Komentarze OSW

OSRODEK STUDIOW WSCHODNICH NUMER 504 30.03.2023 www.osw.waw.pl

Globalne starcie o elektromobilnos¢ zagrozeniem
dla Europy Srodkowej?

Konrad Poptawski

Przyjeta w 2022 r. Ustawa o ograniczeniu inflacji (Inflation Reduction Act, IRA) znamionuje gte-
boka zmiane w mysleniu USA o rywalizacji ekonomicznej z Chinami, co niesie ze soba globalne
konsekwencje, dotykajace réwniez Europe $Srodkowa. Wraz z uchwaleniem tego dokumentu
petnoprawnym narzedziem polityki przemystowej Waszyngtonu stato sie ograniczanie za po-
moca subsydiéw dostepu do amerykanskiego rynku. Ma to na celu zablokowanie ekspansji
chinskiej motoryzacji w USA i wypychanie jej z tancuchéw dostaw zachodnich firm. W efekcie
Pekin najpewniej skieruje swe zasoby na zdominowanie rynku europejskiego, wykorzystujac
juz posiadane przewagi. Dyskusja o europejskiej odpowiedzi na IRA, a takze rosnaca zaleznos¢
niemieckich koncernéw od chinskich technologii z dziedziny wytwarzania samochodéw elek-
trycznych wskazuja na oddalanie sie w obszarze motoryzacji dotychczas zblizonych intereséw
Niemiec i Europy Srodkowej. Producenci aut z RFN sa przeciwni ograniczeniom dla samochodéw
z ChRL na rynku europejskim, gdyz obawiaja sie retorsji i utraty konkurencyjnosci. Z perspekty-
wy Europy Srodkowej coraz szersza obecnos$é w UE wytworzonych w Chinach (zaréwno przez
podmioty europejskie, jak i miejscowe) samochodoéw elektrycznych stanowi natomiast zagro-
zenie dla istotnego filaru wzrostu gospodarczego. Region — wystawiony od lat na nieuczciwa
konkurencje ze strony Pekinu — zdobyt swoéj przyczétek wiasnie jako hub produkgcji aut, a jego
pozycja moze zosta¢ podminowana w wyniku chinskiej ekspansji w obszarze elektromobilnosci.

UE od kilku dekad pozostaje potega w dziedzinie wytwarzania samochodéw spalinowych. Branza
ta — za sprawa sity niemieckich, francuskich i wtoskich koncernéw, a takze sprzezonych z nimi poddo-
stawcow — generuje druga co do wielkosci czes¢ nadwyzki handlowej wspdlnoty oraz kreuje olbrzymi
popyt na produkty innych sektoréw.

W 2021 r. motoryzacja wytworzyta dodatni bilans handlowy w wysokosci 112,2 mld euro. Ustapi-
ta pod tym wzgledem jedynie branzy chemicznej (185,8 mld euro). Trzecia pozycje zajat przemyst
maszynowy (51,9 mld euro), a czwarta — produkcja zywnosci (21,8 mld euro). Pozostate kategorie
dobr — nosniki energetyczne, inne surowce i inne produkty przetworzone — przyniosty deficyt han-
dlowy (w wysokosci odpowiednio 286,2 mld, 29,5 mld i 28,8 mld euro). Sprzedaz takich towardéw jak
wyroby chemiczne czy maszyny byta silnie sprzezona z inwestycjami koncernéw motoryzacyjnych,
ktore wymagaja od swoich poddostawcéw spetniania bardzo wysokich standardéw — musza oni
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sprosta¢ wyzwaniom produkcji w systemie just-in-time (zsynchronizowanej tak, aby potrzebowata
jak najmniej zapaséw). Stad obok europejskich fabryk lokalizowanych za granica powstaja czesto
zaktady ich zaufanych poddostawcéw z UE.

Wykres 1. Bilans wymiany towarowej UE w poszczegodlnych kategoriach produktéw
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Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych Eurostatu, epp.eurostat.ec.europa.eu.

W wymianie towarowej UE branzy automotive od lat absolutnie dominuja niemieccy wytworcy samo-
choddéw. W 2021 r. to wtasnie oni wygenerowali gros nadwyzki handlowej (90,6 mld euro, tj. 80,7%
nadwyzki catego sektora wspolnoty). Zostawiaja oni daleko w tyle inne panstwa z dtugimi tradycja-
mi w produkgji aut i wtasnymi markami: Francja odnotowata w tej dziedzinie deficyt z panstwami
spoza Unii na poziomie 1 mld euro, a Wtochy — nadwyzke w wysokosci 5,4 mld euro. Co ciekawe,
pozytywny bilans zaréwno w stosunku do krajow cztonkowskich, jak i reszty Swiata generowaty
branze motoryzacyjne panstw V4. Sektor ten stat sie zatem waznym czynnikiem rozwojowym ich
gospodarek. W ostatnich trzech dekadach do Europy Srodkowej naptynety liczne inwestycje koncer-
noéw samochodowych, a wiele lokalnych przedsiebiorstw wyspecjalizowato sie w roli poddostawcy,
w szczegoblnosci dla niemieckich podmiotéw. Sprzyjaty temu nizsze niz na zachodzie kontynentu ptace,
ale tez silne tradycje przemystowe i wysokie kwalifikacje pracownikéw. Wtasnie ekspansja niemieckich
firm motoryzacyjnych w regionie byta jedna z przyczyn niezwykle dynamicznego rozwoju wymiany
handlowej miedzy RFN a takimi panstwami jak Czechy, Polska, Stowacja, Rumunia czy Wegry.

Wykres 2. Bilans handlu produktami motoryzacyjnymi poszczegoélnych panstw z UE
i reszta Swiata
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Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych Eurostatu, epp.eurostat.ec.europa.eu.
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Niewinne pierwsze kroki Pekinu w branzy automotive

Zblizenie gospodarcze na linii Zachéd-Chiny zapoczatkowane wraz z dotgczeniem ChRL do Swiatowej
Organizacji Handlu w 2001 r. doprowadzito do powstania asymetrycznego modelu relacji. Cho¢ UE
znacznie ograniczyta obostrzenia w handlu i obnizyta cta, to Pekin nie zrezygnowat z wykorzystywania
w stosunku do zachodnich przedsiebiorstw wielu nieformalnych barier oraz elementéw protekcjoni-
zmu i interwencjonizmu panstwowego. llustrowata to doskonale sytuacja w branzy motoryzacyjnej.
Zagraniczne koncerny samochodowe mogty lokowa¢ fabryki w Chinach tylko pod warunkiem zawia-
zywania spotek joint venture z 51-procentowym udziatem miejscowych kooperantéw. Pekin liczyt, ze
rodzimi producenci zdotaja w ten sposéb pozyskac wiedze na temat technologii i organizacji produkgji.
Zachod tolerowat taki ksztatt stosunkéw ekonomicznych, gdyz nie uwazat go za zagrozenie dla domi-
nacji technologicznej i kapitatowej wtasnych firm. Beneficjentami otwarcia chifiskiego rynku staty sie
zwtaszcza niemieckie koncerny motoryzacyjne, ktére do 2021 r. osiagnety w nim udziat w wysokosci
26%', a zarazem 42-procentowy udziat w catym strumieniu inwestycji z UE do ChRL?. Chinczycy zaczeli
zdawac sobie sprawe, ze same spotki joint venture nie przyniosa im sukcesu. Wprawdzie przyczynity
sie one do opanowania przez miejscowe podmioty podstawowych kompetencji z zakresu wytwarzania
aut i pomogty rozbudowac krajowe sieci poddostawcéw, jednak nie gwarantowaty wystarczajacego
postepu technicznego, aby zapewni¢ chifnskim markom mozliwosci eksportowe.

Na tym etapie rozwoj motoryzacji ¥) W ostatnich trzech dekadach do Europy Srodkowej

w ChRL nie niést zagrozenia dla naptynety liczne inwestycje koncernéw samocho-
Europy Srodkowej, gdyz uksztat- dowych, a wiele lokalnych przedsiebiorstw wyspe-
towat sie wzglednie rownomierny cjalizowato sie w roli poddostawcy, w szczegolnosci
podziat pracy: Chinczycy skupili dla niemieckich podmiotéw.

sie na dostarczaniu najtanszych

komponentéw do pojazdow dla catego Swiata, a takze — w kooperacji z firmami zachodnimi — na wy-
twarzaniu samochoddéw na rynek krajowy, natomiast nasz region stat sie zagtebiem produkgcji aut
sprzedawanych w UE. Wprawdzie czes¢ podzespotéw z ChRL trafiata rowniez do fabryk w Europie
Srodkowej, przyczyniajac sie do powstawania deficytu handlowego regionu z Pekinem, lecz mimo
to poszczegdblne panstwa uzyskiwaty istotnag czes¢ wartosci dodanej nawet z montazu wytworzonych
w Chinach czesci.

Redefinicja polityki przemystowej kluczem do ekspansji ChRL

w obszarze elektromobilnosci

Przez dtugie lata Pekinowi nie udawato sie osiaga¢ w motoryzacji postepéw na miare tych, jakie na-
stepowaty w innych dziedzinach. Modelowo chinscy przedsiebiorcy, dysponujacy olbrzymia przewaga
kosztowa, skupiali sie poczatkowo na produkcji prostszych débr. Z czasem w regionach wyksztatcity
sie cate zagtebia niektorych branz, np. elektronicznej, ktére zaczety by¢ zdolne do wygrywania ry-
walizacji z zachodnimi podmiotami w zakresie mniej ztozonych innowacji, np. elektroniki czy ogniw
fotowoltaicznych. Brak sukcesu w sektorze motoryzacyjnym sktonit Pekin do odwrdécenia priorytetéw.
ChRL ograniczyta swoje ambicje na polu wytwarzania samochodoéw spalinowych i skoncentrowata
sie na starciu o hegemonie w raczkujacym dopiero segmencie aut elektrycznych, co zostato otwarcie
zadeklarowane w opracowanej w 2015 r. strategii przemystowej ,Made in China 2025"3.

Na ekspansje w elektromobilnosci pozwolity subsydia i polityka przemystowa zorientowana na wykorzy-
stanie skali miejscowego rynku do opanowania catego tancucha wartosci samochodoéw elektrycznych.

' Deutsche Autobauer verlieren in China Marktanteile, Handelsblatt, 22.12.2022, handelsblatt.com.
2 G. Sebastian, The bumpy road ahead in China for Germany's carmakers, Merics, 27.10.2022, merics.org/en.
3 J. McBride, A. Chatzky, /s ‘Made in China 2025" a Threat to Global Trade?, Council on Foreign Relations, 13.05.2019, cfr.org.

OSW Komentarze OSW NUMER 504 3



https://www.handelsblatt.com/unternehmen/industrie/autoindustrie-deutsche-autobauer-verlieren-in-china-marktanteile/28883500.html
https://merics.org/en/report/bumpy-road-ahead-china-germanys-carmakers
https://www.cfr.org/backgrounder/made-china-2025-threat-global-trade

Pekin zdat sobie sprawie, ze jezeli uprzedzi w tym aspekcie producentéw zachodnich, to zyska
lepsza pozycje startowa do zdominowania catej branzy. Duza cze$¢ srodkéw na badania i rozwdj,
na ktoére przeznaczono 2,44% PKB, trafita w 2021 r. do sektora pojazdoéw elektrycznych, a kwota
ta ma znaczaco wzrosna¢ w kolejnych latach. Przyktadowo, gdy producenci z ChRL zaczeli zyskiwa¢
kompetencje w dziedzinie wytwarzania baterii litowo-jonowych do aut, Pekin w latach 2016-2018
czasowo ograniczyt dostep do doptat dla ich koreanskiej konkurencji i zmarginalizowat jej pozycje
na miejscowym rynku?.

Posuniecia te okazaty sie bar- » Chinczycy skupili sie na dostarczaniu najtanszych

dzo skuteczne. Chinscy wytwor- komponentéw do pojazdéw dla catego swiata,
cy w niespetna dekade przejeli a takze — w kooperacji z firmami zachodnimi - na
znaczna czes$¢ tancucha dostaw wytwarzaniu samochodoéw na rynek krajowy, na-
samochodéw elektrycznych. tomiast nasz region stat sie zagtebiem produkgji
Maja 40-90% udziatow w prze- aut sprzedawanych w UE.

tworstwie zasobéw niezbednych

do wytwarzania baterii litowo-jonowych, 62-90% w produkcji podstawowych komponentéw do nich
i 78-90% w bardziej ztozonych uktadach®. Aktualnie tamtejszy CATL to globalny lider — posiada udziat
rzedu 32,6% w wytwarzaniu baterii litowo-jonowych (a same ogniwa stanowia 35-50% wartosci
pojazdu elektrycznego)®. W 2022 r. chiinscy producenci zarzadzali 80% krajowego rynku, a jego
15% nalezato do Tesli — odwrotnie niz w segmencie aut spalinowych, gdzie marki z ChRL maja tylko
44% udziatoéw. Ponadto ogromny rynek pozwala na szybkie zbieranie wiedzy i doswiadczen. Juz
obecnie siedem na dziesie¢ samochodéw elektrycznych na Swiecie sprzedaje sie w Chinach, co ge-
neruje olbrzymie korzysci skali.

Globalni wytworcy aut zaczynaja uznawag, ze taricuch dostaw elektromobilnosci w ChRL jest na tyle
rozbudowany, ze kraj ten staje sie zagtebiem produkcji aut elektrycznych nie tylko na potrzeby we-
wnetrzne, lecz takze catego Swiata. Az 40% wyeksportowanych przez Chinczykéw w 2021 r. pojazdéw
trafito na rynek europejski, ktory nie dos¢, ze oferuje stosunkowo niskie bariery handlowe, to ma tez
niezle juz rozwinieta infrastrukture do fadowania, a poszczegélne panstwa przyznaja subsydia na za-
kup samochodoéw elektrycznych réwniez z zagranicy. To zreszta taktyka zupetnie odwrotna do tej
przyjetej przez Pekin, ktéry zapewnia doptaty wytacznie do pojazdéw wyprodukowanych w Chinach
pod warunkiem transferu technologii do chinskich podmiotéw. Firmy motoryzacyjne operujace
na terytorium ChRL — zaréwno miejscowe, jak i zagraniczne — moga tez liczy¢ na dodatkowa pomoc
od rzadow regionalnych (np. pokrycie kosztow energii) i korzystne warunki finansowania inwestycji’.

Ekspansja chinskich koncernéw kosztem Europy Srodkowej?

Usatysfakcjonowane swoja silng pozycja europejskie koncerny z branzy automotive zlekcewazyty trendy
technologiczne i spoteczne napedzajace rozwoj elektromobilnosci. Cze$¢ z nich zamiast intensywnie
pracowac nad rozwojem samochodéw elektrycznych tylko pozorowata dziatania w tym kierunku,
a zarazem fatszowata pomiary emisji aut wysokopreznych, aby udowodnic¢ ich rosnaca ekologicznosce.
W tym czasie konkurenci z USA i Chin skrupulatnie rozwijali swoje produkty. Stracony czas trudno
odrobi¢, zwtaszcza ze wciaz nie mozna wykluczy¢, iz od 2035 r. sprzedaz pojazdéw spalinowych

4 B. Byung-yeul, China’s extension of EV subsidies to impact LG Chem, Samsung SDI, SK Innovation, The Korea Times,
8.04.2020, koreatimes.co.kr.

> @G. Sebastian, The bumpy road..., op. cit.

5 Ibidem.

7 G. Sebastian, F. Chimits, “Made in China” electric vehicles could turn Sino-EU trade on its head, Merics, 30.05.2022, merics.
org/en.

8 K. Poptawski, Na zakrecie. Kryzys niemieckiej branzy motoryzacyjnej, OSW, Warszawa 2020, osw.waw.pl.

OSW Komentarze OSW NUMER 504 4



https://www.koreatimes.co.kr/www/tech/2020/04/129_287517.html
https://merics.org/en/report/bumpy-road-ahead-china-germanys-carmakers
https://merics.org/en/short-analysis/made-china-electric-vehicles-could-turn-sino-eu-trade-its-head
https://www.osw.waw.pl/pl/publikacje/punkt-widzenia/2020-05-18/na-zakrecie

zostanie w UE zakazana, a producenci ze Starego Kontynentu beda zapewne osiagac znacznie nizsze
marze ze zbytu ,elektrykéw”.

Wykres 3. Wymiana handlowa samochodami pomiedzy UE i ChRL
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Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych Eurostatu, epp.eurostat.ec.europa.eu.

W 2022 r. sprzedaz aut elektrycznych z ChRL za granice wzrosta o 89% i przekroczyta milion pojaz-
dow, co stanowi juz okoto jednej trzeciej krajowego eksportu samochodéw w ogdle. Jej wieksza
cze$¢ wciaz generuje zbyt pojazdéw koncernéw zagranicznych. W 2021 r. za 37% eksportu takich
aut z Chin odpowiadaty miejscowe podmioty (wliczajac Volvo), a za reszte — amerykanska Tesla (49%)
i producenci europejscy (14%)°. Dzieki duzym korzysciom skali i coraz wyzszym kompetencjom
technologicznym w dziedzinie elektromobilnosci chinskie przedsiebiorstwa juz dzi$ silnie konkuruja
z wytwércami zachodnimi w krajach trzecich, ale ich ambicje dotycza réwniez szybkiej rozbudowy
kanatéw dystrybucji i umocnienia swojej pozycji na wciaz bardzo konkurencyjnym rynku europejskim.
Obecnie ich udziat w nim wynosi 5,8%'.

Mozna sie spodziewad, ze do 2025 r. sprzedaz aut wyprodukowanych w ChRL na rynku UE osiagnie 15%.
Wedtug prognoz PwC Chiny beda wtedy eksportowac do Unii 800 tys. samochodow (przede wszyst-
kim elektrycznych), z czego prawdopodobnie jedynie 41% bedzie pochodzi¢ z zaktadéw koncernéw
zachodnich™. Jesli te przewidywania sie sprawdza, to ChRL po raz pierwszy zostanie eksporterem
netto aut na rynek europejski. W ciagu ostatnich dwoch lat nadwyzka UE z Pekinem w tej dziedzinie
spadta o0 43%, do 11,7 mld euro, gtdwnie za sprawa gwattownego zwiekszenia przez wspdlnote
importu chinskich pojazdéw.

O nowej pewnosci siebie ChRL moze swiadczy¢ liberalizacja wymogu tworzenia spoétek joint venture
w branzy produkcji samochodéw sprzedawanych do celéw biznesowych (w 2020 r.) i prywatnych
(w2022 r.). Sytuacja odwrdcita sie na tyle, ze to zachodnie koncerny zaczety zabiegac o rejestrowanie
firm tego typu z chinskimi przedsiebiorstwami, aby przyswoi¢ sobie ich innowacje. Od 2017 r. nie-
mieckie przedsiebiorstwa motoryzacyjne ogtosity plany 17 inwestycji w elektromobilno$¢ w Chinach
i zawiazaty 30 partnerstw badawczo-rozwojowych z tamtejszymi podmiotami'.

9 G. Sebastian, F. Chimits, “Made in China”..., op. cit.

10 S. Cheng, Tesla Rival BYD Leads Push to Sell Chinese EV Brands Around the World, The Wall Street Journal, 3.03.2023, wsj.com.
" Electric Vehicle Sales Review Q3-2022, PwC, 2022, strategyand.pwc.com.

2. G. Sebastian, The bumpy road..., op. cit.
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Wskazane tendencje tworza niebezpieczna sytuacje dla producentéw z Europy Srodkowej. Po pierwsze
nie odnosza oni korzysci z inwestycji europejskich koncernéw w ChRL, gdzie tancuch elektromobil-
nosci znajduje sie w rekach miejscowych wytwércéw. Po drugie ekspansja chinskich samochodéw
na Starym Kontynencie generuje zagrozenie, ze wspomniane odchodzenie od wytwarzania aut
spalinowych (w ktérym poddostawcy z regionu maja silna pozycje) sprawi, iz rynek UE zdominuja
Chinczycy, wykorzystujacy w znacznej mierze komponenty z ChRL. Nie mozna wprawdzie wykluczy¢,
ze niemieckie firmy wciaz beda oferowaty atrakcyjne samochody, zwtaszcza w segmencie premium,
jednak duza cze$¢ montowanych w nich podzespotéw moze pochodzi¢ z Chin, na czym ucierpia m.in.
poddostawcy z Europy Srodkowej.

Asertywni Amerykanie...

Skutecznos¢ strategii Pekinu dobrze zrozumiat Waszyngton — co najmniej od czaséw prezydentury
Donalda Trumpa prowadzi on bardzo zdecydowana polityke na rzecz ograniczenia roli amerykanskie-
go kapitatu i technologii we wzmacnianiu potencjatu technologicznego Chin. Administracja Joego
Bidena w duzej mierze kontynuuje taktyke swoich poprzednikdéw, cho¢ zmienita nieco narzedzia:
zamiast podejmowania dos¢ nieskutecznych préob hamowania catej wymiany handlowej ChRL posta-
wita na drastyczne odcinanie jej dostepu do amerykanskich technologii. Wprowadzita rowniez duze
programy pomocowe dla wtasnej gospodarki: w 2021 r. przyjeto plan dofinansowania modernizacji
infrastruktury kwota 1,2 bln dolaréw w ciagu 10 lat, a w pazdzierniku 2022 r. — ustawe wspierajaca
produkcje potprzewodnikéw suma 280 mld dolaréw przez 10 lat. Obejmuje ona dotacje na budowanie
fabryk chipéw w USA, a takze naktady na badania i rozwdj oraz ksztatcenie nowych kadr.

Najnowsza odstona rywaliza- J¥ Chifscy wytworcy w niespetna dekade przejeli
¢ji z Chinami to podjecie wraz znaczna czes¢ tancucha dostaw samochodow elek-
z przyjeciem IRA rekawicy w walce trycznych.

o rynek komponentéw dla samo-

chodoéw elektrycznych. Wbrew nazwie najwieksza cze$¢ srodkéw z tego programu, czyli 369 mld
z 500 mld dolaréw, przeznaczona zostanie na subsydiowanie wytwarzania technologii ekologicznych
w Stanach Zjednoczonych' poprzez ulgi podatkowe dla inwestycji w krajowa produkcje. Priorytetami
sa pomoc w zmianie fancuchéw dostaw krytycznych zasobow i podzespotéw od partneréw handlo-
wych USA, a takze wydatki na badania i rozwoj oraz ich komercjalizacje. Kluczowym instrumentem
wsparcia elektromobilnosci bedzie dofinansowanie zakupu samochodéw elektrycznych (do 3750 do-
laréw na auto), w ktérych przynajmniej 50% komponentéw wyprodukowano lub ztozono w Ameryce
P6tnocnej's. Druga transza dotacji (réwniez 3750 dolaréw) ma przystugiwac nabywcom pojazdéw
zbudowanych m.in. z surowcow krytycznych, takich jak lit, kobalt i nikiel, pochodzacych z USA lub
od ich partnera handlowego™ (udziat tych czesci bedzie wynosit 40% w 2024 r. i stopniowo rost
do 100% w 2029 r.)'®. Dodatkowo od 2024 r. samochody importowane z panstw ujetych w kategorii
.foreign entities of concern” (m.in. z Chin i Rosji) nie beda w ogdle objete subwencjami. W ten sposob
Amerykanie zamierzaja zatem ogranicza¢ dofinansowanie nie tylko dla chinskich marek, lecz takze
dla pojazdéw sprowadzanych z tamtejszych zaktadéw nalezacych do firm zachodnich.

3 The Inflation Reduction Act: Here's what's in it, McKinsey & Company, 24.10.2022, mckinsey.com.

4 Ch.P. Bown, K. Dziczek, Why US allies are upset over electric vehicle subsidies in the Inflation Reduction Act, Peterson
Institute for International Economics, 2.12.2022, piie.com.

> Obejmie to m.in. Kanade, Meksyk, Koree Potudniowa, Australie i Chile. Takich umoéw z USA nie maja natomiast UE, Wielka
Brytania czy Japonia. Wiele zalezy od ostatecznego ksztattu regulacji opracowanych na podstawie IRA. Podczas spotkania
z Emmanuelem Macronem prezydent Biden sugerowat, ze zapis ten powinien generalnie obejmowac sojusznikéw Stanéw
Zjednoczonych.

6 A European Response to US IRA, Transport & Environment, styczen 2023, s. 24, transportenvironment.org.
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https://www.transportenvironment.org/wp-content/uploads/2023/01/2023_01_TE_Raw_materials_IRA_report-1.pdf

W ramach IRA przewidziano tez znaczace odliczenia podatkowe kosztéw produkcji komponentow
baterii i przetwarzania zasobow krytycznych (nawet 2700-3600 dolaréw za akumulator)”. W wielu
wypadkach przedsiebiorstwa beda mogty otrzymac wsparcie, nawet jesli przekroczy ono kwote
zobowiazan podatkowych, a wiec przybierze forme bezposredniego subsydium. Ustawa to zatem
pierwsza tak duza préba zaréwno zablokowania mozliwosci ekspansji wytwércow aut elektrycznych
z ChRL na amerykanskim rynku, jak i wypiecia chinskich firm z tancuchéw dostaw koncernéow aktyw-
nych w USA. W duzej mierze stanowi ona imitacje rozwiazan juz od dawna stosowanych przez Pekin
wzgledem podmiotéw zagranicznych.

...i podzieleni Europejczycy

Cho¢ Unia w ostatnich latach stopniowo zaostrzata polityke wobec Chin, wprowadzajac m.in. mecha-
nizm sprawdzania inwestycji z tego kraju pod katem bezpieczenstwa czy reforme cet antysubsydyj-
nych, to w polityce przemystowej dotyczacej elektromobilnosci nie byta zainteresowana ich dyskry-
minowaniem. Do dzi$ samochody eksportowane przez ChRL do USA obtozone sa 27,5-procentowa
stawka celna, podczas gdy w przypadku pojazdéw pochodzacych z UE to zaledwie 10% (mimo ze
auta trafiajace ze wspolnoty do Chin obciazone sa ctem w wysokosci 15-25%'8). Zasadniczo doptaty
poszczegdblnych panstw cztonkowskich na zakup nowych samochodéw obejmowaty tez pojazdy
sprowadzane z Chin. Z jednej strony wynikato to z intratnych intereséw szczegdlnie niemieckich
koncernéw na tamtejszym rynku i ich braku zainteresowania pogarszaniem relacji na linii UE—Pekin.
Z drugiej — sama Bruksela pozycjonowata sie jako obronca otwartego modelu globalizacji.

Woprowadzenie przez Waszyngton ~ #J IRA to pierwsza tak duza préba zaréwno zablo-

IRA wywotato intensywng debate kowania mozliwosci ekspansji wytworcow aut
w Unii. Wiele krajow cztonkow- elektrycznych z ChRL na amerykanskim rynku,
skich wyrazato obawy, ze ame- jak i wypiecia chinskich firm z tancuchéw dostaw
rykanskie subsydia mogtyby nie koncernéw aktywnych w USA.

tylko doprowadzi¢ do uderzenia

w chinska branze elektromobilnosci, lecz takze wyssa¢ nowe inwestycje z sektora technologii eko-
logicznych z UE™. Niemcy i Francja od poczatku aktywnie zaangazowaty sie w negocjacje z USA,
zadajac ograniczenia dyskryminacyjnych dla wspoélnoty efektéw ustawy. Z przekazéw medialnych
wynika, ze Stany Zjednoczone zgodza sie wytacznie na niewielkie ustepstwa w postaci udostepnienia
doptat na samochody importowane z Unii i uzytkowane komercyjnie w ramach leasingu. Zarazem
Berlin i Paryz wykorzystuja IRA do przeforsowania rozluznienia zasad pomocy publicznej w ramach
wspolnoty. W ostatnich latach Komisja Europejska zarébwno podczas pandemii, jak i inwazji Rosji
na Ukraine zezwalata na zwiekszenie zakresu dotacji, z czego korzystaty przede wszystkim niemieckie
i francuskie przedsiebiorstwa. Dane KE za 2022 r. wskazuja, ze 77% wsparcia publicznego dla firm,
zaakceptowanego przez KE tymczasowo w zwiazku z rosyjska agresja na Ukraine, przypadto wtasnie
na Niemcy i Francje (odpowiednio 53% i 24%)*°, mimo ze ich udziat w PKB UE jest niemal dwukrot-
nie nizszy i wynosi zaledwie 41%. Trzecie miejsce zajety Wtochy (7%). Bardzo podobnie prezentuja
sie dane z okresu pandemii — w pierwszej potowie 2020 r. RFN otrzymata 52% pomocy przyznanej
przez Komisje?'. Nie dziwi zatem, ze niemal cata reszta wspdlnoty sprzeciwia sie kolejnym pretekstom
do rozluzniania zasad wsparcia publicznego, gdyz zaczyna to podmywac spoistos¢ jednolitego rynku.

7 Ibidem, s. 25

'8 N. Gibbs, EU should impose higher tariffs on Chinese automakers, Carlos Tavares says, Automotive News Europe, 19.10.2022,
europe.autonews.com.

9 “We like the IRA": European firms lured by simplicity of US green subsidies, Euractiv, 9.03.2023, euractiv.com.

20 J, Allenbach-Ammann, EU Commission’s Vestager proposes change to state aid rules, Euractiv, 13.01.2023, euractiv.com.

21 K. Poptawski, Gospodarka Niemiec — pandemiczne uderzenie i jego konsekwencje, ,Komentarze OSW”, nr 335, 27.05.2020,
osw.waw.pl.

OSW Komentarze OSW NUMER 504 7
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KE proponuje tez utworzenie nowego programu wsparcia inwestycji w technologie ekologiczne
(wzorowanego na funduszu odbudowy). Siedem panstw (Czechy, Stowacja, Dania, Finlandia, Austria,
Estonia i Irlandia) nie zgadza sie na to rozwiazanie. Zwracaja one uwage, ze do tej pory wydano zale-
dwie jedna czwarta funduszu odbudowy??. Podobne stanowisko prezentuja Niemcy i kraje Beneluksu.

Co na to Europa Srodkowa?

Ogromne znaczenie motoryzacji dla gospodarek Europy Srodkowej sprawia, ze region nie moze pozo-
stac bierny w dyskusji na przedstawione powyzej tematy, a jego skonsolidowany gtos moze istotnie
wptynac na jej kierunek. Najgrozniejszy skutek IRA to nie dyskryminacja producentow ze Starego
Kontynentu — wielu z nich posiada zaktady montazowe w Ameryce Pétnocnej i uzyska dostep przy-
najmniej do czesci subsydiow. Duzo wiekszy problem stanowi to, ze ustawa jeszcze bardziej skieruje
ekspansje chinskich wytwoércéw samochodéw elektrycznych w strone UE, co zagrozi konkurencyjnosci
europejskich koncernéw, a zwtaszcza ich poddostawcow. Maja oni niewielkie szanse, aby w chinskich
tancuchach wartosci zaja¢ pozycje tak silna jak obecnie, gdyz ChRL rozbudowata caty klaster krajowych
podmiotéw dostarczajacych rozwiazania z dziedziny elektromobilnosci. Europa Srodkowa i Chiny s3
dla siebie konkurentami w walce o produkcje komponentéw i aut na potrzeby rynku unijnego.

Cze$¢ utraconych miejsc pracy zre- )y rRA jeszcze bardziej skieruje ekspansje chinskich

kompensowatby byé moze naptyw wytworcow samochodow elektrycznych w strone
chinskich inwestycji. Przyktadowo UE, co zagrozi konkurencyjnosci europejskich kon-
Wegry od 2025 r. stang sie waz- cerndéw, a zwtaszcza ich poddostawcow.

nym miejscem wytwarzania baterii

koncernu CATL. Przedsiewziecia tego typu w reszcie regionu prawdopodobnie nie osiagna jednak
bardzo duzej skali, co wynika z dwéch przyczyn. Po pierwsze chifskie wtadze centralne i lokalne beda
dazyty do maksymalnego skoncentrowania produkcji o wysokiej wartosci dodanej na terenie kraju,
a nastepnie eksportowania jej do Europy w postaci komponentéw lub gotowych produktow. Stuzy¢
temu moga subsydia dla wytwércow czy dotowanie transportu (np. droga kolejowa). Po drugie in-
westycje bezposrednie z ChRL w regionie sa coraz silniej motywowane politycznie — stanowia sposob
wynagradzania lojalnych partneréw. Moze na to wskazywac wspomniany projekt CATL na Wegrzech.

Dyskusja na temat IRA coraz wyrazniej pokazuje, ze w motoryzacji dochodzi réwniez do stopniowego
roztaczania sie intereséw Niemiec i Europy Srodkowej. Przez lata wystepowata pomiedzy nimi niemal
petna symbioza, gdyz zaktady z regionu wchodzity w sktad tancuchéw dostaw koncernéw z RFN.
Coraz wiekszym problemem staje sie jednak to, ze niemieccy producenci samochodoéw, nie nadazajac
za trendami w elektromobilnosci, coraz silniej wiaza swéj los z ChRL. W przysztosci ich samochody moga
w jeszcze wiekszym niz dotychczas stopniu opierac sie na chinskich komponentach i technologiach
na niekorzys¢ srodkowoeuropejskich, ale tez miejscowych poddostawcéw. Niewykluczone réwniez,
ze duzo czesciej niz obecnie beda oni lokowali w Chinach produkcje nakierowana na rynek europejski.

Jezeli zatem UE pozostawi IRA bez odpowiedzi, to prawdopodobnie Paryz i Berlin przeforsuja w koncu
rozluznienie zasad pomocy publicznej, a Europa Srodkowa zapewne na tym straci. Oznaczac¢ to bedzie
dalsze trwanie dziatajacej od lat niepisanej reguty, ze niemieckie i francuskie koncerny otrzymuja gros
unijnego wsparcia. Dlatego wazne jest wypracowanie agendy regionu w kwestii nie tylko reakcji na
IRA, lecz takze stworzenia mechanizmoéw zapewniajacych mu réwne zasady gry z Chinami. Szczegélnie
atrakcyjna dla Europy Srodkowej moze by¢ propozycja uproszczenia i odbiurokratyzowania funduszy
wspolnotowych w taki sposob, zeby bardziej otworzy¢ je dla sektora MSP. Korzystne mogtoby by¢
ustanowienie dyskutowanego w Unii programu analogicznego do , Buy American”, co w praktyce

22 ). Strupczewski, Seven EU countries oppose new EU funding as response to U.S. subsidy plan — letter, Reuters, 27.01.2023,
reuters.com.
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utrudnitoby dostep do europejskich zaméwien publicznych przedsiebiorstwom z krajow nieoferujacych
poréwnywalnego stopnia otwartosci. Z perspektywy regionu takie rozwigzanie mogtoby w istocie
wspierac¢ koncepcje backshoringu i nearshoringu, czyli powrotu inwestycji do UE, o ktérych szeroko
debatowano podczas pandemii®*. Cho¢ we wspoélnocie trwaja intensywne prace nad zaostrzeniem
polityki klimatycznej, mogace zaowocowac powstaniem zrebow unijnej strategii przemystowej,
to w aktualnych regulacjach brakuje instrumentéw tak proinwestycyjnych jak IRA.

2 Post Covid-19 value chains: options for reshoring production back to Europe in a globalised economy, Policy Department
for External Relations, Parlament Europejski, marzec 2021, europarl.europa.eu.
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