Czy Europa zahamuje swéj przemyst motoryzacyjny?
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Kiedy Komisja Europejska opublikowala plany dotyczace redukcji emisji CO2,
przedstawiciele przemystu motoryzacyjnego w zasadzie jednym glosem twierdzili, iz
obnizka o 15% do 2025 r. i 30% do 2030 r. to plany zbyt ambitne, a nawet nierealne.
Obecnie debata w Europie toczy sie jednak nie wokdél tego by obnizy¢ dopuszczalna emisje
CO0O2, ale dyskutuje sie juz o tym, o ile wyzsze cele finalnie wejda w zycie. Pozostaje wiec
pytanie nie czy, tylko jak? I co dalej m.in. z polskim przemyslem motoryzacyjnym?

Prezentujemy ponizej stanowisko Stowarzyszenia Dystrybutorow i Producentow Czesci
Samochodowych w Polsce.

Jezeli propozycja Komisji Europejskiej zelektryzowata przedstawicieli przemystu motoryzacyjnego, to
postulaty niektérych panstw cztonkowskich, a takze decyzja komisji Ochrony Srodowiska
Naturalnego, Zdrowia Publicznego i Bezpieczenstwa Zywnosci (ENVI) Parlamentu Europejskiego
dostownie PORAZILY. 20% w 2020 r i 45% w 2030 r. proponowane przez Komisje ENVI oraz
propozycje niektérych panstw cztonkowskich dochodzace do 60% zmienily ciezar debaty. Nikt juz nie
marzy o ztagodzeniu i tak ambitnej propozycji Komisji Europejskiej. Na stole pozostaty tylko
mocniejsze karty.

Dodatkowe procenty to w zasadzie sztuczne odchodzenie od technologii silnikow konwencjonalnych,
ktore takze oferuja swoj udziat w redukcji emisji CO2 wytacznie w strone pojazdéw elektrycznych, na
ktore obecnie pomimo duzego szumu medialnego nie ma wielkiego popytu. W wiekszosci panstw
europejskich, w tym w Polsce, wciaz nie ma takze odpowiedniej infrastruktury do tadowania tych
pojazdow. Sa za to wysokie ceny jakie trzeba za nie zaptaci¢. Pomimo to, komisja ENVI wprost
okreslita obowiazkowy putap pojazdéw o niskiej (ponizej 50g CO2/km) i zerowej emisji, tak by
stanowity 20% udzialu sprzedazy producentéw pojazdow w 2025 r. i 40% w 2030 r.



- Jest to niezgodne z zasada neutralnosci technologicznej - wskazuje Sigrid de Vries
Sekretarz Generalna CLEPA - Europejskiego Stowarzyszenia Producentéw Czesci
Motoryzacyjnych. - Producenci czesci motoryzacyjnych w peini popieraja cel
ograniczenia emisji i sa dumni, ze dostarczaja technologie do jego osiagniecia. Jednak
sektor wzywa do realistycznie ambitnych celdw, aby jak najlepiej wspierac
transformacje, ktora jest niewatpliwie w toku - dodaje de Vries.

Zasada neutralnosci technologicznej oznacza, ze europejski ustawodawca powinien wyznaczac cele i
pozwala¢ dochodzi¢ do nich réznymi drogami, nie wskazujac metody jaka nalezy je osiagnac. W
oczywisty sposob podejscie takie wpltywa korzystnie na innowacyjnos¢ w przemysle motoryzacyjnym.
Nie wptynie na to ograniczenie sie tylko do elektrycznych pojazdéw.

Czarne chmury nad polskim przemystem motoryzacyjnym?

Teoretycznie o spadek emisji CO2 zadba¢ maja producenci pojazdow, ktérzy za ztamanie przepisow
beda ptaci¢ od kazdego pojazdu przekraczajacego normy, oraz niedochowania okreslonej liczby
pojazdow zero i niskoemisyjnych w sprzedazy. Jak jednak obawiaja sie firmy produkcyjne podzielg
sie oni obowigzkami z producentami czesci motoryzacyjnych, a kosztami oczywiscie takze z finalnymi
odbiorcami. Nie koszty sa jednak najwieksza bolaczka, a wizja zniszczenia pozycji jaka wypracowat
sobie na swiecie europejski (i polski) przemyst motoryzacyjny.

- W Polsce producenci czesci motoryzacyjnych skupieni sa w duzej czesci wokot
technologii silnika spalinowego. Ich kondycja ma znaczenie dla wielu powiazanych gatezi
a przez to gospodarki catego kraju. Wartos¢ produkcji czesci motoryzacyjnych w Polsce
wyniosta w 2017 r. ponad 80 miliardéw zlotych. Producenci czesci motoryzacyjnych w
naszym kraju tworza 140 tysiecy miejsc pracy i sa silnie zaangazowani w tworzenie
innowacji przeznaczajac 5-10% obrotu na R&D. Stanowi to w sumie 4 miliardy ztotych.
Wszystko to powinno by¢ wziete pod uwage w procesie tworzenia przepiséw, ktére beda
mialy ogromny wptyw na dalsze funkcjonowanie przemystu motoryzacyjnego. Dla wielu
firm przepisy w omawianej obecnie tresci oznacza¢ beda znaczne ograniczenie
dziatalnosci co z kolei wplynie na zatrudnienie i ogromne zmiany w motoryzacji, na ktore
dodatkowo w niedlugiej przysztosci natozy¢ sie moga takie problemy jak np. Brexit czy
wojny taryfowe - mowi Alfred Franke, Prezes Stowarzyszenia Dystrybutorow i
Producentow Czesci Motoryzacyjnych.

Pocieszajgce jest to, iz glosowanie w komisji ENVI rézni sie od wczesniejszych gtoséw w innych
komisji parlamentarnych, nie odzwierciedla zatem catego spektrum opinii w Parlamencie
Europejskim.

Mamy nadzieje, ze cztonkowie Parlamentu Europejskiego osiagna bardziej
zréwnowazona pozycje na sesji plenarnej. W celu zwr6cenia uwagi na zagrozenia i obawy
przemystu motoryzacyjnego, przygotowany zostat specjalny list podpisany przez
kilkudziesieciu zarzadzajacych europejskimi firmami produkujacymi czesci
motoryzacyjne oraz stowarzyszeniami krajowymi zrzeszonymi w CLEPA. Zastat on
przestany ponad 700 eurodeputowanym - dodaje Franke.

Komisja Europejska zapoczatkowata proces wskazujac swoje stanowisko. Parlament Europejski je
tworzy. Rdwnolegle pracuja w tej sprawie rzady krajowe, ktorych gtos sktada sie na stanowisko Rady



Unii Europejskiej. Tutaj takze pocieszajacym jest, iz cze$¢ panstw w tym Polska zdaje sobie sprawe,
iz kwestia obnizenia emisji CO2 to trudna sprawa, lecz pomimo istotnych celéw srodowiskowych
uwzglednione i zabezpieczone powinny by¢ takze interesy przemystu motoryzacyjnego a przez to
milionéw 0s6b pracujacych w nim w Europie.

Wyniki prac Parlamentu i Rady przed trialogiem poznamy jeszcze w pazdzierniku.

Zrédto:



