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Kluczowe liczhy

za 1,4 proc.

wartosci dodanej brutto wytworzonej
w gospodarce Polski odpowiadat sektor
motoryzacyjny

ok. 4 proc.

polskiego PKB jest generowane przez popyt

finalny w sektorze motoryzacyjnym w Polsce
i na swiecie

240-340 tys. osdb

byto zatrudnionych w 2024 r. w sektorze
motoryzacyjnym w Polsce

75 proc.

przychodéw w 2024 r. osiggnety podmioty

zatozone przez kapitat zagraniczny w Polsce

15 proc.

sprzedanych nowych aut w | pot. 2025 r.
miato naped elektryczny, na 25 proc. celu do
osiagniecia przez producentéw na koniec roku

8,5 proc.

eksportu brutto towaréw i ustug wypracowata
branza motoryzacyjna

tylko 8 proc.

wartosci dodanej wytworzonej w Polsce
dzieki globalnemu popytowi finalnemu na
samochody generuje krajowy popyt finalny na
samochody

12 fabryk

sprzetu finalnego w motoryzacji (OEM) dziata
w Polsce i zatrudnia 23 tys. os6b

5 proc.

nowo rejestrowanych aut to byty samochody
chinskich producentéw

25 proc.

wartosci eksportu sektora motoryzacyjnego
jest powiazane z tanncuchem dostaw do
pojazdoéw spalinowych
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Kluczowe wnioski

® Tradycyjnie wsrod gospodarek regionu znaczenie sektora motoryza-
cyjnego jest relatywnie duze. W Polsce jest to trzeci najwiekszy sektor
przemystowy. Sam przemyst motoryzacyjny odpowiada za ok. 1,4 proc.
polskiej wartosci dodanej wytwarzanej w Polsce, ale caty globalny popyt
finalny z sektora motoryzacyjnego w Polsce i na Swiecie generuje polska
wartos¢ dodang o réwnowartosci 4 proc. PKB. Ilustruje to odpowiednio
wieksza role tej branzy w polskim eksporcie, przewyzszajaca 8 proc. war-
tosci eksportu.

@® Rola sektora motoryzacyjnego w Polsce maleje. Chociaz pod wzgledem
wielkosci zatrudnienia sektor utrzymuje sie na podobnym poziomie (przy
spadku w UE), to warto$¢ dodana i wartos¢ eksportu z sektora maleja.
Wptywaja na to przede wszystkim czynniki zewnetrzne - niski popyt
w UE, zamykanie sie rynkéw panstw trzecich oraz zwigkszona konkuren-
cja. Ta jest szczegdlnie silna wsrod aut elektrycznych a gtéwnym konku-
rentem sg producenci z Chin.

@® Ryzyka zwiazane z koniunktura w Europie i na Swiecie sa duze dla pol-
skiej produkcji pojazdow i czesci. Zagraniczny popyt finalny w sektorze
motoryzacyjnym jest szczegdlnie istotny dla Polski, bo odpowiada za
92 proc. wartosci dodanej wytwarzanej w kraju. Polska motoryzacja na
tle innych sektoréw polega takze w coraz wiekszym stopniu na imporcie.
Wktad importowy tworzyt 36 proc. produkcji globalnej sektora motory-
zacyjnego. Relatywnie mniej krajowej wartosci dodanej powstaje w tym
sektorze niz w innych w Polsce.

@® Polska jest potega w produkcji czesci motoryzacyjnych. Ten segment
przemystu generuje najwieksze zatrudnienie w sektorze motoryzacyjnym.
S3 to miejsca pracy na nizszych etapach produkcji, surowcéw oraz cze-
$ci. Ogranicza to problem zaleznosci od rynkéw zagranicznych, poniewaz
czesci trafiajg takze na aftermarket, czyli rynek wtérny. W Polsce dziata
12 producentéw sprzetu finalnego (OEM) - wytwdrcéw gotowych samo-
chodow osobowych, dostawczych, ciezarowych czy autobusow. Zatrud-
niaja ponad 20 tys. pracownikoéw, ok. 10 proc. zatrudnionych w sektorze.
Ich znaczenie jest mniejsze niz na Stowacji czy w Niemczech. W przypad-
ku Stowacji przektada sie to jednak na znacznie wieksze uzaleznienie od
zagranicznej wartosci dodanej w eksporcie, ale nie w przypadku Niemiec,
ktore silniej polegaja na krajowej wartosci dodanej.

@ Polski sektor motoryzacyjny jest zalezny od kapitatu zagranicznego.
Chociaz pod wzgledem catkowitej liczby firm wiecej jest przedsiebiorstw
wytacznie z kapitatem polskim, to pod wzgledem przychodow, aktywdw
czy zatrudnienia dominuja spotki z kapitatem zagranicznym, ktore od-
powiadajg za ponad dwie trzecie tych wartosci. Naptyw bezposrednich
inwestycji zagranicznych w sektorze motoryzacyjnym przygast w 2019 r.,
co odzwierciedla trudna sytuacje w Polsce i Europie.
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Zwrot ku elektromobilnosci w UE i w Polsce idzie ociezale. Auta elek-
tryczne, ktorych sprzedaz w 2025 r. miata osiggngc¢ 25 proc. udziatu
wsérod nowych samochodéw, siegneta jedynie 15 proc. w | pot. 2025 r.
Obecnie niepewne wydaje sie spetnienie kolejnych wymogow redukcji
emisji nowych aut wyznaczonych na 2030 r. Dzieki przyciggnieciu inwe-
stycji zagranicznych w sektorze akumulatorow litowo-jonowych, Polska
stata sie potentatem w ich produkcji, dobrze wpisujac sie w trendy elek-
tryfikacji transportu. Staby europejski popyt w 2024 r. spowodowat jed-
nak spadek tego eksportu o potowe, a ten obnizony poziom utrzymat sie
w | potroczu 2025 r. Polska nadal jest konkurencyjna w ich produkcji na
tle UE, ale przewaga spada.

Szacunkowa zaleznos¢ sektora motoryzacyjnego od tancucha dostaw dla
motoryzacji opartej na tradycyjnych silnikach spalinowych moze siega¢
okoto 25 proc. Tyle wynosi udziat w eksporcie produktéw wprost powig-
zanych z segmentem pojazdow tylko spalinowych. Jesli pominiemy goto-
we samochody osobowe, dostawcze i autobusy, czyli skupimy sie tylko na
dostawach czesci samochodowych, to mozemy stwierdzi¢, ze ten udziat
w 2024 r. wyniost 37 proc. Ze wzgledu na obstuge rynku wtérnego polscy
producenci maja jeszcze czas na adaptacje, jednak od 2018 r. zaleznosé
produkcji od technologii auta spalinowego nie spada.

Z perspektywy zmiennosci rynku i jego obecnej stabosci kluczowa jest
dywersyfikacja. Przedsiebiorcy nie moga opiera¢ sie tylko na dostawach
do jednego partnera, dobrze tez jak wychodza poza sektor motoryzacyjny
i majg w ofercie produkty czy ustugi na potrzeby innych dziatow gospo-
darki. Im wieksze jest dane przedsigbiorstwo, a produkt trafia do wiecej
niz jednego dostawcy, tym lepiej. Innowacyjnos¢ oferowanego produktu
takze pomaga w utrzymaniu sie na konkurencyjnym rynku.

Rosnace koszty pracy i energii w Polsce moga zachecac¢ do alternatyw-
nych lokalizacji produkcji. Polska wciaz oferuje nizsze koszty pracy niz
srednio w UE. Jednak coraz wieksza automatyzacja produkcji oraz mniej
rozlegty tancuch dostaw aut elektrycznych bedzie zmniejszac te relatyw-
nga atrakcyjnos¢, np. wobec potudniowo-zachodniej Europy (Hiszpania) czy
Afryki Potnocnej (Maroko).

Obciazeniem dla europejskiego sektora motoryzacyjnego beda wyzwa-
nia ptynace z polityki miedzynarodowej oraz konkurencyjnosci cenowej.
Rosnacy protekcjonizm ogranicza dostep do rynkéw zagranicznych, ktére
jednoczes$nie moga by¢ atrakcyjniejsze pod wzgledem kosztéw m.in. ener-
gii. Rywalizacja miedzy Chinami i USA oraz zapdznienie sektora w elektro-
mobilnosci powiekszajg wyzwania stojace przed motoryzacjg europejska.

Kluczowe wnioski



Wprowadzenie

Ostatnie lata byty
wymagajace dla przemystu
motoryzacyjnego Polski,
gdyz — podobnie jak
europejska i Swiatowa
motoryzacja — musiat
mierzy¢ sie z wieloma
niekorzystnymi zjawiskami
jednoczesnie. Pandemia
COVID-19 i zwiazany z nig
spadek popytu na samochody,
zaktocenia w globalnych
tancuchach wartosci

i opoznienia w dostawach
potprzewodnikow

bardzo silnie uderzyty

Na europejski przemyst mo-
toryzacyjny jednoznacznie
negatywnie wptyneta tak-
ze inwazja Rosji na Ukra-
ine w 2022 r. Spowodowata
bardzo silne zmiany funk-
cjonowania gospodarek
szczegdlnie pod wzgledem
wzrostu kosztow energii,
w tym w Niemczech, ktore
dotychczas opieraty prze-
myst na tanim imporcie gazu
z Rosji. Wraz z pandemia, in-
wazja spowodowata zwrot
ku mysleniu o wiekszej od-
pornosci gospodarczej. Do-
datkowo skomplikowato to
ekspansje na rynki zagranicz-
ne i zaostrzyto konkurencje
produkcyjna.

Sam rynek europejski w do-

w sektor na pocza‘tku bie transformacji na elek-

trzeciej dekady XXI w.

tromobilnos¢ jest w stanie
marazmu. Popyt na nowe sa-
mochody maleje, konsumen-
ci wydaja sie nieprzekonani do oferty pojazdow elektrycznych, a natozone
cta ochronne jedynie spowolnity wzrost znaczenia chinskich producentow.
Wsrod producentdw i organizacji stychac¢ gtosy wzywajace do zwolnienia
tempa transformacji.

Te zjawiska i trendy miedzynarodowe odcisnety pietno na przemysle moto-
ryzacyjnym w Polsce. Co prawda dzieki strukturze opartej przede wszystkim
na produkcji czesci, a nie gotowych samochodoéw, polski sektor jest bardziej
odporny na zmiany koniunktury. Pomimo to wida¢ spadek znaczenia sektora
w gospodarce.

Niniejszy raport ma pomoc zmapowac sytuacje polskiego sektora motoryza-
cyjnego, jego stabosci i sity, i wyznaczy¢ perspektywy oraz wyzwania. W do-
bie aktywnej polityki przemystowej, ta analiza ma wesprze¢ proces doboru
odpowiednich narzedzi do wsparcia sektora.
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Systemowe znaczenie
motoryzacji
w gospodarce polskiej

Znaczenie w produkcji
przemystowej i gospodarce

Produkcja sektora motoryzacyjnego w 2023 r. stanowita w Polsce okoto
10 proc. catosci wartosci sprzedanej przetwodrstwa przemystowego, co od-
powiada 220 mld PLN. Najwazniejszg sktadowg jest produkcja czesci i akce-
soriow (6 proc. catosci przetwodrstwa przemystowego), co potwierdza spe-
cjalizacje Polski w tym segmencie produkcji. W ostatnich 10 latach udziat
motoryzacji w produkcji przemystowej spadt o 2 pkt. proc.

Wykres 1. Najwazniejsze sktadowe przetwoérstwa przemystowego w 2023 r. (udziat w tacznym
przetworstwie przemystowym w Polsce, w proc.)

Przetwdrstwo przemystowe w Polsce Produkcja czesci
i akcesoriéw do pojazdow
silnikowych
5,7

—

Produkcja nadwozi do
Sektor  pojazdéw silnikowych;
motoryzacyjny  produkcja przyczep
10,2 i naczep
0,4

\

Produkcja pojazdéw
samochodowych
4,1

Pozostate
89,8

Zrédto: opracowanie wtasne PIE na podstawie danych GUS (2025a).

8 Systemowe znaczenie motoryzacji w gospodarce polskiej



Z perspektywy danych uwzgledniajacych cata gospodarke, znaczenie sek-
tora motoryzacyjnego w Polsce jest jednak nieco mniejsze i jeszcze maleje.
Analiza tablic przeptywoéw miedzygateziowych' dla sekcji C29 (Produkcja po-
jazdow mechanicznych, przyczep i naczep) wskazuje na to, ze przemyst mo-
toryzacyjny w 2023 r. odpowiadat za 2,8 proc. produkcji globalnej w Polsce,
a po odjeciu zuzycia posredniego - za 1,4 proc. catej wartosci dodanej brutto
wytworzonej w Polsce. Byto to odpowiednio o 0,8 pkt. proc. i o 0,2 pkt. proc.
mniej niz w 2015 r.

Wykres 2. Znaczenie przemystu motoryzacyjnego w gospodarce Polski (w proc.)

12
-2,2
10
-1,5 e ——
8
6
4 -0,8
2 -0,2
0
2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023
= Eksport brutto Import zaopatrzeniowy  mmss Produkcja globalna Wartos$¢ dodana brutto

Zrédto: opracowanie wtasne PIE na podstawie danych FIGARO (2025).

Znaczenie sektora jest istotniejsze w handlu. Przemyst motoryzacyjny od-
powiadat za 8,5 proc. wartosci eksportu brutto Polski (tgcznie towaréow
i ustug) oraz zuzyt 7,1 proc. catkowitego importu zaopatrzeniowego. Odpo-
wiednio silniejsze byty takze spadki w analizowanym okresie: w eksporcie
0 2,7 pkt. proc., a w imporcie zaopatrzeniowym o 1,8 pkt. Podobne tendencje
wykazywat przemyst motoryzacyjny na tle catego przetworstwa przemysto-
wego oraz takze w catej Europie, cho¢ nieco mniej gwattowne.

Polski sektor motoryzacyjny jest wrazliwy na dostepnos¢ materiatow
i surowcow w imporcie i jest narazony na koniunkture miedzynarodowa.
W 2023 r. koszty materiatdéw pochodzgcych z importu stanowity 36,3 proc.
produkcji globalnej tego przemystu i wzrosty o ponad 5 pkt. proc. Jednocze-
$nie az 73,5 proc. produkcji globalnej przemystu motoryzacyjnego wyekspor-
towano (o 10 pkt. proc. wiecej niz przed dekada).

Sektor motoryzacyjny byt trzecia najbardziej uzalezniona od popytu
zagranicznego branza w polskiej gospodarce. Podobny stopien orientacji

eksportowej miaty tylko produkcja pozostatych maszyn i urzadzen
(75 proc.) oraz sprzetu elektrycznego (74 proc.).

" Celem analizy jest identyfikacja miejsca przemystu motoryzacyjnego w sieci powiazan w go-
spodarce Polski. Analiza zostata przeprowadzona z wykorzystaniem miedzynarodowych tablic
przeptywéw miedzygateziowych w uktadzie przemyst na przemyst z lat 2015-2023, dostep-
nych w bazie Eurostatu o nazwie FIGARO. Tablice te wyrazone sg w biezacych cenach bazo-
wych i uwzgledniaja 64 dziaty gospodarki narodowej dla kazdego z 49 panstw (plus agregat
Lreszta swiata”), dla ktorych sg dostepne dane.
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Wykres 3. Bilans tworzenia produkcji globalnej
przemystu motoryzacyjnego Polski

Wykres 4. Bilans dysponowania produkcja glo-
balng przemystu motoryzacyjnego

(w proc.) Polski (w proc.)
100 100
- 19’4 . 21’3
80 0.2 0,2 80 35,1 41,8
31,1
60 36,3 60
28,3
31,7
40 40 05
o BN 6o
49,3 42,3 ’ 36 0,2 6.5
20 , 20 ’ 4,0
25,5 17,8
0 0 T3
2015 2023 2015 2023

== \\Varto$¢ dodana brutto
Podatki netto od produktow
mm== |mport zaopatrzeniowy

Koszty materiatowe krajowe

= Eksport finalny

mmm Fksport posredni

Przyrost rzeczowych $érodkéw obrotowych

mwss Naktady inwestycyjne brutto

Spozycie przez instytucje rzagdowe

Spozycie przez gospodarstwa domowe i instytucje
niekomercyjne

Zuzycie posrednie

Zrédto: opracowanie wtasne PIE na podstawie danych FIGARO (2025).

Z jednej strony, silne umiedzynarodowienie polskiego przemystu motoryza-
cyjnego pozwolito uzyskaé korzysci z wymiany handlowej. Swiadczy o tym
znaczenie sektora w eksporcie i wytwarzanej wartoéci dodanej w gospodar-
ce. Z drugiej strony, polski przemyst motoryzacyjny stat sie bardziej wrazliwy
na wahania koniunkturalne na rynkach zagranicznych. Przyktadem tego jest
chociazby spadek eksportu motoryzacyjnego do Niemiec w 2024 r. w efekcie
kryzysu branzy motoryzacyjnej w tym kraju.

Chociaz znaczenie innych dostawcow krajowych dla produkcji w sektorze
motoryzacyjnym spadto z niemal potowy do 42 proc., to nadal jest istotnym
czynnikiem produkcji w sektorze. Wiekszos$¢ tego wktadu pochodzita z in-
nych dziatéw przemystu — 22 proc. od innych producentéw z sektora motory-
zacyjnego, a 35 proc. z innych branz. Wéréd nich najwieksze znaczenie miaty
wyroby metalowe gotowe (18 proc.), wyroby z gumy i tworzyw sztucznych
(5 proc.) oraz metale (4 proc.). Za okoto 5 proc. wktadu krajowego odpo-
wiadato goérnictwo, a za reszte — ustugi, w tym przede wszystkim sprzedaz
i naprawa pojazdow (9 proc.) oraz handel hurtowy (7 proc.).

10
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Wykres 5. Wspotczynniki bezposredniej produktochtonnosci krajowej oraz importochtonnosci

produkcji globalnej przemystu motoryzacyjnego w Polsce?

Wspotczynniki bezposredniej produktochtonnosci Wspotczynniki bezposredniej importochtonnosci
krajowej produkcji produkcji globalnej
0,20
0,18
W trzech najwazniejszych L
0,16
grupach spadto Wzr(I)(s{t ém port
0,14 wykorzystanie produkcji w atow h
012 krajowej przemystowyc

0,10
0,08
0,06
0,04
0,02

Budownictwo
Ustugi transportowe
i telekomunikacyjne

Ustugi biznesowe
Ustugi nierynkowe
Produkty rolnictwa

«
3
I
Q
S
o
2
>
2
x
B
°
o
2
o

Wyroby przemystu motoryzacyjnego
Pozostate wyroby przemystowe
Goérnictwo i ustugi komunalne
Niehandlowe ustugi rynkowe
Wyroby przemystu motoryzacyjnego
Pozostate wyroby przemystowe
Gornictwo i ustugi komunalne

Zrédto: opracowanie wtasne PIE na podstawie danych FIGARO (2025).

W latach 2015-2023 w przemysle motoryzacyjnym malat udziat materia-
tow krajowych, a wzrastat udziat komponentéw importowanych, gtéwnie
z Chin, a takze z Czech, Japonii i Korei Ptd. Wktad importowany przemy-
stowy — zaréwno z motoryzacji, jak i z innych branz - przewyzszyt nawet
wktad krajowy. Wzrost produkcji globalnej przemystu motoryzacyjnego o jed-
na jednostke w 2023 r. powodowat wzrost zapotrzebowania na import w tym
dziale o 0,15 jednostki, a pozostatych wyrobow przemystowych - o 0,19 jed-
nostki. Wéréd nich najwieksze znaczenie miaty pozostate maszyny i urza-
dzenia (0,05), wyroby metalowe gotowe (0,04), metale (0,03), wyroby z gumy
i tworzyw sztucznych (0,02), sprzet elektryczny (0,02) oraz chemikalia i wy-
roby chemiczne (0,01).

W poréwnaniu z 2015 r. zmniejszyta sie skala powigzan przemystu motory-
zacyjnego z kooperantami krajowymi. W 2023 r. wzrost popytu koncowego
na wyroby przemystu motoryzacyjnego® o jedna jednostke powodowat wzrost
produkcji globalnej w catej gospodarce o 1,73 jednostki oraz wzrost zapotrze-
bowania na import w catej gospodarce o 1,33 jednostki. Wspdtczynnik petnej

2Wspotczynniki bezposredniej produktochtonnosci krajowej informuja o wartosci materiatéw
pochodzenia krajowego z poszczegoélnych gatezi zuzywanych bezposrednio w przemysle mo-
toryzacyjnym na wytworzenie produkcji globalnej tej gatezi o wartosci jednostkowej.
Wspotczynnik bezposredniej importochtonnoéci wskazuje na warto$¢ materiatéw z zagranicy.
3 Jest to analiza skutkow wzrostu produkcji koricowej (czyli przeznaczonej na cele finalne,
tj. konsumpcje, inwestycje i eksport) w sektorze motoryzacyjnym o jednostke. Pozwala to
doktadniej ocenic, jakie skutki bezposrednie i posrednie (poprzez powiazania kooperacyjne)
wywotuje w catej gospodarce wzrost produkcji finalnej w danym sektorze.

Budownictwo

Ustugi transportowe
i telekomunikacyjne

= 2015

Ustugi biznesowe

Ustugi nierynkowe

Niehandlowe ustugi rynkowe

2023
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produktochtonnosci krajowej zmalat jednak o 0,134 jednostki. Zwiekszyty sie
natomiast powigzania z zagranicznymi dostawcami — wspotczynnik petnej
importochtonnosci wzrést o 0,110 jednostki.

W tancuchu dostaw polskiej motoryzacji dominuja krajowe wyroby z tego
samego sektora, a na drugim miejscu znajduja si¢ importowane komponenty
przemystowe z innych branz. W strukturze importu ustugi zyskuja wigksze
znaczenie niz wynikatoby to z bezposrednich powiazan.

Wykres 6. Wspotczynniki petnej produktochtonnosci krajowej oraz importochtonnosci produkcji
koncowej przemystu motoryzacyjnego w Polsce*

Wspétczynniki petnej produktochtonnosci Wspétczynniki petnej importochtonnosci
krajowej produkcji koncowej produkcji koncowej
1,2
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0,2
0
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Zrédto: opracowanie wtasne PIE na podstawie danych FIGARO (2025). = 2015 2023
Wykres 7. Porownanie zapotrzebowania przemystu motoryzacyjnego na produkty i ustugi
do innych sektorow
Zapotrzebowanie przemystu Zapotrzebowanie sektora na importowane Wspoétczynnik petnej wartosci dodanej
motoryzacyjnego na produkty krajowe produkty jest jednak wyzsze niz brutto w produkcji koncowej, ktérego
(produktochtonnosé¢ petna) jest przecietna w innych sektorach i rosnie zwtaszcza elementami s wynagrodzenia, marze
w poréwnaniu z innymi sektorami, ale w produktach przemystowych przedsigbiorstw i podatki od produkcji,
spada jest trzecim najnizszym wsréd polskich
sektoréow
1 Artykuty 2,20 1. Komputery 1,41 1 Leki h 0,75
spozywcze
8. Motoryzacja 1,73 2. Motoryzacja 1,33 17. Motoryzacja [ 0,50
19. Koks, produkty
rafinacji ropy 1,31 19. Leki 0,53 18. Komputery [l 0,46
naftowej
19. Koks, produkty
rafinacji ropy F 0,37
Zrédto: opracowanie wtasne PIE na podstawie danych FIGARO (2025). naftowej

4 Wspotczynniki petnej produktochtonnosci krajowej informuja o warto$ci materiatow po-
chodzenia krajowego z poszczegélnych gatezi zuzywanych bezposrednio i posrednio w catej
gospodarce narodowej dla wytworzenia w przemysle motoryzacyjnym jej produkcji konicowej
(a wiec przeznaczonej tylko na cele finalne tj. konsumpcje, inwestycje lub eksport) o wartosci
jednostkowej. Wspotczynnik petnej importochtonnosci wskazuje na analogiczny wskaznik wy-
korzystania materiatow z zagranicy.
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Zatrudnienie w sektorze

Sektor motoryzacyjny jest istotnym pracodawca, odpowiada za 2 proc.
miejsc pracy w Polsce. Co dziesigta osoba zatrudniona w przetworstwie prze-
mystowym pracuje w motoryzacji. W sektorze dziata od 200 tys. do 340 tys.
pracownikdw, a tacznie z efektami posrednimi popyt finalny tego sektora
moze generowac nawet 431 tys. miejsc pracy.

W 2024 r. w przedsiebiorstwach przemystu motoryzacyjnego (10 i wiecej
0s0b) byto zatrudnionych 200,5 tys. pracownikdéw, co stanowito 8,6 proc. osob
zatrudnionych w przetworstwie przemystowym. W latach 2015-2024 liczba
zatrudnionych zwiekszyta sie o blisko 29 tys., od 2019 r., kiedy najwiecej
0s6b pracowato w przemysle motoryzacyjnym, zatrudnienie spadto. Najistot-
niejszym dziatem sektora motoryzacyjnego w Polsce jest produkcja czesci
i akcesoridow — ponad trzy czwarte pracownikoéow jest zatrudnionych w tym
segmencie dziatalnosci.

Tabela 1. Przecigtne zatrudnienie w przemysle motoryzacyjnym Polski w latach 2015-2024

(w tys. osob)

a) przedsiebiorstwa zatrudniajace 10 i wiecej oséb

Wyszczegdlnienie 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024
Produkcja pojazdéw
samochodowych, przyczep 171,6 180, 194,9 2027 210 199,9 199,7 196,4 202 200,5
i naczep
b) przedsiebiorstwa zatrudniajace 50 i wigcej oséb
Produkcja pojazdéw
samochodowych, przyczep 165,6 174,2 188,4 195,5 199,5 188,8 191,6 187,8 193,9 192,4
i naczep
w tym:
produkcja pojazdéw 304 31,0 31,0 307 343 347 347 347 354 34,6
samochodowych
produkcja nadwozi 8,0 8,9 10,1 10,9 1,5 10,9 1,6 1,6 12,4 12,5
produkcja czesci 1272 1343 1474 1540 1537 143,2 1453 1414 146 1454
i akcesoriow
Zrédto: opracowanie wtasne PIE na podstawie danych GUS.
W ujeciu LFSS liczba pracujacych w dziatalnoéciach C29 siegneta w 2023 r.
ok. 340 tys., czyli 11 proc. wszystkich zatrudnionych w przemyséle (Eurostat,
2025a). Uwzglednienie efektow posrednich powoduje, ze dzigki eksportowi
wyrobow przemystu motoryzacyjnego byto generowanych nawet 431 tys.
miejsc pracy w Polsce we wszystkich dziatach gospodarki, o 51 tys. wiecej
niz w 2015 r., ale mniej o 14 tys. niz w 2019 r. Jest to szacunek na podstawie
obliczen z tablic przeptywdw miedzygateziowych.
5 Wedtug tej metodologii, w przeciwienstwie do GUS, klasyfikuje sie osoby wedtug miejsca
pracy, obejmuje mikrofirmy <10 os6b oraz pracujacych poza etatem producenta (np. podwy-
konawcéw na terenie zaktadow).
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Wykres 8. Zatrudnienie dzigki eksportowi wyrobow przemystu motoryzacyjnego w Polsce, Niem-
czech i Stowacji w latach 2015-2023 (w tys. osob)

1553

\ 1253

380 431

173 197

2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023
== Niemcy mmm Polska Stowacja

Zrédto: opracowanie wtasne PIE na podstawie danych FIGARO (2025).

Koszty zwigzane z wynagrodzeniami w sektorze motoryzacyjnym odgry-
waty relatywnie mniejsza role w produkcji globalnej (11,8 proc. w 2023 r.)
niz w przypadku innych sektoréw gospodarczych. Sektorami o najnizszym
udziale wynagrodzen byty produkcja artykutéow spozywczych, napojow i wy-
robéw tytoniowych oraz produkcja metali.

Przemyst motoryzacyjny -
spojrzenie poszerzone

Polski przemyst motoryzacyjny bazuje przede wszystkim na produkcji czesci,
a rozlegtos¢ powigzan z innymi dziatami powoduje, ze produkcja w sektorze
motoryzacyjnym stwarza popyt na warto$¢ dodang spoza sekcji motoryza-
cyjnej (C29). Badanie tacznego popytu finalnego w sektorze motoryzacyjnym
na polska wartos¢ dodanag, niezaleznie od tego, z jakiego sektora pochodzita,
ujawnito, ze tacznie 4 proc. polskiego PKB jest powigzane z sektorem mo-
toryzacyjnym, z czego tylko 1 proc. jest wytwarzany wtasnie w tym sekto-
rze. Cztery pozostate najwazniejsze dziaty gospodarcze to produkcja wyro-
bow metalowych gotowych, handel hurtowy, transport ladowy oraz sprzedaz
i naprawa pojazdéw. W sumie odpowiadaty one za kolejny 1 proc. PKB wy-
tworzonej wartosci dodanej dzieki popytowi z sektora motoryzacyjnego. Dla
poréwnania, globalny popyt finalny w sektorze motoryzacyjnym generowat
az 10 proc. PKB Stowacji.
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Co istotne, krajowy popyt finalny w sektorze motoryzacyjnym wygenero-
wat jedynie 8 proc. omawianej tu wartosci dodanej. Innymi stowy, polscy
dostawcy dla sektora motoryzacyjnego sg sciéle zalezni od koniunktury na
rynkach swiatowych, przede wszystkim europejskich (60 proc.), a w nie-
wielkim stopniu z polskim rynkiem. Niemcy odpowiadaja za 19 proc. wy-
twarzanej polskiej wartosci dodanej dzigki globalnemu popytowi finalnemu
z sektora motoryzacyjnego.

Wykres 9. Udziat sektorow gospodarki w wartosci dodanej wytwarzanej w Polsce dzieki globalnemu
popytowi finalnemu na produkty sektora motoryzacyjnego (w proc.)

Wyroby metalowe
gotowe, 7 Handel hurtowy, 7

Pozostate, 32 Sprzedaz
Transport ladowy i naprawa
i rurociggowy, 6 pojazdow, 5

Energia
elektryczna,
gaz, para

i klimatyzacja, 4

Wyroby

z gumy

i tworzyw
sztucznych, 3

Gornictwo
Pojazdy samochodowe, przyczepy i naczepy, 26 i wydobywanie, 4 Handel detaliczny, 3

Zrédto: opracowanie wtasne PIE na podstawie danych FIGARO (2025).

Systemowe znaczenie motoryzacji w gospodarce polskiej

15



Struktura i kondycja
polskiego sektora
motoryzacyjnego

L]
Struktura sektora - producenci
L] y L] y 4 L]
pojazdow i czesci
Sektor motoryzacyjny cechuje sie najdtuzszym tancuchem wartosci w catym
przemysle. Nie inaczej jest w Polsce, gdzie firmy dziataja w réznych bran-
zach - od produkcji tworzyw sztucznych po montaz finalny. Dla utatwienia
zrozumienia tego procesu produkcji tradycyjnie dzieli si¢ go na cztery gtéwne
poziomy: producentow sprzetu finalnego (original equipment manufacturers,
OEM) oraz dostawcow poziomu 1-3. O przynaleznosci do danego poziomu
decyduje nie tyle sam produkt, ile miejsce w tancuchu dostaw. Model zakta-
da wiec mozliwos¢ funkcjonowania na réznych poziomach jednoczeénie. Na
przyktad dostawcy czesci w wiekszosci przypadkow bedg dostawcami pozio-

mu 3 dla dostawcéw komponentow, jednak moga by¢ rowniez dostawcami
poziomu 1 dla fabryk OEM.

Infografika 1. Poziomy tancucha dostaw

Fabryki OEM Produkt A
finaln
producenci aut ! Y
osobowych,
ciezarowych, autobuséw
Dostawcy modutdow i systemow Poziom 1
uktady hamulcowe, paliwowe, silniki
Dostawcy komponentow Poziom 2
chtodnice, wentylatory, filtry paliwa, sktadowe akumulatora
Dostawcy surowcOw oraz czesci )
Poziom 3
stal, aluminium, guma, szkto oraz czesci z nich wykonane

Zrédto: opracowanie wtasne PIE.
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OEM

W Polsce dziata obecnie 12 fabryk OEM, w ktoérych zatrudnionych jest okoto
23 tys. osob. Nalezg one do pieciu miedzynarodowych koncernow. Najwiek-
szym z nich pod katem zatrudnienia jest niemiecki Volkswagen Group, ktéry
oprocz zaktaddw w Poznaniu, Wrzesni i Polkowicach kontroluje réwniez fir-
my Scania oraz MAN. Drugim koncernem jest francusko-wtosko-amerykanski
Stellantis, ktory posiada trzy fabryki (w Gliwicach i Tychach).

Mapa 1. Fabryki OEM w Polsce

Produkcja: silniki benzynowe, s
manualne, skrzynie automaty

z napedem spalinowym i w petni e
Zatrudnienie: 2 déw ciezarowych

Stellantis Tychy-Opel | Tychy
Produkcja: silniki
Zatrudnienie: 172

Zrédto: opracowanie wtasne PIE na podstawie MarkLines (2025) oraz Krajowego Rejestru Sadowego — Ministerstwo
Sprawiedliwosci (2025).

Struktura i kondycja polskiego sektora motoryzacyjnego 17



Jedynie trzy zaktady produkuja samochody o dopuszczalnej masie catkowitej
do 3,5 t: Volkswagen Poznan (249,7 tys. sztuk w 2023 r.), FCA Stellantis Ty-
chy (234,5 tys. sztuk w 2023 r.) oraz FDSD Stellantis Gliwice (90,4 tys. sztuk
w 2023 r.) (PZPM, 2025). Sposréd nich tylko fabryka w Tychach produkuje
samochody osobowe. Produkcja w pozostatych zaktadach OEM koncentruje
sie na samochodach ciezarowych, podwoziach oraz silnikach.

Fabryki OEM w Polsce ewoluuja i implementuja elementy elektromobilno-
$ci. Zaktady Stellantisa produkuja elektryczne auta osobowe, takie jak Alfa
Romeo Junior czy Jeep Avenger, natomiast Volkswagen we Wrzesni wytwa-
rza elektryczna wersje dostawczego modelu Crafter. Elektryczne pojazdy sa
produkowane rowniez w fabrykach MAN Bus w Starachowicach oraz Solaris
w Bolechowie. Ponadto fabryka Mercedesa w Jaworze produkuje baterie i sil-
niki elektryczne, a takze rozbudowuje zaktad w celu uruchomienia produkcji
elektrycznych samochodoéow dostawczych.

Poziomy 1-3

Analize rynku pod wzgledem szczebli tancucha dostaw, tzw. pozio-
mow 1-3 przeprowadzilismy na podstawie katalogu firm Polskiej Izby Moto-
ryzacyjnej, obejmujacego 589 firm zatrudniajacych 202 322 osoby?®.

Wykres 10. Zatrudnienie oraz liczba firm w tancuchu produkcji

40 000 140
35 000 120
30 000 100

35 000
80

20 000
60

15 000
10 000 40
5000 20

0 0

== Zatrudnienie

Poziom 3 Poziom 2 Poziom 1

wes Liczba firm

Zrédto: opracowanie wtasne PIE na podstawie katalogu PIM (2025).

®Brakuje petnych danych dla wszystkich firm funkcjonujacych w tancuchu dostaw, natomiast
omawiany katalog prezentuje najszerszy dostepny zbiér. Dla poréwnania, wedtug danych GUS
w 2024 r. w kategoriach ,,Produkcja pojazdéw samochodowych, przyczep i naczep” zatrudnio-
nych byto 200,5 tys. osob. Poziom zatrudnienia dobrze oddaje istotno$¢ danej firmy w gospo-
darce w miejsce braku np. danych o produkcji na poziomie zaktadéw oraz braku porownywal-
nosci takich danych.
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Przedstawione liczby nie w petni oddaja rzeczywisty obraz. Prawdopodobnie
sg zanizone ze wzgledu na réznorodnos$¢ dostawcow i dywersyfikacje ich
dziatalnosci. Wiele przedsiebiorstw wytwarzajacych surowce wykorzystywa-
ne w motoryzacji nie jest bezposrednio zwigzanych z tg branzg i moze nie
znajdowac sie w tym katalogu.

Poziomy 1-3 to szczeble tancuchéw dostaw w szczegdlnosci wykorzystywane
w procesie produkcji samochodu. Jednak z polskiej perspektywy, szalenie
istotna jest nie tylko produkcja pierwotna - od zera do nowego samocho-
du - ale dostarczanie czeséci do napraw samochoddw juz bedacych na rynku.
Ta dziedzina dziatalnosci motoryzacyjnej jest okreslana mianem aftermarket
i uchodzi nawet za bardziej zyskowna dla producentéw niz tancuch dostaw
do OEM, ktory jest obarczony presja obnizania kosztéw, wysokich wymo-
gow jakosciowych i raportowania. W katalogu PIM 97 firm zadeklarowato
produkcje na aftermarket, tacznie zatrudniajac prawie 30 tys. osob. Czes¢
firm dostarczato produkty na réznych szczeblach — zaréwno na rynek pier-
wotny, jak i wtérny. Szczegdlnie jest to perspektywiczne na drugim poziomie
dziatalnosci.

® produkcja na rynek aftermarket — 97 firm, 29 725 zatrudnionych.

Wykres 11. Struktura rynku aftermarket w Polsce (liczba zatrudnionych)

7000 goq7
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Zrédto: opracowanie wtasne PIE na podstawie katalogu PIM (2025).
W katalogu PIM wyrdzniono takze firmy ustugowe. Tworzg najlicz-
niejsza grupe przedsiebiorstw (230 firm) i najsilniejsza pod wzgle-
dem wielkos$ci zatrudnienia (67 tys. osob). Istotng czes¢ zatrudnienia
stanowig agencje pracy tymczasowej (31 tys. zatrudnionych). Kolej-
nymi waznymi ustugami w sektorze sg magazynowanie i wynajem
powierzchni, kontrola i selekcja produktéw, projektowanie i prototy-
powanie oraz badania i rozwoj.
® ustugi - 230 firm, 66 601 zatrudnionych.
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Wykres 12. Kategorie dziatalnosci z najwiekszym zatrudnieniem (bez agencji pracy)

Produkcja/montaz pojazdéw oraz
zabudowy pojazdow specjalistycznych

Czesci z tworzyw sztucznych
Magazynowanie i wynajem powierzchni
Montaz, kompletowanie podzespotow
Odlewy

Kontrola i selekcja produktu

Narzedzia i oprzyrzadowanie

Elementy szkieletow nadwozia
Projektowanie i prototypowanie produktu
Badania i rozwoj

Zderzaki, listwy, spoilery

Wsporniki, wieszaki

Btotniki, nadkola

Formy (technologiczne) wtryskowe
i odlewnicze

PR, szkolenia, doradztwo

23 016

22 805

19 343

18 532

18 227

16 973

16 595

16 027

15 948

15175

14 660

13 430

13 023

12 387

12 105

15 000 20 000 25 000

Zrédto: opracowanie wtasne PIE na podstawie katalogu PIM (2025).

Warto podkresli¢ dziatalnos¢ firm w segmencie badan i rozwoju, szczegdlnie
w sektorze IT i oprogramowania, w tym cyberbezpieczenstwa. Takie osrodki
w Polsce dziatajg na roznych szczeblach — oprogramowania zaréwno dla OEM
i gotowych pojazdow, jak rowniez dla dostawcéw komponentdéw.

Najwieksze zatrudnienie wystepuje w kategorii produkcja/montaz pojazdow,
bedacej czescia sektora OEM. W pozostatych kategoriach istotng role odgry-
wajg ustugi oraz dziatania z poziomow 3 oraz 2. Struktura ta potwierdza po-
zycje Polski jako jednego z najwiekszych producentéw czesci i podzespotdw
w Europie Srodkowo-Wschodniej (www1).

Do poziomu 1. zalicza sie przede wszystkim montaz i kompletowanie podze-
spotow. Do innych istotnych w Polsce kategorii tego poziomu naleza:

® produkcja uktadéw kierowniczych — 3378 zatrudnionych,
® produkcja uktadéw pedatéw i dzwigni — 2317 zatrudnionych,

® produkcja uktadow wydechowych — 2185 zatrudnionych.
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Pie¢ firm o najwiekszym zatrudnieniu z katalogu PIM:

® Volkswagen Poznan (OEM, produkcja/montaz pojazdow)
— 11 000 pracownikow,
Boryszew S.A. (poziomy 1-3, produkcja czesci)
— 9000 pracownikow,

Exact Systems (ustugi, certyfikacje, kontrole, badania)
— 6000 pracownikow,

Lear Corporation Poland (poziom 1, szkielety siedzen)
— 3700 pracownikow,

Raben Logistics (ustugi - logistyka) — 3 700 pracownikow.

Mapa 2. Liczba zatrudnionych w sektorze motoryzacyjnym w podziale na wojewdédztwa wedtug
katalogu PIM

3081

705

44 586 165

Zrédto: opracowanie wtasne PIE na podstawie danych katalogu PIM (2025).
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Pochodzenie kapitatu w sektorze
motoryzacyjnym

Polski sektor motoryzacyjny jest zdominowany przez firmy z kapitatem
zagranicznym. Pod wzgledem liczby firm, 16 proc. jest wtasnoscig kapitatu
zagranicznego, kolejne 8,5 proc. wspotwtasnoscig z podmiotami polskimi,
a 33 proc. miato jedynie polski kapitat. W przypadku az 41 proc. liczby firm
brakowato przypisanego kraju pochodzenia wtasciciela kapitatowego (Or-
bis, 2025; PIM, 2025).

Kluczowe sa jednak dane dotyczace tacznych aktywow, przychodow i za-
trudnienia w sektorze. W tych najwazniejszych obszarach dziatalnosci go-
spodarczej firmy wytacznie z zagranicznym kapitatem odpowiadaty za ok. 70-
75 proc. polskiego rynku motoryzacyjnego (70 proc. zatrudnienia, 75 proc.
przychoddéw w 2024 r.). Kolejne 5-6 proc. byto kontrolowanych wspélnie
z polskimi partnerami. Wskazuje to na dominujaca role firm zagranicznych
na polskim rynku motoryzacyjnym. Ponadto, na podstawie danych o wtasno-
Sci intelektualnej podawanej w bazie Orbis, potowa patentdéw posiadanych
w firmach dziatajagcych w Polsce nalezata do firm z kapitatem zagranicznym,
a kolejne 11 proc. — we wspotwiasnosci z polskim kapitatem.

Wykres 13. Udziat zagranicznego kapitatu w sektorze motoryzacyjnym w 2024 r. (w proc.)

67,9 70,5

Przychody w 2024 r. Aktywa w 2024 r. Zatrudnienie w 2024 r.

Zrédto: opracowanie wtasne PIE na podstawie bazy danych Orbis (2025).
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Sektor motoryzacyjny byt dziewiaty wsrod wszystkich sektoréw w Polsce
pod wzgledem wartosci bezposrednich inwestycji zagranicznych w Polsce
(NBP, 2024), ale od pandemii jego znaczenie spada. Skumulowane BIZ w Pol-
sce na koniec 2023 r. siegnety 16,3 mld EUR. Wiecej przyciagnety sekto-
ry ustugowe oraz trzy przemystowe: produkcja maszyn i wyrobéw z metali,
sektor spozywczy oraz rafineryjny. 62 proc. dochoddw byto reinwestowanych
w sektorze, wiecej niz ogdétem wsérdd innych branz w gospodarce Polski. Dy-
namika inwestycji jednak wyhamowata, a znaczenie sektora maleje. W 2023 r.
motoryzacja przyciagneta zaledwie 133 mln EUR nowych inwestycji, 0,5 proc.
naptywu BIZ do Polski, a w ostatnich trzech latach $redni udziat wyniost
2,7 proc. W latach 2017-2019 sektor odpowiadat srednio za 7,5 proc. naptywu
BIZ do Polski.

Ten spadek potwierdzaja dane fDi Markets (2025) pokazujace ogtoszone pro-
jekty greenfield w Polsce. Od 2021 r. ich roczna warto$¢ utrzymywata sie
ponizej 1 mld USD, co w 2024 r. doprowadzito do najnizszej wartosci 3-letniej
$redniej kroczacej od 20 lat. W 2025 r. nastagpi lekkie odbicie, a wartos¢ ogto-
szonych inwestycji w | pot. 2025 r. juz zrownata sie z catym 2024 r.

Wykres 14. 3-letnia srednia kroczaca liczby projektow i wartosci zainwestowanej w sektorze

motoryzacyjnym w Polsce (w mld USD)
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Zrédto: opracowanie wtasne PIE na podstawie danych fDi Markets (2025).
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Mapa 3. Inwestycje BIZ w sektorze motoryzacyjnym w Polsce w latach 2006-2025

8625 60

Uwaga: na mapie nie ujeto inwestycji w Warszawie (770 mln USD) oraz o niesprecyzowanej lokalizacji
(2,2 mld USD).
Zrédto: opracowanie wtasne PIE na podstawie danych fDi Markets (2025).
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Zaleznos¢ decyzyjna od central
europejskich i koncernow
azjatyckich

Oprocz dominacji kapitatu zagranicznego nad polskim, producenci pozio-
mow 1-3 sa takze uzaleznieni od zaktadéw OEM kontrolowanych przez kon-
cerny zagraniczne. Moze to mie¢ dla polskiego sektora liczne konsekwencje,
bardziej skomplikowane niz jedynie transfer zyskow do centrali. Koncerny
zagraniczne moga tatwiej podlega¢ wptywom — w postaci naciskdéw ze strony
rodzimych menedzerdw, zwigzkéow zawodowych, rzaddw. Moga tez by¢ bar-
dziej podatne na globalne zmiany gospodarcze czy silniej reagowac na zmia-
ne warunkéw funkcjonowania w Polsce. Zagraniczne koncerny sg relatywnie
mniej sktonne do redukcji zatrudnienia w swoich macierzystych krajach niz
w Polsce. Relatywnie tatwiej jest tez przenies¢ dziatalno$¢ wytworczg do
innego kraju, o korzystniejszych kosztach dziatalnosci.

Jedng z istotnych konsekwencji moze by¢ wptyw na innowacyjnosé polskie-
go przemystu. Koncerny-matki rzadziej decyduja sie na lokowanie centréw
badawczo-rozwojowych czy projektowych poza granicami swojej siedziby.
Istotng kwestie odgrywa tu blisko$¢ o$rodka decyzyjnego, przywigzanie do
tradycji, jezyka i kultury dotychczasowych gtéwnych projektantéw, inzynie-
réw, badaczy. Relatywnie wolniej i trudniej nastepuje przenoszenie tych seg-
mentow dziatalnosci o bardzo wysokiej wartosci dodanej i objetych tajemni-
cami biznesowymi. Koncerny daza réwniez do lokowania produkcji o wyzszej
marzy w krajach macierzystych (Poptawski, 2020).

Kolejna kwestig jest narzucanie przez OEM swoim poddostawcom obowigzku
importowania surowcow, czesci czy innych komponentéw potrzebnych do
produkcji od wybranych firm zagranicznych. Zwieksza to importochtonnos$¢
polskiego sektora motoryzacyjnego, wydtuza tancuch dostaw i komplikuje
logistyke. Jest to szczegolnie ryzykowne w erze zielonej transformacji, gdy
regulacje srodowiskowe bedg podnosi¢ koszty utrzymywania rozbudowanych
i odlegtych sieci logistycznych. Naraza to rowniez sektor na dodatkowe ryzy-
ko w sytuacjach powstawania waskich gardet w transporcie. Zjawisko prefe-
rowania przez zagraniczne koncerny zagranicznych dostawcéw, w wiekszej
mierze niz rodzime firmy, zostato opisane m.in. na przyktadzie Czech (Pavli-
nek, Zenka, 2015).
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Handel Polski
w sektorze
motoryzacyjnym

Handel zagraniczny

Znaczenie wyrobow przemystu motoryzacyjnego w polskim handlu utrzymu-
je sie na wysokim poziomie i jest stabilne. Sektor motoryzacyjny w 2024 r.
odpowiadat za ok. 12 proc. polskiego eksportu, a pozostate sektory zwigzane
z tancuchami dostaw dla motoryzacji dostarczaty kolejne 3 pkt. proc. War-
tosc eksportu i jego konkurencyjnosc opieraja sie przede wszystkim na pro-
dukcji czesci i komponentéw samochodowych, a nie na pojazdach.

Wyroby przemystu motoryzacyjnego w 2024 r. stanowity tacznie 14,9 proc.
polskiego eksportu towaréw i 12 proc. ich importu. W 2024 r. warto$¢ eks-
portu wyrobdw przemystu motoryzacyjnego’ z Polski wyniosta 52,2 mld EUR
i byta 0 8,7 proc. nizsza niz w 2023 r. To pierwszy tak duzy spadek od 2009 r.
i po Wegrzech najwiekszy wéréd panstw Europy Srodkoweje. Wéréd najwaz-
niejszych grup produktow najbardziej, bo az o 46 proc., zmniejszyt sie eks-
port akumulatoréw litowo-jonowych. Wyraznie zmalata takze na rynkach
zagranicznych sprzedaz katalizatoréw, autobusdw, silnikow wysokopreznych
oraz siedzen samochodowych. Wzrosta natomiast sprzedaz samochoddw
ciezarowych i dostawczych oraz wiekszosci kategorii czesci i komponentdw.

Do wyrobdw przemystu motoryzacyjnego zaliczono wyroby dziatu 29 PKD oraz niektére grupy
produktéw spoza tego dziatu, zgodnie z wykazem w zatgczniku 1.

8W 2024 r. warto$¢ eksportu motoryzacyjnego w Stowacji zmalata o 4 proc., a w Czechach
wzrosta o 2 proc.
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Wykres 15. Handel wyrobami przemystu motoryzacyjnego Polski w latach 2015-2024 (w mld EUR)
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Czesci i komponenty spoza dziatu 29 PKD

Zrédto: opracowanie wtasne PIE na podstawie danych Eurostat-Comext (2025).

Do zmniejszenia polskiego eksportu wyrobow przemystu motoryzacyjnego
w 2024 r. przyczynity sie przede wszystkim stabe wyniki sprzedazy na rynku
niemieckim, ktory odpowiadat za ponad 1/3 tego eksportu. Warto$¢ eksportu
w porownaniu z 2023 r. zmalata az o ponad 12 proc., praktycznie w catosci
wsrod czesci i komponentow spoza dziatu 29. PKD, a doktadniej — ekspor-
tu akumulatorow litowo-jonowych. Zmniejszyt sie takze eksport do Czech
(o 10 proc.), Wegier (o 9 proc.), Francji (o 8 proc.). Wiekszg sprzedaz odnoto-
wano natomiast w Stowacji, Wielkiej Brytanii i Hiszpanii.

Wykres 16. Eksport z Polski najwazniejszych grup wyrob6w przemystu motoryzacyjnego w 2024 r.
do Niemiec i na pozostate rynki (w mld EUR)

Pojazdy oraz czesci z sektora Czesci i komponenty spoza
motoryzacyjnego dziatu 29 PKD

5,3
1,4
Pozostate Samochody Samochody Pozostate Akumulatory Pozostate
czesci dostawcze osobowe pojazdy litowo-jonowe czesci
i ciezarowe
== Niemcy mmm= Pozostate

Zrédto: opracowanie wtasne PIE na podstawie danych Eurostat-Comext (2025).
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Import wyroboéw przemystu motoryzacyjnego Polski w 2024 r. wyniost
42 mld EUR i w przeciwienstwie do eksportu zwiekszyt sie o 8,2 proc.,
gtownie za sprawa wiekszych dostaw samochodow osobowych. Tym
samym, Polska odnotowata nadwyzke w handlu wyrobami tego
przemystu w wysokosci 10,2 mld EUR, co w poréwnaniu z 2023 r.
oznaczato pogorszenie dodatniego salda az o 8,2 mld EUR. Wynikato

to z pogtebienia deficytu w handlu samochodami osobowymi oraz
zmniejszenia nadwyzki w handlu bateriami litowo-jonowymi oraz
autobusami. Deficyt Polski w handlu samochodami osobowymi
jest najwiekszy i wyniost 10,7 mld EUR w 2024 r., a jego wartos¢
pogtebia sie od 2017 r. Rosnaca nadwyzka w handlu samochodami
dostawczymi i ciezarowymi nie jest w stanie go pokryc.

Udziat towarow scisle powiazanych z sektorem spalinowym w polskim eks-
porcie moze by¢ szacowany na okoto 2 proc. tacznego eksportu, czyli 25%
eksportu wyrobow sektora motoryzacyjnego. Gdyby spojrze¢ na sam sektor
czeséci samochodowych, udziat ten moze wzrosna¢ do ok. 37 proc. (silniki
benzynowe, filtry paliwa, uktady wydechowe sa produktami $cisle powigza-
nymi tylko na rynek aut spalinowych). Szacowany udziat na poziomie 25 proc.
wskazuje na wyzwanie, jakim moze by¢ transformacja w kierunku elektromo-
bilnosci, jednak nie wskazuje na egzystencjalne zagrozenie dla catego sekto-
ra. Martwi¢ moze jednak poréwnanie 2024 r. do 2018 r., z ktorego wynika lekki
wzrost zaleznos$ci eksportu czeséci motoryzacyjnych od spalinowego tancucha
dostaw (Kutwa, Maj, 2022; Zduniuk i in., 2019).

Dla poréwnania, Czechy i Stowacja odnotowujg znaczgaco mniejszg zaleznos$c¢
catego sektora od czesci spalinowych (ze wzgledu na istotnos$¢ eksportu
pojazddéw), ktora wynosi 10-15 proc., a Niemcy, Francja i Wegry na poziomie
20-29 proc. Biorgc pod uwage jednak dostawy jedynie czesci motoryzacyj-
nych, zalezno$¢ od technologii spalinowych jest nizsza tylko w Czechach
(34 proc.), na Stowacji, Wegrzech i we Francji (powyzej 40 proc.), a w Niem-
czech wynosi az 56 proc.

Wykres 17. Zaleznos$¢ eksportu motoryzacyjnego od segmentu produkcji samochodoéw z silnikami
spalinowymi
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mmm 7aleznos$¢ catego sektora mmmsm Zalezno$¢ tylko dostaw czesci

Zrédto: opracowanie wtasne PIE na podstawie danych Eurostat-Comext (2025).
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Wskazniki konkurencyjnosci
Polski w handlu produktami
przemystu motoryzacyjnego

W latach 2015-2024 Polska miata przewagi konkurencyjne w handlu wyro-
bami przemystu motoryzacyjnego. Wskazniki pozycji konkurencyjnej — syn-
thetic competitiveness index (SCI°) — byty dodatnie (0,08-0,15), czyli wykazy-
waty wyzszy udziat polskich wyrobow w polskim eksporcie niz udziat sektora
w eksporcie unijnym. Po niewielkim spadku wartosci wskaznika SCI w latach
2015-2018, pozycja konkurencyjna Polski w latach 2018-2023 w handlu wy-
robami przemystu motoryzacyjnego poprawita sie (w 2023 r. wskaznik SCI
wyniost 0,15). Spadek wskaznika SCI notowany w 2024 r. byt efektem po-
gtebienia sie deficytu w handlu pojazdami samochodowymi i zmniejszenia
nadwyzki w handlu bateriami litowo-jonowymi.

Najwieksze przewagi konkurencyjne — cho¢ malejace od 2024 r. — Polska
miata w handlu czesciami i komponentami motoryzacyjnymi spoza dziatu
29 PKD (gtownie za sprawa baterii litowo-jonowych), a trwate i stabilne
przewagi konkurencyjne w handlu czesciami i komponentami motoryzacyj-
nymi z dziatu 29 PKD. Od 2022 r. skok zostat odnotowany w konkurencyjno-
$ci eksportu podwozi i nadwozi, jednak o marginalnym znaczeniu dla catego
eksportu motoryzacyjnego. Z kolei brak przewag konkurencyjnych cechowat
handel pojazdami samochodowymi. W badanym okresie wartos¢ wskaznika
SCl zmalata o 0,12 pkt., do 0,17 w 2024 r.

Wykres 18. Syntetyczny wskaznik konkurencyjnosci w handlu wyrobami przemystu motoryzacyjnego
Polski (wobec konkurentow z UE)
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Zrédto: opracowanie wtasne PIE na podstawie danych Eurostat-Comext (2025).

¢ Syntetyczny miernik pozycji konkurencyjnej (synthetic competitiveness index, SCI) — wiecej
w zatgczniku 2.
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Brak konkurencyjnosci w handlu pojazdami to efekt niskiego eksportu sa-
mochodow osobowych w poréwnaniu z innymi panstwami UE. Wskaznik SCI
od 2012 r. jest ujemny, a w latach 2015-2024 jeszcze zmniejszyt sie z —0,13 do
-0,49. Wynika to z modelu rozwoju sektora motoryzacyjnego w Polsce, ktory
w przeciwienstwie do innych panstw Europy Srodkowej, opierat sie na branzy
czesci i komponentéw motoryzacyjnych i lokowaniu zagranicznych inwesty-
cji wtasnie w tej dziedzinie. W 2024 r. wyprodukowano zaledwie 216,2 tys.
samochodoéw osobowych, tj. az o 75 proc. mniej niz w rekordowym 2008 r.

Brakiem przewag konkurencyjnych wobec innych panstw UE cechowato sie
jeszcze 5 innych produktow. Byty to: pojazdy specjalnego przeznaczenia,
skrzynie biegow, sprzegta, pompy paliwa, oleju lub chtodziwa oraz kataliza-
tory. Do najwiekszych spadkéw — poza sektorem samochodéw osobowych —
w latach 2015-2024 doszto z kolei w eksporcie poduszek powietrznych, sil-
nikéw wysokopreznych, wigzek przewodow zaptonowych i akumulatoréw
kwasowo-otowianych.

Z perspektywy wazenia przewag komparatywnych przez istotnos¢ danego
produktu w polskim eksporcie motoryzacyjnym, najbardziej konkurencyjny
byt eksport zbioru towaréow ,pozostatych czesci spoza kodu C29”, w szcze-
golnosci dzieki eksportowi akumulatorow litowo-jonowych. Na kolejnym
miejscu byty samochody dostawcze i ciezarowe. Akumulatory litowo-jono-
we s3 bardzo istotnym przypadkiem, w ktorym sukces produkcji i eksporto-
wy Polski, powigzany z przyciggnieciem waznych inwestoréw zagranicznych
w ostatniej dekadzie, znalazt sie w punkcie zwrotnym i eksport tych towaréw
spadt w 2024 r. o potowe. W 2025 r. spadek sie utrzymat. Tempo rozwoju
sprzedazy samochodow elektrycznych w Europie oraz konkurencyjne inwe-
stycje zagraniczne wskazuja na to, ze ta produktowa przewaga konkurencyjna
Polski moze ulega¢ dalszemu kurczeniu sie.

Umocnita sie takze pozycja konkurencyjna producentéw w eksporcie sa-
mochodow dostawczych i ciezarowych (wskaznik SCI wzrést z 0,06 do 0,5).
W 2024 r. wyprodukowano ich 313 tys. sztuk (tj. o 180 proc. wiecej niz
w 2015 r.), w tym blisko 90 proc. to samochody marki Volkswagen Crafter
i Caddy produkowane w zaktadach we Wrzeséni i Poznaniu. Dodatnie wartosci
wskaznika SCI swiadczyty takze o konkurencyjnosci w analizowanym okre-
sie na rynkach éwiatowych przyczep i naczep (w 2024 r. SCI wynidst 0,29).
Polska miata takze silna pozycje konkurencyjna w grupie autobuséw i au-
tokarow. W 2024 r. wyprodukowano ich 7,1 tys. sztuk (niemal tyle co przed
pandemia), jednakze eksport ich zmalat a wskaznik SCI wynidst 0,60 (wobec
0,77 w 2023 r.). Innymi produktami, w ktorych Polska odnotowywata naj-
silniejsze przewagi (o wskazniku SCI przewyzszajacym 0,5), byty podwozia,
pasy bezpieczenstwa, akumulatory litowo-jonowe, siedzenia samochodowe
oraz silniki benzynowe. W eksporcie tych produktéow doszto tez do najwiek-
szej poprawy pozycji konkurencyjnej.
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Wykres 19. Syntetyczny wskaznik konkurencyjnosci w handlu poszczegélnymi wyrobami przemystu
motoryzacyjnego Polski (wobec konkurentéw z UE) w 2024 r. oraz udziat eksportu dane-
go wyrobu w tacznym eksporcie przemystu motoryzacyjnego

namulce i €285%!

czesci do silnikow

Uktady Zawieszenig

ot

Zrédto: opracowanie wtasne PIE na podstawie danych Eurostat-Comext (2025).
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Polski przemyst motoryzacyjny
w globalnych tancuchach
wartosci

Niemal potowa wartosci polskiego eksportu sektora motoryzacyjnego to za-
graniczna wartos¢ dodana importowana wczesniej do Polski. Te tzw. powia-
zania w tyt'® tarncucha wartosci przemystu motoryzacyjnego wskazujg na dos¢
silng istotno$¢ dostaw zagranicznych elementdéw, komponentow i ustug dla
polskiego sektora. Przemyst motoryzacyjny nalezy do dziatdw przetworstwa
przemystowego o najdtuzszych tancuchach wartosci. Specyfika tego prze-
mystu pozwala na rozcztonkowanie procesu produkcji samochodu na wiele
etapow zlokalizowanych w réznych krajach. W latach 2015-2023 udziat zagra-
nicznej wartoéci dodanej w polskim eksporcie wzrdst o ponad 3 pkt. proc., do
49,3 proc., cho¢ warto zauwazyc¢, ze w 2023 r. doszto do tgpniecia z poziomu
53 proc. Podobnie w innych panstwach UE, nastapity wzrost zagranicznej
wartosci dodanej w okresie pandemii 2021-2022 oraz spadek w 2023 r., co
$wiadczy o wptywie znacznych zaktécen tancuchéw dostaw, proceséw pro-
dukcji i zmian cen na funkcjonowanie sektora.

Infografika 2. Powigzania producentéw w tancuchu wartosci przemystu motoryzacyjnego

Powigzanie w tyt: Powiazanie w przéd:
odbiorca czesci i komponentéw, dostawca czesci i komponentéw
z ktérych montowane sg auta dla producentéw z innych krajéw

Zrédto: opracowanie wasne PIE.

W poréwnaniu z innymi panstwami powigzania w tyt tancucha byty na
przecietnym poziomie. W 2023 r. zagraniczna wartos¢ dodana stanowita az
71,5 proc. eksportu motoryzacyjnego Stowacji (tj. o 22 pkt. proc. wiecej niz
w Polsce), podczas gdy w Niemczech udziat ten wyniost zaledwie 27,2 proc.
(tez o 22 pkt. proc. mniej niz w Polsce). Stowacja jest tutaj przyktadem kraju,
ktory wyspecjalizowat sie w montazu samochodéw osobowych gtéwnie na
bazie importowanych czesci i podzespotéw. W 2024 r. wyprodukowano tam

© Metodologie badania opisali$my w zatgczniku 3.
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blisko 1 mln sztuk takich samochodoéw. Z kolei Niemcy sa potega przemy-
stu motoryzacyjnego, w ktorym tez zlokalizowane znajduja sie najbardziej
wartosciowe etapy produkcji (pierwszy — projektowania, designu, B+R oraz
ostatni — sprzedazy, marketingu i ustug posprzedaznych).

Wykres 20. Struktura eksportu wyrobow przemystu motoryzacyjnego Polski, Niemiec i Stowacji
wedtug pochodzenia wartosci dodanej w latach 2015-2023 (w proc. eksportu brutto)
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mmmm Dobra krajowe = Ustugi krajowe wssm Ustugi zagraniczne

Zrédto: opracowanie wtasne PIE na podstawie danych FIGARO (2025).

Najwiekszy udziat w tworzeniu wktadu zagranicznego w eksporcie moto-
ryzacyjnym Polski miaty panstwa Europy Zachodniej, a gtownie Niemcy, co
wskazuje takze na powiazania wynikajace z lokowania bezposrednich inwe-
stycji zagranicznych. W latach 2015-2023 udziat niemieckiej wartosci doda-
nej we wktadzie zagranicznym nieznacznie sie zmniejszyt (o 3,6 pkt. proc.).
W 2023 r. nieco ponad 21 proc. zagranicznej wartosci dodanej w polskim
eksporcie przemystu motoryzacyjnego pochodzito z Niemiec. Niemiecki Vol-
kswagen ulokowat w Polsce kilka inwestycji, m.in. w produkcje samochodow
dostawczych i silnikow, bazujacg w duzej mierze na imporcie niemieckich
czesci i podzespotow. Nieznacznie zmalato tez znaczenie wktadu z pozo-
statych panstw Europy Zachodniej — o 1,7 pkt. proc., a szczegdlnie wartosci
dodanej z Francji i Wtoch.

Stowacja

Dobra zagraniczne
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Wykres 21. Kierunki pochodzenia zagranicznej wartosci dodanej w eksporcie wyrobow przemystu
motoryzacyjnego Polski, Niemiec i Stowacji w latach 2015-2023 (w proc. wktadu
zagranicznego)
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z Azji
18,04 15,24 18,69
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mmm Njemcy == Pozostata Europa Zach. == ESW Pozostate panstwa europejskie Rosja
Ameryka Ptn. Ameryka Ptd. Azja Wsch. i Ptd.-Wsch. Pozostate

Zrédto: opracowanie wtasne PIE na podstawie danych FIGARO (2025).

W catym regionie wida¢ trend wzrostu wartosci dodanej z Azji Wschodniej
i Potudniowo-Wschodniej, a w szczegélnosci z Chin, w wartosci eksportu.
W 2023 r. z pieciu panstw tego regionu, tj. z Chin, Korei Potudniowej, Japo-
nii, Indonezji i Indii pochodzito az 18 proc. zagranicznego wktadu w ekspo-
rcie motoryzacyjnym Polski. W przypadku Niemiec byto to 15 proc. i blisko
19 proc. eksportu motoryzacyjnego Stowacji. W poréwnaniu z Polska, w eks-
porcie motoryzacyjnym Niemiec i Stowacji, wktad zagraniczny w wiekszym
stopniu tworzyta wartoé¢ dodana pochodzaca z Europy Srodkowej. W 2023 r.
stanowita ona ponad 20 proc. wktadu zagranicznego Stowacji i blisko 15 proc.
wktadu zagranicznego Niemiec, podczas gdy w Polsce udziat ten uksztatto-
wat sie na poziomie niespetna 9 proc.

Polska jest takze istotnym dostawca w sektorze motoryzacyjnym dla eks-
porterow z innych panstw. Az jedna trzecia wartosci polskiego eksportu trafia
na $wiatowe rynki posrednio, jako warto$¢ dodana" zawarta w eksporcie in-
nych panstw. Takie powigzania nazywaja sie powigzaniami w przéd tancucha
dostaw. Pozostata cze$¢ — 66 proc. — to byt eksport polskiej wartoéci dodanej
w postaci dobra finalnego lub pdtproduktu, ktéry po przetworzeniu nie byt
dalej eksportowany.

" Nalezy pamietac, ze wartos¢ dodana wytworzona w polskim przemysle motoryzacyjnym
obejmuje nie tylko warto$¢ dodana zawarta w eksporcie produktéow tego przemystu, ale row-
niez warto$¢ dodana wytworzong w polskim przemysle motoryzacyjnym, ale zawartg w eks-
porcie produktéw wytworzonych w innych gateziach gospodarki (ma ona jednak niewielkie
znaczenie).
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Przemyst motoryzacyjny Polski wykazywat najsilniejsze powiazania z od-
biorcami czesci i akcesoriéow z innych panstw do dalszego eksportu. W Niem-
czech ten wskaznik wyniost 26,1 proc., a na Stowacji 23,5 proc. O ile w bada-
nym okresie powigzania niemieckiego przemystu motoryzacyjnego w przod
tancucha wartosci nieznacznie sie zwiekszyty, o tyle na Stowacji analizowany
wskaznik obnizyt sie az o 9,3 pkt. proc. Mozna to ttumaczy¢ postepujaca
specjalizacjg Stowacji w montazu gotowych pojazddéw przeznaczonych na
eksport, przy ograniczonej produkcji czesci i akcesoriow motoryzacyjnych
dostarczanych do zagranicznych odbiorcow.

Wykres 22. Relacja krajowej wartosci dodanej wytworzonej w przemysle motoryzacyjnym i zawartej
w eksporcie innych panstw do eksportu krajowej wartosci dodanej wytworzonej w tym

przemysle w latach 2015-2023 (w proc.)
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Zrédto: opracowanie wtasne PIE na podstawie danych FIGARO (2025).

Wiekszos¢ polskiej wartosci dodanej reeksportowanej przez inne panstwa
przechodzito przez UE - 82 proc. Europa Srodkowa odpowiadata za 34 proc.,
a Niemcy — najwiekszy pojedynczy partner reeksportujacy polska warto$¢ do-
dang — za 19 proc. Udziat Niemiec jednak spadt o 6 pkt. proc. w poréwnaniu
z 2015 r., co wskazuje na dywersyfikacje tancuchow dostaw z Polski przez UE
do innych panstw. Niemcy odgrywaja takze silng role reeksportera wartosci
dodanej z innych panstw regionu.
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Wykres 23. Udziat poszczegolnych krajow i grup krajow w eksporcie wartosci dodanej wytworzonej
w przemysle motoryzacyjnym Polski, Niemiec i Stowacji (w proc.)
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Ameryka Ptn. Ameryka Ptd. Azja Wsch. i Ptd.-Wsch. Pozostate

Zrédto: opracowanie wtasne PIE na podstawie danych FIGARO (2025).

Nie mozna zapomnieé o ustugach, ktorych wartosé¢ dodana
w latach 2015-2023 stanowita okoto 37-39 proc. wartosci eksportu
w sektorze motoryzacyjnym. W badanym okresie udziat ustug
krajowych nieznacznie sie zmniejszyt, podczas gdy udziat ustug
zagranicznych nieznacznie wzrdst. Zmiany te byty efektem
rosnacej importochtonnosci polskiego eksportu motoryzacyjnego.

W 2023 r. udziat ustug krajowych w eksporcie motoryzacyjnym
Polski wyniost 17 proc., a ustug zagranicznych — 20,1 proc. Wsrod
ustug krajowych najwieksze znaczenie miaty: sprzedaz i naprawa
pojazdéw mechanicznych, handel hurtowy i transport ladowy. Wsrod
zagranicznych z kolei istotne byty: handel hurtowy, transport ladowy
i ustugi prawne.
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Globalne i lokalne tio
sektorowe

Kierunki geopolityczne:
rywalizacja USA - UE - Chiny

Sytuacja na rynku europejskim ma ogromne znaczenie dla branzy motoryza-
cyjnej, ale sektor byt rowniez preznym eksporterem i inwestorem na swiecie.
Z tego tez powodu wydarzenia i trendy globalne automatycznie majg zna-
czenie dla rynku europejskiego i gtownie posrednio — dla sytuacji sektora
motoryzacyjnego w Polsce. Trzy zjawiska s3g kluczowe. Po pierwsze, spada
konsumpcja europejskiej wartosci dodanej z sektora motoryzacyjnego na
Swiecie. Ten trend byt widoczny jeszcze przed pandemia. Chociaz nominal-
na wartos¢ zagranicznej konsumpcji wartosci dodanej rosnie, to dzieje sie
to wolniej niz tgczna europejska wartos¢ dodana konsumowana poza UE.
Co istotne i w kontekscie innych procesow moze by¢ bardziej niepokojace,
w latach 2014-2022 wzrosto znaczenie USA i Chin w pozaunijnej konsumpcji
finalnej europejskiej wartosci dodanej w tym sektorze z 31 proc. do 36 proc.,
by spas¢ w 2023 r. do jednej trzecie;j.

Wykres 24. Udziat wartosci dodanej wygenerowanej w UE w sektorze motoryzacyjnym konsumowa-
na finalnie poza krajem produkcji z wyszczegolnieniem USA i Chin w tacznej europejskiej
wartosci dodanej konsumowanej finalnie w innych panstwach UE-27 lub poza UE
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= USA = Chiny Pozakrajowa konsumpcja finalna

Zrédto: opracowanie wtasne PIE na podstawie danych Eurostat-FIGARO (2025).
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W latach 2018-2023 udziat w $wiatowym rynku francuskich i wtoskich marek
spadt o odpowiednio 37 proc. (do 3,5 proc.) i 11 proc. (do 1,4 proc.). Udziat
niemieckich marek spadt tylko od 2020 r. do 2023 r. 0 12 proc. do 14,9 proc.
(Garrone, Marotta i Reuter, 2025).

Po drugie, Stany Zjednoczone zaczety coraz bardziej stawia¢ na krajowa
produkcje. Juz za pierwszej kadencji Donalda Trumpa rozpoczety dziatania
niekorzystne dla unijnego sektora samochodowego. Do 2020 r. jednak cet na
sektor nie natozono. Joe Biden nie prowadzit agresywnej polityki handlowej
wobec UE, ale za to aktywnie dziatat na polu polityki przemystowe;j. Inflation
Reduction Act zachecato do lokowania produkcji aut elektrycznych w USA, co
wzmacniato relatywna konkurencyjno$¢ Ameryki Pétnocnej wobec UE, ktéra
borykata sie ze wzrostem cen energii w wyniku inwazji Rosji na Ukraine. Po-
twierdzaja to dane — w latach 2018-2023 USA odpowiadaty za 20 proc. catej
szacowanej relokacji mocy produkcyjnych niemieckich marek (Garrone, Ma-
rotta i Reuter, 2025). Z kolei podczas drugiej kadencji Donald Trump w 2025 r.

natozyt cta na import do USA, najpierw w wysokosci 27,5 proc., a nastepnie —
zgodnie z umowa zawartg w lipcu 2025 r. (PIE, 2025a) i spisana w sierpniu —

do maksymalnie 15 proc. Efekty tych cet wzmocnia trendy zachecajace do
relokacji produkcji i jeszcze pogtebia problemy sektora, chociaz w mniejszym
stopniu niz mogty (wedtug szacunkdéw PIE (2025) dla sektora w Polsce cta
oznaczaja spadek eksportu tylko o 0,1 proc.).

Po trzecie, Chiny zamienity sie z najatrakcyjniejszego rynku zbytu dla euro-
pejskich marek w konkurenta - tak na rynku chinskim, jak i europejskim.
Jednym z gtownych probleméw jest nieadekwatna reakcja na przemiany
w zakresie elektromobilnosci — udziat niemieckich, francuskich i wtoskich
marek bytby wyzszy na rynku chinskim, niz gdyby nie doszto do elektryfikacji
samochodow. Dla niemieckich marek ten trend jest szczegolnie bolesny —
stracity 5 proc. udziatu w chinskim rynku, w zasadzie wytacznie przez nie-
wystarczajgca sprzedaz na dynamicznie rosngcym rynku BEV (Battery Electric
Vehicle). Szybko rosnacy udziat BEV produkowanych w Chinach na europej-
skim rynku wzbudzit podejrzenia Komisji i zakonczyt sie natozeniem tym-
czasowych cet w lipcu 2024 r. Pomimo to, rosnie sprzedaz chinskich nowych
samochoddw na europejskim rynku (nie tylko elektrycznych). W pierwszym
potroczu 2025 r. stanowity one ponad 5 proc. wszystkich nowych rejestracji,
a zachodnie marki, bedace wtasnoscia chinskich koncernéw — okoto 3 proc.
(Jato, 2025). Rosngca importochtonnos¢ sektora motoryzacyjnego w Polsce

wskazuje takze na to, ze rosnie konkurencja dostaw czesci i komponentéw
z Chin. Wartos$¢ wktadu z Chin w latach 2018-2022 wzrosta dwukrotnie, cho¢
w 2023 r. doszto do jej spadku o 20 proc.

Ochrona europejskiego rynku przed konkurencja z Chin, w tym w kontek-
Scie sektora motoryzacyjnego i jego znaczenia, byta takze jednym z watkow
w tzw. raporcie Draghiego (PIE, 2024). Jego autorzy wskazywali na zagroze-
nie utratg 70 proc. produkcji samochodow elektrycznych, gdyby sektor EV
w Chinach i UE szedt podobng $ciezka, jak wczeséniej subsydiowana produk-
cja paneli fotowoltaicznych. Draghi (2025) uznaje, ze sektor motoryzacyjny
z perspektywy bezpieczenstwa gospodarczego jest istotny do zachowania
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https://commission.europa.eu/topics/eu-competitiveness/draghi-report_en#paragraph_47059

w UE (stad koniecznos$¢ ochrony np. celnej, by wyréwnac przewagi zagranicz-
ne ptynace z subsydiéw), cho¢ niekoniecznie z europejskim kapitatem (stad
zachety do inwestycji w UE).

Rola motoryzacji w odpornosci gospodarczej jest istotna z uwagi na ryzyko
konfliktu zbrojnego. Chodzi o gotowos$¢ do zwiekszenia produkcji zbrojenio-
wej w razie potrzeby dzieki wyspecjalizowanemu zatrudnieniu w przemysle
i linlom produkcyjnym mozliwym do przeksztatcenia na inne cele. Przemyst
motoryzacyjny juz teraz dostarcza produkty dla wojska, np. komponenty po-
dwajnego zastosowania. Wojsko nadal bedzie kreowato popyt na czes¢ tan-
cucha dostaw zwiazang z silnikami spalinowymi ze wzgledu na wytaczenie
z wymogow elektryfikacji sprzetu wojskowego. Pod wzgledem zatrudnienia
w przemysle elektryfikacja transportu moze tworzy¢ ryzyko zmniejszonego
zapotrzebowania na pracownikéw w wyniku réznic w procesie produkcji sa-
mochodu elektrycznego i spalinowego oraz wiekszej konkurencji zagranicznej

na tym rynku (do Prado i in., 2025).

Cyberbezpieczenstwo w motoryzacji (Komisja Europejska, 2025) jest waz-
nym zagadnieniem zaréwno dla bezpieczenistwa w razie konfliktu, jak i co-
dziennego zycia gospodarczego. Wspotczesne samochody w znacznym stop-
niu opieraja sie na oprogramowaniu i wymianie danych, a rozwdj pojazdow
autonomicznych bedzie dodatkowo podkreslat koniecznos¢ zapewnienia bez-
pieczenstwa cyfrowego na drogach. Z tego wzgledu warto pamietac nie tylko
o czesci przemystowej sektora motoryzacyjnego, lecz takze coraz istotniej-
szej roli tworcow oprogramowania i centréw przetwarzania danych. W Pol-
sce dziatajg dostawcy oprogramowania zwigzanego z bezpieczenstwem. Ten
segment przycigga uwage inwestoréw zagranicznych, ktorzy lokujg tu osrodki
rozwijajace projekty zwigzane z cyberbezpieczenstwem.

Agenda klimatyczna
i homologacyjna: implikacje dla
producentow

Unijne regulacje klimatyczne i homologacyjne wyznaczaja dzi$ kierunek
transformacji sektora motoryzacyjnego w Polsce, wptywaja bezposrednio
na portfolio produktow, koszty zgodnosci i decyzje inwestycyjne firm. Dazac
do neutralnosci klimatycznej Unii Europejskiej w 2050 r., ustanowiono cele
posrednie, w tym ograniczenie emisji o co najmniej 55 proc. do 2030 r. Ze-
stawem przepiséw majacych pomoc w osiagnieciu tego celu jest zestaw re-
gulacji Gotowi na 55, stosowany czesto w angielskiej wers;ji Fit for 55 (Komisja
Europejska, 2021). W ramach tego pakietu ustalono nowe normy emisji CO,
dla samochodéw osobowych oraz dla pojazdéw ciezkich, a takze uzgodniono
tre$¢ rozporzadzenia w sprawie infrastruktury paliw alternatywnych (AFIR).
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Zmienione w 2023 r. rozporzadzenie (UE) 2019/631 w zakresie norm emisji
CO, zaktada wzmocnienie redukcji emisji dwutlenku wegla o 55 proc. dla no-
wych samochodéw osobowych oraz o 50 proc. dla pojazdéw dostawczych do
2030 r. w stosunku do 2021 r. oraz zakaz rejestracji nowych aut spalinowych
od 2035 r. (Komisja Europejska, 2023c). Od 2025 r. do konca 2029 r. wprowa-
dzono mechanizm zachet regulacyjnych dotyczacy pojazdéw zero- i nisko-
emisyjnych (ZLEV). Sprzedaz takich pojazdéw na poziomie 25 proc. tacznej
sprzedazy pojazdéw osobowych i 17 proc. dostawczych uprawnia producenta
do zastosowania tagodniejszych celéw redukcji emisji CO,. Wyniki sprzedazy
samochoddw elektrycznych w | pot. 2025 r. wskazuja jednak na sprzedaz na

poziomie 15 proc., czyli ponizej progu 25 proc. wyznaczonego przez Komisje
(ACEA, 2025). Moze to spowodowac kolejne turbulencje w sektorze, ktory
bedzie musiat ponie$¢ koszty nieosiggniecia wyznaczonych progow.

Infografika 3. Udziat pojazdoéw ZLEV w tacznej sprzedazy pojazdéw osobowych w 2025 r.
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Zrédto: opracowanie wasne PIE.

Rozporzadzenie w sprawie norm emisji CO, dla pojazdéw zawiera zapowiedz
opracowania przez Komisje — po konsultacjach z interesariuszami - wnio-
sku umozliwiajacego rejestracje po 2035 r. pojazddéw napedzanych wytacznie
paliwami nieemitujacymi CO,, poza systemem norm flotowych. Przewidziano
rébwniez przeglad w 2026 r., ktory oceni postepy w realizacji celu 100 proc.
redukcji emisji oraz uwzgledni rozwdj technologii, w tym pojazdy hybrydowe
plug-in, i aspekty spoteczno-ekonomiczne transformacji. Dodatkowo ograni-
czono maksymalny wktad ekoinnowacji do 4 g CO,/km (w latach 2030-2034)
i zapowiedziano opracowanie do 2025 r. wspélnej metodyki oceny emisji
w catym cyklu zycia pojazddéw i ich paliw.
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Rozporzadzenie w sprawie rozwoju infrastruktury paliw alternatyw-
nych i uchylenia dyrektywy, znane takze jako AFIR (Komisja Europej-
ska, 2023d), ktore zastapito Dyrektywe Parlamentu Europejskiego
i Rady 2014/94/UE z dnia 22 pazdziernika 2014 r. w sprawie rozwo-
ju infrastruktury paliw alternatywnych. AFIR zaktada wybudowanie
stacji do szybkiego tadowania pojazdéw osobowych i ciezarowych

wzdtuz korytarzy transportowych transeuropejskiej sieci transpor-
towej TEN-T o parametrach okreslonych w rozporzadzeniu, a takze
naktada na panstwa cztonkowskie obowigzek spetniania wymogow
mocy ogolnodostepnych stacji tadowania proporcjonalnie do liczby
zarejestrowanych pojazdow elektrycznych oraz hybrydowych plug-in,
jak réowniez wymagania w obszarze tankowania wodoru.

W ramach pakietu Fit for 55 posredni wptyw na sektor motoryzacyjny maja
takze zmiany dyrektywy RED lll (zwiekszenie udziatu OZE i biopaliw w trans-

porcie) oraz rewizja dyrektywy o europejskim systemie handlu emisjami
wprowadzajaca system ETS 2, zaktadajaca objecie systemem handlu emi-
sjami m.in. transportu drogowego (Komisja Europejska 2022a; 2023b). Do-
datkowo, w planie REPowerEU wskazano, ze istotne jest zwiekszenie udziatu
pojazdéw zeroemisyjnych we flotach samochodéw publicznych i firmowych
powyzej pewnego rozmiaru w celu zwiekszenia oszczednosci energii i wydaj-
nosci w sektorze transportu oraz przyspieszenia przejscia na pojazdy beze-
misyjne (Komisja Europejska, 2022).

Wptyw na sektor motoryzacyjny bedzie miat réwniez mechanizm dostoso-
wywania cen na granicach z uwzglednieniem emisji CO, (Carbon Boarder
Adjustment Mechnism, CBAM), ustanowiony rozporzadzeniem (UE) 2023/956
(Komisja Europejska, 2023e). Od 1 stycznia 2026 r. importerzy objetych
CBAM-em towardw, m.in. stali i aluminium, wykorzystywanych w produkcji
pojazdow, beda zobowigzani do rejestracji jako upowaznieni importerzy oraz
do zakupu i umarzania certyfikatow CBAM, odzwierciedlajacych emisje gazéow
cieplarnianych zwigzane z produkcjg tych materiatéw poza UE. Mechanizm
ten moze wptynacé na koszty komponentow oraz konkurencyjnosé¢ poddo-
stawcow spoza Unii, istotnych dla tancuchdéw dostaw w sektorze motory-
zacyjnym. Brak wsparcia dla eksporterow dobr finalnych moze zmniejszy¢
konkurencyjnos¢ sektorédw wykorzystujacych surowce objete CBAM wobec
innych $wiatowych konkurentow.

Niejako obok pakietu Fit for 55 oraz w ramach strategii Komisji na rzecz

zréownowazonej i inteligentnej mobilnosci, w kwietniu 2024 r. Rada UE przy-
jeta nowe przepisy ustanawiajace norme Euro 7 dla wszystkich nowych po-

jazdéw samochodowych, ktéra reguluje emisje spalin (NO , N,O, czastek
statych, NH; itp.) oraz wtdérne emisje z hamulcow i opon (Komisja Europej-
ska, 2020; 2024). Obejmuje ono samochody osobowe, dostawcze, ciezarowe
i autobusy. Dla samochoddw osobowych i vanéw utrzymano dotychczasowe
limity Euro 6 dla spalin, ale zaostrzono normy dot. czastek statych (filtry
DPF). Rozporzadzenie Euro 7 wprowadza zaostrzone limity emisji czastek
pytu generowanych podczas hamowania, ktére obejmuja réwniez pojazdy
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elektryczne. Dodatkowo rozszerza wymagania eksploatacyjne i naktada obo-
wigzek utrzymania zgodnosci z normami emisji przez dtuzszy okres uzytko-
wania pojazdu, zarowno pod wzgledem czasu, jak i przebiegu. Termin sto-
sowania rozporzadzenia Euro 7 jest zréznicowany w zaleznosci od kategorii
pojazdu - konkretne daty wejscia w zycie obowigzkow regulacyjnych réznig
sie dla samochodoéw osobowych, dostawczych oraz pojazdéw ciezarowych
i autobusow (Rada Unii Europejskiej, 2024):

® 30 miesiecy w przypadku nowych typéw samochodéw osobowych
i dostawczych oraz 42 miesiace w przypadku nowych samochoddéw
osobowych i dostawczych,

® 48 miesiecy w przypadku nowych typéw autobusow, samochodéw
ciezarowych i przyczep oraz 60 miesiecy w przypadku nowych auto-
buséw, samochoddw ciezarowych i przyczep,

® 30 miesiecy w przypadku nowych uktaddéw, komponentéw lub od-
dzielnych zespotow technicznych montowanych w samochodach oso-
bowych i dostawczych oraz 48 miesiecy w przypadku montowanych
w autobusach, samochodach ciezarowych i przyczepach.

Chociaz unijna polityka transportowa pozostaje jednoznacznie ukierunkowana
na elektromobilno$¢, pojawiaja sie takze gtosy sprzeciwu wobec catkowitego
zakazu sprzedazy nowych pojazdéw spalinowych od 2035 r. Jesienig 2025 r.
przewodniczacy Europejskiej Partii Ludowej Manfred Weber zapowiedziat zto-
Zenie propozycji zniesienia tego zakazu, argumentujac koniecznoscia ochrony
miejsc pracy w europejskim przemysle motoryzacyjnym i unikniecia nad-
miernych kosztow dla producentéw (.Der Spiegel”, 2025). Watpliwosci wo-

bec restrykcyjnych regulacji zgtaszaty takze niektore panstwa cztonkowskie,
w tym Niemcy, Wtochy i Wegry, a presje na ztagodzenie przepiséw wzmac-
nia szybka ekspansja chinskich producentéw samochodoéw elektrycznych na

rynku europejskim (Posaner, 2025). Wobec zréznicowanych stanowisk dalsze
zmiany w unijnych regulacjach dotyczacych rynku motoryzacyjnego pozostaja
kwestig otwarta i beda zalezaty od réwnowagi miedzy celami klimatycznymi
a wyzwaniami gospodarczymi.

Koszty operacyjne:
trendy 2015-2025

Poza wymogami regulacyjnymi, tradycyjna przewaga kosztowa polskiego
przemystu motoryzacyjnego moze ulec erozji, co stanowi istotne wyzwa-
nie dla dtugoterminowej konkurencyjnosci sektora. Polski przemyst czesci
i akcesoridw motoryzacyjnych stat sie silnie zintegrowany z przemystem mo-
toryzacyjnym Niemiec oraz innych krajéw Europy Srodkowej dzieki strate-
gii optymalizacji rozlokowania dostawcow podzespotow przez fabryki mon-
tazu samochodow, uwzgledniajacej koszty transportu, infrastrukture oraz
réznice w kosztach ptacy miedzy lokalizacjami. Dotychczasowa przewaga
Polski byta wigc oparta na korzystnej relacji miedzy tymi elementami, jed-
nak jej trwatos¢ zalezy od zmian w strukturze kosztow (Kopinski, 2025).
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Kluczowe determinanty kosztéow w sektorze motoryzacyjnym stanowig gtow-
nie ceny surowcéw i komponentow, koszty pracy oraz koszty energii i logi-
styki (ARP, 2017).

Konkurencyjnosc¢ kosztow pracy w Polsce maleje. W latach 2016-2024 koszty
pracy wzrosty dwukrotnie, przy $rednim wzroscie o 30 proc. w UE. Pomimo
to, Polska, wedtug danych Eurostatu (2025b), byta siédma gospodarka o naj-
nizszych godzinowych wynagrodzeniach w 2024 r., o dwa miejsca nizej niz
w 2016 r., ale wciaz konkurencyjnie na tle catej UE. Cho¢ ptace na poziomie
potowy éredniej UE wcigz dajg Polsce przewagi kosztowe, to dynamiczny
wzrost wynagrodzen w ostatnich latach moze stopniowo niwelowac¢ te ko-
rzy$c¢. Jednak dynamika wzrostu ptac nie jest tylko negatywna. Ich wzrost
powoduje rozwoj wewnetrznego rynku w Polsce, w tym takze potencjalnego
popytu krajowego na samochody.

W segmencie pojazdow elektrycznych przewaga kosztowa oparta na ta-
niej pracy traci na znaczeniu, bo udziat pracy bezposredniej w montazu jest
istotnie nizszy niz w autach spalinowych: w konstrukcjach ICE montaz jest
relatywnie pracochtonny (ok. 30 proc. kosztu montazu przypada na prace),
podczas gdy w sektorze EV udziat pracy przy montazu wynosi ok. 11 proc.
(KPMG, 2023). Inna struktura procesow i kosztow oznacza, ze przewagi kon-
kurencyjne buduje sie przede wszystkim w obszarach komponentoéw i tech-
nologii o wysokiej wartosci dodanej oraz w produktywnosci linii. Dla firm
w Polsce oznacza to, ze kierunek zmiany powinien obejmowac np. rozwdj
i skalowanie kompetencji w systemach, elektronice mocy, zintegrowanych
uktadach napedowych czy w precyzyjnych procesach odlewania czy obréb-
ki (McKinsey, 2019). Rownolegle kluczowe bedzie podnoszenie efektywno-
Sci operacyjnej (automatyzacja, skupienie na jakosci) stabilizacja kosztow
energii i logistyki oraz budowanie dtugoterminowych relacji w tancuchu
dostaw EV. W praktyce oznacza to przesuniecie ciezaru z pracochtonnego
montazu koncowego na zaawansowane komponenty, integracje systemow
i inzynierig procesu.

Na tle kosztow pracy kluczowym parametrem konkurencyjnosci jest ge-
stos¢ robotyzacji, ktéra w Polsce byta szesciokrotnie nizsza niz w Niem-
czech i trzykrotnie niz w Czechach (Le$niewicz, 2025). Wedtug International
Federation of Robotics (IFR, 2024), w 2023 r. w przemysle motoryzacyjnym

w Niemczech dziatato ok. 1500 robotéw na 10 000 pracownikéw, podczas gdy
w Polsce ok. 250 (Eurofound, 2025). Taka réznica przektada sie na wyzszy
udziat roboczogodzin w koszcie jednostkowym i wieksza zmiennoé¢ jakosci,
co uzasadnia przyspieszenie inwestycji w automatyzacje w obszarach o naj-
wiekszym udziale pracy bezposredniej (spawanie nadwozi, aplikacje klejo-
we, montaz precyzyjny), a takze wdrozenia robotow i systeméw wizyjnych
w kontroli jakosci.

Presja kosztowa dodatkowo rosnie przez koszty energii i kluczowych mate-
riatow — aluminium i stali, ktore istotnie podrozaty w ostatnich latach. Skok
cen w latach 2021-2022 byt zwigzany z zaburzeniami tancuchdéw dostaw,
odbiciem popytu po pandemii oraz wzrostem kosztéw energii, a cho¢ pdz-
niej nastapita stabilizacja, to $rednia globalna cena aluminium pozostaje dzi$
o ok. 50 proc. wyzsza niz dekade temu (co jest zblizone do skumulowanego

Globalne i lokalne tto sektorowe

43


https://arp.pl/documents/43/Ile_polskiego_genu_w_polskim_przemy%C5%9Ble_motoryzacyjnym_2017.pdf
https://ec.europa.eu/eurostat/databrowser/view/earn_ses_hourly/default/table?lang=en
https://assets.kpmg.com/content/dam/kpmg/xx/pdf/2023/02/the-european-automotive-industry.pdf
https://www.mckinsey.com/industries/automotive-and-assembly/our-insights/the-future-of-mobility-mobility-evolves
https://ifr.org/img/worldrobotics/Executive_Summary_WR_2024_Industrial_Robots.pdf
https://www.eurofound.europa.eu/en/surveys-and-data/data-catalogue/employment-and-automation-automotive-sector

wzrostu HICP w Polsce), podczas gdy stal jest drozsza o ok. 80 proc. Jedno-
czeénie ceny energii elektrycznej dla odbiorcéw niebedacych gospodarstwami
domowymi w Polsce po 2022 r. wzrosty ponad dwukrotnie w $lad za szo-
kiem energetycznym, co bezposrednio przetozyto sie na koszty operacyjne
branzy (Eurostat, 2025c). Perspektywe firm trafnie oddaje ankieta ekspor-
terow: w badaniu PIE (Sierocinska, 2025) 17 z 23 przedsiebiorstw wskazato
koszt energii jako istotny lub bardzo istotny negatywny czynnik dla dziatal-
nosci eksportowej (trzech mniej wskazato koszty pracy). Inng kwestia, ktéra
istotnie rzutuje na wyniki tak silnie eksportowej branzy, jest kurs walutowy.
Umacnianie sie ztotego $cina marze eksportowe, a jego zmiennos$¢ utrudnia
wyceny kontraktow, budzetowanie i hedging.

Wykres 25. Ceny energii elektrycznej w Polsce, globalne ceny stali i aluminium w latach 2015-2024
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Uwaga: ceny aluminium i stali (Steel Rebar Futures) obliczono jako $rednig miesiecznych cen z pierwszego dnia
kazdego miesiaca. Cena energii elektrycznej dotyczy przedziatu zuzycia 20 000-69 999 MWh.

Zrédto: opracowanie wtasne PIE na podstawie: Investing.com (2025a, 2025b); Eurostat (2025c).
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Przed branza stoi szereg wyzwan, w tym przede wszystkim optymalizacja
kosztowa (materiaty, energia, praca, logistyka, kurs) oraz dtugofalowa de-
karbonizacja proceséw i tancuchéw dostaw; ich skuteczne adresowanie
bedzie kluczowe dla utrzymania konkurencyjnosci w najblizszych latach.
W dyskusji pojawia sie scenariusz przenoszenia czeséci proceséw do tan-
szych lokalizacji (Afryka Pétnocna, np. Maroko), cho¢ w praktyce ograniczaja
go czynniki operacyjne: dystans od klastrow OEM w UE, ptytkos$¢ lokalnych
tancuchow dostaw, wymagania jakosciowe oraz ryzyka logistyczne i regu-
lacyjne. Potencjalnym kierunkiem dla polskich przedsigbiorstw jest zatem
selektywna dywersyfikacja — polski kapitat powinien rozwazac¢ inwestycje
zagraniczne (greenfield, joint venture), ale jako uzupetnienie bazy krajowej,
w celu rozproszenia kosztow i ryzyka.

Rynek zbytu w Europie:
trendy popytowe i struktura
konsumentow

Europejski rynek nowych samochodow osobowych zmaga sie z ogranicze-
niami po stronie popytu - stabsza sktonnoscia konsumentow do zakupu
nowych pojazdow, wydtuzaniem cyklu uzytkowania samochoddw oraz ro-
snacym udziatem alternatywnych form mobilnosci. Zjawiska te powoduja, ze
nawet bez presji czynnikdw zewnetrznych producenci napotykaliby trudnosci
w zwiekszaniu sprzedazy, a potencjat wzrostu branzy bez zmiany jej struk-
tury pozostanie ograniczony.

Wahania w dynamice rejestracji nowych samochodéw w ostatnich dziesieciu
latach w Unii Europejskiej wptywaja na polski sektor motoryzacyjny poprzez
powiazania w tancuchach dostaw. W ujeciu dekady rejestracje w UE zmniej-
szyty sie o ok. 3 proc., przy spadkach w czasie pandemii COVID-19 i niepet-
nej odbudowie do 2024 r.; w pierwszej potowie 2025 r. odnotowano dalsze
ostabienie popytu w skali UE, co wpisuje sie w ten trend. Szczegblnie istotny
jest 12-procentowy spadek rejestracji w Niemczech w ostatnich dziesieciu
latach, ktéry poprzez tancuch dostaw oddziatuje na polski przemyst. Na tym
tle polski rynek zbytu zachowuje odmienna $ciezke: krajowych rejestracji
byto w 2024 r. wigcej o 56 proc. niz w 2015 r. i 0 16 proc. niz w 2023 r., co
odwrécito spadkowy wzorzec z lat 2020-2022. Dane za pierwsze potrocze
2025 r. uzupetniaja ten obraz - zarejestrowano 276 956 nowych samocho-
déw osobowych, tj. ok. 3 proc. wiecej r/r (PZPM, 2025), przy jednoczesnym
wzroscie udziatu producentow chinskich (najwiekszy przyrost w wartosciach
bezwzglednych odnotowato MG). Mimo poprawy, poziom rejestracji w Polsce
pozostaje okoto pieciokrotnie nizszy niz w Niemczech.
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Import uzywanych samochodéw osobowych

W 2024 r. sprowadzono do Polski 883 tys. uzywanych samochodéw osobowych, tj. o0 19,5 proc.
wiecej niz w 2023 r., a w pierwszym potroczu 2025 r. — 438 tys. sztuk. W okresie cztonkostwa
Polski w UE sprowadzono tgcznie 17,9 mln uzywanych samochodow osobowych. Wiekszos$¢
z nich stanowity pojazdy kilkunastoletnie. W pierwszym pétroczu 2025 r. ponad 55 proc. uzy-
wanych samochodoéw, ktére znalazty nabywcéw w Polsce miato powyzej 10 lat.

Uzywane i nowe samochody osobowe rejestrowane w Polsce po raz pierwszy objete sa
podatkiem akcyzowym: 3,1 proc. wartosci pojazdu dla samochoddéw o pojemnosci silnika
do 2000 cm? i 18,6 proc. dla pojazdéw o pojemnosci silnika powyzej 2000 cm?®.

Wykres 26. Import uzywanych samochodow osobowych do Polski w latach 2015-2025
(w tys.)
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Zrédto: opracowanie wtasne PIE na podstawie danych Ministerstwa Finanséw (2025a; 2025b).

Segment pojazdow elektrycznych w 2024 r. odnotowywat spowolnienie po
okresie wczesniejszego boomu i nie spetnit oczekiwan rynku. W 2024 r. reje-
stracje w sektorze EV w catej UE zmalaty o 6 proc., przy czym w Niemczech
spadek wyniost 27 proc., a w Polsce 3 proc. Czesciowo odpowiedzialne za
to moze by¢ wstrzymanie przez producentow sprzedazy aut elektrycznych
do 2025 r., kiedy wszedt w Zzycie poziom 25 proc. sprzedazy pojazdéw beze-
misyjnych. Potwierdzaja to dane za cze$¢ 2025 r., ktére wskazujg na wzrost
rejestracji o 22 proc. Pojazdy hybrydowe stanowig silniej rozwijajacy sie seg-
ment rynku motoryzacyjnego i wykazuja wyrazng przewage nad pojazdami
elektrycznymi. W 2024 r. w Polsce zarejestrowano 8 razy wiecej pojazdow
hybrydowych niz elektrycznych, podczas gdy w Niemczech réznica byta tyl-
ko 2,5-krotna. Segment hybrydowy utrzymuje staty wzrost od 2015 r. Odno-
towalismy 30-procentowy przyrost w Polsce i 12-procentowy w Niemczech
w ostatnim 2024 r., co jest odzwierciedleniem preferencji konsumentow, kté-
rzy wola pojazdy hybrydowe od pojazdéw z napedem elektrycznym szczegdl-
nie w Polsce. Na tle UE wyrdznia sie Dania jako jedyne panstwo cztonkowskie,
w ktorym pojazdy z napedem alternatywnym osiagnety przewage nad pojaz-
dami z napedem tradycyjnym.
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Mimo szybkiego wzrostu sprzedazy elektrykéw w UE w pierwszej potowie
2025 r. (wzrost o 22 proc.), udziat samochodow z napedem bateryjnym w no-
wych rejestracjach w UE wynidst okoto 15 proc. (ACEA, 2025). Na brak umoc-
nienia popytu wptywa przede wszystkim wysoki catkowity koszt posiadania,
ktéry wynika zaréwno z relatywnie wysokich cen zakupu w poréwnaniu z po-
jazdami spalinowymi, jak i rosnacych kosztéw publicznego tadowania, co wy-
dtuza okres zwrotu inwestycji. W wielu panstwach ograniczeniem pozostaje
takze niewystarczajaca infrastruktura tadowania, szczegélnie dotkliwa w ob-
szarach miejskich o zwartej zabudowie, gdzie brak jest mozliwosci instalo-
wania prywatnych punktéw tadowania, a dostepnosc¢ stacji publicznych jest
zbyt mata wobec rosnacej liczby pojazdow. Dodatkowym czynnikiem hamu-
jacym jest stabo rozwiniety rynek wtorny, na ktéorym samochody elektryczne
traca na wartosci szybciej niz auta spalinowe, co zwieksza niepewnos$¢ co
do przysztej ceny odsprzedazy i zniecheca czes$¢ potencjalnych nabywcéw
(EY. 2024). W efekcie, mimo rosnacej presji regulacyjnej i planowanych za-
ostrzen norm emisji, masowa wprowadzanie pojazddéw elektrycznych na ry-
nek postepuje wolniej, niz zaktadano, a popyt pozostaje ponizej oczekiwan.

Wykres 27. Rejestracje nowych samochodéw osobowych Polsce, Niemczech i pozostatych
panstwach UE w latach 2015-2024
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Uwaga: dane dotyczace pojazdéw hybrydowych UE nie sg dostepne dla lat 2015-2016 oraz dla tacznej sumy unijne;j.

Zrédto: opracowanie wtasne PIE na podstawie danych Eurostatu (2025d).
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Jednym z czynnikéw ograniczajacych popyt w sektorze motoryzacyjnym po-
zostaje niepewnos¢ gospodarcza wynikajaca z napieé¢ handlowych, zmian
w regulacjach czy zagrozen geopolitycznych. To sktania konsumentéow do
opozniania wiekszych wydatkéw. W warunkach zwigkszonej niepewnosci do-
chodowej gospodarstwa domowe faktycznie gromadza oszczednosci zamiast
wydawacd, cho¢ dotyczy to gtéwnie wzglednie krotkotrwatych trudnosci (Ca-
staldo, Tirelli, 2025). Okres pandemii COVID-19 uwidocznit, ze spadek popytu
na nowe samochody moze by¢ gwattowny, cho¢ wéwczas istotne byty takze
inne czynniki determinujace zachowania konsumentow, jak ograniczenia mo-
bilnosci czy brak pilnej potrzeby zmiany auta. Obecnie, cho¢ efekt ostroz-
nosci moze wcigz hamowac¢ decyzje zakupowe, jego nasilenie jest prawdo-
podobnie mniejsze, a kluczowe dla konsumentow pozostajg inne czynniki.

Obecnie na decyzje konsumentow dotyczace zakupu nowych samochodow
wptywa nie tylko poziom kosztow i niepewnos¢ gospodarcza, lecz takze
zmieniajace sie preferencje i modele korzystania z mobilnosci. Wydtuzanie
cyklu uzytkowania pojazdéw sprawia, ze wymiana aut na nowe odbywa sie
rzadziej, a roczny popyt maleje. Coraz wiekszg role odgrywaja alternatywne
formy transportu, takie jak car-sharing, mikromobilno$¢ czy transport pu-
bliczny, co ogranicza potrzebe posiadania wtasnego samochodu, zwtaszcza
w miastach. W mtodszych pokoleniach spada znaczenie samochodu jako
dobra prestizowego, a rosnie jego postrzeganie jako narzedzia uzytkowego,
co ostabia motywacje do czestych zakupdéw. Oprécz tego, czes¢ konsumen-
téw wstrzymuje sie z decyzjg o zakupie, oczekujac spadku cen pojazdow
nisko- i zeroemisyjnych oraz wigkszej ich dostepnosci, aby unikna¢ ryzyka
zwigzanego z przysztymi ograniczeniami regulacyjnymi. Zmiany te, w pota-
czeniu z popularyzacja elastycznych modeli finansowania, takich jak leasing
konsumencki, wynajem dtugoterminowy czy subskrypcje, wptywaja na prze-
sunigcie momentu zakupu i moga trwale ogranicza¢ wolumen sprzedazy na
rynku pierwotnym (McKinsey & Company, 2023).

Sredni wiek samochodu w Unii Europejskiej systematycznie rosnie i w 2022 r.
wynosit ponad 12 lat, co odzwierciedla zar6wno wydtuzanie cyklu uzytko-
wania pojazdow, jak i spowolniona wymiane na nowe modele (ACEA, 2024).

Jest to mniej dotkliwe dla polskiego sektora motoryzacyjnego, szczegdlnie
w $wietle istotnego udziatu kraju w produkcji czesci i komponentow, prze-
znaczanych zaréwno na pierwszy montaz (OEM), jak i na rynek wtérny (af-
termarket). Wzrost zapotrzebowania na czesci zamienne i ustugi serwisowe,
obserwowany w warunkach dtuzszej eksploatacji aut, sprzyja producentom
o zdywersyfikowanej strukturze odbiorcow i umozliwia im utrzymanie czesci
przychodéw mimo spadkéw w segmencie OEM. Jednoczesnie efekt ten ma
ograniczony charakter - silne powiazania polskich dostawcéw z montazem
nowych pojazdow w Europie Zachodniej sprawiaja, ze spadki w tym segmen-
cie wciaz przektadaja sie na lokalna produkcje, a rosnacy popyt na czesci
w aftermarket dotyczy gtownie elementow o nizszej marzy.
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Dtugoterminowe wyzwania demograficzne stanowia dodatkowe zagrozenie
dla stabilnosci europejskiego rynku motoryzacyjnego, poniewaz wymagaja
fundamentalnych zmian strategii sprzedazowych sektora. W nadchodzacej
dekadzie kluczowa grupa nabywcdéw nowych samochodéw osobowych w Eu-
ropie — osoby w wieku 45-64 lat - bedzie systematycznie male¢ w wigk-
szosci krajow cztonkowskich. Wedtug prognoz Eurostatu (2025e) populacja
tej grupy wiekowej spadnie w Unii Europejskiej do 2035 r. o okoto 4,5 proc.

Szczegolnie dotkliwy bedzie ten trend w Niemczech, najwiekszym europej-
skim rynku motoryzacyjnym, na ktérym tradycyjnie to wtasnie ta kategoria
wiekowa odpowiada za wiekszos¢ zakupow nowych pojazdéw. Prognozuje sie
tam spadek o ponad 11 proc. w analizowanym okresie. W Polsce populacja
w wieku 45-64 lat bedzie jeszcze przez najblizsza dekade rosnaé i do 2035 r.
zwiekszy sie o 14 proc. wzgledem obecnej, jednak ten trend demograficzny
przesunie sie w czasie i w kolejnych latach Polska doswiadczy podobnych
wyzwan jak pozostate kraje europejskie.

Te trendy demograficzne oznaczaja, ze nawet po ustapieniu opisanej nie-
pewnosci ekonomicznej, europejski rynek motoryzacyjny moze nigdy nie
odzyskaé wczesniejszej dynamiki rozwoju ze wzgledu na systematycznie
kurczaca sie baze potencjalnych nabywcéow. Zmieniajace sie profile demo-
graficzne w réznych regionach $wiata tworza niepewnos$¢ w zakresie przy-
sztych centrow popytu na pojazdy, co moze wptywacé na decyzje o lokalizacji
produkcji lub koncentracji na réznych kategoriach produktowych, w zalezno-
$ci od rentownosci poszczegolnych kierunkow biznesowych. Dotychczasowa
atrakcyjnosc¢ Polski jako lokalizacji inwestycji motoryzacyjnych opierata sie
W znacznej mierze na strategii nearshoringu — bliskosci geograficznej i kul-
turowej do gtéwnych rynkéw europejskich przy jednoczesnych korzysciach
kosztowych. Model ten byt efektywny, gdy Europa stanowita dominujacy ry-
nek zbytu, jednak spadajacy popyt z powodu demografii moze ostabi¢ te
przewage konkurencyjna i sktoni¢ réowniez polskich producentéw do roz-
wazenia innych strategii lokalizacyjnych ukierunkowanych na dynamicznie
rozwijajace sie rynki pozaeuropejskie.
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Podsumowanie.
Analiza SWOT sektora
motoryzacyjnego

w Polsce

Mocne strony

® Polski sektor motoryzacyjny opiera sie na produkcji czesci, co daje
mu wigksza stabilnos¢ na wahania koniunkturalne. Dzieje sie tak dla-
tego, ze produkcja pdtproduktéw obstuguje zarowno produkcje pier-
wotng (dla fabryk gotowych samochodoéw), jak i tzw. aftermarket, czy-
li rynek wtoérny, naprawy i wymiany samochoddéw. Ten segment moze
by¢ czes$ciowo tez neutralny technologicznie — niektére produkty
moga by¢ przeznaczone tak dla pojazdéw elektrycznych, jak i spa-
linowych. Pod wzgledem korzysci z uczestnictwa w globalnych tan-
cuchach wartosci Polska plasuje sie na pozycji lepszej niz Stowacja,
ale gorszej niz Niemcy. Stowacja jest przyktadem panstwa, ktére wy-
specjalizowato sie w proeksportowej produkcji pojazdéw samochodo-
wych, gtéwnie na bazie importowanych czesci i podzespotow.

® Polska odnotowuje nadwyzke handlowa w sektorze motoryzacyjnym.
Do jej najbardziej konkurencyjnych produktéw eksportowych naleza
samochody dostawcze, silniki benzynowe, uktady hamulcowe oraz
spoza samego sektora motoryzacyjnego akumulatory litowo-jonowe.

® Motoryzacja generuje zamowienia w gospodarce dla innych sekto-
row. tacznie popyt z tego sektora — w Polsce i za granica — odpowia-
da za 4 proc. polskiego PKB, a sam sektor jest trzecim najwazniej-
szym przemystem w Polsce. W poréwnaniu ze Stowacjg (10 proc.) to
znacznie mniejszy udziat, ale dzieki temu zaleznos$¢ gospodarki od
jednego sektora jest jednak mniejsza. Polska trwale wpisata sie w eu-
ropejskie tancuchy dostaw, i mimo ze jej konkurencja cenowa niwe-
luje sie wskutek wzrostu ptac i kosztow energii, to jakos¢ i stabilnos¢
wspotpracy wcigz beda chroni¢ przed szybkim wycofaniem zamédwien
z Polski.
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Stabe strony

Relatywnie mato wartosci dodanej (wynagrodzen i marzy producen-
tow) jest generowane w Polsce w sektorze motoryzacyjnym. To, co
stanowi mocng strone Polski w kontekscie stabilnosci koniunktural-
nej ma tez wade: produkcja czesci jest segmentem procesu produk-
cji o nizszej wartosci dodanej. Dla poréwnania, w Niemczech zaréwno
produkcja pojazddw, jak i czesci oraz akcesoriow, sg dobrze rozwi-
niete. Powstaja tam réwniez rozwiazania techniczne i projekty wdra-
zane w zaktadach niemieckich koncerndéw rozmieszczonych na ca-
tym Swiecie.

Sektor motoryzacyjny jest zdominowany przez kapitat zagraniczny,
a produkcja przeznaczona przede wszystkim na rynki zagraniczne.
Powoduje to podwdjna zaleznos¢ — po pierwsze, miedzynarodowe
koncerny podejmuja przede wszystkim decyzje o rozlokowaniu po-
szczegblnych segmentow produkcji, np. projektowania czy prowadze-
nia B+R w okreslonych miejscach, zwykle w poblizu swojej siedziby.
Po drugie, duzy wptyw na sytuacje w Polsce ma koniunktura w sek-
torze motoryzacyjnym w Europie. Obie zaleznosci tworza ryzyko, ze
w przypadku dalszej erozji atrakcyjnosci inwestycyjnej Polski i osta-
bieniu popytu na rynku europejskim, dziatalno$¢ w sektorze moze sie
przenosi¢ do innych regionow na swiecie.

Polski rynek samochodowy jest zdominowany przez stare i uzywa-
ne auta. Krajowy rynek rejestracji nowych samochodow jest ptytki
i utrudnia lokowanie proceséow produkcyjnych na podstawie popytu.

Szanse

Pozycja sektora na rynku pierwotnym i wtérnym czesci motoryzacyj-
nych daje podstawe do szukania mozliwosci inwestycji w dziatalnosé¢
B+R w specjalizacjach produktowych, szczegélnie obstugujacych
takze rynek aut elektrycznych. Srodki przeznaczone na inwestycje
w obronnos¢ powinny takze zachecac firmy do wpisania sie w tan-
cuchy dostaw dla wojska i poszerzania ofert produktowych o towary
podwadjnego zastosowania.

Transformacja na transport niskoemisyjny moze tworzy¢ szanse na
rynku europejskim dla wzmocnienia znaczenia polskich dostawcow
i podmiotéow zagranicznych dziatajacych w Polsce. Dotychczasowy
powolny rozwdj elektrycznego rynku w Europie daje potencjalng prze-
strzen dla nowych podmiotéw. W Polsce cze$¢ firm wpisata sie w te
trendy, m.in. przedsiebiorstwa produkujace autobusy, elektryczne
auta dostawcze czy segment produkcji akumulatoréow i ich recyklingu.
Ponowne wykorzystywanie baterii bedzie istotnym elementem strate-
gii transformacji europejskiej gospodarki i zapewniajacej jej niezalez-
nos$¢ od dominujacych dostawcow na rynku $swiatowym.
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Polska moze skorzysta¢ na mobilnosci pracownikéw z koncernéw
miedzynarodowych do producentéw komponentéw, tworzac korzyst-
ne efekty spillover inwestycji zagranicznych.

Segment IT i oprogramowania wydaje sie by¢ w Polsce szansa rozwo-
jowa zaréwno na poziomie catej gospodarki, jak rowniez samej moto-
ryzacji. Zageszczenie firm, ich rozpoznawalnos¢, specjalisci i dobrze
wyszkolona kadra daja potencjat do dalszego rozwoju, w szczegoélno-
Sci w obszarze cyberbezpieczenstwa.

Rosngca zamoznos¢ spoteczenstwa moze zacheci¢ do rozwoju ryn-
ku nowych aut osobowych. Mogtoby to wzmocni¢ w sektorze mo-
toryzacyjnym produkcje na rynek pierwotny, przyciaggnac¢ lub stwo-
rzy¢ OEM w Polsce. Te potencjalng szanse ograniczajg jednak trendy
demograficzne.

Zagrozenia

Rosnace koszty ptacy i energii w dtugim okresie moga zagrazac¢
utrzymaniu produkcji w Polsce. Szczegdlnie tatwo takie decyzje po-
dejmuja koncerny zagraniczne, cho¢ takze wsrdd polskich producen-
téw mowi sie o checi przeniesienia produkcji za granice.

Dobry start Polski w produkcji baterii litowo-jonowych przede
wszystkim dzieki inwestycjom koreanskim bedzie napotyka¢ na
wzmozona konkurencje na rynkach europejskich i swiatowych.
Chinskie inwestycje na Wegrzech, chec lokalizacji produkcji w Europie
Zachodniej, trudniejszy dostep do rynku amerykanskiego to zapowie-
dzi zwiekszonej konkurencji w tym segmencie. Do 2023 r. byt to jeden
z najwiekszych hitéw eksportowych Polski. Jednoczesnie dotychcza-
sowa produkcja w Polsce byta silnie zalezna od zagranicznych dostaw.

Zaleznos¢ polskich producentéw od rynku pojazdéw spalinowych
jest umiarkowana. Czesci przeznaczone wytacznie dla takich aut sta-
nowig 25 proc. catego eksportu motoryzacyjnego, wiecej niz w in-
nych panstwach UE, ale 37 proc. eksportu czesci, czyli mniej niz na
Stowacji, Wegrzech, we Francji czy w Niemczech. Rynek zbytu dla tych
producentow bedzie sie kurczy¢ wraz z przejSciem na petng elektry-
fikacje motoryzacji.

tancuch dostaw pojazdow elektrycznych generuje mniej europej-
skiej wartosci dodanej niz aut spalinowych. Wyzwaniem zwigza-
nym z transformacja niskoemisyjng transportu jest utrzymanie tan-
cucha dostaw w UE. Szacunki wskazuja (Frieske i in., 2022; McKinsey
& Company, 2024), ze w przypadku Volkswagena Golfa 8 ok. 76 proc.
komponentow pochodzito z UE, podczas gdy w przypadku mode-
lu ID.3 tego producenta tylko 36 proc., a kolejne ponad 30 proc.
(o 20 pkt. proc. wiecej) pochodzita z Azji.

52

Podsumowanie. Analiza SWOT sektora motoryzacyjnego w Polsce


https://www.e-mobilbw.de/fileadmin/media/e-mobilbw/Publikationen/Studien/Studie_Zukunftsfaehige_Lieferketten_und_neue_Wertschoepfungsstrukturen_in_der_Automobilindustrie.pdf
https://www.mckinsey.com/industries/automotive-and-assembly/our-insights/europes-economic-potential-in-the-shift-to-electric-vehicles#/
https://www.mckinsey.com/industries/automotive-and-assembly/our-insights/europes-economic-potential-in-the-shift-to-electric-vehicles#/

Narastajaca rywalizacja Chin, Stanéw Zjednoczonych i Europy be-
dzie utrudniaé¢ dostep do rynkéw zagranicznych. Silna ochrona rynku
europejskiego moze by¢ konieczna do utrzymania lub przyciagniecia
produkcji w UE. Obecna linia Komisji Europejskiej, ktora ma zacheci¢
do tworzenia joint venture w UE, m.in. przez chinskie podmioty, moze
by¢ trudna w realizacji bez silniejszej ochrony rynku i monitoringu
omijania cet. Chinczycy skupiaja inwestycje, niekoniecznie typu joint
venture, w takich panstwach jak Wegry, Turcja czy Hiszpania.

Wyzwaniem dla europejskiego i polskiego sektora motoryzacyjnego
moze by¢ zmiana koncepcji samochodu. Tesla, a nastepnie chinscy
producenci pokazali, ze koncepcja samochodu przeniosta sie z prze-
tworstwa przemystowego na oprogramowanie. W samochodzie przy-
sztosci najistotniejsza bedzie ustuga korzystania z niego i kompa-
tybilnosci z pozostatymi elementami zycia, np. jakoscia integracji
z urzadzeniami przenosnymi czy oferta wsparcia przez sztuczna in-
teligencje. Sam produkt moze bedzie mniej istotny. Polski sektor mo-
toryzacyjny na razie wciaz funkcjonuje w orbicie sektora niemieckiego,
dla ktérego samochdd jest produktem koncowym, nie ustuga.

Unijne regulacje klimatyczne generuja rosnace koszty dostosowa-
nia dla catego sektora. Normy emisji CO,, Euro 7 i mechanizm CBAM
zwiekszajg wydatki na compliance, podczas gdy niskie tempo elektro-
mobilnosci grozi dodatkowymi karami dla producentow.
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Zataczniki

Zatacznik 1. Wykaz kodow CN produktow
zakwalifikowanych do przemystu

motoryzacyjnego

Kod

Wyroby przemystu motoryzacyjnego

8703 + 8704 + 8702 + 8705 + 8709 + 8716

Pojazdy samochodowe

8703 Samochody osobowe

8704 Samochody dostawcze i ciezarowe
8702 Autobusy i autokary

8705 + 8709 Pojazdy specjalnego przeznaczenia
8716 Przyczepy i naczepy

8706 + 8707 Podwozia i nadwozia

8706 Podwozia

8707 Nadwozia

8408 + 8407 + 8409 + 8708

Czesci i komponenty z dziatu 29 PKD

8408 Silniki wysokoprezne

8407 Silniki benzynowe

8409 Czesci do silnikow

8708 Pozostate czesci

w tym:
870810 zderzaki
870821 pasy bezpieczenstwa
870829 pozostate czesci i akcesoria nadwozi
870830 hamulce i czesci
870840 skrzynie biegow
870850 mosty napedowe
870870 kota jezdne oraz ich czesci
870880 uktady zawieszenia (wtaczajac amortyzatory)
870891 chtodnice
870892 ttumiki i rury wydechowe
870893 sprzegta
870894 elementy uktadu kierowniczego
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870895 poduszki powietrzne

8708-870810-870821-870829-
870830-870840-870850-870870-
870880-870891-870892-870893-
870894-870895

pozostate

841330 + 842123 + 842131 + 842132 +

850710 + 850760 + 854430 + 8511 + 8512 Czesci i komponenty spoza dziatu 29 PKD

841330 Pompy paliwa, oleju lub chtodziwa do ttokowych silnikéw
spalinowych

842123 Filtry do oleju lub paliwa

842131 Filtry powietrza dolotowego

842132 Katalizatory

850710 Akumulatory kwasowo-otowiowe

850760 Akumulatory litowo-jonowe

854430 Wigzki przewodow zaptonowych i inne wigzki przewodéw

8511 Elektryczne urzadzenia zaptonowe lub rozrusznikowe

8512 Elektryczny sprzet o$wietleniowy i sygnalizacyjny

940120 Siedzenia samochodowe

Zatacznik 2. Syntetyczny wskaznik pozycji
konkurencyjnej (SCI)

Sposrod powszechnie stosowanych miernikdéw pozycji konkurencyjnej, wyko-
rzystujac kryterium merytoryczne, statystyczne i formalne, wybralismy dwa
mierniki pozycji konkurencyjnej, tj. wskaznik ujawnionych przewag kompara-
tywnych (RCA) oraz wskaznik pokrycia importu eksportem (TC). Postuzyty one
do skonstruowania syntetycznego miernika pozycji konkurencyjnej w handlu
produktami przemystu motoryzacyjnego NPC (synthetic competitiveness in-
dex, SCI). Wskaznik RCA okresla udziat danej grupy produktow w eksporcie
danego kraju na rynek $wiatowy — wyzszy lub nizszy niz udziat tej grupy
produktow w eksporcie danej grupy krajow (tutaj krajéw UE-27 bez Polski).
Jesli udziat ten jest wyzszy, to dany kraj posiada przewagi komparatywne
w eksporcie tych produktéw, a jesli nie, to nie posiada takich przewag (Ba-
lassa, 1966). Wskaznik TC odnosi sie natomiast do salda obrotéow handlowych
i wskazuje na istnienie deficytu lub nadwyzki w handlu dang grupa produk-
téw (Misala, 2011). Obie zmienne, tj. wskaznik RCA i TC, unormowano wedtug
nastepujacej formuty:

gdzie:
x; — wyjsciowe wartosci j-tej zmiennej (wskaznik RCA lub TC) dla i-tego
obiektu (grupa produktow przemystu motoryzacyjnego),

z, - znormalizowane wartosci j-tej zmiennej dla i-tego obiektu.
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Syntetyczny miernik pozycji konkurencyjnej w handlu zagranicznym SCI ob-
liczylismy wedtug wzoru:

NRCA, + nTC,

SCI. =
! 2

gdzie:

SCI, - syntetyczny wskaznik pozycji konkurencyjnej w handlu i-tg grupa
produktow,

NRCA, (nTC) - znormalizowana warto$¢ wskaznika RCA (TC) dla i-tej grupy
produktow.

Wskaznik SCI jest zatem $rednig arytmetyczng (zastosowali$émy state wagi)
znormalizowanych wartosci wskaznikow RCA i TC. Wartos$¢ wskaznika SCI
miesci sie w przedziale <-1;1), przy czym zero jest wartoscig graniczng. War-
tosci wieksze od zera wskazujg na istnienie przewag konkurencyjnych w han-
dlu zagranicznym, a mniejsze od zera — na ich brak.
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Wykres 28. Syntetyczny wskaznik konkurencyjnosci w handlu poszczegélnymi wyrobami przemystu
motoryzacyjnego Polski (wobec konkurentéw z UE) w latach 2015 i 2024 oraz wynik
wazenia tego wskaznika przez udziat eksportu danego wyrobu w tacznym eksporcie
przemystu motoryzacyjnego
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Zrédto: opracowanie wtasne PIE na podstawie danych Eurostat-Comext (2025).
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Zatacznik 3. Metoda badania
udziatu w globalnych tancuchach
wartosci

Badanie przeprowadziliSmy na podstawie miedzynarodowych tablic przepty-
wow miedzygateziowych pochodzacych z bazy FIGARO, ktéra zawiera dane
dla lat 2010-2023 i zostata udostgepniona w lipcu 2025 r. Wykorzystalismy
w tym celu uktad rownan bilansowych w modelu przeptywow miedzygate-
ziowych dla $wiatowej gospodarki, w ktérej uwzgledniono 49 krajow (oraz
agregat w postaci pozostatych krajéw swiata) i 64 sektorow gospodarki
(w tym 19 sektorow przemystu przetworczego). Rdbwnania te majg nastepu-
jaca postac:

x=Ax+f=(-A)"f=Lf,
gdzie:
x — wektor (3200 x 1) produktu globalnego,
A - macierz (3200 x 3200) wspotczynnikdw techniczno-finansowych (kosz-
téw) - kazdy element tej macierzy oznacza warto$¢ dobr i ustug uzytych

w produkcji danego sektora w danym kraju w przeliczeniu na jednostke pro-
duktu globalnego,

f — wektor (3200 x 1) popytu finalnego,

(I = A)"= L — macierz (3200 x 3200) wspotczynnikdw petnej materiatochton-
nosci (lub dodatkowego zapotrzebowania), inaczej zwana odwrotng macierza
Leontiefa.

Do obliczenia poziomu wartosci dodanej i jej dystrybucji miedzy poszcze-
gblne kraje i kategorie popytu finalnego, wyznaczylismy macierz przeptywow
wartosci dodanej T:

T = vlLe¥*,
gdzie:
v — macierz (3200 x 3200) zawierajgca na diagonali wspotczynniki udziatu
wartosci dodanej w produkcji globalnej danego sektora w danym kraju,

e* — macierz (3200 x 3200) zawierajgca na diagonali wartosci eksportu da-
nego kraju z danego sektora.

Aby bilans byt zachowany (eksport brutto to suma krajowej i zagranicznej
wartosci dodanej) do wartosci dodanej brutto zaliczyliSmy takze podatki od
produktoéw, traktujac je jako dochody panstwa (dochodowe podejscie do war-
tosci dodanej brutto).

Dla trzech krajow i jednego sektora otrzymamy nastepujaca macierz prze-
ptywow wartoséci dodanej T:

V’lLﬂeT* V1L12€2* V1L13e.3*
T = V2L21e1* V2L2262* V2L2363*
VLIe™ L322 L e
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Otrzymana macierz pozwala oceni¢ zaréwno miejsce powstania wartosci do-
danej znajdujacej sie w eksporcie kazdego kraju (i gatezi gospodarki), jak
réwniez ocenic¢ jaka cze$¢ wartosci dodanej kazdego kraju jest ponownie eks-
portowana przez kraje przeznaczenia eksportu, a jaka cze$¢ konsumowana
w krajach przeznaczenia. Aby okresli¢ strukture eksportu wedtug kraju po-
chodzenia wartosci dodanej bierzemy pod uwage kolumny powyzszej macie-
rzy, natomiast do stwierdzenia kierunkéw rozdysponowania wartosci dodanej
w eksporcie krajow przeznaczenia bierzemy pod uwage wiersze. Na eksport
ten sktada sie krajowa warto$¢ dodana oraz zagraniczna warto$¢ dodana.

Pierwsza kolumna zawiera elementy opisujace kraj pochodzenia wartosci do-
danej w eksporcie kraju 1. Dla przyktadu, element v'L"e"™ oznacza wartos¢
dodana wytworzona w kraju 1, ktéra nastepnie jest eksportowana przez ten
kraj na rynki zagraniczne. Z kolei, element v2L?'e™ to wartos¢ dodana wytwo-
rzona w kraju 2, znajdujaca sie w eksporcie kraju 1. Analogiczna interpreta-
cja dotyczy viL¥'e™ Wartos¢ krajowego wktadu w eksporcie poszczegdlnych
krajow mozemy odczyta¢ na przekatnej macierzy T (V'L"e™, v2L?2e?", v3L33e%").
Suma elementéw kazdej z kolumn jest natomiast rowna eksportowi brutto
poszczegblnych krajow.

Pierwszy wiersz macierzy T (z wyjatkiem elementu vIL"e™) informuje, jaka
czes¢ wartosci dodanej wyeksportowanej przez kraj 1 jest ponownie eks-
portowana przez kraj 2 (V'L"e?) i kraj 3 (vIL®e®"). Okresla sie to mianem po-
Sredniego eksportu wartosci dodanej (indirect value added exports). W skali
globalnej suma wktadu zagranicznego w eksporcie poszczegdlnych krajow
musi sie rownaé¢ sumie wartosci dodanej poszczegolnych krajéow w eks-
porcie krajow przeznaczenia eksportu (czyli sumie eksportu posredniej
wartosci dodanej).

Na schemacie 1 na przyktadzie eksportu wyrobdw przemystu motoryzacyj-
nego Polski przedstawili$my jakie mozliwosci daje analiza z wykorzystaniem
statystyk wartosci dodanej. Na eksport produktdéw przemystu motoryzacyjne-
go (A+B+C) sktada sie zagraniczna wartos¢ dodana zawarta w tym eksporcie
(A), krajowa warto$¢ dodana zawarta w tym eksporcie wytworzona w innym
sektorze niz przemyst motoryzacyjny, np. warto$¢ materiatow metalowych,
opon, farb i lakieru (B) oraz krajowa wartos¢ dodana zawarta w tym ekspo-
rcie i wytworzona w przemysle motoryzacyjnym (C). Czes¢, aczkolwiek nie-
wielka, wartosci dodanej wytworzonej w polskim przemysle motoryzacyjnym
jest natomiast zawarta w eksporcie innych sektoréow gospodarki (D). Warto$¢
dodang wytworzong w polskim przemysle motoryzacyjnym (C+D) i zawartg
w polskim eksporcie mozna podzieli¢, pod wzgledem jej przeznaczenia, na:
wartos¢ dodang (zawartg w eksporcie dobra finalnego — samochodu) zuzytg
w kraju przeznaczenia eksportu (E) oraz warto$¢ dodang zawartg w eksporcie
czesci i akcesoriow, ktore sg przedmiotem ponownego eksportu przez kraj
przeznaczenia eksportu (jako elementy samochodu).

Na podstawie tego podziatu mozna okresli¢ powigzania Polski w gére i w dot
tancucha wartosci dodanej w przemysle motoryzacyjnym. Udziat zagranicznej
wartoséci dodanej (A) w polskim eksporcie motoryzacyjnym okresla powig-
zania z dostawcami czesci i akcesoridw (powigzania w gére tancucha). Na-
tomiast relacja eksportu krajowej wartosci dodanej wytworzonej w polskim
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przemysle motoryzacyjnym i zawartej w eksporcie innych krajow (F) do eks-
portu catkowitej wartosci dodanej wytworzonej w polskim przemysle moto-
ryzacyjnym okresla powigzania z odbiorcami czesci i akcesoridéw motoryza-
cyjnych (powiagzania w dét tancucha wartosci).

Schemat 1. Eksport wyrobow przemystu motoryzacyjnego Polski wedtug statystyk wartosci dodanej

A - oznacza powigzania w gore tancucha wartosci
(powigzania z dostawcami czesci i akcesoriow)

F — oznacza powigzania w dét tancucha wartosci
(powigzania z odbiorcami czesci i akcesoridéw)

A+B+C — eksport produktow przemystu motoryzacyjnego,
A — zagraniczna warto$¢ dodana zawarta w eksporcie motoryzacyjnym,

B - krajowa warto$¢ dodana zawarta w eksporcie motoryzacyjnym wytworzona w innym sektorze niz
przemyst motoryzacyjny (np. wartos¢ materiatow metalowych, opon, farb i lakieru),

C - krajowa warto$¢ dodana zawarta w eksporcie motoryzacyjnym wytworzona w przemysle
motoryzacyjnym,

D - krajowa warto$¢ dodana wytworzona w przemysle motoryzacyjnym a zawarta w eksporcie innych
sektorow,

C+D - eksport krajowej wartosci dodanej wytworzonej w przemysle motoryzacyjnym,

E - krajowa wartos¢ dodana wytworzona w przemysle motoryzacyjnym i zawarta w eksporcie samo-
chodu (warto$¢ dodana zuzyta w kraju przeznaczenia eksportu) badz czesci i akcesoriow motory-
zacyjnych, z ktérych powstanie samochdd przeznaczony na zuzycie koncowe w kraju przeznaczenia
eksportu,

F — krajowa wartos$¢ dodana wytworzona w przemysle motoryzacyjnym i zawarta w eksporcie czesci
i akcesoriow, ktore sg przedmiotem ponownego eksportu przez kraj przeznaczenia eksportu (jako ele-
menty samochodu).

Zrédto: opracowanie wasne PIE.
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