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TEZY

Branza motoryzacyjna byta w ostatnich dwéch dekadach kotem za-
machowym wzrostu gospodarki RFN. W latach 1999-2017 niemiec-
kie firmy dzieki ekspansji zagranicznej staty sie czolowymi produ-
centami, a ich udzial w rynku $wiatowym wzrést z 15,1% do 18,5%.
Koncerny motoryzacyjne i ich poddostawcy zatrudniajg 1,8 mln oséb,
a branza nalezy do najbardziej dochodowych sektoréw przemysto-
wych Niemiec (z fabryk niemieckich producentéw pochodzi 80% sa-
mochodéw premium sprzedawanych na $wiecie) i generuje istotna
czes¢ popytu na produkty i ustugi innych waznych sektoréw krajowej
gospodarki, m.in. elektromaszynowego, chemicznego i logistycznego.
Dotyczy to zwlaszcza poteznego klastra motoryzacyjnego w Niem-
czech potudniowych (w Bawarii i Badenii-Wirtembergii), gdzie za-
moéwienia od koncernéw samochodowych sg jedynym Zrédtem przy-
chodéw wielu firm.

Juz w 2019 r., a wiec jeszcze przed epidemia COVID-19, niemiecka
gospodarka zaczeta wyraznie spowalniaé, czego przyczyna byta
w duzej mierze coraz gorsza kondycja przemystu motoryzacyjnego.
Wszystkie koncerny zapowiadaty restrukturyzacje swoich fabryk
w Niemczech, a poddostawcy - zamykanie zaktadéw lub redukcje
zatrudnienia. Do 2019 r. koncerny wciaz osiagaly dobre wyniki finan-
sowe i notowaly wysoka sprzedaz, ale ich sita opierala si¢ na atutach
z przesztosci. Globalne wojny handlowe i napiecia polityczne pod-
minowaly model rozwoju niemieckich koncernéw motoryzacyjnych,
ktéry bazowatl na wyjatkowo efektywnych globalnych faricuchach
dostaw, wykorzystujacych przewagi konkurencyjne poszczegdlnych
regionéw $wiata. Branza motoryzacyjna RFN zachwiata tez rewolu-
cja ekologiczna. Wymusza ona odstapienie od dotychczasowej spe-
cjalnoéci niemieckich koncernéw, czyli aut spalinowych (zwlaszcza
z silnikiem Diesla), i opanowanie technologii produkcji pojazdéw
elektrycznych, w ktérych Niemcy nie maja przewagi nad konkuren-
cja. Branza samochodowa RFN przestaje by¢ tez pionierem w nowych
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technologiach, zwigzanych np. z digitalizacjg pojazdéw i opracowy-
waniem systeméw jazdy autonomicznej.

Niemiecki sektor motoryzacyjny nie zareagowal w pore na nowe pro-
blemy. Koncerny podeszly do nich w sposéb arogancki - pozorowano
cze$¢ dzialan zwigzanych z ochrona $rodowiska, nie potraktowano
powaznie istotnych zmian spotecznych i technologicznych. Uderzyto
to w wizerunek firm i doprowadzilo do natozenia restrykcyjnych
obostrzen na catg branze. Sprzyjata temu postawa niemieckich wtadz,
ktére - formalnie opowiadajac sie za zaostrzeniem przepiséw ekolo-
gicznych wobec motoryzacji - zarazem zakulisowo je hamowaty, osta-
biajac presje na wprowadzanie innowacji. Afera spalinowa Volkswa-
gena skompromitowata dziatania sektora motoryzacyjnego na rzecz
wzrostu ekologicznosci, a takze stworzyla atmosfere przyzwolenia
spotecznego wzgledem zaostrzenia norm dla branzy, zwtaszcza dla
pojazdéw z silnikiem Diesla.

Dotychczasowe atuty niemieckich koncernéw motoryzacyjnych, ta-
kie jak ceniona marka, rozbudowana sie¢ dystrybucji, doglebna wie-
dza rynkowa, silna pozycja finansowa, pozwalaly radzi¢ sobie z poje-
dynczymi problemami. Kumulacja wyzwan stanowi jednak dla nich
ogromne ryzyko. Zgodnie z pesymistycznym scenariuszem branza
motoryzacyjna RFN moze si¢ wrecz znalez¢é w diugotrwalym kry-
zysie, ktéry powaznie ostabi jej pozycje globalng. Zagrozona bedzie
ponadto znaczna liczba miejsc pracy w panstwach stanowigcych
wazne ogniwa jej lanicucha dostaw. Mogtoby to skutkowaé utrata
istotnej czesci wartosci dodanej niemieckiej gospodarki, destabiliza-
cja gospodarcza, a nawet polityczna, jak réwniez ostabieniem pozycji
Niemiec w UE.



I. MOTORYZACJA (JUZ NIE JEST) NAPEDEM
WZROSTU GOSPODARCZEGO NIEMIEC

Gdyby nie branza motoryzacyjna, nie byloby prawie dekady nieprzerwa-
nego wzrostu gospodarki RFN. Niemieckie koncerny od lat sa w Scistej

czoléwce globalnej pod wzgledem dochodowosci. Jednoczesnie od ponad

dekady mozna zaobserwowa¢ trend wzrostu znaczenia przemystu mo-
toryzacyjnego dla gospodarki kraju. Wedtug danych Federalnego Urzedu

Statystycznego w 2005 r. branza samochodowa generowata 3,4% wartosci

dodanej do PKB Niemiec, a 10 lat péZniej bylo to juz 4,5%. Te liczby nie

oddaja jednak w pelni zaleznosci niemieckiej gospodarki od motoryzacji.
W branzy tej zatrudnionych jest bezposrednio 700 tys., a wraz z poSred-
nio powigzanymi sektorami - nawet 1,8 mln 0séb. Nalezy ona réwniez

do najbardziej dochodowych (w stosunku do zatrudnienia) branz prze-
mystowych Niemiec. Motoryzacja generuje nie tylko istotna warto$é
dodang oraz znaczna cze$¢ miejsc pracy w RFN, lecz takze popyt na pro-
dukty dla bardzo waznych dla gospodarki branz: elektromaszynowej,
chemicznej i logistycznej. Koncerny motoryzacyjne s czesto gléwnym,
a nieraz jedynym klientem dla wielu mniejszych i §rednich niemieckich
poddostawcéw. Przez dekady rozwoju motoryzacji w Niemczech potu-
dniowych (zwlaszcza w Bawarii i Badenii-Wirtembergii) uksztattowat sie
potezny klaster motoryzacyjny, w ktérym wokét koncernéw koncentruje

sie duza rzesza poddostawcéw.

Bez udziatu branzy motoryzacyjnej, ktéra nalezy do najbardziej umie-
dzynarodowionych sektoréw gospodarki RFN, nie bytoby niemieckie-
go boomu eksportowego na rynku globalnym. W 2014 r. Volkswagen
wyprzedzit General Motors, stajac sie drugim pod wzgledem wartosci
sprzedazy producentem samochodéw na $wiecie, a w ostatnich latach byt
bardzo blisko przescigniecia dotychczasowego lidera - Toyoty. Niemiecka
branza motoryzacyjna wywalczyla szczegélnie silng pozycje w segmen-
cie aut klasy wyzszej - koncerny z RFN sprzedaja ok. 80% samochodéw
tego typu. W latach 2009-2016 udziat rynku chinskiego w sprzedazy
nowych samochodéw na $wiecie wzrdst skokowo - z 17% do 34%. W ten
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sposéb w 2010 r. stal sie on najwiekszym rynkiem motoryzacyjnym $wia-
ta. W tym czasie niemieccy producenci aut zwiekszyli swéj udzial w nim
z18,6% do 21,1%".

Wykres 1. Nadwyzka Niemiec w handlu towarami wypracowywana
z poszczegblnymi pafistwami i jej czes¢ przypadajaca na wymiane po-
jazdami i cze$ciami do nich w 2018 r.?

50 — 49
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40

30

20

Wielka

USA Brytania

Francja Austria Hiszpania Szwecja Wiochy Polska

Il saldo wymiany handlowej Niemiec I saldo wymiany handlowej Niemiec pojazdami i czesciami do nich
Zrédto: Federalny Urzad Statystyczny RFN, www.destatis.de.

Jeszcze istotniejsza byla rola branzy motoryzacyjnej w wypracowywaniu
nadwyzki handlowej RFN. W 2017 r. niemiecki eksport aut i komponen-
téw do nich osiggnat warto$é 234 mld euro (18,4% obrotéw catego eks-
portu), podczas gdy import samochodéw i czedci mial wartoéé jedynie
113 mld euro (11,2% obrotéw importu)®. Tym samym saldo wymiany pro-
duktami branzy motoryzacyjnej - o wartosci 121 mld euro - bylo gtéw-
nym zrédlem (45%) nadwyzki handlowej RFN. W wymianie handlowej

1 Der Pkw-Absatzmarkt China 2009 bis 2015: Analyse der Bedeutung Chinas fiir die deutsche
Automobilindustrie, E&Y, 2016.

2 Wedtug GUS Polska wykazuje nadwyzke w stosunku do Niemiec na poziomie 9 mld
euro, natomiast zdaniem Federalnego Urzedu Statystycznego to Niemcy osigga-
ja nadwyzke wzgledem Polski na poziomie 8 mld euro. GUS ttumaczy to réznica
w stosowanej metodologii, jednak oba urzedy na razie nie porozumiaty sie w kwe-
stii wystandaryzowania sposobu prezentacji danych, ktéry najlepiej odzwiercie-
dlatby rzeczywistoéé (por. odpowied? wiceprezesa GUS na interpelacje nr 22326,
orka2.sejm.gov.pl).

3 Obliczenia wlasne na podstawie Fakten zum deutschen Auflenhandel, Federalne Mini-
sterstwo Gospodarki i Energii, wrzesief 2019, www.bmwi.de.


http://docplayer.org/82749583-Der-pkw-absatzmarkt-china-2009-bis-2015.html
http://docplayer.org/82749583-Der-pkw-absatzmarkt-china-2009-bis-2015.html
http://orka2.sejm.gov.pl/IZ6.nsf/main/275B09FA
https://www.bmwi.de/Redaktion/DE/Publikationen/Aussenwirtschaft/fakten-zum-deuschen-aussenhandel.pdf?__blob=publicationFile&v=30

towarami (zob. wykres 1) z pafistwami takimi jak Stany Zjednoczone,
Szwecja, Wielka Brytania i Wlochy producenci samochodéw i czesci wy-
pracowali 30-50% krajowej nadwyzki handlowej. Nieco inna byta sytu-
acja w przypadku panistw takich jak Austria czy Polska, ktére osiggaty
nadwyzke badz réwnowage w wymianie z RFN produktami samochodo-
wymi. Wynikalo to jednak z faktu, ze kraje te byty istotnymi dostawcami
niemieckiej branzy motoryzacyjnej.

Na przemy$le samochodowym opiera sie nie tylko konkurencyjnosé
handlowa, lecz takze innowacyjno$¢ niemieckiej gospodarki. Sektor ten
w samym 2015 r. odpowiadal za 40% wszystkich patentéw zgloszonych
w RFN* Najwieksza cze$¢ innowacji pochodzi nie od samych koncernéw
(36%), lecz od ich poddostawcéw (64%). Niemieckie przedsiebiorstwa
motoryzacyjne charakteryzuja sie wysoka innowacyjnoscia takze w skali
globalnej. W 2017 r. Niemcy przodowali pod tym wzgledem, odpowiada-
jac za 32% innowacji w sektorze samochodowym na $wiecie i wyprzedza-
jac producentéw z Chin (18%), Japonii (17%) i USA (11%)°. Problemem jest
jednak to, ze wiele niemieckich patentéw nie dotyczy najbardziej nowo-
czesnych technologii. W 2015 r. ok. 30% patentéw branzy motoryzacyjnej
REN bylo zwigzanych z innowacjami dotyczacymi samochodéw z nape-
dem konwencjonalnym. Wedtug statystyk z 2017 r. jedynie 1-3% innowacji
w niemieckiej motoryzacji odnosi sie¢ do elektromobilnoéci. Wzrost zna-
czenia czynnika komunikacji z innymi urzadzeniami w nowoczesnych
samochodach powoduje, ze charakter rywalizacji sie zmienia, a coraz
powazniejszymi konkurentami stajg sie giganci z branzy IT.

W 2018 . po raz pierwszy od czasu globalnego kryzysu finansowego do-
szto do wyraZnego spadku sprzedazy w niemieckiej branzy motoryzacyj-
nej - wyniést on 2,5%°. Sektor, ktéry w ostatniej dekadzie przyzwyczait

4 0. Koppel, T. Puls, E. Rében, IW-Report 34/18. Die Patentleistung der deutschen KFZ-
-Unternehmen, Instytut Gospodarki w Kolonii, wrzesienl 2018, s. 12, www.iwkoeln.de.

5 Deutsche Autohersteller sind Innovationstreiber, Statista, 21.08.2018, de.statista.com.

6  P.Fuf}, C.M. Gall, Die Automobilindustrie in Deutschland 2018: Umsatz- und Beschifti-
gungsentwicklung, wichtigste Auslandsmdrkte, E&Y, 2019, s. 4.
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https://www.iwkoeln.de/fileadmin/user_upload/Studien/Report/PDF/2018/IW-Report_2018-34_Patente_der_Kraftfahrzeugindustrie.pdf
https://www.iwkoeln.de/fileadmin/user_upload/Studien/Report/PDF/2018/IW-Report_2018-34_Patente_der_Kraftfahrzeugindustrie.pdf
https://de.statista.com/infografik/15158/innovationen-von-autoherstellern/
https://docplayer.org/126623035-Die-automobilindustrie-in-deutschland-2018.html
https://docplayer.org/126623035-Die-automobilindustrie-in-deutschland-2018.html
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wszystkich do bicia rekordéw sprzedazy na calym $wiecie, w zasadzie
przez caly 2019 r. zaskakiwat kolejnymi ztymi informacjami. Tracili pod-
dostawcy: Schaeffler byl zmuszony do wprowadzenia programu skréco-
nej pracy ze wzgledu na niewystarczajaca liczbe zaméwien, Bosch oglosit
redukcje miejsc pracy, a Continental i Mahle zamierzajg zamknaé po
jednej fabryce w Niemczech. Problemy nie oszczedzajg tez niemieckich
koncernéw. Najwieksze z nich zapowiadaja restrukturyzacje i wzrost
inwestycji w nowe technologie. Audi i Daimler planujg w najblizszych
latach zwolnié¢ po ok. 10 tys. pracownikéw, Volkswagen - 5-7 tys., Conti-
nental - 7 tys., BMW - 2-4 tys., Bosch za$ rozwaza ograniczenie zatrud-
nienia o 3,5 tys. 0s6b. W efekcie ostabienia koniunktury na samochody
spalinowe nalezy liczy¢ sie ze zwolnieniami ok. 50 tys. zatrudnionych
i bankructwem 20% niemieckich poddostawcéw’. Nie dziwi zatem coraz
wigksze zaniepokojenie czotowych politykéw. Kanclerz Angela Merkel
juz 2018 r. wypowiedziata w Bundestagu stowa, ktére zostaly odczytane
jako ostrzezenie dla branzy motoryzacyjnej - stwierdzila, ze nieskorygo-
wane bledy moga tatwo przerodzié sie w problemy systemowe, tak jak to
sie stalo z Nokia, niegdysiejszym liderem w produkcji telefonéw komér-
kowych, ktéry jest obecnie cieniem koncernu sprzed lat.

7 Krise kommt mit voller Wucht, DPA, www.uni-due.de.


https://www.uni-due.de/~hk0378/fb11/hompages/dudenhoeffer/PresseVeroeffentlichungen/dpa-081028.pdf

II. NIEMIECKA MOTORYZACJA NAJWIEKSZA OFIARA
TURBULENCJI W SWIATOWYM HANDLU

Do tej pory RFN dzieki ekspansji zagranicznej koncernéw motoryzacyj-
nych, za ktérymi podazali ich poddostawcy, byta jednym z najwiekszych
zwyciezcoéw otwartego modelu globalizacji. Korzystng koniunkture nie-
zwykle efektywnie wykorzystywaty krajowe koncerny motoryzacyjne,
ktére stworzyly globalng siatke fabryk optymalnie zlokalizowanych
w najwazniejszych dla motoryzacji regionach §wiata. Niemieccy poli-
tycy przez lata odrzucali oskarzenia o nadmierng nadwyzke handlows,
a takze zbytnig zaleznos¢ gospodarki od sytuacji przemystu samocho-
dowego. Te cieplarniane warunki, w ktérych niemieccy producenci aut
zdotali osiggna¢ ok. 18% udziatu w rynku swiatowym, odchodza w zapo-
mnienie. Pogorszeniu ulegaja uwarunkowania w wymianie handlowej
z trzema najwazniejszymi dla niemieckiej motoryzacji rynkami: USA
(eksport pojazdéw i czesci do tego kraju opiewa na 27 mld euro), China-
mi (25 mld euro) i Wielkg Brytanig (22,5 mld euro).

Wykres 2. Produkcja krajowa i zagraniczna niemieckich koncernéw
motoryzacyjnych w latach 1999 i 2017

12 [mIn samochodéw]

I 1999 I 2017 10,3
10

8

produkcja w Niemczech produkcja za granica

Zrédto: Verband der Automobilindustrie, www.vda.de.

W ostatnich dwéch dekadach motoryzacja RFN stala sie branza o praw-
dziwie globalnym zasiegu. O ile jeszcze w 1999 r. krajowe fabryki nale-
zace do niemieckich koncernéw produkowaly o 80% wiecej samochodéw
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niz ich filie zagraniczne, o tyle w kolejnych 18 latach ta proporcja ule-
gla zupelnemu odwréceniu - w 2017 r. fabryki poza RFN produkowaty
10,3 mln aut niemieckich koncernéw, a krajowe - jedynie 5,7 mln. Nie
oznacza to jednak, ze tak samo ksztaltowaly sie przychody z produkcji.
Lokalne fabryki dominowaty pod wzgledem wytwarzania najbardziej
warto$ciowych elementéw, takich jak silniki czy skrzynie biegéw, nato-
miast wiele zakladéw poza granicami pelnito funkcje montowni, szcze-
gblnie taiiszych modeli. Pozwalalo to m.in. na efektywne obchodzenie cet,
bowiem taryfy na komponenty sa najczesciej duzo nizsze niz na gotowe
samochody.

1. Amerykansko-chinska wojna celna

Jedna z istotnych przyczyn sukcesu niemieckiego przemystu motoryza-
cyjnego byla zdolnos¢ budowy zlozonych taiicuchéw dostaw, wykorzy-
stujacych m.in. niskie koszty pracy w Chinach i Meksyku, co umozliwito
zagraniczng ekspansje. Mimo ze UE formalnie nie jest uczestnikiem
amerykansko-chinskiej wojny celnej®, niemiecka branza motoryzacyj-
na juz teraz staje sie jedng z najwiekszych ofiar tego konfliktu. Wojna
handlowa pomiedzy USA a ChRL w duzym stopniu dotyka wszystkie
niemieckie przedsiebiorstwa motoryzacyjne, ktére maja ulokowane waz-
ne zaktady w kazdym z tych krajéw. Na wynikach niemieckiej branzy
samochodowej moga szczegdlnie zaciazy¢ cta odwetowe Chin nalozone
na import samochodéw z USA, bowiem ponad polowe z tych aut wypro-
dukowano w amerykanskich fabrykach koncernéw z RFN®. Niemiec-
kie koncerny i ich poddostawcy zatrudniajg w Stanach Zjednoczonych
80 tys. pracownikéw. Producenci z Niemiec ulokowali tam gléwna pro-
dukcje SUV-6w, sprzedawanych na caltym $wiecie. Byta to bardzo $wia-
doma strategia. Po pierwsze w USA sprzedaje si¢ bardzo duzo SUV-éw
i mozna osiagnaé korzysci skali. Po drugie produkowanie samochodéw

8 J.Jakdébowski, Impas w negocjacjach handlowych USA-Chiny: wojna celna i sankcje tech-
nologiczne, ,Komentarze OSW”, nr 303, 28.05.2019, www.osw.waw.pl.

®  C.Giesen, Handelskrieg zwischen USA und China bedroht deutsche Firmen, Stiddeutsche
Zeitung, 6.04.2018, www.sueddeutsche.de.


https://www.osw.waw.pl/sites/default/files/komentarze_303.pdf
https://www.osw.waw.pl/sites/default/files/komentarze_303.pdf
https://www.sueddeutsche.de/wirtschaft/welthandel-handelskrieg-zwischen-usa-und-china-bedroht-deutsche-firmen-1.3932427

np. w Chinach byto mniej optacalne ze wzgledu na konieczno$¢ przeka-
zywania czedci zyskéw (czasami nawet wiekszej) partnerom chifiskim,
z ktérymi wspétpraca byta warunkiem wejscia na tamten rynek.

W lipcu 2018 r. ChRL wprowadzita cta w wysokosci 35% na samochody
z USA; zawieszono je pod koniec 2018 r. Prawdopodobnie to dzieki de-
eskalacji sporu i tymczasowemu wycofaniu sie Pekinu z cel nie doszto
do spadku sprzedazy niemieckich samochodéw w Chinach. Na rynku
amerykanskim z kolei na sprzedaz negatywnie oddziatywaty cta na stal
i aluminium wprowadzone przez prezydenta Donalda Trumpa, ktére
oznaczaly wzrost kosztéw produkeji samochodéw i cze$ci w fabrykach
nalezacych do niemieckich przedsiebiorstw zlokalizowanych w USA.
Wedtug szacunkéw cla na stal wwozong do Stanéw Zjednoczonych spo-
wodowaly, Ze oplaty celne ponoszone przez niemiecka gospodarke wzro-
sty z 22 mln do 400 mln euro®.

Branza motoryzacyjna w RFN odczula takze posrednie skutki amery-
kanisko-chinskiej wojny handlowej. W ostatnich dwéch dekadach rynek
ChRL generowal najsilniejszy wzrost sprzedazy niemieckich producen-
téw samochodéw i ich poddostawcéw. Szczegdlnie w okresie globalnego

kryzysu ekonomicznego i kryzysu strefy euro to wladnie eksport do Chin

réwnowazy! mniejsza dynamike sprzedazy aut z RFN na rynkach panstw
wysoko rozwinietych. Sytuacja moze sie diametralnie zmieni¢ w najbliz-
szych latach, gdyz po nakreceniu spirali amerykansko-chinskich cet ko-
niunktura w Chinach gwattownie si¢ pogarsza. W 2018 r. zbyt samochodéw
w Paristwie Srodka spadt 0 4%, a w 2019 1. - 0 9,5%. Sa to niezwykle niepo-
kojace dane dla niemieckiego sektora samochodowego, zwlaszcza ze Chi-
ny to najwiekszy motoryzacyjny rynek $wiata (o 50% wigkszy niz USA),
w ktérym producenci z Niemiec majg wysoki udzial - ok. 24%. Wedlug
niektérych szacunkéw w latach 2018-2024 amerykanisko-chiniska wojna

handlowa spowoduje spadek sprzedazy samochodéw na calym $wiecie

10 Us-Zolle auf Stahl und Aluminium - Bedeutung fiir Bayern und Deutschland, Vereini-
gung der Bayerischen Wirtschaft, grudzien 2018, s. 13, www.vbw-bayern.de.
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035 mln sztuk, co bedzie oznaczato obnizenie przychodéw branzy moto-
ryzacyjnej o 700 mld euro. Az 83% tej réznicy bedzie wynikato z pogor-
szenia koniunktury w Chinach"'. Amerykansko-chifiska wojna handlowa
zmniejsza tez elastyczno$¢ reagowania niemieckich producentéw aut na
zmiany popytu. Przyktadowo BMW wytwarza wiekszo$¢ SUV-6w w za-
ktadach w USA. Zazwyczaj produkcja wystarcza do zaspokojenia popytu
na tym rynku. W przypadkach naglego wzrostu sprzedazy w Stanach
Zjednoczonych koncern még} tez jednak sprowadzi¢ dodatkowe pojazdy
z fabryk w Niemczech i Chinach. Obecnie wyzsze cta mogg ograniczaé
tego typu optymalizacje taficucha dostaw.

Wykres 3. Warto$¢ i dynamika sprzedazy samochodéw i czesci samocho-
dowych na najwiekszych rynkach zbytu niemieckiej branzy motoryza-
cyjnej w 2018 r.

30 v ! [mld euro]

USA Chiny Wielka  Francja Wiochy Hiszpania Polska Belgia Austria  Holandia
Brytania

Zrédlo: P. FuR, C.M. Gall, Die Automobilindustrie in Deutschland 2018: Umsatz- und Beschiif-
tigungsentwicklung, wichtigste Auslandsmdrkte, E&Y, 2019, s. 10-11.

Wprawdzie wzrost sprzedazy niemieckich koncernéw utrzymywat sie
w 2018 r., jednak mogtlo to by¢ zwigzane z nadzwyczajnymi dziatania-
mi Pekinu w celu podtrzymania koniunktury, a takze przyspieszaniem
przez konsumentéw decyzji o zakupie samochodu w obawie przed wpro-

11 F. Dudenhéffer, Schaden von mehr als 700 Mrd. Euro durch Trump’schen Zollkriege fiir
weltweite Autoindustrie, Center for Automotive Research, pazdziernik 2019.
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wadzeniem cet. Sytuacja nie wygladala tak dobrze na innych waznych
dla niemieckiej branzy motoryzacyjnej rynkach. Jak zilustrowano na
wykresie 3, na siedmiu z dziesieciu najwazniejszych motoryzacja RFN
odnotowywala znaczacy spadek sprzedazy. Producenci samochodéw
i czeSci samochodowych z Niemiec mogli liczy¢ na wzrost jedynie w Chi-
nach (14%), Polsce (3%) i Holandii (3%).

2. Reforma ukladu NAFTA

Takze reforma Péinocnoamerykariskiej Strefy Wolnego Handlu (NAFTA),
ktéra ma wejsé w zycie w 2020 r. pod nazwa Uktadu pomiedzy USA, Mek-
sykiem i Kanada (United States-Mexico-Canada Agreement, USMCA),
bedzie oznaczata kosztowne zmiany w faricuchu dostaw niemieckiej mo-
toryzacji. W ostatniej dekadzie koncerny z RFN i ich poddostawcy uczy-
nili sobie z Meksyku wazne centrum produkcji samochodéw na rynek
amerykanski. Obecnie Audi, Bosch, Continental i Volkswagen maja juz
tam swoje zaklady, a BMW i Mercedes je buduja. Z tych wzgledéw warun-
ki wymiany handlowej miedzy paristwami USMCA maja dla niemieckiej
branzy motoryzacyjnej duze znaczenie. Aby towar byt zwolniony z cet
w ramach wymiany handlowej wewnatrz Ukladu, trzeba bedzie spetnié
bardziej rygorystyczne warunki. Wymagany udzial w produkcie korico-
wym komponentéw wyprodukowanych w pafistwach grupy NAFTA zo-
stanie podniesiony z 62,5% do 75%. Zmiana ta moze dotknaé europejskie
fabryki wszystkich niemieckich producentéw, ktérzy do tej pory produ-
kowali najdrozsze czesci - takie jak silniki czy skrzynie biegéw - gléwnie
w Niemczech. Ponadto aby towar zostat dopuszczony do bezclowej wy-
miany miedzy panstwami USMCA, musi zosta¢ wytworzony z zachowa-
niem placy minimalnej pracownikéw - przynajmniej 40-45% zatogi ma
zarabia¢ minimum 16 dolaréw za godzine. Reforma uktadu NAFTA ostabi
zatem konkurencyjno$é cenowa koncernéw motoryzacyjnych z RFN na
rynkach panstw cztonkowskich USMCA. Ponadto w wielu przypadkach
beda one zmuszone przenie$¢ wieksza niz dotychczas cze$é produkcji do
tych krajow. Ograniczone wiec zostang bezposrednie korzysci dla nie-
mieckiej gospodarki ze sprzedazy samochodéw w Ameryce Péinocnej,
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bowiem w efekcie wskazanych zmian mozliwosci eksportu samochodéw
i czesci bezposrednio z Niemiec zostang zmniejszone.

Nie wiadomo tez, czy zrealizowane zostang grozby prezydenta Trumpa
dotyczace natozenia cet na samochody sprowadzane z UE. Prezydent
USA od poczatku kadencji krytykuje Niemcy za zalewanie tamtejszego
rynku samochodami i niewielki import amerykanskich aut'?. W samym
2018 r. USA wyeksportowatly do UE samochody o wartoéci 3 mld dola-
réw, a sprowadzily pojazdy warte 34 mld dolaréw. Sektor motoryzacyj-
ny jest gtéwnym zZrédlem dobrych wynikéw Niemiec w handlu z USA®.
Sprzedaz pojazdéw i czesci do nich stanowi 32% eksportu RFN na rynek
amerykariski'®. Dlatego tez Niemcy znajdowaty sie wéréd krajéw UE
najbardziej namawiajacych Bruksele do deeskalacji sporéw handlowych
z USA. W lipcu 2018 r. Trump zgodzit si¢ przynajmniej tymczasowo zre-
zygnowaé z wprowadzania nowych obostrzen w handlu. Jednoczes$nie od-
rzucil propozycje przewodniczacego KE Jean-Claude’a Junckera dotyczaca
catkowitego zniesienia cet na samochody w ramach wymiany USA-UE,
cho¢ teoretycznie bylaby ona korzystna dla producentéw amerykan-
skich. Cta UE na samochody sg bowiem wyzsze od taryf obowigzujacych
w USA™. Trump argumentowal, ze europejscy konsumenci sg przywia-
zani do swoich marek i obnizka cet niewiele zmieni. Niektérzy niemieccy
eksperci interpretujg jego grozby jako prébe wymuszenia na UE wiek-
szego otwarcia rynku na amerykanskie plody rolne, bowiem farmerzy sg
istotng grupa elektoratu amerykanskiego prezydenta. W 2019 r. Trump

12 K. Bradsher, J. Ewing, Trump Attacks BMW and Mercedes, but Auto Industry Is a Com-
plex Target, The New York Times, 16.01.2017, www.nytimes.com.

13 USA sg najwiekszym rynkiem zbytu dla niemieckich eksporteréw i generuja naj-
wieksza cze$é nadwyzki handlowej RFN (50,5 mld euro; 20% nadwyzki).

14 K. Poptawski, Obawy Niemiec przed wojng handlowq z USA, 14.03.2018, www.osw.waw.pl.

15 Widoczna jest nieréwnowaga: UE obcigza dobra z USA ctami na poziomie $rednio
5,2%, podczas gdy na towary ptynace w przeciwnym kierunku naktadane jest clo
w wysokosci 3,5%. Ta dysproporcja przybiera jeszcze wigksze rozmiary w przypad-
ku produktéw sektora motoryzacyjnego. Samochody i czesci trafiajace z USA do
UE sg oblozone optatg celna w wysokosci 10%, natomiast wtadze amerykariskie sa
tagodniejsze - nakladaja na towary z UE 2,5% cla. Potencjalne podwyzszenie przez
Trumpa cet do 25% kosztowatoby niemieckie koncerny dodatkowe 3-5 mld euro
w miejsce dotychczasowych 0,5 mld euro.


https://www.nytimes.com/2017/01/16/business/trump-germany-bmw-mercedes.html
https://www.nytimes.com/2017/01/16/business/trump-germany-bmw-mercedes.html
https://www.osw.waw.pl/pl/publikacje/analizy/2018-03-14/obawy-niemiec-przed-wojna-handlowa-z-usa

kilkukrotnie przesuwal termin podjecia ostatecznej decyzji w sprawie
formalnego uznania importu samochodéw z UE jako zagrozenia dla in-
teresu narodowego, co byloby wybiegiem pozwalajacym na natozenie na
nie nawet 25-procentowych cet.

3. Brexit

Do probleméw niemieckiej branzy motoryzacyjnej naleza nie tylko spory
globalne, lecz takze koszty zwigzane z wyjsciem Wielkiej Brytanii z UE.
Wielka Brytania, uczestniczac w jednolitym rynku unijnym, stala sie
waznym elementem wprzezonym w taricuch dostaw niemieckich koncer-
néw - zwlaszcza ze brytyjskie marki nie poradzily sobie z konkurencja
europejska. Obecnie wielu brytyjskich poddostawcéw dostarcza kompo-
nenty dla niemieckiej motoryzacji.

Jeszcze w 2015 1., a wiec przed ogloszeniem wynikéw referendum w spra-
wie brexitu, Wielka Brytania byla trzecim najwazniejszym rynkiem zbytu
dla catego niemieckiego eksportu (po Stanach Zjednoczonych i Francji).
Eksporterzy z RFN wlasnie na rynku brytyjskim wypracowywali druga
najwyzsza nadwyzke handlowsg - 51 mld euro. Jednak juz w 2018 r. gene-
rowana przez Niemcy nadwyzka na rynku brytyjskim obnizyla sie 0 12%
(do 45 mld euro). Ze wzgledu na uczestnictwo w jednolitym rynku UE
Wielka Brytania importowata z Niemiec 800 tys. samochodéw - najwie-
cej sposréd wszystkich panistw §wiata. Z tego tez powodu pozostaje ona
najwazniejszym rynkiem dla niemieckiego motoryzacyjnego sektora
poddostawcéw. Produkuja oni czesci do 50% niemieckich i 8% pozosta-
tych unijnych samochodéw sprzedawanych do Wielkiej Brytanii, co daje
zatrudnienie 43 tys. pracownikéw w Niemczech'. Sytuacja na rynkach
pozaunijnych jest inna - RFN musi tam budowacé lokalne zaktady. Bran-
za motoryzacyjna juz teraz jest najwieksza w Niemczech (obok bran-
zy farmaceutycznej) ofiarg zamieszania zwigzanego z brexitem. O ile

16 Harter Brexit und die Lieferkette - Effekte auf deutsche Automobilzulieferer, ,Deloitte
Brexit Briefing” 2018, nr 6, Deloitte, s. 4, www.deloitte.com.
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warto$¢ niemieckiego eksportu do Wielkiej Brytanii obnizyla sie w la-
tach 2015-2018 0 8%, o tyle w przypadku branzy motoryzacyjnej spa-
dek wyniést 23% (strata na sume 6 mld euro), a farmaceutycznej az 41%
(3 mld euro)". Przyczyn nalezy upatrywaé nie tylko w niepewnoéci co do
ksztalttu przysztych relacji unijno-brytyjskich, ktéra ostabita koniunktu-
re w Wielkiej Brytanii, ale przede wszystkim w spadku wartosci funta
0 20% wzgledem euro w okresie ostatnich trzech lat.

W przyszlosci kazda forma ostabienia relacji gospodarczych miedzy UE
i Wielka Brytania bedzie dla niemieckiej motoryzacji generowata znacza-
ce koszty i konieczno$¢ modyfikacji catego taricucha dostaw. Wprowadze-
nie granicy celnej moze oznaczaé nie tylko powstanie obcigzen z tytutu
nowych taryf, ktérych wysoko$é szacowana jest na 0,5 mld euro rocznie®®.
Potencjalne opéZnienia przy przekraczaniu granic moga uniemozliwié¢
niemieckim koncernom zachowanie ciaglosci dostaw, a w efekcie zmusié
je do budowy nowych fabryk w Wielkiej Brytanii i ograniczenia eksportu
z Niemiec. Brytyjski rzad moze tez wprowadzié¢ réznice w standardach
technicznych lub wymég wykorzystania okreslonego udziatu produkeji
lokalnej w produkcie koficowym, aby zmusié zagranicznych producen-
téw do budowy zakladéw na miejscu®. Firmy z RFN mogg sobie z tym po-
radzi¢ poprzez zastepowanie poddostawcéw niemieckich ich brytyjskimi
konkurentami. Te wszystkie tendencje beda jednak ograniczaé korzysci
niemieckiej gospodarki z eksportu do Wielkiej Brytanii.

17 Brexit so far - Die bisherigen Effekte auf den Standort Deutschland, ,Deloitte Brexit
Briefing” 2019, nr 11, Deloitte, s. 11, www.deloitte.com.

18 TJesli cla zostalyby naltozone zgodnie z procedurami WTO, to obowigzywataby staw-
ka 10% na samochody i 4,5% na czesci do nich.

19 A. Borsch, T. Schiller, Brexit Fokus: Folgen fiir die deutsche Autoindustrie, Deloitte,
www.deloitte.com.
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III. KOSZTOWNE FALSZERSTWO ,,CZYSTEGO DIESLA”

We wrzesniu 2015 r. okazalo sie, ze Volkswagen instalowal w swoich samo-
chodach specjalne urzadzenia do manipulowania testami emisji spalin.
Ograniczaly one w warunkach laboratoryjnych osiagi samochodéw, cza-
sowo zmniejszajac zakres emitowanych zanieczyszczen. Afera spalinowa
wstrzasnela niemiecka branza motoryzacyjna i przekreslita szanse na
realizacje strategii tzw. czystego diesla na rynku amerykanskim, a takze
podwazyta wiarygodnos¢ tego napedu w Europie.

Skandal byt ciosem w strategie niemieckich koncernéw. Wezesniej liczy-
ly one, ze diesel, ktérego ojczyzna sa Niemcy, stanie sie na dtugi czas
technologia kojarzona z ekologig. Samochody z silnikiem wysokoprez-
nym charakteryzuja si¢ mniejszym zuzyciem paliwa, a wiec takze nizsza
emisja CO». Problemem byly jednak tworzace si¢ w trakcie spalania ropy
niezwykle szkodliwe tlenki azotu. Niemieckie koncerny do 2015 r. twier-
dzity, ze ich pojazdy generuja jedynie marginalne ilosci tych substancji
i spetniajg nawet wysrubowane amerykanskie normy. Te zapewnienia
okazaty sie nieprawda, gdy Volkswagen przyznat sie przed wladzami
amerykaniskimi do montowania w swoich samochodach z silnikiem
Diesla urzadzen manipulujacych emisjami spalin podczas testéw. W ko-
lejnych latach okazato sie, ze proceder uprawiany przez Volkswagena nie
byt w branzy wyjatkiem, lecz norma, a o falszowanie pomiaréw spalin
oskarzono wiele kolejnych koncernéw.

Wiarygodnosci niemieckich koncernéw zaszkodzita takze kolejna afera,
tym razem wykryta przez dziennikarzy tygodnika ,Der Spiegel”. W 2017 1.
na jego tamach opublikowano informacje, ze najwazniejsi producenci
samochodéw w kraju - Audi, BMW, Daimler, Porsche i VW - zawigzali
kartel i zobowigzali sie do niewdrazania od 2006 r. bardziej kosztowych
technologii ekologicznych w dieslach®. W tym celu utworzono wspdl-
ne Centrum Badan nad Spalinami, ktére stuzyto wzajemnej koordynacji

20 Das Auto-Syndikat, ,Der Spiegel” 2017, nr 30, magazin.spiegel.de.
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dziatanl. Do zmowy nie dopuszczono zagranicznych koncernéw aktyw-
nych na niemieckim rynku, takich jak Ford i Opel. Czg$¢ firm przyznata
sie do winy, liczac na tagodniejsze potraktowanie. W paZzdzierniku 2017 r.
przedstawiciele urzedéw antymonopolowych UE i Niemiec przeszukali
siedzibe BMW. Obecnie waza si¢ losy tego, czy Daimler lub VW otrzyma-
ja status $wiadka koronnego w tej sprawie®. Komisja Europejska wciaz
prowadzi Sledztwo i wiele wskazuje na to, ze koncernom groza wielo-
miliardowe kary finansowe??. Jesli oskarzenia by sie potwierdzity, to pro-
ducenci mogliby straci¢ nawet 10% rocznych przychodéw.

Skandale okazaty sie czynnikiem, ktéry w istotnej mierze nadszarpnat
wizerunek diesla jako silnika ekologicznego i doprowadzit do gwaltowne-
go spadku jego popularnosci. W USA, gdzie przed afera samochody z tym
napedem stanowity ok. 3% sprzedawanych aut pasazerskich ogétem,
a niektérzy analitycy spodziewali si¢ wzrostu tego odsetka w ciggu de-
kady do 10%, popularno$é¢ diesla obnizyta sie do marginalnego poziomu.
Niemieckie koncerny, takie jak Daimler czy BMW, w ogdle zrezygnowaty
z oferowania samochodéw z silnikiem Diesla na rynku amerykanskim.
Afera w jeszcze wiekszym wymiarze objeta sektor motoryzacyjny UE.
W latach 2014-2018 udziat diesli w sprzedazy samochodéw osobowych
spadt w panstwach Europy Zachodniej z 54 do 36%>°. W Niemczech ujaw-
nienie skandalu uruchomilo fale pozwéw sktadanych w landowych sa-
dach administracyjnych przez organizacje srodowiskowe. Wiadze lokalne
zostaly oskarzone o bezczynno$é w obliczu przekroczenia norm jakosci
powietrza w wielu miastach, spowodowanego w duzej mierze znaczna
liczba samochodéw z silnikiem Diesla. Oburzenie niemieckiej opinii pu-
blicznej potegowatla arogancka postawa koncernéw. Przyjely one dosyé
asertywne stanowisko i przez dlugi czas skutecznie przeciwstawiaty sie
obowigzkowi wprowadzania w sprzedanych autach zmian technicznych
majacych doprowadzi¢ do spelniania przez nie norm $rodowiskowych.

21 M. Fasse, S. Menzel, Hausbesuche in der Autoindustrie, Handelsblatt, 23.10.2017,
www.handelsblatt.com.

22 Autokartell vor méglichem Milliardenbufigeld, Der Spiegel, 8.03.2019, www.spiegel.de.

23 Na podstawie bazy danych dostepnej na stronie www.acea.be.
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Wspomagat je w tym niemiecki rzad. Jeszcze we wrzesniu 2015 r. prasa
doniosta, ze Niemcy (obok Francji i Wielkiej Brytanii) nalegaly na utrzy-
manie dotychczasowej, pelnej luk formy europejskich testéw emisji spa-
lin, umozliwiajacej producentom obchodzenie obowigzujacych norm?*.
W grudniu 2016 r. rzad RFN byt jednym z siedmiu rzadéw krajéw czlon-
kowskich oskarzonych przez KE o niewdrozenie sankcji przeciwko VW
za manipulowanie emisjami spalin®*. Wizerunku branzy motoryzacyj-
nej nie poprawita informacja, ze Volkswagen prowadzit badania (wspét-
finansowane przez innych niemieckich producentéw, m.in. Daimlera)
majace wykazaé ekologiczno$¢ diesla, a polegajace na testowaniu szko-
dliwosci wielogodzinnego wdychania spalin na matpach, co spotkato sie

z oburzeniem konsumentéw na caltym $wiecie.

Utrata zaufania niemieckiej opinii publicznej do koncernéw motoryza-
cyjnych przygotowata grunt pod wydanie przez sady wyrokéw zakazu-
jacych samochodom z silnikiem Diesla wjazdu do centréw takich miast

t26

jak Berlin, Darmstadt, Hamburg czy Stuttgart®®. Wprawdzie do tej pory
przepisy obejmowaly diesle starszej generacji (najczesciej normy Euro 5
i nizszej - zazwyczaj sprzed 2015 r.), jednak niektére miasta rozwaza-
ja wprowadzenie catkowitego wytaczenia aut z silnikiem wysokoprez-
nym z ruchu w centrach miast. Niemcy nie s tu wyjatkiem - regulacje
zakazujace wjazdu diesli starszego typu do $rédmiescia obowiazuja
m.in. w Brukseli, Mediolanie i Rzymie, natomiast Ateny, Madryt i Pa-
ryz zamierzaja catkowicie zakazaé¢ wjazdu tego typu aut do miasta od
2025 1.’ Wielu producentéw aktywnych na rynku europejskim zapo-
wiada wstrzymanie produkeji samochodéw z napedem Diesla w obliczu
gwaltownego spadku popularnosci tej technologii w UE. W 2017 r. taka
decyzje podjeta Toyota, a w 2018 r. podobne zapowiedzi oglosity Fiat,

24 A. Neslen, UK, France and Germany lobbied for flawed car emissions tests, documents
reveal, The Guardian, 24.09.2015, www.theguardian.com.

25 A. de Carbonnel, EU takes legal action against Germany, UK over VW scandal, Reuters,
8.12.2016, www.reuters.com.

26 Bufdgeldkatalog 2020, www.bussgeldkatalog.org.

27 A. Bendix, 15 major cities around the world that are starting to ban cars, Business
Insider, 12.01.2019, www.businessinsider.com.
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Nissan, PSA (wlasciciel Peugeota, Citroéna i Opla) oraz Renault. Niemiec-
kie koncerny znajduja sie na razie na tym polu w defensywie. Jedynie
Porsche podjeto decyzje o wycofaniu sie z produkcji samochodéw z silni-
kiem Diesla, jednak udziat tego typu aut w produkeji firmy wynosi tylko
14%. BMW zamierza natomiast produkowa¢ diesle jeszcze przez dwie
dekady, uznajac tempo rozwoju samochodéw elektrycznych za ,przere-
klamowane”. Wydaje sie, ze takze w przypadku Daimlera i Volkswagena
diesle beda stanowily w dluzszej perspektywie istotng cze$¢ produkeji.
Pozycja wielu niemieckich koncernéw jest zbyt zalezna od sprzedazy
samochodéw z takim napedem, pomimo ze popularnos¢ tej technologii
maleje. W latach 2014-2018 udziat diesla w obrotach producentéw z Nie-
miec gwalttownie spadl: w BMW z 74% do 48%, w Audi z 67% do 44%,
w Daimlerze z 59% do 48%, a w Volkswagenie z 54% do 40%2%. Konku-
renci koncernéw z RFN tez stracili na spadku popularnosci diesli, jed-
nak ich zalezno$¢ od tej technologii jest duzo mniejsza. Udziat silnikéw
wysokopreznych w sprzedazy Forda na rynku niemieckim obnizy? sie
w latach 2014-2018 z 44 do 33%, Renault zanotowat spadek z 35% do 19%,
a Hyundai - z 21% do 5%°°.

Dla samego Volkswagena skandal z lat 2015-2018 wygenerowal kosz-
ty zwigzane z karami i oplatami sgdowymi na sume ok. 30 mld euro®.
Wprawdzie koncern dzieki dobrej sytuacji finansowej nie miat proble-
moéw z pokryciem strat, jednak wydarzenia te nie pozostaly bez wptywu
na wydatki na dziatalno$é badawczo-rozwojowa, a przede wszystkim
na wizerunek firmy i calej gospodarki RFN. Jak wynika z ankiety glo-
balnej agencji marketingowej Edelman, ktéra zbadata skutki ostatnich
skandali zwigzanych z niemieckimi przedsiebiorstwami®, ich reputacja

28 Obliczenia wtasne na podstawie danych ze strony de.statista.com.

2% Ze wzgledu na problem z dostepnoscia danych w przypadku Hyundaia dokonano
poréwnan z danymi z I potowy 2018 r.

30 A.Budde, Abgasskandal kostet und kostet, Deutschlandfunk, 2.05.2019, www.deutsch-
landfunk.de.

31 W ostatnich latach mieliémy do czynienia nie tylko ze skandalami w niemiec-
kiej motoryzacji, lecz takze z kryzysami wizerunkowymi o wymiarze miedzy-
narodowym w innych sektorach gospodarki RFN. Zrédtem ciggnacych sie od lat


https://de.statista.com/
https://www.deutschlandfunk.de/volkswagen-abgasskandal-kostet-und-kostet.766.de.html?dram:article_id=447712
http://www.deutschlandfunk.de
http://www.deutschlandfunk.de

w ostatnich latach znaczaco si¢ pogorszyta®®. W latach 2014-2019 zaufa-
nie do nich spadto w paristwach wysoko rozwinietych (Francji, Wielkiej

Brytanii i USA) 019 p.p., do 44%, w Niemczech 0 16 p.p., do 60%, a w pafi-
stwach rozwijajacych sie (Brazylii, Chinach, Indiach i Meksyku) o 4 p.p.,
do 74%. Brak zaufania do niemieckich firm przeklada sie na konkretne

decyzje konsumentéw. Wéréd respondentéw z rynkéw wysoko rozwinie-
tych, ktdrzy ustyszeli o powyzszych skandalach, 37% zadeklarowalo, ze

ze wzgledu na te afery kupuje mniej produktéw z RFN, kupuje je tylko,
jesli nie ma innej mozliwosci, badZ aktywnie je bojkotuje. Taka deklaracje

zlozylo tez 41% analogicznej grupy ankietowanych w panstwach rozwi-
jajacych sie. Proces spadku zaufania do niemieckich przedsiebiorstw na-
stepuje pomimo wcigz stosunkowo silnej wiary konsumentéw w wysoka
jakos$¢ technologiczng produktéw tych firm.

Konsekwencja afery dieslowej bylo tez wprowadzenie od 2017 r. bar-
dziej wiarygodnych testéw spalania i emisji spalin w nowych samocho-
dach (WLTP). Stanowi to duzy problem dla catej branzy motoryzacyjnej,
w ktérej manipulowanie pomiarami stanowilo norme. Przez dlugi czas
producenci samochodéw liczyli, Ze poprzez stosowanie rozmaitych wy-
biegéw bedg mogli obejé¢ przepisy UE zobowigzujace unijne koncerny
do tego, by ich samochody nie emitowatly srednio wiecej niz 95 g CO2
na km od 2021 r. Wedtug szacunkdéw specjalistéw branzowych trzech nie-
mieckich producentéw - BMW, Daimler i Volkswagen®® - moze nie by¢
w stanie spetni¢ tych norm, co moze oznacza¢ dla nich kary w wysokosci

afer - gtéwnie ze wzgledu na problemy z korupcja, a takze nierzetelnosciag wzgle-
dem klientéw - jest Deutsche Bank. Z problemami wizerunkowymi boryka sie tez
Bayer, ktéry po nabyciu amerykanskiego producenta nawozéw Monsanto musi zma-
gac sie ze skandalami zwigzanymi z potencjalng rakotwoérczoscia srodkéw chwasto-
béjczych na bazie glifosatu, za co firmie groza roszczenia odszkodowawcze na sume
nawet kilkunastu miliardéw dolaréw.

32 2019 Edelman Trust Barometer. Special Report: Trust in Brand Germany, Edelman, 2019,
www.edelman.de.

33 Niespelnienie norm grozi tez Peugeotowi, Hyundaiowi-Kii, Mazdzie i Fiatowi-
Chryslerowi, natomiast powinny sobie z nimi poradzi¢ Toyota, Renault-Nissan,
Volvo, Honda i Jaguar-Land-Rover (Por. Ch. Sackmann, Aus Briissel drohen hohe
Strafen: Welche Autobauer zittern miissen, Focus, 11.04.2019, www.focus.de).
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odpowiednio 0,2 mld euro, 0,2 mld euro i1,4 mld euro. Gléwna przyczyna
tych probleméw jest zbyt maty udziat samochodéw elektrycznych w cato-
$ci sprzedazy. Wedtug szacunkéw, aby uniknaé kar, niemieckie koncerny
beda zmuszone zwiekszy¢ ten odsetek do 2021 r. do 10-15%>*.

34 E. Heymann, E-Mobilitdt: Ohne Subventionen (noch) in der Nische, Deutsche Bank
Research, 9.12.2019, s. 4, www.dbresearch.de.


https://www.dbresearch.de/PROD/RPS_DE-PROD/PROD0000000000503256/E-Mobilit%C3%A4t%3A_Ohne_Subventionen_%28noch%29_in_der_Nisch.pdf

IV. NIEGOTOWI NA ELEKTROMOBILNOSC

Kryzys zwigzany z afera dieslowa zapewne udatoby sie niemieckim
koncernom motoryzacyjnym dosy¢ szybko zazegnaé, gdyby nie ich brak
przygotowania na zachodzace dynamiczne przemiany rynkowe. W okre-
sie, gdy branza samochodowa w RFN wciaz inwestowala znaczace srodki
w silniki spalinowe, na $wiecie znaczaco rozwinela sie technologia na-
peddéw elektrycznych. W ciaggu ostatnich o$miu lat cena baterii obnizyta
sie czterokrotnie - do 150 euro za 1 kWh. Rozwdj elektromobilno$ci moze
stanowi¢ najwieksza rewolucje w branzy od kilku dekad. Zmiana ta ozna-
cza bowiem rezygnacje z uktadu paliwowego i wiekszosci komponentéw
koniecznych dla jego prawidtowego funkcjonowania. W ten sposéb Niem-
cy moga utracié istotng przewage w postaci kilkudziesiecioletnich do-
$wiadczenl w opracowywaniu specjalistycznych rozwiazan w dziedzinie
napedu spalinowego, co bedzie niosto powazne konsekwencje dla najwaz-
niejszej galezi gospodarki RFN.

Niemiecka branza motoryzacyjna przez dlugi czas odwlekata decyzje

o skoncentrowaniu prac na rozwoju samochoddéw elektrycznych, oba-
wiajac sie utraty przez krajowa gospodarke wartosci dodanej i kaniba-
lizowania swoich przychodéw ze sprzedazy aut z silnikiem spalinowym.
Z analiz branzowych wynika, ze samochdd elektryczny potrzebuje jedy-
nie 200 czesci (spalinowy 1400). W zwigzku z tym przestaje sie liczyé duza
cze$¢ przewagi technologicznej niemieckiej gospodarki w dziedzinie sil-
nikéw, uktadéw paliwowych, skrzyn biegéw czy uktadéw wydechowych -
kluczowg kompetencja w procesie produkeji samochodéw elektrycznych

jest wytwarzanie wydajnych ogniw litowo-jonowych. To one decyduja bo-
wiem o osiggach tego typu aut. Obecnie wartoé¢ baterii - 8-10 tys. euro -
moze stanowi¢ nawet 40% ceny samochodu®®. Umiejetno$é produkcji

ogniw do niej stala sie domeng przedsiebiorstw elektrochemicznych,
gléwnie z Azji. Ze wzgledu na to, ze niemieckie koncerny motoryzacyjne

35 S. Menzel, Wandel zur E-Mobilitit: Vor allem Batteriezellen bereiten der Branche noch
Probleme, Handelsblatt, 24.10.2019, www.handelsblatt.com.
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przez lata nie byly zainteresowane rozwojem elektromobilnosci, insty-
tuty badawcze w RFN zredukowaly swoje kompetencje w tym zakresie.
O ile w przeszlosci wiekszo$¢ niemieckich uniwersytetéw technicznych
posiadata kompetencje na $wiatowym poziomie w zakresie elektrochemii
i elektrofizyki, a wiec dziedzin kluczowych z perspektywy elektromobil-
nosci, o tyle dzisiaj rozwdj tych obszaréw pozostawia wiele do zyczenia®®.
Do tego dochodzg problemy zbyt skromnych budzetéw niemieckich jed-
nostek naukowych i ich zbiurokratyzowania, ktére utrudnia pozyskiwa-
nie $wiatowej klasy ekspertéw w najbardziej innowacyjnych dziedzinach,
takich jak sztuczna inteligencja®. Ponadto niemieckie koncerny motory-
zacyjne przez dlugi czas nie byly przekonane, czy samochéd elektryczny
rzeczywiscie bedzie stanowit przyszto$¢ motoryzacji. W rezultacie zaden
z ich europejskich poddostawcéw nie opanowal technologii produkcji
ogniw po konkurencyjnych kosztach, wiec wykorzystuja one w swoich
modelach aut elektrycznych ogniwa dostarczane przez przedsiebiorstwa
z Chin, Japonii lub Korei Potudniowej. Wedtug szacunkéw Komisji Euro-
pejskiej w 2017 r. zap6Znienie w poziomie technologicznym produkcji
baterii catej UE w poréwnaniu z Azja wynosito pieé lat; obecnie udato sie
je zredukowacé do trzech lat. Specjali$ci branzowi szacuja za$ zapdznienie
technologiczne samych Niemiec na dziesie¢ lat. Dlatego przez diugi czas
branza motoryzacyjna RFN nawet nie podejmowata rekawicy rzuconej
przez azjatycka konkurencje. W 2018 r. Bosch jako ostatni z niemieckich
koncernéw oglosit, ze nie zdecyduje sie na samodzielng budowe fabry-
ki baterii litowo-jonowych. Zarzad firmy podkreslat, ze przedsiewziecie
byloby rentowne jedynie wéwczas, gdyby do 2030 r. udato sie osiagnaé
udzial rynkowy rzedu 20%, co wymagatoby nakladéw w wysokosci
20 mld euro. Na razie caly popyt na ogniwa litowo-jonowe do niemiec-
kich samochodéw elektrycznych jest zaspokajany wylacznie przez im-
port. Pod tym wzgledem Niemcy majg zalegloici nawet w poréwnaniu
z niektérymi panistwami UE - w Polsce czy na Slowacji istniejg juz fa-
bryki zagranicznych przedsiebiorstw produkujacych ogniwa, podczas

36 B. Gillmann, Wolfgang Herrmann: ,, Ingenieure miissen politisch denken”, Handelsblatt,
13.09.2019, www.handelsblatt.com.
37 Ibidem.


https://www.handelsblatt.com/politik/deutschland/praesident-der-tu-muenchen-im-interview-wolfgang-herrmann-ingenieure-muessen-politisch-denken/25009272.html

gdy pierwszy zaklad w RFN, nalezacy do chinskiego CATL, jest dopiero
budowany®.

Pasywno$¢ niemieckich producentéw nie zahamowata dynamicznego
rozwoju elektromobilnoéci, otworzyta natomiast droge do ekspansji na
tym rynku dla konkurencji. Jest ona wspomagana przez rzadowe progra-
my doptat do zakupu samochodéw elektrycznych, uruchamiane w wie-
lu panistwach wysoko rozwinietych. Przyktadowo Tesla rozwija projekty
pojazddéw elektrycznych dla zamozniejszych klientéw, a Renault skupia
sie na sektorze tanszych aut kompaktowych. Szybkie postepy w dzie-
dzinie elektromobilno$ci poczynili tez producenci z Chin, zwlaszcza
ze rzad w Pekinie wywiera presje na sektor motoryzacyjny, aby coraz
wieksza cze$¢ jego produkeji stanowity samochody elektryczne. Progno-
zy Instytutu Fraunhofera zakladajg, ze Niemcy maja jedynie sze$¢ lat na
to, zeby osiagna¢ zdolnos¢ do produkcji baterii, bowiem od 2025 r. auta
elektryczne stang sie produktem masowym. Wedlug niemieckiego Insty-
tutu Badania Rynku Pracy i Zawodéw do 2035 r. liczba miejsc pracy zwia-
zanych z produkeja silnikéw spalinowych moze spasé o 114 tys. (84 tys.
w obszarze produkcji samochodéw i 30 tys. w branzach powigzanych).
Bedzie to oznaczalo utrate w gospodarce wartosci dodanej w wysokosci
20 mld euro (0,6% PKB)*. Efekt ten tylko w niewielkiej czesci zostanie
zréwnowazony przez powstanie ok. 25 tys. nowych miejsc pracy w sekto-
rze elektromobilnosci, bowiem do wyprodukowania auta elektrycznego
potrzeba o 30% mniej naktadéw pracy niz do wytworzenia samochodu
spalinowego. Najbardziej pesymistyczne sa wyliczenia instytutu Ifo, kté-
ry zaklada, ze w przypadku wprowadzenia radykalnych regulacji zaka-
zujacych wjazdu do miast samochodom spalinowym prace w obszarze
produkgji silnikéw do nich utraci w Niemczech 620 tys. 0s6b*.

38 K. Poptawski, Niemcy w wyscigu do elektromobilnosci, 20.11.2019, www.osw.waw.pl.

3% A. Ménnig, Ch. Schneemann, E. Weber, G. Zika, R. Helmrich, Elektromobilitit 2035:
Effekte auf Wirtschaft und Erwerbstdtigkeit durch die Elektrifizierung des Antriebs-
strangs von Personenkraftwagen, ,IAB Forschungsbericht”, nr 8/2018, Instytut Bada-
nia Rynku Pracy i Zawodéw, s. 7, doku.iab.de.

40 K. Ulrich, Autoindustrie: Transformation oder Untergang, Deutsche Welle, 30.03.2019,
www.dw.com.
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V. OBAWY PRZED AUTONOMICZNYMI SAMOCHODAMI

Wielu probleméw niemieckiej branzy motoryzacyjnej udatoby sie unik-
na¢, gdyby nie opieszato$¢é w pracach nad nowymi technologiami. Sektor
przez dlugi czas ignorowat wysitki Tesli na rzecz rozwoju autonomicz-
nych samochodéw elektrycznych, deprecjonujac je jako mato realne

préby podbicia rynku motoryzacyjnego przez niewielka firme z Doliny
Krzemowej. Postep w technologii, a takze dynamicznie rosnaca sprzedaz
u$wiadomity jednak Niemcom, ze Tesla moze wyznaczaé nowy kieru-
nek globalnej motoryzacji. Jeszcze powazniejsze ryzyko niz elektromo-
bilnoé¢ niesie dla branzy samochodowej RFN trend cyfryzacji pojazdéw.
Jesli w przysztosci samochody okaza sie jedynie autonomicznie poru-
szajacymi sie urzadzeniami, za$ kryterium wyboru najdogodniejszego

modelu stanie si¢ oprogramowanie, a nie takie parametry jak komfort
prowadzenia auta, to duza cze$¢ wartosci dodanej wytwarzanej w bran-
zy motoryzacyjnej przypadnie potentatom IT. To oni bowiem dysponuja

duzymi niewykorzystanymi $§rodkami finansowymi, olbrzymig iloscig

danych, zdolnoscia do ich analizowania i przetwarzania oraz umiejetno-
$cig opracowywania wydajnego i przyjaznego uzytkownikowi software’u.
Niemieckiej branzy moga pozosta¢ zadania zwiazane z produkeja sprzetu,
co moze przynosi¢ duzo nizsze marze. Jak stwierdzit w jednym z wywia-
déw szef Volkswagena Herbert Diess, niemieckie koncerny maja jedy-
nie 50% szans na utrzymanie sie w ciagu najblizszej dekady w czotéwce

najwiekszych producentéw samochodéw $wiata. Za najwieksze ryzyko

Diess uznatl przy tym wiasnie trend cyfryzacji.

Tesla od kilku lat oferuje na rynku samochody cze$ciowo zdolne do jazdy
autonomicznej, jednak na razie nad autem poruszajacym sie w tym trybie
wymagany jest wcigz nadzér kierowcy. Ideg wielu firm z Doliny Krzemo-
wej jest w pierwszym rzedzie stworzenie takséwek-robotéw zdolnych do
autonomicznego transportowania pasazeréw. Przedsiebiorstwa oferujace
przewozy oséb w miastach beda w stanie zaptaci¢ za taki samochéd wie-
cej, gdyz licza, ze dzieki flocie autonomicznych aut zaoszczedzg znaczaca
cze$¢ kosztéw wydawanych na wynagrodzenia dla kierowcéw, poprawia



plynnoéé jazdy samochodéw i obnizg ryzyko wypadkéw*'. Jesli niemiecka
branza motoryzacyjna nie nadazy za trendami, to straci udzialy w istot-
nym rynku samochodéw do uzytku w miastach. Stworzenie oprogra-
mowania do autonomicznej jazdy po miescie to by¢ moze wyzwanie na
dekady, lecz umozliwienie samochodom samodzielnego sterowania po
trasach szybkiego ruchu jest duzo prostszym zadaniem ze wzgledu na
duzo mniejsza ztozonos¢ sytuacji na drodze. Tego typu oprogramowanie

znajduje sie juz w fazie zaawansowanych testéw.

Niemieckie koncerny nie naleza obecnie do pionieréw prac nad samo-
chodami autonomicznymi. Wedlug badania sporzadzonego przez Navi-
gant Research liderami w tym wy$cigu sg spétka cérka Google’a - Waymo,
a takze General Motors i Ford. Firmy z RFN - Volkswagen, Daimler
(we wspétpracy z Boschem) i BMW - wraz z calg grupa 11 innych produ-
centéw zostaty uznane za bedace w tyle za liderami technologicznymi*?.
Niedoskonalym, ale do pewnego stopnia miarodajnym wskaznikiem
pokazujacym poziom rozwoju technologicznego poszczegélnych przed-
siebiorstw jest testowy dystans przejechany przez ich modele samocho-
déw autonomicznych na drogach, jakos¢ oprogramowania mozna za$
oceni¢ na podstawie liczby interwencji kierowcy kontrolujacego pojazd
na 1000 przejechanych mil. Tego typu raporty maja obowiazek udostep-
nia¢ firmy dopuszczone do testowania samochodéw autonomicznych
w Kalifornii, ktéra wyrdznia sie¢ jednymi z najbardziej liberalnych regu-
lacji w tym wzgledzie. Z tych wskaznikéw wynika réwniez, ze liderem
tej klasyfikacji jest Waymo z przebiegiem autonomicznych samocho-
déw na poziomie 1,27 mln mil i liczba interwencji na poziomie 0,09 na
1000 mil. Na kolejnym miejscu znajduje sie General Motors z wynikiem
447 tys. przejechanych mil i wskaznikiem 0,19 interwencji na 1000 mil*.
Na tym tle niemieccy producenci wypadaja blado - autonomiczne pojazdy

41 E.Rosenbaum, An MIT-trained Intel autonomous-driving exec explains why Tesla,
Uber and Lyft are in a robo-taxi race for their lives, CNBC, 9.05.2019, www.cnbc.com.

42 M. Phelan, Detroit leads, Tesla lags in trillion-dollar race for robot-car business, Detroit
Free Press, 13.03.2019, eu.freep.com.

43 S. Crowe, Waymo autonomous vehicles leave Apple in the dust, The Robot Report,
15.02.2019, www.therobotreport.com.
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Daimlera przejechaly dystans 1,75 tys. mil przy 682 interwencjach na
1000 mil, a BMW - 41 mil przy 219 interwencjach na 1000 mil (przy
czym kilkanaécie innych firm zebrato wigksze do§wiadczenia niz one).
Wprawdzie koncerny z REN prowadza tez prace nad jazda autonomiczna
w swoich centrach badawczych, wiec zebrany przez nich zaséb informa-
cji z pewnoscia jest wiekszy, niz wskazywatyby przytoczone liczby, jed-
nak nawet Diess, a wiec szef najwiekszego niemieckiego producenta aut,
przyznal, ze jego przedsiebiorstwo ma wobec Waymo od roku do dwéch
lat zapdznienia, cho¢ cze$é analitykéw jest zdania, ze chodzi o przynaj-
mniej pie¢ lat**. Niewykluczone, ze Niemcy beda korzystaé z systeméw
od partneréw zewnetrznych, ale bedzie sie to wigzato z utratg wartosci
dodanej. Przykladowo BMW w dziedzinie rozwigzan do autonomicznej

jazdy w najnowszych modelach aut wspétpracuje blisko z firmg Aptiv.

Niemcy nie sa tez w $cistej czoléwce panistw tworzacych najlepsze wa-
runki dla rozwoju samochodéw autonomicznych. Wedtug opracowane-
go przez KPMG indeksu przygotowania Srodowiska dla takich aut RFN
znalazla sie na 6smym miejscu, wyprzedzona przez Holandie, Singapur,
Norwegie, USA, Szwecje, Finlandie i Wielka Brytanie*®. Oznacza to, ze
niemiecka branza motoryzacyjna nie ma uprzywilejowanych warun-
kéw, aby nadgonié Scista czotéwke w dziedzinie samochodéw autono-
micznych, i musi testowaé swoje rozwigzania w USA, czerpiac z wiedzy
amerykanskich ekspertéw. Niemcy sg oceniani wysoko pod wzgledem
jakosci tradycyjnej infrastruktury drogowej i logistycznej, natomiast wy-
padaja stabo w obszarze dostepnosci sieci 4G, struktury administracyjnej
(zbyt rozbudowanej i utrudniajacej opracowanie standardéw na pozio-
mie ogdlnokrajowym), a takze akceptacji konsumentéw dla samochodéw
autonomicznych.

W diuzszej perspektywie wprowadzenie mozliwos$ci wykorzystania sys-
teméw jazdy autonomicznej moze zupelnie zmieni¢ sposéb spotecznego

44 ], Becker, Uberholspur ins Nichts?, Siiddeutsche Zeitung, 27.03.2019, www.sueddeut-
sche.de.
45 2019 Autonomous Vehicles Readiness Index, KPMG, 2019.


https://www.sueddeutsche.de/auto/robotertaxis-autonomes-fahren-1.4373939
http://www.sueddeutsche.de
http://www.sueddeutsche.de
https://assets.kpmg/content/dam/kpmg/xx/pdf/2019/02/2019-autonomous-vehicles-readiness-index.pdf

postrzegania samochodu. Zamiast by¢ wyznacznikiem statusu, stanie
sie on bardziej funkcjonalnym gadzetem, majacym zapewnié¢ dostep do
bogatej oferty rozrywki multimedialnej w czasie podrézy, podczas gdy
walory uzytkowe zwigzane z kierowaniem pojazdem beda stopniowo
traci¢ na znaczeniu. W takim scenariuszu znaczenie marki w oczach
konsumenta moze spadaé, a wraz z tym obnizy sie wysoko§¢ marzy
dla producentéw samochoddéw luksusowych, takich jak Audi, BMW czy
Daimler. Niekorzystne trendy spoleczne sg juz widoczne w samej RFN.
Wedlug ankiety przeprowadzonej na zlecenie Zwigzku Cyfrowego Nie-
miec Bitkom jedynie 62% Niemcéw uznaje marke za kryterium istotne
podczas zakupu samochodu. Wazniejsze od niej sg: zintegrowane sys-
temy nawigacji (93%), cena (91%), wlasciwosci ekologiczne, takie jak
zuzycie paliwa (91%), komfort uzytkowania (88%), rodzaj silnika - elek-
tryczny czy spalinowy (84%), systemy wspomagania kierowania (80%),
design (79%), moc silnika (79%), ustugi dostepne na podstawie danych
samochodu, jak np. naprawy (77%), czy kompatybilno$é pojazdu ze
smartfonem (62%)*. Ponadto 6 na 10 Niemcéw (w tym 58% oséb powy-
zej 65. roku zycia i 70% o0séb w przedziale wiekowym 16-29 lat) uwaza,
ze posiadanie auta nie jest juz symbolem statusu. Wedtug innych badan
42% obywateli RFN w wieku 18-25 lat nie byloby gotowych zrezygnowaé
z niczego dla nabycia wlasnego samochodu, podczas gdy jeszcze w 2010 1.
taka odpowiedz wybieralo jedynie 29% os6b w tej grupie wiekowej*’. Nie
mozna wykluczyé, ze cze$é tych wypowiedzi ma raczej deklaratywny
charakter, a w rzeczywistosci posiadanie samochodu dobrej marki jest
wcigz istotna, cho¢ nie do konca uswiadomiong wartoscig. Jak wynika
z niektérych opracowan, dla mtodych ludzi kupno auta znajduje sie co-
raz nizej na liScie priorytetéw, gdyz ich sita nabywcza, a takze stabilnosé
zatrudnienia sg znaczaco mniejsze niz jeszcze pokolenia ich rodzicéw*e.
Niezaleznie od przyczyn ograniczenia przywiazania konsumentéw do

46 A. Streim, Ch. Meinecke, N. Teer, Das Auto der Zukunft spaltet die Deutschen, Bitkom,
5.09.2019, www.bitkom.org.

47 Jungen Stddtern sind Autos nicht mehr wichtig, Zeit Online, 19.04.2018, www.zeit.de.

4% N. Héring, Das Mdrchen von den Millennials, die sich nicht fiir Besitz interessieren,
Handelsblatt, 5.08.2019, www.handelsblatt.com.
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marki pojazdu istnieje powazne zagrozenie spadku popularnosci trady-
cyjnych marek samochodowych.

Nawet jesli wbrew optymistom samochody autonomiczne jeszcze przez
dekady nie osiagng zdolnosci jazdy bez kontroli cztowieka, to instalo-
wanie coraz sprawniejszych i skuteczniejszych systeméw tego typu be-
dzie koniecznoscia dla marek z segmentu premium. W tym obszarze
niemieccy producenci maja na razie bardzo silng pozycje. Juz na obec-
nym etapie Amerykanie wyprzedzaja ich jednak pod wzgledem zakresu
komercjalizacji prostszych systeméw do autonomicznej jazdy. Ponadto
nawet jesli Waymo nie zdecyduje sie na uruchomienie wtasnych sa-
mochodéw i bedzie sprzedawaé swoje rozwigzania m.in. niemieckim
koncernom, to bedzie to prowadzi¢ do spadku marzy producenta auta.
Podobnie jak w dziedzinie samochodéw elektrycznych, w ktérej istot-
na cze$¢ wartoéci dodanej trafia do azjatyckich producentéw baterii,
tak w pojazdach autonomicznych konieczno$¢ nabywania systeméw od
poddostawcéw bedzie ograniczata zyskowno$é niemieckich marek pre-
mium (Audi, BMW, Daimler i Porsche). Przyktadowo - wedtug danych
z 2018 r. - auta tych marek stanowily jedynie 43% samochodéw sprzeda-
nych przez niemieckie koncerny ogétem, jednak generowaty az 60% ob-
rotéw i 75% zyskéw*®. Przyczyng tej sytuacji byt duzo wyzszy zysk ze
zbytu samochodu z sektora premium. W 2018 r. Volkswagen zarabial na
kazdym aucie 954 euro, podczas gdy BMW - 3920 euro, Audi - 2611 euro,
Daimler - 3130 euro, a Porsche - 13 667 euro.

4% Obliczenia wtasne na podstawie rocznych raportéw finansowych niemieckich kon-
cernéw motoryzacyjnych.



VI. ZMAGANIA NIEMIEC
Z KRYZYSEM MOTORYZACYJNYM

Dlugi okres restrukturyzacji w niemieckiej branzy motoryzacyjnej,
w ktérym nie bedzie ona generowa¢ tak wysokich zyskéw jak w ostatnich
dwoch dekadach, nie jest juz tylko pesymistycznym scenariuszem - to
konsekwencja wyzwan, przed jakimi stojg koncerny samochodowe i ich
poddostawcy.

Zaden z trzech czynnikéw, ktére podmywaja konkurencyjnosé niemiec-
kiej motoryzacji, nie ma charakteru krétkoterminowego. Nie wydaje
sie, zeby globalne napiecia ekonomiczne mialy zelzeé. Wiele panistw nie
zamierza tolerowa¢ sytuacji trwatej nieréwnowagi makroekonomicznej,
ktéra wszedzie przyczynia sie do destabilizacji systeméw spoteczno-
-ekonomicznych. W Stanach Zjednoczonych panuje w zasadzie kon-
sensus co do koniecznosci podjecia rywalizacji z Chinami o prymat
w gospodarce globalnej. Wielka Brytania wykazala gotowo$¢ do powaz-
nego zmodyfikowania stosunkéw taczacych ja z UE. W Chinach narasta-
ja tendencje protekcjonistyczne, ktére moga ograniczy¢ zakres rozwoju
chinisko-unijnej wymiany handlowej. W tak niesprzyjajacych warunkach
utrzymanie przez niemieckie koncerny motoryzacyjne dotychczasowe-
g0, bardzo zlozonego taiicucha dostaw bedzie wyjatkowo trudne. Nawet
jesli obronia one swoja pozycje na zagranicznych rynkach, to jako marki
globalne, z mniejsza zawartoscia niemieckiej wartoéci dodanej (podobnie
jak stalo sie to juz z amerykafiskimi globalnymi koncernami cyfrowymi).
W konsekwencji bezposrednie korzysci RFN z eksportu na rynki poza-
unijne moga zmale¢, bowiem duzo wieksza czes¢ owej wartosci dodanej
bedzie wytwarzana lokalnie.

Nic nie wskazuje réwniez na to, by wstrzymana zostata ewolucja bran-
zy motoryzacyjnej w kierunku elektromobilnosci i cyfryzacji. Zaréwno
Amerykanie, jak i Chificzycy przeznaczajg znaczace $rodki na innowacje
w tych dziedzinach. Pekin nie kryje sie z zamiarem (zadeklarowanym
w rzadowej strategii Made in China 2025) zostania wkrétce czotowym
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globalnym producentem samochodéw elektrycznych, co ostabi pozycje
niemieckich koncernéw w Chinach, a w dluzszej perspektywie - by¢
moze takze na rynku $wiatowym®’. Amerykanskie firmy z branzy IT
intensywnie inwestuja w oprogramowanie do cyfryzacji samochodéw.
Coraz bardziej rygorystyczne przepisy klimatyczne UE wymuszajg po-
nadto na funkcjonujacych na rynku unijnym koncernach wzrost sprze-
dazy samochoddéw elektrycznych. Rozwéj technologii produkeji takich
pojazdéw nie dokonuje sie bezproblemowo, a niemieccy producenci
wciaz dysponuja powaznymi atutami, takimi jak znajomo$¢ rynku, so-
lidne podstawy finansowe, duzy potencjat technologiczny i rozbudowana
sie¢ dystrybucyjna, jednak dynamika tendencji rynkowych powoduje, ze
wcigz wzrasta ryzyko wypchniecia ich do roli poddostawcéw lub wiasci-
cieli marki, ograniczajacych sie do montazu komponentéw pochodzacych
w coraz wiekszej czesci spoza Niemiec. Wydaje sie, ze zakres wyzwan
stojacych przed niemiecks motoryzacja najlepiej okresla my$l zawarta
w opublikowanych w lutym 2019 r. zalozeniach polityki przemystowej
Niemiec: jesli baterie do samochodéw elektrycznych beda pochodzity
z Azji, a systemy do pojazdéw autonomicznych ze Stanéw Zjednoczonych,
to Europa straci 50% warto$ci dodanej w sektorze motoryzacyjnym®. Bez
wiekszej innowacyjnosci w dziedzinie elektromobilnosci i cyfryzacji to
niemieckim producentom samochodéw w dluzszej perspektywie gro-
zi ryzyko utraty miejsca w czotéwce najsilniejszych koncernéw moto-
ryzacyjnych $wiata, a calemu przemystowi UE - utrata istotnej czesci
warto$ci dodanej. Wptyneloby to negatywnie nie tylko na sytuacje eko-
nomiczna i stabilnos¢ polityczng Niemiec, lecz takze na konkurencyjnosé
catej europejskiej gospodarki.

50 O ambicjach Chin moga $wiadczy¢ préby nabywania udzialéw w niemieckich kon-
cernach motoryzacyjnych. W ostatnich tygodniach w RFN wybucht skandal po tym,
jak okazalo sie, ze jedna z najwiekszych firm motoryzacyjnych ChRL - Geely - naby-
ta 9,69% akcji Daimlera, stajac sie jego najwiekszym akcjonariuszem. Chinska spét-
ka skorzystala przy tym z kruczkéw ksiegowych, aby obej$¢ niemieckie przepisy
nakazujace publiczne informowanie o nabyciu akcji powyzej progéw 3 i 5%. Dzieki
transakcji Geely moze uzyskaé dostep do kluczowych informacji Daimlera, a takze
wplyw na podejmowane tam decyzje strategiczne.

51 Nationale Industriestrategie 2030: Strategische Leitlinien fiir eine deutsche und euro-
pdische Industriepolitik, Federalne Ministerstwo Gospodarki i Energii, Berlin 2019,
www.bmwi.de.
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https://www.bmwi.de/Redaktion/DE/Publikationen/Industrie/nationale-industriestrategie-2030.pdf?__blob=publicationFile&v=28

W odpowiedzi na wyzwania dla branzy motoryzacyjnej nalezy spodzie-
wacé sie nasilenia dzialari Niemiec na trzech poziomach: branzowym,

ogblnokrajowym i miedzynarodowym.

1. Transformacja branzy motoryzacyjnej

Najwieksza cze$é¢ zadan zwigzanych z transformacja branzy motoryza-
cyjnej bedzie nalezata do samych przedsiebiorstw. Niemieckie koncer-
ny zostang zmuszone do wypracowania nowego modelu biznesowego,
by wykorzysta¢ czes¢ starych przewag, a jednoczeénie rozwing¢ nowe
atuty. Przez diugi czas ich odpowiedzig na elektromobilno$¢ nie bylo za-
angazowanie w zaprojektowanie samochodu elektrycznego od podstaw,
lecz jedynie préba adaptacji czesci technologii napedu elektrycznego do
dotychczasowych platform dla modeli spalinowych. Taka zachowawcza
strategia ograniczata wprawdzie straty, jesli samochody elektryczne oka-
zalyby sie jedynie krétkotrwatlg fanaberig bogatych klientéw, ale obnizata
takze osiagi oferowanych samochodéw elektrycznych. Branza motoryza-
cyjna RFN zdata juz sobie sprawe, ze od elektromobilno$ci nie ma odwrotu.
Volkswagen jako pierwszy z niemieckich koncernéw zadeklarowat cal-
kowity zwrot technologiczny i przeznaczenie 60 mld euro na inwestycje
w elektromobilno$é i cyfryzacje. W tym celu przystapit do zaprojektowa-
nia platformy przeznaczonej wylacznie dla samochodéw elektrycznych,
majac nadzieje, ze wyznaczy w ten sposéb nowe standardy w branzy. Jesli
to zamierzenie sie powiedzie, to firma bedzie w stanie wyprodukowaé
samochody doréwnujace osiggami Tesli, a jednoczesnie - za sprawa ma-
sowosci produkcji - obnizy¢ ich ceny. Kierunek zmian wytyczony przez
Volkswagena juz teraz oznacza straty dla licznych poddostawcéw, ktérzy
tracg zlecenia od VW na dalsze usprawnianie mato perspektywicznych
uktadéw samochodu spalinowego. Wiele firm juz teraz ma problemy
z utrzymaniem sie¢ na rynku, gdyz pojazd elektryczny wymaga innych
kompetencji, a naklad pracy zwiazany z jego wykonaniem jest duzo
mniejszy. W pesymistycznym scenariuszu nagte zaprzestanie finansowa-
nia inwestycji w technologie spalinowe moze spowodowaé koniecznosé
restrukturyzacji catych regionéw (analogicznie do restrukturyzowania
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obszaréw gérniczych), zwlaszcza w Niemczech potudniowych, ktére
przez wiele dekad budowaty motoryzacyjny klaster produkcji silnikéw
spalinowych, szczegélnie diesli. Kryzys mdglby sie tez rozszerzy¢ na inne
galezie gospodarki, gdyz czesé MSP z branzy elektromaszynowej wytwa-
rza specjalistyczne maszyny i urzadzenia stuzace wylacznie do produkcji
samochodéw spalinowych.

Nowe technologie stanowig wyjatkowe zagrozenie dla niemieckich produ-
centéw z segmentu premium, ktérzy moga zosta¢ zmuszeni do gruntow-
nej zmiany modelu biznesowego. Do tej pory luksus byt definiowany przez
osiagi samochodéw. Koncerny BMW i Daimler zlecaly wytwarzanie wielu
komponentéw poddostawcom, a same skupiaty sie na jak najlepszym wy-
konaniu najcenniejszych podzespotéw, czyli silnika i innych elementéw
uktadu napedowego. Niemieccy poddostawcy, tacy jak Bosch, Continental
czy ZF, nie dysponuja technologia wytwarzania ogniw litowo-jonowych.
Koncentruja sie wiec na produkcji elektroniki, oprogramowania i czesci
uktadu napedowego do samochodéw elektrycznych, wchodzac na pole do
tej pory zarezerwowane dla wlacicieli marek®. Tym ostatnim moze po-
zostaé do wytworzenia niewiele warto$ci dodanej. Stoi przed nimi trudne
zadanie zdefiniowania, jak nalezy rozumie¢ kategorie luksusu w przy-
padku samochodéw elektrycznych. Wydaje sie, ze jedynym sposobem,
w jaki mozna zaoferowaé jako$¢ i innowacyjnos¢ na poziomie aut klasy
wyzszej, jest stworzenie kolejnej generacji oprogramowania dla samo-

chodéw autonomicznych®.

Rozwdj nowych technologii w motoryzacji moze doprowadzié do zaist-
nienia zjawiska znanego z okresu transformacji energetycznej - gdy kon-
cerny energetyki konwencjonalnej zostaly uznane za podmioty skazane
na rychts likwidacje, ich kapitalizacja zaczeta spadaé, co utrudnito im
zacigganie kredytéw i dalszy rozwéj. Zalazki podobnych tendencji wi-
daé na rynku motoryzacyjnym. Choé¢ samochody autonomiczne stanowia

52 Continental befiirchtet auch 2020 maue Autokonjunktur, Der Spiegel, 12.11.2019,
www.spiegel.de.
53 M. Hesse, Etwas mehr Musk, bitte, Der Spiegel, 14.11.2019, www.spiegel.de.


https://www.spiegel.de/wirtschaft/unternehmen/continental-zwei-milliarden-verlust-bei-automobil-zulieferer-in-nur-drei-monaten-a-1296031.html
https://www.spiegel.de/wirtschaft/unternehmen/daimler-ola-kaellenius-fehlt-eine-klare-strategie-und-ein-bisschen-mut-analyse-a-1296534.html

stosunkowo odlegla przyszlos¢ i wciaz sa raczej obietnicg przetomu
technologicznego, to juz obecnie ciesza sie przychylnoscia inwestoréw.
3 lutego br. kapitalizacja rynkowa Tesli po raz pierwszy przekroczyla
132 mld dolaréw, osiagajac wartos¢ wyzsza niz taczna wartos¢ rynkowa
BMW i VW. Stato sie tak, mimo ze producent z Kalifornii sprzedat w 2019 r.
367 tys. samochodéw, a wiec 37 razy mniej niz tacznie BMW (2,5 mln) i VW
(11 mln). Cho¢ Tesla od samego poczatku generuje znaczace straty finan-
sowe, wcigz moze liczy¢ na finansowanie dzieki kolejnym rundom emisji
akcji - inwestorzy uznaja jej strategie za wytyczajacag wiarygodny kieru-
nek rozwoju rynku. Konsekwencja tych zmian moze by¢ zmniejszenie
popytu na papiery warto$ciowe tradycyjnych producentéw z branzy mo-
toryzacyjnej, ktérzy zostang uznani za nieelastycznych i przestarzatych
technologicznie. Akcje BMW i Daimlera w ostatnich dwéch latach naleza-
ty do najgorzej wycenianych w gronie 30 najwiekszych przedsiebiorstw
w indeksie gieldy DAX, a w ostatnich tygodniach Continental (jeden
z czotowych niemieckich poddostawcéw) zaskoczyl swoich akcjonariu-
szy informacja o znacznym pogorszeniu sie jego perspektyw rynkowych -
m.in. ze wzgledu na popularno$é rozwigzan z zakresu elektromobilnosci.
Wiele niemieckich MSP juz na obecnym etapie oczekuje od rzadu fede-
ralnego nisko oprocentowanych pozyczek na przeprowadzenie transfor-
macji w kierunku nowych technologii motoryzacyjnych.

2. Dzialania niemieckiego rzadu
na szczeblu ogélnokrajowym

Warunkiem powodzenia transformacji w niemieckiej motoryzacji bedzie
sprawne zarzadzanie procesem przemian strukturalnych przez panstwo.
Powinno ono wesprzeé sektor poddostawcéw (potencjalnie najwieksza
ofiare tendencji do elektromobilnoéci i cyfryzacji samochodéw), a tak-
ze odtworzy¢ kompetencje badawczo-rozwojowe w dziedzinach koniecz-
nych do przeprowadzenia transformacji. Bedzie to wymagalo aktywnosci
rzadzacych w zakresie inicjowania, koordynowania i subsydiowania pro-
ces6w transformacji. Jest to zupelnie nowa sytuacja dla niemieckich insty-
tucji paiistwowych, ktére dotad stronily od tak glebokiego zaangazowania
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w procesy ekonomiczne. Wyrazem gotowosci RFN do podjecia tego wy-
zwania i zakwestionowania dotychczasowego modelu s3 zatozenia nowej
polityki przemystowej Niemiec, opublikowane w lutym 2019 r. przez mi-
nistra Petera Altmaiera. Byly one krytykowane przez wiele niemieckich
$rodowisk gospodarczych, ktére dostrzegty w nich dazenie do interwen-

cjonizmu panstwowego.

Najwiekszym wyzwaniem dla rzadu federalnego bedzie pogodzenie in-
tereséw branzowych - niemieckich koncernéw motoryzacyjnych, zain-
teresowanych dynamiczng transformacja i zmniejszeniem dystansu do
lideréw technologicznych, oraz poddostawcéw z sektora MSP, dla ktérych
zbyt szybkie zmiany moga stanowi¢ zagrozenie dla ich dalszego istnie-
nia na rynku. Dylemat ten zaostrzylty wydarzenia z ostatnich miesiecy.
W czerwcu 2019 r. podczas spotkania szeféw koncernéw motoryzacyj-
nych z przedstawicielami rzadu i landéw na szczycie poswieconym mo-
toryzacji 70 tys. pracownikéw poddostawcéw z tej branzy protestowato
pod hastem ,sprawiedliwa transformacja”**. Zwigzkowcy domagali sie
ustanowienia specjalnego funduszu finansowanego przez koncerny
i panistwo, udzielajacego nisko oprocentowanych kredytéw dla przed-
siebiorstw dokonujacych transformacji w kierunku elektromobilnosci®®.
Producenci oczekiwali z kolei (i wcigz oczekuja) dotacji na wdrazanie
nowych technologii, mobilizacji srodkéw publicznych i aktywnosci ad-
ministracji - miatoby to stuzy¢ stworzeniu jak najlepszego ekosystemu
dla rozwoju nowych technologii motoryzacyjnych. Istotng bariera dla
nich jest wcigz bardzo niska sprzedaz samochodéw z napedem elektrycz-
nym na rodzimym rynku. W 2018 r. w Niemczech na 57 mln samocho-
déw jedynie 0,14% stanowily auta w pelni elektryczne®. Od stycznia do
pazdziernika 2019 r. w RFN zakupiono 52,9 tys. nowych tego typu aut
(1,7%) i 35,4 tys. hybryd plug-in (1,2%). Eaczna liczba 143 tys. kupionych

54 M.-W. Buchenau, F. Hubik, Wo die Antriebswende zur Elektromobilitit Tausende Jobs
bedroht, Handelsblatt, 30.06.2019, www.handelsblatt.com.

55 IG Metall fordert Milliardenfonds fiir Autozulieferer, Handelsblatt, 18.06.2019,
www.handelsblatt.com.

56 Zahl der Ladepunkte fiir E-Autos wichst in Deutschland, Handelsblatt, 8.04.2019,
www.handelsblatt.com.


https://www.handelsblatt.com/unternehmen/mittelstand/autozulieferer-in-gefahr-wo-die-antriebswende-zur-elektromobilitaet-tausende-jobs-bedroht/24505154.html
https://www.handelsblatt.com/unternehmen/mittelstand/autozulieferer-in-gefahr-wo-die-antriebswende-zur-elektromobilitaet-tausende-jobs-bedroht/24505154.html
https://www.handelsblatt.com/politik/deutschland/foerderung-ig-metall-fordert-milliardenfonds-fuer-autozulieferer/24469084.html
https://www.handelsblatt.com/auto/nachrichten/elektromobilitaet-zahl-der-ladepunkte-fuer-e-autos-waechst-in-deutschland/24193184.html

pojazddéw elektrycznych ma sie nijak do ambicji kanclerz Merkel sprzed
kilku lat, aby po niemieckich drogach w 2020 r. jeZdzil milion takich sa-
mochodéw. By RFN spelnita cele klimatyczne stawiane przed sektorem
transportu, do 2030 r. na jej drogach powinno znalez¢ sie 7-10 mln aut
elektrycznych.

Do tej pory niemieccy konsumenci nie byli zainteresowani nabywaniem

tego typu pojazdéw nie tylko ze wzgledu na cene, lecz takze na niedo-
stateczny poziom rozwoju infrastruktury do tadowania. W 2017 r. Niem-
cy byly na siédmym miejscu w UE w kategorii dostepnosci punktéw do

tadowania (70 na 100 tys. mieszkaficéw miast). Znaczaco odstawaty nie

tylko od mniejszych panistw, takich jak Holandia, Dania, Austria i Szwe-
cja, lecz takze od poréwnywalnej pod wzgledem terytorium Francji®’. Nie

mozna wykluczyé, ze pozycja Niemiec poprawi sie w najblizszej przy-
sztodci. W latach 2018-2019 catkowita liczba stacji tadujacych wzrosta
0 144%, do 16,5 tys.*® Rzad ma ambitne plany zwigkszenia liczby punk-
tow fadowania do 2021 1. 0 250%, tj. do 70 tys. W realizacji tego celu maja
poméc subwencje na tgczna kwote 3,5 mld euro, do wykorzystania do

2025 r. Zwiekszona ma by¢ réwniez kwota dotacji do zakupu samochodu
elektrycznego - z dotychczasowych 4 tys. do 6 tys. euro (dla aut kosztu-
jacych maksymalnie 40 tys. euro). Takie rozwigzanie ma dotyczy¢ nawet
700 tys. samochodéw®’.

Jesli w najblizszych latach dojdzie do zatamania koniunktury globalnej
i glebszego spadku przychodéw niemieckiej branzy motoryzacyjnej, to
nalezy sie spodziewaé jeszcze bardziej zdecydowanych dziatan rzadu
na rzecz wsparcia sprzedazy w Niemczech - prawdopodobnie na wzér
programu z 2009 r., ktéry wprowadzit doplaty za zlomowanie starych
i zakup nowych aut.

57 Electric vehicle charging points, European Commission, ec.europa.eu.

58 Anzahl der Ladestationen fur Elektrofahrzeuge in Deutschland im Zeitraum
2. Quartal 2018 bis 2. Quartal 2020, Statista, 5.05.2020, de.statista.com.

59 K. Stratmann, M. Murphy, S. Menzel, M. Fasse, J. Hildebrand, Steuermilliarden
werden zum Brennstoff der Mobilitdtswende, Handelsblatt, 5.11.2019, www.handels-
blatt.com.
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3. Dzialania Niemiec na arenie unijnej i globalnej

Nie ma watpliwosci, ze do obrony intereséw niemieckiej motoryzacji
bedzie wykorzystywane prawodawstwo unijne. Im bardziej Niemcy beda
czuly sie w technologicznej defensywie, tym bardziej beda otwarte na
francuskie postulaty ,wiekszej suwerenno$ci przemystowej i cyfrowej
Europy”. Berlin juz zgodzil sie na subsydiowanie tworzenia europejskich
konsorcjéw do produkeji baterii elektrycznych. Jeszcze kilka lat temu
podobny postulat ze strony Niemiec bylby nie pomys$lenia, bo to one
nalegaly na zachowanie jak najbardziej wolnorynkowego modelu UE.
Zmianie mys$lenia sprzyjato pogorszenie kondycji krajowej motoryzacji
oraz rozpoczecie procesu wyjscia z UE przez Wielka Brytanie. Londyn
oponowal przeciw aktywnej polityce panistwa w gospodarce jeszcze
bardziej zdecydowanie niz Berlin. Tymczasem Niemcy nie zamierzaja
dluzej przyglada¢ sie temu, jak Chiny przejmuja za pomocg subsydiéw
kolejne branze, jak to miato miejsce z niegdy$ $wietnie zapowiadajacym
sie sektorem fotowoltaicznym. Maja tez coraz mniej oporéw przed bu-
dowaniem mechanizméw blokujacych na poziomie prawodawstwa UE
dzialania amerykanskich gigantéw cyfrowych, ktérzy wykorzystuja
swoja dominacje w obszarze analizy danych do ekspansji w branzy
motoryzacyjnej.

Do tej pory niemieckie koncerny motoryzacyjne poprzez dlugoter-
minowe kontrakty na dostawy ogniw do baterii od producentéw azja-
tyckich wzmacnialy ich przewage rynkowa®. Wolne tempo rozwoju
elektromobilnosci powaznie zaniepokoito politykéw i dopiero oni wymo-
gli wigksze zaangazowanie krajowej branzy samochodowej w rozbudo-
we europejskich zdolnosci w zakresie produkeji ogniw litowo-jonowych.

60 BMW podpisato kontrakty o wartosci 1,5 mld euro na zakup ogniw z budowanej

w Erfurcie fabryki chifiskiego przedsiebiorstwa CATL i o wartoéci 2,5 mld euro na
ogniwa z Chin oraz umowe z Samsungiem SDI. BMW samodzielnie dba o zapewnie-
nie tym firmom dostaw kobaltu. Volkswagen podpisat kontrakty na dostawy ogniw
na sume 20 mld euro z firmami CATL, LG Chem i Samsung SDI, a do 2025 r. bedzie
potrzebowal w sumie ogniw za 50 mld euro. Daimler ma podpisane umowy na do-
stawy ogniw o warto$ci 20 mld euro.



W listopadzie 2018 r. minister gospodarki i energii Peter Altmaier zapo-
wiedziat dofinansowanie budowy fabryk baterii w Niemczech dotacja-
mi na kwote 1 mld euro do 2021 r. Program ten zostal skoordynowany
z niektérymi paiistwami UE (m.in. z Francja i Polska), dlatego nowe
zaklady powstang w ramach mechanizmu Important Projects of Com-
mon European Interest, co gwarantuje zyczliwy stosunek Brukseli do ich
dotowania. Na dofinansowanie mogg liczy¢ dwa konsorcja - niemiecko-
-francuskie, z udziatem m.in. BMW, Opla, PSA, Safta i Varty, oraz europej-
skie, w ktdérego sklad wejdg BMW, BASF, Volkswagen, szwedzki Northvolt,
a takze przedsiebiorstwa z Belgii, Polski i Wloch®'. W sumie projekty te
moga otrzymac taczne dotacje w wysokosci 3,2 mld euro, na ktére zloza
sie rzady poszczegdlnych panstw. Wedlug planéw niemieckiego Mini-
sterstwa Gospodarki i Energii europejscy producenci w latach 2025-2030
powinni zaspokoié jedna trzecia popytu na baterie w UE. Oznacza to ko-
nieczno$¢ zbudowania w Unii do 2030 r. potencjatu produkcyjnego na
poziomie 600-1500 GWh®?. Obecne prognozy rozwoju gospodarczego nie
stwarzaja jednak na to nadziei. W opinii Benchmark Mineral Intelligence
do 2028 r. w samych Chinach bedzie znajdowac¢ sig 46 fabryk o tacznym
potencjale produkeyjnym 1000 GWh, natomiast w UE w tym czasie be-
dzie funkcjonowaé jedynie 9 zaktadéw o catkowitym potencjale produk-
cyjnym 248 GWh.

Unia jest zalezna od ChRL réwniez w zakresie surowcéw koniecznych
do wytwarzania baterii - w Pafistwie Srodka znajduje sie 66% z16z grafi-
tu. Co wiecej, Pekin wprowadzit wymég produkeji tych podzespotéw na
miejscu. W Chinach lokalni wytwércy baterii moga liczy¢ na duze wspar-
cie panistwa. Europejskie przedsiebiorstwa nie majg szans na podobne
uprzywilejowanie. Jesli protekcjonistyczna polityka Pekinu stanie sie ba-
rierg dla niemieckich koncernéw, to z pewnoscig beda one oczekiwaé od

61 EU-Gigafactory - der zweite Batteriezellen-Verbund steht, Manager Magazin, 6.09.2019,
www.manager-magazin.de.

62 Kleine Anfrage der Abgeordneten Oliver Krischer, Kerstin Andreae, Stephan Kiihn (Dres-
den) u. a. der Fraktion BUNDNIS 90/DIE GRUNEN betr.: ,Beschleunigung der Energie-
und Verkehrswende durch eigene Batterieproduktion®, Bundestag, nr 19/1041, 28.03.2018,
www.bmwi.de.
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Brukseli rozwigzania tych probleméw. W przypadku pogorszenia stosun-
kéw ekonomicznych UE z Chinami i USA nie mozna wykluczy¢, ze REN
zgodzilaby sie na wprowadzenie podatku granicznego od CO: dla pro-
ducentéw z tych panistw, w ktérych emisje CO- sa na wysokim poziomie.

Instytucje unijne moga by¢ réwniez wykorzystywane przez Niemcy do
rywalizacji technologicznej w sektorze motoryzacyjnym z USA. Kon-
cernom produkujacym niemieckie marki premium bedzie zalezalo na
szybkim odrobieniu dystansu do lideréw, takich jak nalezace do Google’a
Waymo, w dziedzinie systeméw do jazdy autonomicznej. Niemcy obawia-
ja sie jednak, ze amerykanskie koncerny cyfrowe moga by¢ w wyscigu
technologicznym uprzywilejowane. Dysponuja one bowiem olbrzymimi
zasobami danych i narzedziami do ich analizy, co utatwia tworzenie do-
kiadniejszych algorytméw. Poza tym beda w stanie zaoferowaé doskonata
interoperacyjno$¢ systeméw i aplikacji z oprogramowaniem zainstalo-
wanym w samochodach. Przyktadem niepowodzenia w redukowaniu
dystansu do amerykanskich producentéw moze by¢ porazka wspdlnej
inicjatywy Daimlera i BMW, ktére zamierzaly stworzy¢ konkurenta dla
Ubera - globalnego posrednika przewozéw samochodami w miastach.
Tuz przed koricem 2019 r. zarzucily jednak ten projekt, znany jako ,,Share
now”, z uwagi na duzg skale ponoszonych strat. Z porazki przedsiewzieg-
cia dwbéch czotowych niemieckich producentéw aut ze Sredniej wielko-
$ci firmg z Doliny Krzemowej mozna wywnioskowa¢, ze Niemcy beda
naciskaé¢ na Bruksele, aby za pomoca prawodawstwa ostabiata monopo-
listyczng pozycje koncernéw cyfrowych zza oceanu oraz aby dane kon-
sumentéw z Europy byly przechowywane na europejskich serwerach®.
Nie mozna tez wykluczy¢ wdrozenia na poziomie unijnym uderzajacego
w amerykanskie koncerny podatku cyfrowego, zwtaszcza jesli USA zde-
cyduja sie na wprowadzenie cel na samochody importowane z UE.

63 K. Poptawski, R. Bajczuk, Przemyst 4.0: nowa polityka przemystowa Niemiec, OSW,
Warszawa 2019, WWw.oSw.waw.pl.


https://www.osw.waw.pl/sites/default/files/Raport_PL_Przemysl-40_net_0.pdf

VII. KONSEKWENCJE DLA EUROPY SRODKOWE]

W ostatnich dwdch dekadach jednym z najwazniejszych czynnikéw
wzrostu powiazan ekonomicznych miedzy RFN a Europa Srodkowa byly
inwestycje niemieckich koncernéw motoryzacyjnych i ich poddostaw-
céw. Ostabienie branzy motoryzacyjnej Niemiec moze zupelnie zmienié
nature relacji ekonomicznych pomiedzy nimi i Europa Srodkows, co be-
dzie zrédlem istotnych zagrozen, ale tez nowych szans rozwojowych dla
tego regionu.

1. Nowe zagrozenia...

W ostatnich latach inwestycje niemieckich koncernéw motoryzacyjnych
byly istotnym impulsem rozwojowym szczegdlnie dla Czech, Stowacji
i Wegier. Zmniejszenie ich skali wystawi na prébe model ekonomiczny
tych panistw i pozwoli odpowiedzieé na pytanie, czy ich zalezno$é od sek-
tora motoryzacyjnego nie osiagnela poziomu zagrazajacego stabilnosci
makroekonomiczne;j.

Kazde z oméwionych wcze$niej wyzwan stojacych przed branza mo-
toryzacyjng RFN moze by¢ zagrozeniem dla przedsiebiorstw z Europy
Srodkowej. Wymég przenoszenia wigkszej czeéci produkcji na rynki
pozaunijne zmniejszy eksport ze wszystkich fabryk nalezacych do nie-
mieckich koncernéw, nie tylko tych potozonych w Niemczech, lecz tak-
ze zlokalizowanych w Europie Srodkowej. Wedtug UNCTAD przemyst
samochodowy byl odpowiedzialny za 20% eksportu Czech, 16% Wegier
i 30% Stowacji, przy $redniej dla catej UE wynoszacej 12%. Duzo mniej
zalezna od motoryzacji byla Polska, dla ktérej produkty tego sektora
stanowity tylko 11% eksportu. Mniejsze naktady potrzebne do wypro-
dukowania samochodu elektrycznego beda zmniejsza¢ popyt réwniez
na produkcje zaktadéw i poddostawcéw z Europy Srodkowej, spoéréd
ktérych wiele jest silnie uzaleznionych od wytwarzania komponentéw
do aut spalinowych. W Polsce zagrozeni zmianami technologicznymi
sa producenci odpowiedzialni za 35% eksportu branzy motoryzacyjnej
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(gtéwnie wytwércy silnikéw spalinowych i czesci do nich, skrzyr biegéw,
sprzegiel, pozostatych elementéw uktadu napedowego, chtodnic i ukta-
déw wydechowych)®*. Nie mniejsze zagrozenie stanowi cyfryzacja samo-
chodéw, ktéra moze zwiekszy¢ warto$¢ dodang branz elektrotechnicznej,
elektrochemicznej i IT kosztem sektoréw przemystowych, w ktérych
Europa Srodkowa sie wyspecjalizowata. Wedtug Eurostatu udziat war-
tosci dodanej produkcji przemystowej®® w PKB wynidst w 2018 r. 27% dla
Czech, 21% dla Wegier, 22% dla Polski i 23% dla Stowacji, podczas gdy
dla calej UE osiagnat poziom 17%.

W okresie korzystnej koniunktury na $wiatowych rynkach miedzy nie-
mieckimi i Srodkowoeuropejskimi fabrykami wytworzyla si¢ symbioza.
Uksztattowat sie podziat pracy, w ktérym zaklady z Europy Srodkowej

produkowaly tanisze modele i wykonywaty bardziej pracochtonne zada-
nia - stad tez rozwinal sie tam silny sektor poddostawcéw prostszych kom-
ponentéw. Utrzymano natomiast dotychczasowa (niemiecka) lokalizacje

produkecji drozszych modeli i niemal cato$ci prac badawczo-rozwojowych.
W okresie gtebokiej transformacji i restrukturyzacji branzy miedzy nie-
mieckimi i srodkowoeuropejskimi zaktadami moga wystepowaé duzo

wieksze napiecia oraz rywalizacja o produkcje nowych modeli i o miejsca

pracy. Rzad RFN bedzie wywieral presje (a takze oferowat zachety finan-
sowe), by inwestycje niemieckich producentéw wspieraly przede wszyst-
kim transformacje branzy motoryzacyjnej w kraju. Podobnych naciskéw
mozna oczekiwaé ze strony niemieckich zwiazkowcéw. W przypadku

przenoszenia produkcji poza Niemcy przedsiebiorstwa musza uzyskaé
akceptacje rady pracowniczej. Reprezentanci niemieckich pracownikéw
zasiadaja tez w radach nadzorczych koncernéw motoryzacyjnych. Szcze-
gblnie podatny na wplywy politykéw jest Volkswagen - prawo wetowania

strategicznych decyzji majg tam przedstawiciele landu Dolnej Saksonii,
do ktérego nalezy 20% udziatéw w przedsiebiorstwie.

64 K. Zduniuk, Nowa era motoryzacji. Jak odnajdzie sie w niej polski przemyst?, Bank Pekao,
2019, s. 16, www.pekao.com.pl.
65  Bez uwzglednienia produkcji w sektorze budowlanym.
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Sytuacje w Europie Srodkowej dobrze obrazuje przyktad firmy Skoda
Auto. Kondycja tej sp6tki przez lata stanowila doskonalg ilustracje wza-
jemnych korzysci Niemiec i Czech ze wspdtpracy w dziedzinie motory-
zacji. Volkswagen w ostatniej dekadzie XX wieku stopniowo nabywat
udzialy w czeskich zakladach, stajac sie w koricu ich jedynym wtasci-
cielem. Skoda zostala przez Niemcéw doinwestowana, poprawiono jej
poziom technologiczny i praktycznie na nowo zaprojektowano marke.
Jej pojazdy staly sie w ostatnich latach jednym z bestselleréw nie tylko
na rynku UE, lecz takze m.in. w Chinach, Indiach i Rosji. Ekspansja za-
graniczna Skody byta przedmiotem dumy czeskiej gospodarki, zapew-
niajgc sowite zyski z eksportu, a takze rosnace inwestycje w dziedzinie
B+R. Tylko w 2018 r. spétka wypracowata 5% PKB Czech i 9% eksportu,
co czynilo ja najwiekszym pracodawcs i ptatnikiem podatkéw w kraju.
Wprawdzie Skoda bita kolejne rekordy sprzedazy, jednak szefom calego
koncernu coraz mniej podobalo sie, ze z producenta tanich aut zaczeta
ewoluowa¢ w kierunku $redniej pétki, oferujac za nizsza cene praktycz-
nie te same rozwigzania co Volkswagen i stopniowo przejmujac klientéw
innych marek grupy VW*¢. Dzialania te byty tolerowane, dopéki sytuacja
niemieckiego koncernu pozostawala stabilna. W 2019 r. Volkswagen za-
powiedzial jednak, ze ze wzgledu na koniecznoé¢ ograniczania kosztéw
i zwiekszania rentownosci w celu przygotowania si¢ na nowe wyzwania
zamierza zrestrukturyzowa¢ portfolio marek, tak aby sie one wzajemnie
nie kanibalizowaly. Najwieksza ofiara tych dzialan ma by¢é Skoda®’. Posta-
nowiono, Ze stanie sie ona ponownie marka tanig, skierowang m.in. do
klientéw z krajéw rozwijajacych sie (z oferta w przedziale 10-20 tys. euro
za samochéd) i bedzie konkurowaé z takimi producentami jak nalezaca
do francuskiego Renault Dacia. Proces restrukturyzacji moze potrwa¢
kilka lat, a zmiany w czeskich zakladach beda wprowadzane stopniowo -
o ile nie przyspieszy ich potencjalne zalamanie sprzedazy samochodéw
na rynku globalnym. Dla gospodarki Czech transformacja marki moze

¢ D.H. Lamparter, Volkswagen: Schafft er das?, Zeit Online, 30.06.2016, www.zeit.de.
67 G. Kacher, Skoda soll zur Billig-Marke werden, Siiddeutsche Zeitung, 11.10.2019,
www.sueddeutsche.de.
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oznaczaé straty, bowiem nowa Skoda stanie sie zapewne samochodem
zapewniajacym nizsze marze i z duzo mniejszym udziatem zaawansowa-
nych technologii. W konsekwencji niemiecki koncern moze zredukowaé
inwestycje w dziedzinie B+R w czeskich zakladach, a takze ograniczy¢
zapotrzebowanie na wysoko wykwalifikowanych specjalistéw, np. od
marketingu. Stwarza to tez zagrozenie, ze w przypadku takich panistw
jak Indie czy Rosja, ktére maja sta¢ sie gtéwnymi rynkami Skody, duza
cze$¢ produkeji moze by¢ wytwarzana lokalnie, w tych krajach.

Kolejnym istotnym zagrozeniem dla rentownosci poddostawcéw bedzie
wykorzystywanie przez koncerny ich dominujgcej pozycji do wymu-
szania przestrzegania norm klimatycznych. Niemieccy producenci po
skandalu dieslowym poszukuja nowych sposobéw zademonstrowania
determinacji do obnizania emisji CO. i odpowiedzialnosci za klimat.
Przyktadem tego jest seria samochodéw elektrycznych Volkswagena - ID.
Koncern zapowiada, ze bedzie dazy! do neutralnego klimatycznie wytwa-
rzania tych pojazdéw; podobny kierunek dziatan zadeklarowat prezes
Daimlera. Taka zmiana sposobu produkcji niesie olbrzymie konsekwen-
cje dla sektora poddostawcéw, ktérzy wytwarzajg $rednio ok. 70% war-
tosci dodanej samochodu®®, gdyz to oni stana sie w dominujacej mierze
odpowiedzialni za redukcje emisji CO:» podczas produkcji. Najwieksi
niemieccy poddostawcy, tacy jak Bosch, ZF czy Continental, juz przygo-
towuja sie na to wyzwanie i negocjuja z bankami kredyty na inwestycje
w mniej emisyjne technologie. Wieksze naklady na polityke klimatyczna
moga jednak zagrozi¢ dalszej egzystencji wielu poddostawcéw w Niem-
czech, ktérzy juz dzisiaj maja problem z niska rentownoscia. Zwigzek
Odlewni w RFN szacuje, ze 60% z 600 krajowych firm tego typu wytwa-
rza istotng cze$¢ produkeji na potrzeby sektora motoryzacyjnego z wy-
korzystaniem gtéwnie koksu i gazu. Analogiczne problemy nie oming
tez poddostawcéw z Europy Srodkowej, ktérzy moga staé sie ofiarami
ambitnych planéw klimatycznych.

68 M.-W. Buchenau, S. Menzel, A. Miiller, R. Tyborski, CO.-Pline der Autobauer geféihr-
den Zulieferer, Handelsblatt, 6.12.2019, www.handelsblatt.com.
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Podobne zagrozenia dla srodkowoeuropejskich poddostawcéw moga by¢
zwigzane z koncepcja przemystu 4.0. Zaklada ona m.in. stworzenie sieci
inteligentnych fabryk, ktére beda w stanie znaczaco zwiekszy¢ cyfrowsa
koordynacje np. miedzy zakltadami koncernéw i poddostawcéw. Zde-
cydowanie usprawni to wspétprace i przyspieszy przeplyw informacji,
jednak z perspektywy poddostawcéw pociggnie za sobg wzrost ryzyka
rozszerzenia kontroli koncernéw, ktére moga w tych warunkach uzy-
ska¢ duzo szerszy dostep do danych. Oznacza to, ze beda one w stanie
wywieraé silniejsza presje na redukcje cen, aby dzieki inwestycjom
w przemyst 4.0 uzyska¢ znaczace oszczednosci kosztem poddostawcéw.

W odpowiedzi na wymég lokalizacji znacznie wiekszej czesci produkeji
na rynkach pozaunijnych niemieckie koncerny moga zada¢ od swoich
poddostawcéw wzrostu zaangazowania w ekspansje zagraniczng®. Ten
kierunek rozwoju moze by¢ trudny do realizacji dla matych i srednich
przedsiebiorstw z Europy Srodkowej, ktére nie dysponuja wystarcza-
jacym kapitatem i mozliwo$ciami organizacyjnymi, aby inwestowaé na
duzo trudniejszych rynkach pozaeuropejskich.

2. ...1 nowe szanse

Przetasowania dokonujace sie¢ w wyniku wyzwan technologicznych i ry-
zyk zwigzanych ze wzrostem protekcjonizmu stwarzajg dla srodkowo-
europejskiej branzy motoryzacyjnej oprécz nowych zagrozen réwniez
pewne szanse. Z pewnoscig nie wszyscy wieloletni niemieccy poddostaw-
cy koncernéw z REN zdotaja sie utrzymacé na rynku, nawet jesli beda mo-
gli liczy¢ na pomoc rzadowsa. Oznacza to, ze koncerny beda zmuszone
do poszukiwania nowych poddostawcéw w miejsce swoich tradycyjnych
partneréw. Byé moze luke te bedg w stanie wypelnié¢ niektére przed-
siebiorstwa z Europy Srodkowej, ktére wykorzystaja szanse wejscia na
wyzszy poziom faficucha dostaw, zwlaszcza jesli sprostajg wyzwaniu eks-
pansji na rynkach pozaunijnych.

6% 0. Wyman, Automobilindustrie vor stiirmischen Zeiten, VDA, 17.05.2018, www.vda.de.
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Nie mozna wykluczyé, ze w krétkim i Srednim okresie Niemcy bedg na-
dal inwestowaé w zaklady produkujace samochody spalinowe w Europie
Srodkowej. Ten segment rynku jeszcze przez wiele lat bedzie generowat
istotne obroty w UE, w zwigzku z czym niemieckie koncerny moga tam
przenie$¢ wieksza niz dotychczas cze$¢ produkeji samochodéw spalino-
wych w celu osiagniecia jak najwyzszych marz, ktére zostang przezna-
czone na rozbudowe nowych technologii motoryzacyjnych, zwlaszcza
w RFN. Jesli taki scenariusz zostanie zrealizowany, to Europa Srodkowa
jeszcze na jaki$ czas zyska miejsca pracy zwigzane z produkcja aut spa-
linowych. Warto jednak mieé¢ swiadomo$¢, ze beda to inwestycje w tech-
nologie schytkowe, ktére nie beda sie wigza¢ ze znaczacymi nakltadami
na innowacje.

W przypadku skoncentrowania si¢ niemieckiej motoryzacji na dziata-
niach w RFN, strumienie handlu i inwestycji Europy Srodkowej moga
ulec szybszej dywersyfikacji, a udzial w nich Niemiec moze sie wyraz-
nie zmniejszy¢. Jesli produktywno$¢ regionu utrzyma sie, to z pewnoscia
zaangazuja sie w nim producenci samochodéw elektrycznych z Azji, dla
ktérych UE zapewne jeszcze przez co najmniej kilkanascie lat bedzie nie-
zwykle istotnym rynkiem. Te tendencje da sie juz zauwazy¢ w sektorze
produkecji ogniw litowo-jonowych i baterii do samochodéw elektrycznych.
W poblizu Wroctawia znajduje sie fabryka LG Chem, ktéra po planowa-
nym na 2020 r. zakoniczeniu rozbudowy ma sie sta¢ najwiekszg wytwor-
nig ogniw na $§wiecie, z potencjatem produkcyjnym na poziomie 70 GWh.
Przedsiebiorstwo juz planuje budowe kolejnego zaktadu w Polsce™. Z ko-
lei na Wegrzech funkcjonuje fabryka Samsunga SDI (z potencjalem pro-
dukcyjnym 3 GWh), a wkrétce otwarty zostanie zaktad SK Innovation
(75 GWh).

Najwazniejsze pytanie brzmi, czy przedsiebiorstwa z regionu Europy
Srodkowej beda w stanie rozbudowaé nowe kompetencje w dziedzinie

ukladéw elektrycznych, elektronicznych i oprogramowania wykorzysty-

70 K. Poptawski, Niemcy w wyscigu..., op. cit.
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wanych w samochodach elektrycznych. By¢ moze cze$¢ z nich zdota stwo-
rzy¢ w tancuchu dostaw klaster produkeji czesci dla aut elektrycznych,
zwlaszcza ze najwiekszym atutem regionu weciaz sg zmotywowani i do-
brze wykwalifikowani pracownicy. Szansa dla poddostawcéw z Europy
Srodkowej bedzie préba zajecia pozycji integratora, sktadajacego bardziej
zaawansowane podzespoly do samochodéw elektrycznych z dostepnych
na rynku komponentéw”. Dzieki swojej przewadze kosztowej beda oni
mogli osiagnaé w tej dziedzinie wysoka konkurencyjnosé, nawet jesli ta
aktywno$¢ nie bedzie zapewniaé¢ najwyzszych marz. Taki trend jest juz
obecnie widoczny w regionie w sektorze budowy maszyn.

Jesli w dluzszej perspektywie wspétpraca z niemieckimi koncernami
motoryzacyjnymi przestataby by¢ tak silnym impulsem rozwojowym dla
Europy Srodkowej jak do tej pory, to mozna sobie wyobrazié¢ zacie$nienie
wspélpracy miedzy przedsiebiorstwami branzy samochodowej regionu
niezaleznej od firm z RFN. Wiele regionalnych przedsiebiorstw ma zna-
czace kompetencje w produkcji aut spalinowych - Czechy w zarzadzaniu
i marketingu marka globalna, jaka juz jest Skoda; Stowacja w obszarze
montazu samochodéw premium; Wegry w zakresie produkeji zaawan-
sowanych silnikéw; Polska w dziedzinie produkcji komponentéw do aut.
Firmy motoryzacyjne w Europie Srodkowej moga stanaé przed dylema-
tem, czy zintensyfikowanie wspélpracy bez posrednictwa niemieckich
podmiotéw nie bytoby wrecz wskazane. Kooperacja taka moglaby pro-
wadzi¢ w kierunku stworzenia odrebnego koncernu, wejécia na wyzszy
poziom taficucha produkcji samochodéw spalinowych i uzyskania silniej-
szej pozycji w negocjacjach z koncernami globalnymi.

KONRAD POPLAWSKI

7t 0. Wyman, Automobilindustrie vor stiirmischen Zeiten, op. cit.
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