTOMOBILES 54
4. OPEL AUTOMOBILE GMBH
5. ADAM OFEL GMBH
13 REMAULT [closed) 1. RENALILT 5A5% 2016
2. AUTOMODEILE DACIA 5A 2017
3. AVTOVAZ 15C 2018
4. SOCIETE DES AUTOMOBILES ALPINE SAS(from 2018) 2019
14 SUZUKI POOL |closed) 1. 5UZUEI BMOTOR CORPORATION 2016-2020
2. BMARUTI SUZUEI INDIA LTD 2021-2025
3. MAGYAR SUZUKI CORPORATION LTD
4. 5UZUKI MOTOR THAILAND CO LTD
15 TATA MOTORS: 1. TATA MOTORS LTD 2012-2016
LAGUAR 2. JAGUAR LAND ROVER LTD 2017-2021
LAND ROVER (closed)
16 TOYOTA-MAZDA (open) 1. MAZDA MOTOR CORPORATION 2018
2. TOYOTA MOTOR ELROPE SA 2019
17 VW GROUP PC (closed) 1. ALDI AG 2015-2019
2. AUDI HUNGARIA MOTOR KFT
3. BUGATTI AUTOMOBILES SAS
4. DR ING HC F PORSCHE AG
5. ALNDI SPORT GMEH (renamed QUATTRO GMBH)
B. SEAT 5A
7. SK0DA AUTO AS
B VOLESWAGEMN Al
9. MAN TRUCK & BUS AG (from 2016)

Zoutof2 |FPage

Zrodto: European Commission, Pools pursuant to Article 6 of Regulation (EU) 2019/631 (passenger cars),
Version 4 June 2020: https://circabc.europa.eu/sd/a/c616f73f-9c3f-49ee-8f27-
8b081d3212b7/M1%20p0ooling%20list%2010.01.2020(0).pdfNotably (dostep: 13.12.2020).
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ZALACZNIK NR 5

Tabela 51. Korzysci podatkowe i schematy zachet na zakup samochodéow EV w

oszczegolnych krajach UE i Wielkiej Brytanii w latach 2020-2021

2021r.

BEV i PHEV ptaca 20% stawki
optaty rejestracyjnej w 2020 r.,
65% w 2021 r., 90% 2022 . i
100% w 2023 r.

zwigzana z forma
wlasnosci 1 zuzyciem
paliwa. Zuzycie energii
do BEV, PHEV i
FCEV

Kraj Zakup Korzys$¢ podatkowa Zacheta podatkowa
Austria Odliczenie VAT i zwolnienie Zwolnienie dla Bonus (do konca 2020
podatkowe dla samochodow zero- | samochodéw zero- r.) na zakup nowych
emisyjnych, np. BEV i FCEV emisyjnych) samochodow i
samochodow
dostawczych z
zasiggiem
elektrycznym min
50km do ceny brutto
60.000 EUR:
-3.000 EUR dlaBEV i
FCEV
- 1.250 EUR dla PHEV
i EREV
Belgia - Bruksela i Walonia: minimalna | - Bruksela i Walonia:
stawka dla samochoddw zero- minimalna stawka dla
emisyjnych (61,50 EUR) samochodow zero-
- Flandria: BEV i PHEV i FCEV | emisyjnych (76,32 +
emitujgce 50g CO2/km (lub 10% podatku
mniej) — system NEDC zwolnione | miejskiego)
do konca 2020 r. - Flandria: BEV i
PHEV i FCEV
emitujace 50g CO2/km
(lub mniej) — system
NEDC zwolnione do
konca 2020 r.
Butgaria - Zwolnienie dla -
samochodow EV
Chorwacja Brak podatku akcyzowego na Zwolnienie z podatku Schemat zachet (raz na
samochody EV srodowiskowego na rok, ograniczone
samochody EV $rodki):
- 9.200 EUR na BEV
- 4.600 EUR na PHEV
Cypr Zwolnienie na samochody Minimalna stawka na
emitujgce mniej niz 120g CO2/km | samochody emitujace
mniej niz 120g COz/km
Czechy - zwolnienie z optat Zwolnienie dla - zachety dla firm na
rejestracyjnych dla BEV i FCEV | samochodow zakup BEV i EREV
emitujacych do 50g CO2/km nape¢dzanych paliwami | - zachgty dla sektora
- zwolnienie z winiet dla BEV i alternatywnymi (np. publicznego na zakup
FCEV emitujacych do 50g elektryczne hybrydy, BEV, FCEV, EREV,
CO./km CNG, LPG i E85) PHEV i zasilanych
naturalnym gazem
- zachety dla
operatorow transportu
publicznego na zakup
BEV, FCEV, CNG i
LNG
Dania - zwolnienie dla FCEV do konica | Wielkos$¢ podatkow -
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- dodatkowo redukcja 40.000
DKK na BEV i PHEV w 2020 r.

przekalkulowana jako
ekwiwalent zuzycia

paliwa do samochodéw
ICE

Estonia

Bonus 5.000 EUR na
zakup samochodu BEV
0 lub vanu do ceny
ponizej 50.000 EUR

Finlandia

Minimalna stawka dla zero-
emisyjnych samochodow

Minimalna stawka dla
zero-emisyjnych
samochodow

Zacheta 2.000 EUR dla
rodziny na zakup lub
leasing nowego BEV o
wartosci do 50.000
EUR (do 2021r.)

Francja

W zaleznosci od regionu
zwolnienie 100% lub 50% na
samochody zasilane paliwem
alternatywnym (elektryczne,
hybrydy, CNG, LPG i E85

Bonus na zakup
samochodu lub vanu
do 20g COz/km:

- 7.000 EUR dla
rodzin, do wartosci
samochodu 45.000
EUR;

- 5.000 EUR dla firm,
do warto$ci samochodu
45.000 EUR,;

- 3.000 EUR dla rodzin
i firm:

-- cena pojazdu 45.000-
60.000 EUR;

--vany FCEV i
samochody lub vany z
ceng do 60.000 EUR.
System zlomowania na
zakup uzywanego
pojazdu do 50g
COgy/km z ceng do
60.000 EUR

- Samochody:

--5.000 EUR dla
rodzin w zalezno$ci od
dochodu

-- 2.500 EUR dla firm
- Vany: 5.000 EUR dla
rodzin lub firm

Niemcy

Od okresie od 1 lipca do 31
grudnia 2020 r., czasowa redukcja
VAT z 19% do 16%

10-letnie zwolnienie na
samochody BEV
FCEV zarejestrowane
do konca 2020 r.

Do 31 grudnia 2021 r.
,,bonus innowacyjny”
czasowo zwigkszy
bonus srodowiskowy
na nowe i uzywane
BEV, PHEV, FCEV.
Dotyczy wszystkich
tych wymienionych
rodzajow samochodow
zarejestrowanych od 4
czerwca 2020 r.

- bonus na samochody
o wartos$ci netto do
40.000 EUR:

--9.000 EUR naBEV i
FCEV

-- 6.750 EUR na PHEV
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- bonus na samochody
W cenie netto powyzej
40.000 EUR:

--7.500 EUR naBEV i
FCEV

-- 5.625 EUR na PHEV

Grecja

- Zwolnienie na BEV

- 50% znizka na HEV i PHEV
- zwolnienie na samochody
cigzarowe z silnikiem
elektrycznym

Zwolnienie na
samochody emitujace
mniej niz 90g CO2/km
(test NEDC)

- 15% zwrot od ceny
netto za zakup BEV
(do 5.500 EUR) i
dodatkowo 1.000 EUR
za zZtomowanie starego
samochodu starszego
niz 10 lat

- 25% zwrot od ceny
netto za zakup BEV na
taxi do 8.000 EUR
(15% na PHEV ponizej
50g COz/kmi
dodatkowo 2.500 EUR
za zZtomowanie starego
taxi

- 15% zwrot od ceny
na vany (do 5.500 EUR
na BEV, 4.000 EUR na
PHEV i dodatkowo
1.000 EUR za
zlomowanie

Wegry

Zwolnienie na BEV i PHEV

Zwolnienie na BEV i
PHEV

Od 15 czerwca 2020 r.,
zacheta zakupu dla
samochodow
elektrycznych:

- 7.350 EUR od ceny
brutto do 32.000 EUR
- 1.500 EUR od ceny
brutto 32.000-44.000
EUR

Irlandia

Redukcja na:

- BEV do 5.000 EUR (do konca
2021r.)

- PHEV z ponizej 65g CO2/km do
2.500 EUR (do konca 2020 r.)

- HEV do 80g CO2/km do 1.500
EUR (do kofica 2020 r.)

- Minimalna stawka
(120 EUR/rok) na BEV
- obnizona stawka (170
EUR/rok) na PHEV do
60g CO2/km

Zachety:

- do 5.000 EUR na
BEV (do konca 2021
r.)

- do 5.000 EUR na
PHEV do 50g CO»/km
i ktory pokonuje
elektrycznie zasieg
minimum 50 km (do
konca 2020 r.)

- do 3.800 EUR na
vany

Wtochy

- 5-letnie zwolnienie na
samochdd EV od daty
pierwszej rejestracji

- po tym okresie, 75%
obnizki stawki
podatkowej stosowanej
do odpowiedniego
samochodu ICE

Zachety:

- jednorazowa kwota
(maksymalnie 6.000
EUR dla samochodow
emitujacych do 70g
COy/km i o wartos$ci
mniej niz 50.000 EUR
(nie wliczajac VAT)

Lotwa

Zwolnienia dla samochodow EV
(pierwsza rejestracja)

Zwolnienia dla
samochodow
emitujacych 50g
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CO2/km lub mnigj
zarejestrowanych po 31
grudnia 2009 r.

Litwa

Luksemburg

Minimalna stawka dla
samochodow
emitujacych 90g
CO/km lub mnigj

Zachety jako roczny
zZwrot rocznego
podatku:

-5.000 EUR naBEV i
FCEV

- 2.500 EUR na PHEV
emitujace mniej niz

50g COz/km

Malta

Stawka minimalna na samochody
emitujgce mniej niz 100g CO2/km

Stawka minimalna
samochody emitujace
mniej niz 100g CO2/Km

Niderlandy

Zwolnienia dla samochodoéw EV

Zwolnienia dla
samochodow EV

Schemat zachet dla
0s6b prywatnych za
zakup lub leasing

nowego lub uzywanego
BEV

Polska

Zwolnienie na BEV i PHEV

Schemat zachet dla
0s6b kupujacych
samochod (do konca
2027 r.). Do:

- 37.500 PLN na BEV
do ceny 125.000 PLN

- 90.000 PLN na FCEV
do ceny 300.000 PLN

Portugalia

Odliczenie VAT na BEV (warto$¢
mniejsza od 62.000 EUR) i PHEV

(warto$¢ mniejsza od 50.000
EUR)

Zwolnienie dla
samochodow EV

3.000 EUR na BEV
(samochéd osobowy
lub van), jeden
samochod na osobe

Rumunia

Zwolnienie dla
samochodow EV

Odnawialny schemat
zachet dla
samochodow
osobowych:

- 10.000 EUR na zakup
nowego BEV;

- 4.250 EUR na zakup
nowego PHEV do 50g
COz/km

- dodatkowo 1.250
EUR za ztomowanie
samochodu

Stowacja

Amortyzacja na dwa lata dla
BEV, PHEV

Zwolnienie dla BEV

Schemat zachet:
- 8.000 EUR na BEV
- 5.000 EUR na PHEV

Stowenia

Minimalna stawka (0,5%) na
samochody emitujagce mniej niz
110g COz/km

Schemat zachet:

- 7.500 EUR na BEV
(samochody)

- 4,500 EUR na BEV
(van)

- 4.500 EUR dla PHEV
(samochody i van) oraz
EREV

Hiszpania

Zwolnienie ze specjalnego
podatku dla samochodow EV
emitujacych do 120g COo/km

75% obnizka na
samochodow BEV w
glownych miastach
(np. Madryt,

Schemat zachet:
- samochody: 4.000-
5.000 EUR na BEV i
1.900-2.600 EUR na
PHEV dla osob
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Barcelona, Saragossa,
Walencja)

prywatnych, w
zaleznosci jesli
samochod starszy niz
7-letni zostanie
zezlomowany

- vany i cigzarowki:
miedzy 4.400-6.000
EUR dla os6b
prywatnych, w
zaleznosci od
ztomowania
poprzedniego
samochodu

Szwecja

Obnizka rocznego
podatku drogowego
(SEK 360) dla
samochodow zero-
emisyjnych

Bonus klimatyczny:
- 60.000 SEK dla
samochodow zero-
emisyjnych i lekkich
cigzarowek

- 10.000 SEK dla
PHEV do 70g CO2/km
- premia za zakup
nowych autobusow
elektrycznych i
ciezarowek

Wielka
Brytania

Zwolnienie dla pojazdéw zero-
emisyjnych

Zwolnienie dla
pojazdow zero-
emisyjnych

Rzadowe doptaty
(poprzez dealerow) na:
- Zero-emisyjne
samochody do 3.000
GBP, jesli cena
samochodu do 50.000
GBP

- vany, taxi, ciezarowki

Zrédlo: opracowanie wiasne za: European Automobile Manufacturers Association, Overview — Electric
vehicles: Tax benefits & purchase incentives in the European Union, July 2020:
https://www.acea.be/publications/article/overview-of-incentives-for-buying-electric-vehicles (dostep:
27.07.2020).
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ZAYACZNIK NR 6
Badanie preferencji potencjalnych klientéw odnos$nie do zakupu

samochodu elektrycznego

1. Jaki rodzaj silnika preferuje Pan/Pani w nastepnym samochodzie, ktory bedzie
Pan/Pani chcial/a kupi¢?

o Benzyna/diesel

o Hybryda elektryczna (HEV)

0 W pelni elektryczny (BEV)

o Inny

2. Czy mial Pan/Pani juz okazje¢ jezdzi¢ autem o napedzie wylacznie elektrycznym
(BEV)?

o Tak, jako kierowca o Tak, jako pasazer o Nie

Jesli tak, to jakim?

3. Jesli nie, to czy chcialby Pan/Pani odby¢ niezobowiazujaca jazd¢ probna takim
autem?

o Tak, jako kierowca o Tak, jako pasazer 0 Nie

4. Jaki jest przecietny dzienny dystans, jaki pokonuje Pan/Pani samochodem?
o Do 50 km o 51-100 km o 101-200 km
o 200-300 o Powyzej 300 km

5. Jak czesto podrozuje Pan/Pani ponad 300 km, co stanowi obecnie granice zasi¢gu
samochodu elektrycznego?
o Raz w tygodniu lub czgsciej o Kilka razy w miesigcu

o Kilka razy w roku o Raz w roku lub rzadziej
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6. Jaki zasieg samochodu elektrycznego na jednym ladowaniu w pelni
satysfakcjonowalby Pana/Pania?
o Do 300 km o Do 500 km o Poréwnywalny z samochodem

spalinowym

7. Gdzie zazwyczaj parkuje Pan/Pani swoje auto?

o Ulica/Parking o Hala garazowa o Garaz indywidualny o Wtasna posesja

8. Czy w miejscu parkowania znajduje si¢ ladowarka do samochodow
elektrycznych?
o Tak o Nie

9. Czy w okolicy Pana/Pani miejsca zamieszkania jest stacja ladowania samochodow
elektrycznych?
o Tak, bardzo blisko miejsca gdzie mieszkam o Tak, ale daleko

o Nie o Nie wiem

10. Jak daleko Pana/Pani miejsca zamieszkania lub pracy powinna znajdowa¢ si¢
ogolnodostepna stacja ladowania samochodow elektrycznych, aby korzystanie z
takiego auta bylo dla Pana/Pani wygodne?

0 W bezposrednim sgsiedztwie oDolkm  oDo5km o Nie mam zdania

11. Jak dlugo wedlug Pana/Pani powinno si¢ czeka¢ na pelne naladowanie baterii w
samochodzie BEV?

O Mniej niz 10 min

0 10-30 min

o 30-60 min

o 1-4 godzin

o0 Powyzej 4 godziny

12. Wedlug Pana/Pani opinii, kto jest glownie odpowiedzialny za zbudowanie
publicznego dostepu do stacji ladowania EV i innej infrastruktury?
o0 Producenci samochodéw o Rzad o Istniejace stacje tankowania

o Firmy energetyczne o Inni
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13. Ktory z czynnikow ponizej moze by¢ najwazniejszy przy rozwazaniu kupna
samochodu hybrydowego lub w pelni elektrycznego?

0 Nizsza emisyjnos¢

O Nizsze koszty uzytkowania

0 Rabaty/zachety podatkowe

O Status spoleczny/$wiadomos$¢ nowych rozwiazan technologicznych

o Marka pojazdu

o inne

14. Jakie sa Pana/Pani obawy zwiazane z zakupem /eksploatacja samochodéw
elektrycznych?

Prosze oceni¢ w skali od 1 do 5 (1 - bardzo mato istotna cecha, 5 - bardzo istotna cecha)

Cena ol o2 ©03 o4 o5
Cena pradu ol o2 o3 04 ob
Zasieg ol ©2 o3 o4 ob5
Liczba stacji tadowania ol o2 o3 o4 ob
Czas fadowania ol o2 ©3 o4 o5
Trwalo$¢ baterii ol o2 o3 o4 ob
Utrata wartosci ol o2 ©3 o4 o5
Mozliwosci serwisowania ol o2 ©3 o4 o5

15. Czy dopuszcza Pan/Pani zakup auta elektrycznego wylacznie przez Internet?
o Tak o Nie

16. Jaka jest dopuszczalna Pana/Pani zdaniem dopuszczalna réznica ceny miedzy
pojazdem elektrycznym a analogicznym spalinowym?
o do 10 % 0 10-20 % 021-30 %

17. W jakim horyzoncie czasowym rozwaza Pan/Pani zakup pojazdu elektrycznego?

o Obecnie o Za 1-2 lata o Za3-5 lat
o Za ponad 5 lat o Nie biorg tego pod uwage
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18. Jesli tak, jaka role mialoby spelnia¢ dla Pana/Pani auto elektryczne?

o Drugie/kolejne auto w rodzinie o Auto podstawowe o Samochod w firmie
X1. Ple¢: o Mezczyzna o Kobieta
X2. Wiek
o 18 do 25 lat o 31 do 40 lat o 51 do 60 lat
0 26 do 30 lat 0 41 do 50 lat 0 Powyzej 60 lat

X3. Wyksztalcenie
o Podstawowe o Srednie

o Zasadnicze zawodowe 0 Wyzsze

X4. Czy Pan/i obecnie:

O jest zatrudniony/a w zakladzie pracy/instytucji

o prowadzi wlasng firme¢/dziatalno$¢ gospodarcza/jest wspotwlascicielem
O jest emerytem/ka / rencista/ka

O ucze sie, studiuje

O nie pracuje zawodowo

O jestem bezrobotny/a

X5. Miejsce zamieszkania

0 Wie$/Osada o Miasto 50 001-100 000 mieszkancoéw
0 Miasto do 20 000 mieszkancoéw o Miasto 100 001-200 000 mieszkancow
o Miasto 20 001-50 000 mieszkancow o Miasto powyzej 200 000 mieszkancoéw
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X6. W ktorym z ponizszych przedzialow zawiera si¢ Pana/Pani przecietny
miesi¢czny dochdd netto?

odo 1000 zt

ood 1001 do 2000 zt

ood 2001 do 3000 zt

ood 3001 do4 000 zt

ood4 001 do 5000 zt

o powyzej 5 000 zt

o odmowa odpowiedzi

XT7. WOJEWOAZEWO: ...t

X8. Jak Pan/i klasyfikuje siebie w kwestii zakupu nowych produktow / nowych
technologii?

o ,,Innowator”, osoba jako jedna z pierwszych kupuje nowe produkty / technologie

o ,,Wezesny uzytkownik™, osoba szybko akceptujaca nowosci pojawiajace si¢ na rynku
o ,,Wczesna wickszo$¢”, osoba akceptujaca nowosci po pewnym czasie, gdy inni juz je
przetestuja

o ,,P6zna wiekszos$¢”, osoba, ktéra akceptuje nowosci dopiero wtedy, gdy stang si¢ juz
popularne na rynku i wigkszos$¢ innych oséb / firm z nich korzysta

o ,,Guzdrala”, osoba, ktora jako jedna z ostatnich akceptuje nowosci

o ,,Oporny”, osoba, ktéra w ogole nie akceptuje nowych technologii / produktow,

pozostajac przy sprawdzonych, ale czesto przestarzatych rozwigzaniach

X9. Prosze w ponizszej tabeli opisa¢ najcze¢sciej uzytkowany przez siebie samochod

osobowy:

marka samochodu rok produkgji

1. O Bezotowiowa 95

2. O Bezolowiowa 98

rodzaj paliwa darstu
P 3. O olej napedowy W gospodarstwie

liczba samochoddw

domowym

4.0 gaz LPG
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