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Strach przed retorsjami:
Niemcy wobec karnych cet na auta elektryczne z Chin

Sebastian Ptéciennik

Unia Europejska jest coraz blizej podjecia decyzji o natozeniu restrykcji na import aut elektrycz-
nych z ChRL. Niemiecka branza motoryzacyjna patrzy na ten scenariusza z obawa — spodziewa
sie retorsji ze strony wtadz w Pekinie i dalszej utraty pozycji na kluczowym dla obrotéw i zyskow
chinskim rynku. Rzad federalny — cho¢ uwzglednia w swojej perspektywie koniecznos¢ ochrony
zasad konkurencji w UE i rozwoju elektromobilnosci — rowniez boi sie dziatan odwetowych,
a w szczegolnosci ich rozlania sie na inne sektory gospodarki.

Wokot chinskiego eksportu bedzie narastac spor, zwtaszcza miedzy Paryzem - stawiajacym na
zaostrzenie kursu — a Berlinem, ktéry bedzie prébowat ograniczy¢ sankcje i negocjowac z Pekinem.
Jesli dojdzie do wprowadzenia karnych cet, branza samochodowa moze by¢ zmuszona do zmiany
strategii i przystosowania sie do fragmentacji globalnej przestrzeni wymiany poprzez narzedzia
protekcjonistyczne. Moze to przyktadowo oznacza¢ dalsza regionalizacje produkgji i przenoszenie
jej do ChRL lub krajow korzystajacych z tatwiejszego dostepu do tamtejszego rynku.

W trakcie wygtoszonego 14 wrzesnia 2023 r. przemdwienia o stanie UE przewodniczaca Komisji Eu-
ropejskiej Ursula von der Leyen zapowiedziata wszczecie postepowania w sprawie skali wspierania
przez chinskie wtadze rodzimych wytworcdw aut elektrycznych. Bruksela uwaza, ze udzielane sub-
wencje naruszaja reguty konkurencji na wspoélnym rynku UE, gdzie obowiazuja restrykcyjne zasady
pomocy publicznej.

Po formalnym rozpoczeciu procedury Komisja ma 13 miesiecy na podjecie decyzji o podwyzszeniu cet
lub zastosowaniu innych srodkéw zaradczych. Przejsciowe restrykcje da sie jednak natozy¢ wczesniej.
Urzednikéw czeka trudne zadanie: w ciagu stosunkowo krétkiego czasu beda musieli przeswietli¢
ztozony tancuch dostaw (wtacznie z produkcja baterii i silnikéw, warunkami dostepu do metali ziem
rzadkich i stali, finansowania inwestycji, wreszcie: doptat do eksportu). Procesu tego nie utatwi fakt,
ze wsparcia udzielaja zarébwno wtadze centralne, jak i regionalne w ChRL. Obejmie on zreszta nie
tylko wytwércow z kapitatem chinskim, lecz takze zagranicznych, takich jak Tesla — lider sprzedazy
pojazdéw elektrycznych do Europy.

Warto podkresli¢, ze Komisja wszczeta postepowanie z urzedu, a nie na wniosek panstwa cztonkow-
skiego lub konkretnej firmy. To nie przypadek — Bruksela liczy sie z ostra reakcja wtadz w Pekinie,
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a taka formuta utrudni im wywieranie indywidualnej presji i podejmowanie préb sktécania euro-
pejskich partnerow. Wazna lekcje dla KE stanowity dziatania Chin wobec Litwy podjete w 2022 r.
w odpowiedzi na rozwijanie przez nia relacji z Tajwanem'. Wtadze chinskie zastosowaty woéwczas
szereg dotkliwych szykan, starajac sie jednoczesnie — nie bez pewnych sukceséw — ztamac europejska
jednos¢ w ocenie postepowania Wilna.

Motywacje Komisji

Ttem dla decyzji Brukseli jest sytuacja na europejskim rynku samochodowym i wyzwania pietrzace
sie przed unijnymi producentami aut. Najpowazniejsze z nich dotyczy elektromobilnosci: stopnio-
wego wypierania z rynku pojazdow spalinowych przez te z napedem elektrycznym. Wedtug danych
Europejskiego Stowarzyszenia Producentéw Samochodéw ACEA w ciagu jedenastu miesiecy 2023 r.
w UE sprzedano 1,4 min aut z napedem bateryjnym (bez hybryd plug-in), co stanowi wzrost 0 48,2%
w stosunku do analogicznego okresu poprzedniego roku. Ich udziat wsrdéd pojazdéw nowo reje-
strowanych osiagnat 16,3%, a wiec byt wyzszy niz samochodéw z silnikiem diesla (12,2%). Liderem
wciagz pozostaja auta z napedem benzynowym (32,7%), lecz ich przewaga nad drugimi w rankingu —
hybrydowymi (27,4%) — topnieje.

Na tym szybko zmieniajacym sie rynku podmioty ze Starego Kontynentu musza sie liczy¢ z nieba-
gatelnymi przeszkodami. Technologie istotne dla rozwoju elektromobilnosci nie nalezaty dotad do
mocnych stron europejskich koncernéw, ktdre dopiero od pewnego czasu staraja sie nadrobi¢ wielo-
letnie zalegtosci. Czes$¢ z nich przenosi produkcje za granice — zwtaszcza do Chin — aby obnizy¢ koszty
i skorzystac z dostepu do ogromnego rynku, lokalnych mechanizméw wsparcia i technologii. Dzieki
temu moga zaoferowac tansze produkty. Nie ma w tej strategii nic nadzwyczajnego: wspomniany
juz lider sprzedazy ,elektrykéw” — amerykanska Tesla (zob. tabela 1) — zawdziecza sukces importowi
z fabryk ulokowanych w ChRL.

Tabela 1. Samochody z napedem elektrycznym w Europie w pierwszym pétroczu 2023 r. -
udziat poszczegolnych producentéw w rynku

Liczba sprzedanych pojazdéw Procentowy udziat w rynku
Tesla 177 826 19,4
Volkswagen 97 111 10,6
Geely 49 420 5,4
MG 49 375 5,2
BMW 47 261 4,9
Audi 45 348 49
Mercedes 44 837 3,1
Skoda 28 421 1,9
Seat 17 010 0,3
BYD 2 852 0,1
Nio 830 0,1
Leapmotor 164 ponizej 0,1
Xpeng 27 ponizej 0,1

Europejski rynek obejmuje: Niemcy, Francje, Hiszpanie, Wtochy, Portugalie, Wielka Brytanie, Irlandie, Belgie, Holandie,
Austrie, Szwajcarie, Luksemburg, Szwecje, Norwegie, Finlandie, Danie, Grecje, Polske, Czechy, Stowacje, Wegry, Rumunie,
Chorwacje, Stowenig, Butgarie i Estonie.

Zrédto: R. Tyborski, Das China-Paradox der deutschen Autohersteller, Handelsblatt, 24.10.2023, handelsblatt.com.

' Zob. J. Hyndle-Hussein, J. Jakébowski, Nowa odstona presji Chin na Litwe — uderzenie w europejskie taricuchy dostaw,
OSW, 22.12.2021, osw.waw.pl.
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Dla KE tendencja ta to powdéd do niepokoju, poniewaz oznacza postepujaca degradacje potencjatu
branzy w Europie. Do tego dochodzi coraz powazniejsze bezposrednie zagrozenie ze strony wytwor-
cow z Chin, takich jak BYD, Nio, MG czy Geely. Wsréd atutéw ,,chinczykédw” mozna wymieni¢ nie
tylko atrakcyjne ceny — nizsze o okoto jedna piata niz u konkurentéw z UE — lecz takze coraz wyzsze
zaawansowanie technologiczne. tacznie ich udziat w rynku moze wkrotce zblizy¢ sie do 15%.

Ekspansja marek z ChRL nie za- ¥) w obliczu nadciagajacej ,,powodzi chinskich aut”

skakuje. Producenci z tego kraju Bruksela postanowita zastosowac Srodki zaradcze
dominuja w $wiatowym sektorze i ograniczy¢ przestrzen dla nieuczciwej — bo sub-
elektromobilnosci, wytwarzajac wencjonowanej — konkurencji.

ok. 60% wszystkich pojazdéw.

Kluczowa role odgrywa tu oczywiscie skala chinskiego rynku, ale tez jego cechy strukturalne. W ostat-
nich latach stat sie on prawdziwym laboratorium innowacji oraz arena zaciektej rywalizacji cenowej
i technologicznej. Panstwo wspierato jego rozwéj hojnymi subwencjami: wedtug ,, The Economist” same
zachety podatkowe dla nabywcow opiewaty tacznie na 30 mld dolaréw. Dzieki temu np. w Szanghaju
auta elektryczne stanowia juz potowe nowo rejestrowanych pojazdéw, a inne wielkie metropolie
osiagna ten poziom w ciagu 2-3 lat. W przekroju catego kraju wsrdd 10 najczesciej sprzedawanych
modeli samochodéw w pierwszej potowie 2023 r. tylko trzy miaty tradycyjny naped spalinowy.
Sytuacja nie jest jednak tatwa dla wytworcéw — nadwyzki mocy produkcyjnych siegaja nawet 15 min po-
jazdéw rocznie, co prowadzi do wojen cenowych i drastycznego obnizania marz.

W tej sytuacji rodnie zainteresowanie eksportem. Ze wzgledu na napiecia geopolityczne chifskim
firmom trudno jednak dokona¢ ekspansji w USA, gdzie cta juz wynosza 27%, a dodatkowa bariere
stanowia nowe regulacje IRA. Inne potencjalnie duze rynki, takie jak Indie czy Turcja, takze zaczy-
naja siega¢ po narzedzia ochronne. Europa ze stosunkowo niskim ctem (10%), ogromna rzesza po-
tencjalnych klientow i op6znieniem w rozwoju elektromobilnosci wydaje sie wiec idealnym celem.
Pewnych trudnosci nastreczaja jeszcze logistyka i transport, ale ChRL szybko rozbudowuje zdolnosci
przewozowe do europejskich portéw.

W obliczu — jak to ujeta przewodniczaca von der Leyen — nadciagajacej ,,powodzi chinskich aut”
Bruksela postanowita zastosowac srodki zaradcze i ograniczy¢ przestrzen dla nieuczciwej — bo sub-
wencjonowanej — konkurencji. Komisja nie chce powtérzy¢ btedéw z przesztosci, np. gdy Europa
oddata pole chinskiej branzy paneli fotowoltaicznych, réwniez hojnie wspieranej przez wtadze ChRL.
W konsekwencji wytworcy ze Starego Kontynentu upadli, a jego gospodarka niebezpiecznie uzaleznita
sie od dostaw zewnetrznych w waznym segmencie energetyki.

Niemiecka ostroznos¢

Reakcje na posuniecia KE wsréd panstw cztonkowskich nie sa jednolite. Inicjatywe popiera Francja,
ktoérej wiadze — zgodnie z nieoficjalnymi doniesieniami — od pewnego czasu naciskaty na wszczecie
procedury antysubwencyjnej. Paryz postanowit zatroszczyc sie w ten sposéb o interesy swojej branzy
samochodowej, szczegdlnie narazonej na presje chinskich rywali. Koncerny znad Loary stawiaja na
rozwoj tanich aut klasy sredniej i nizszej (jak Citroen C3 za 25 tys. euro) i uczynia wiele, aby konku-
rencja z Azji nie zagrozita tym planom. Mniej przejmuja sie przy tym ewentualna odpowiedzia Chin,
poniewaz obecnos¢ francuskich marek na tamtejszym rynku jest dos¢ ograniczona. Uruchomienie
procedury pasuje tez do deklarowanej przez prezydenta Emmanuela Macrona koniecznosci budowania
.strategicznej autonomii” UE, ktérej czescia musi by¢ twarda obrona wtasnych intereséw gospodar-
czych i kluczowych sektoréw.
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O wiele ostrozniejsze stanowisko zajmuje RFN. Wynika to przede wszystkim z odmiennego profilu
konkurencyjnego tamtejszej branzy motoryzacyjnej oraz charakteru powiazan gospodarczych z ChRL.
Niemiecki przemyst samochodowy obawia sie gtéwnie ryzyka retorsji, ktére mogtyby okazac sie bolesne
ze wzgledu na ogromna zaleznos$¢ od chinskiego rynku. Jego udziat w sprzedazy najwiekszych marek
wynidst w pierwszej potowie 2023 r. okoto jednej trzeciej (VW — 34%, Audi — 34,5%, BMW -34,8%,
Mercedesa — 30,7%; zob. wykres). Koncerny motoryzacyjne z RFN zaréwno eksportuja do Chin, jak
i tam wytwarzaja. Na rozbudowe mocy produkcyjnych w tym panstwie postawit zwtaszcza VW. Ma on
w ChRL 24 fabryki dziatajace w ramach wspotpracy z lokalnymi podmiotami, przede wszystkim SAIC,
FAW i JAC. W ostatnim czasie zainwestowat tez 700 mIn euro w kooperacje ze start-upem Xpeng,
z ktéorym zamierza rozwina¢ nowa platforme dla pojazdéw elektrycznych. Firma pracuje takze nad
nowymi technologiami z Horizon Robotics, dostawca oprogramowania do samochodéw. Produkcje na
tamtejszym rynku — cho¢ na nieco mniejsza skale — rozwijaja rowniez Mercedes i BMW. Stawiaja przy
tym na segment premium: dochodowy i pozwalajacy — przynajmniej na razie — unika¢ bezposredniej
rywalizacji z chinskimi markami.

Wykres. Udziat chinskiego rynku w catkowitej sprzedazy koncernéw samochodowych w 2012 r.
i pierwszej potowie 2023 r.
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Zrédto: R. Tyborski, Das China-Paradox der deutschen Autohersteller, Handelsblatt, 24.10.2023, handelsblatt.com.

Pekin moégtby zaszkodzi¢ firmom z RFN na dwa sposoby. Pierwszy — wprowadzenie barier handlowych
w postaci cet, homologacji czy kwot importowych — ostabiatby zwtaszcza Mercedesa i BWM, ponie-
waz w wiekszym stopniu bazuja one na przywozeniu pojazdéw z europejskich fabryk. Rzad ChRL
moze jednak péjs¢ o wiele dalej i uderzyé w niemieckie inwestycje na wtasnym rynku — szczegdlnie
nalezace do VW. W takim scenariuszu — o wiele mniej prawdopodobnym, bo Chinczykom zalezy na
naptywie kapitatu i technologii — pojawityby sie ograniczenia w nabywaniu udziatéw w tamtejszych
podmiotach, dodatkowe regulacje dziatalnosci oraz nekanie zaktadow przez organy kontroli. Ponadto
wtadze moga siegnac po kampanie medialne zniechecajace konsumentéw do kupna ,,obcych” pro-
duktéw na rzecz wytwordw miejscowego przemystu zasilanego ,narodowym” kapitatem. W spote-
czenstwie narastaja nastroje nacjonalistyczne, wiec tego typu kroki mogtyby sie okazad skuteczne.

Koncerny z RFN uznaja prawdopodobienstwo obostrzen handlowych za dos¢ wysokie. Za takim po-
sunieciem przemawiaja nadwyzki mocy produkcyjnych w chinskich przedsiebiorstwach i ich trudna
sytuacja (np. Nio musiat ostatnio ogtosi¢ 10-procentowa redukcje zatrudnienia). Ich zarzady beda
lobbowaty za twarda odpowiedzia na ewentualne europejskie ograniczenia, wzglednie za drastycznym
zwiekszeniem subwencji dla ,,narodowych” firm. W takiej sytuacji pozycja konkurencyjna niemieckich
spotek —i tak staba — jeszcze by sie pogorszyta. Dominuja one w kurczacym sie sektorze aut z napedem
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spalinowym, lecz w branzy ,elektrykéw"” radza sobie fatalnie. W pierwszej potowie 2023 r. VW sprzedat
w Chinach tylko 40 tys. egzemplarzy modeli ID. — o jedna trzecia mniej niz rok wczesniej. Restrykcje
i wzrost interwencjonizmu wtadz mogtyby go wrecz wypchna¢ z tego bardzo lukratywnego rynku.

Watpliwosci niemieckich firm motoryzacyjnych co do posunie¢ Brukseli nie dotycza jednak tylko
potencjalnej reakcji Chin. W kontekscie obecnej sytuacji w gospodarce swiatowej ryzyko dla branzy,
ktora eksportuje dwie trzecie produkgji, niesie samo podjecie dziatan protekcjonistycznych. Taki krok
moze bowiem zacheci¢ inne panstwa do podobnych decyzji. Jest to tym bardziej prawdopodobne,
ze wiele rzaddw przejawia wiasne ambicje w sferze elektromobilnosci. Praktykom protekcjonistycz-
nym sprzyja réwniez spore nasycenie rynkéw oraz stabnacy popyt na samochody — skutek inflacji
i wysokich stép procentowych.

Sankcje jako szansa

Przy catej ostroznosci wobec dziatann Komisji przemyst RFN dostrzega jednak takze korzysci zwigzane
ze spowolnieniem ekspansji chinskich producentéw w Europie. Przede wszystkim VW, BMW i Mercedes
dostaja nieco wiecej czasu, aby nadrobic¢ zalegtosci technologiczne z ostatnich lat, wyj$¢ poza nisze
premium i przygotowac przystepniejsza cenowo oferte ,elektrykdw”, rozwiazac problemy w tancu-
chach dostaw oraz przeprowadzi¢ konieczna restrukturyzacje. Przyktadowo VW rozpoczat wtasnie
negocjacje ze zwiazkami zawodowymi majace na celu obnizenie kosztéw osobowych o 20%. Dzieki
temu chce podwyzszyé marze operacyjna z 3,4% do 6,5% i uzyska¢ w ten sposéb wieksza przestrzen
na wydatki inwestycyjne.

Do nowych realiéw rynkowych przygotowuja sie tez poddostawcy, tacy jak Continental, ktérzy row-
niez zapowiadaja oszczednosci. Branzy dobrze wréza coraz bardziej widoczne innowacje w sferze
elektromobilnosci. Na targach IAA w Monachium we wrzes$niu 2023 r. niemieccy producenci pokazali
nowe platformy dla pojazdéw elektrycznych, technologie oszczedzajace energie oraz nowatorskie
silniki elektryczne, np. obnizajace zapotrzebowanie na metale ziem rzadkich.

Tabela 2. Samochody osobowe rejestrowane w Niemczech w okresie styczen—pazdziernik 2023 r.
wedtug kraju produkgji

Kraj produkgji Liczba Procentowy udziat Procentowy wzrost

zarejestrowanych w rynku W poréwnaniu

samochodow z analogicznym

okresem 2022 r.
Niemcy 1358 842 57,7 13,1
Japonia 177 270 7.5 9,2
Korea Potudniowa 153 529 6,5 4,9
Czechy 138 373 5,9 15,0
Francja 131 066 5,6 2,1
Hiszpania 108 978 4,6 20,6
Wtochy 74 537 3,2 12,8
USA 68 819 2,9 28,3
Rumunia 57 209 2,4 26,4
Szwecja 39 048 1,7 25,1
Wielka Brytania 17 188 0,7 18,5
tacznie 2 375 025 100,0 13,5

Zrédto: Neuzulassungsbarometer im Oktober 2023, Kraftfahrt-Bundesamt, kba.de.
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Czasu na wdrozenie nowych strategii nie ma jednak zbyt wiele, a dodatkowo warunki staja sie trud-
niejsze ze wzgledu na zakonczenie przez rzad doptat do zakupu samochodéw napedzanych pradem.
W konsekwencji obiecujacy wzrost ich sprzedazy w okresie styczen—pazdziernik 2023 r. — 0 37,8%
(zob. tabela 3) — zapewne znacznie spowolni. Konkurencja nie zamierza czeka¢: Tesla zapowiedziata
ostatnio, ze swoj podstawowy model zamierza wytwarzac za 25 tys. euro w Gigafactory w podberlinskim
Griinheide, co mogtoby zepchna¢ niemiecka branze motoryzacyjna do gtebokiej defensywy. Decyzja
amerykanskiego koncernu moze mie¢ zreszta zwiazek z deklaracjami Komisji: prawdopodobienstwo
natozenia cet moze sktonic Tesle do ograniczenia importu z Chin na rzecz produkcji w Europie. Do ataku
przygotowuja sie takze chinskie marki: w 2023 r. ich udziat w niemieckim rynku wyniést wprawdzie
tylko 1,2%, lecz wzrést az o ponad 113% (zob. tabela 2), a niektére z nich — np. BYD - planuja nawet
wywarzad pojazdy w RFN.

Tabela 3. Samochody rejestrowane w Niemczech w okresie styczen—-pazdziernik 2023 r.
wedtug rodzaju paliwa lub napedu

Rodzaj paliwa/ Liczba Procentowy udziat Procentowa zmiana

napedu zarejestrowanych w rynku W poréwnaniu

samochodoéw z analogicznym

okresem 2022 r.
Benzyna 822 032 34,9 +13,2
Diesel 409 708 17,4 +2,8
LPG 10914 0,5 -11,5
CNG (gaz ziemny) 1254 0,1 -22,1
Hybrydowy 688 136 29,2 +9,4
w tym plug-in 139 706 5,9 -43,6
Elektryczny 424 623 18,0 +37,8

Zrédto: Neuzulassungsbarometer im Oktober 2023, Kraftfahrt-Bundesamt, kba.de.

Perspektywa Berlina

Wiadze federalne dziela z tamtejszymi koncernami samochodowymi liczne zastrzezenia co do wprowa-
dzenia wyzszych cet na chinskie auta, cho¢ nie zawsze z tych samych powodéw. Wspdlny mianownik
stanowi z pewnoscia obawa przed rozpoczeciem protekcjonistycznego wyscigu, ktéry mogtby sie
rozla¢ na wiecej branz oraz relacje z kolejnymi partnerami handlowymi i zaszkodzi¢ zorientowanej
na eksport gospodarce. Bytoby to szczegdlne bolesne teraz — w okresie stabej koniunktury i coraz
nizszych od pét roku zamowien w przemysle.

Rzad Olafa Scholza moze mie¢ watpliwosci w kwestii wprowadzenia restrykcji rowniez ze wzgledu na
ambitne zatozenia jego polityki wspierania elektromobilnosci. W umowie koalicyjnej zapisano cel oddania
do uzytku do 2030 r. 15 min pojazdow elektrycznych. Na razie realizacja tego zamierzenia staje sie coraz
bardziej iluzoryczna — sama branza jako realistyczny putap wskazuje potowe tej liczby. Konsumenci nie
chca ptaci¢ wysokich cen za nowe samochody, a ponadto uwazaja, ze 100 tys. postawionych dotychczas
stacji tadowania to zbyt mato, aby zapewni¢ komfortowe korzystanie z aut na prad. Nastepny powod
to wspomniane wczesniej zakonczenie wsparcia finansowego (tzw. Umweltbonus) dla nabywcéw.
W tle narasta konflikt branzy z rzadem, ktéry zarzuca producentom nieche¢ do wprowadzenia na rynek
tanszych pojazdéw. Chinska konkurencja mogtaby ich do tego przymusi¢, nie wspominajac o tym, ze
przyspieszytaby — wskutek zwiekszenia podazy — transformacje ku elektromobilnosci.

Zwolennicy protekcjonizmu réwniez dysponuja mocnymi argumentami. Z punktu widzenia wtadz liczy
sie ogolnogospodarcze znaczenie sektora — to, ze zatrudnia 2 min oséb oraz generuje 20% eksportu
i spora czes¢ wptywow podatkowych. Perspektywa korporacji, ktéorym chodzi o udziaty w globalnym
rynku, koszty pracy, stope zysku i kursy akgcji, odgrywa w tej kalkulacji role drugorzedna. Berlin chce
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przede wszystkim chroni¢ produkcje w Niemczech — najgorszy dla niego scenariusz zaktada jedno-
czesny zalew rynku przez chinskie towary i ucieczke rodzimych firm do ChRL, aby tam wytwarzac
taniej. Jesli wymierzone w Pekin karne cta miatyby temu zapobiec, to koalicja Scholza z pewnoscia
spojrzy na nie zyczliwszym okiem.

W tym samym kierunku popychaja Berlin kwestie polityczne. Wsréd wnioskéw ptynacych z wojny na
Ukrainie poczesne miejsce zajmuje ten o koniecznosci ograniczenia ryzyka zwiazanego ze wspoétpraca
gospodarcza z panstwami autokratycznymi, szczegdlnie z Chinami. Wtasnie dlatego rzad federalny
opracowat nowa strategie wobec Pekinu, ktérej czescia jest obrona unijnego wspdlnego rynku i stra-
tegicznych branz przed nieuczciwa konkurencja lub nadmiernym uzaleznieniem (de-risking). Procedura
antysubwencyjna Komisji mogtaby wiec zosta¢ uznana za implementacje jednego z wazniejszych
dokumentéw strategicznych niemieckiego panstwa.

Konsekwencje

Ostateczny rezultat dziatarn Komisji nie jest jeszcze przesadzony, podobnie jak reakcje Chin na utwar-
dzenie unijnego stanowiska w sprawie handlu samochodami elektrycznymi. Niemniej jednak niemie-
cka branza motoryzacyjna musi sie przygotowac na scenariusz negatywny, w ktérym wprowadzenie
karnych cet na import chinskich ,elektrykow” do UE wywota podobna, a moze nawet ostrzejsza
odpowiedz rzadu w Pekinie.

W tej sytuacji pojawi sie dylemat dotyczacy mozliwosci przetrwania na wysoce konkurencyjnym rynku
chinskim. Budowanie miejscowych ,platform” obejmujacych caty cykl produkcyjny i dystrybucyjny
zapewne ochroni firmy przed ograniczeniami w handlu, ale nie przed szykanami wtadz. Dlatego ko-
nieczne moze sie okazac rozproszenie produkcji w regionie i zbudowanie fabryk np. w Wietnamie.
Pytania o reorganizacje zaczng zadawac sobie zwtaszcza menedzerowie VW, ktoéry juz wytwarza
w Chinach niemal wszystkie sprzedawane tam pojazdy. Dzieki temu koncern z Wolfsburga jest dobrze
zabezpieczony przed ewentualnymi wojnami handlowymi, ale zarazem szczegélnie narazony na proby
wypchniecia z ChRL zagranicznego kapitatu.

Druga sktadowa reakcji przemystu RFN na tendencje protekcjonistyczne w relacjach Chin z UE powinna
stanowi¢ globalna dywersyfikacja sprzedazy. Koncentracja na ChRL w ostatniej dekadzie byta zrozu-
miata ze wzgledu na perspektywy wzrostu tamtejszego rynku, lecz doprowadzita do niebezpiecznej
ekspozycji. Odpowiedzia na nia powinna by¢ ekspansja na inne kraje i zrbwnowazenie w ten sposéb
znaczenia Chin. Chodzi zwtaszcza o obecnos¢ w USA, ktéra nieco zaniedbano po wybuchu skandalu
zwiazanego z fatszowaniem danych dotyczacych emisji spalin. Do osiagniecia sukcesu konieczna jest
jednak zdolnos¢ do masowej produkgji niedrogich aut elektrycznych — w przysztosci najszybciej rosna-
cego segmentu runku. Nisza aut premium, w ktérej okopali sie niemieccy producenci, nie wystarczy.

Na obecnym etapie przygotowan do procedury antysubwencyjnej gabinet Scholza wstrzymuje sie
z przedstawieniem jasnego stanowiska. Trudno za takie uznac¢ stwierdzenie ministra gospodarki
Roberta Habecka, ze w razie naruszenia zasad wspolnego rynku przez chinski import samochodéw
,nie ma innego politycznego wyjscia” niz wszczecie odpowiednich dziatan. Jesli Bruksela rzeczywi-
Scie zaproponuje opcje karnych cet, rzad bedzie raczej optowat za negocjacjami z ChRL i unikaniem
bezposredniej konfrontacji. To zas z pewnoscia wywota tarcia z Paryzem — gtéwnym pomystodawca
sankcji — oraz administracja przewodniczacej von der Leyen.

Berlin moze wyciagna¢ z aktualnej sytuacji przynajmniej dwa wnioski. Pierwszy z nich dotyczy polityki
przemystowej gabinetu Scholza i jego relacji z sektorem motoryzacyjnym. Wtadze najwyrazniej zbyt
dtugo ulegaty naciskom branzowego lobby, forsujacego idee , otwartosci technologicznej”, ktéra
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w istocie oznaczata przeznaczanie ogromnych sum na utrzymanie przy zyciu napedéw spalinowych.
W przypadku aut elektrycznych zbyt fatwo pogodzity sie tez z ucieczka rodzimych producentéw w dro-
gi sektor premium, oferujac im jednoczesnie hojne doptaty do zakupu pojazdéw. W konsekwencji
nazbyt miekkiego podejscia branza znajduje sie w by¢ moze najpowazniejszym kryzysie w historii,
bez gwarancji, ze pogon za konkurentami sie powiedzie.

Drugi wniosek jest ogdlniejszy i odnosi sie do modelu ekonomicznego. Prawdopodobny spér o handel
kolejny raz uwydatnia ryzyka zwiazane z orientacja eksportowa, ktéra w przypadku sektora samo-
chodowego wynosi 75%. W odniesieniu do catej niemieckiej gospodarki wskaznik ten siega 45% PKB,
z czego potowa sprzedazy przypada na rynki pozaeuropejskie. Niemata czes¢ mocy wytwoérczych
RFN jest wiec wrazliwa na ewentualny wzrost tendencji protekcjonistycznych w Swiecie. Wiadomo
o tym przynajmniej od potowy poprzedniej dekady i tar¢ handlowych z rzadzonymi przez Donalda
Trumpa Stanami Zjednoczonymi, lecz trudno dostrzec dazenie do zmiany tego stanu rzeczy. Nie za-
pewni jej takze de-risking, ktéry pojawit sie po wybuchu wojny na Ukrainie — w istocie oznacza on
nie dywersyfikacje, ale literalne ograniczenie zaleznosci. By¢ moze europejski spér z Chinami o jedna
z najwazniejszych branz przemystu przyniesie w tym kontekscie przetom i zmusi rzad np. do wzmoc-
nienia popytu wewnetrznego (zwtaszcza inwestycji), ktéry uczyni gospodarke nieco odporniejsza na
polityczne ryzyko protekcjonizmu.
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