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Elekiromobilnos

- zagrozenie dla
niemieckie] motoryzacji?

estesmy $wiadkami rewolucji na rynku motoryzacyjnym, ktéra w ciggu kilkunastu
lat moze zakonczy¢ wieloletnig dominacje silnika spalinowego w  produkgiji
samochodéw. Wiasnie niemieckie koncermny motoryzacyine przez dtugi czas zaktadaty,
ze transformacja w kierunku silnika elekirycznego bedzie procesem trwajgcym wiele
lat. Nie docenity one sity przekonan ekologicznych w spoteczenstwie oraz tempa

zmian technologicznych.

Niemieckie koncerny prébujg nad-
gonic¢ stracony czas i szykujg nowe
modele aut elektrycznych. Nie jest jed-
nak pewne, czy uda im sie osiggngc
tak wysokg konkurencyjnos¢ w ich
produkgiji, jak to im sie udato z samo-

chodami spalinowymi. Jesli transfor-
macja niemieckiej motoryzacji sie nie
powiedzie, to bedzie to niosto powazne
konsekwencje nie tylko dla gospodar-
ki Niemiec, ale dla catego europejskie-
go przemystu. W obliczu przetasowan

rynkowych polska gospodarka moze
uzyskac¢ szanse na zdobycie wiekszej
wartosci dodanej w produkcji samo-
choddw i czesci motoryzacyjnych, niz
to miato miejsce dotychczas.
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Problem ekologiczny

Problemy niemieckiej motoryzaciji
rozpoczety sie od skandalu Volkswa-
gena z sinikami diesla. Koncern ten
przyznat sie w 2015 r. do montowa-
nia w wyprodukowanych przez siebie
autach urzgdzen do manipulacji emi-
sja spalin. Specjalne oprogramowanie
ograniczato osiggi silnikéw w warun-
kach laboratoryjnego testowania ilo-
&ci zanieczyszczen wydostajgcych sie
z uktadu wydechowego. Upublicznienie
tych informacji wstrzgsneto wizerun-
kiem Volkswagena, branzy motoryza-
cyjnej, a przede wszystkim silnika die-
sla, ktéry do tej pory byt uznawany za
wzglednie ekologiczny, bowiem dzieki
niskiemu zuzyciu emitowat on mniejszg
los¢ CO,. Od czasu skandalu, techno-
logia silnika diesla zaczeta by¢ kojarzo-
na szczegolnie w panstwach Europy
Zachodniej z zatruwaniem powietrza
w miastach szkodliwymi tlenkami azo-
tu. Kolejne europejskie miasta zaczety
wprowadza¢ zakazy wjazdu do centrow
dla samochodéw z silnikiem starszej
generacji (najczesciej dla norm Euro 4
i starszych), ale w perspektywie najbliz-
szych 5-10 lat wiele stolic zapowiedzia-
to catkowity zakaz wjazdu dla diesli. Te
tendencje zaniepokoity konsumentéw
do tego stopnia, ze sprzedaz samo-
chodéw tankowanych ropg naftowg za-
czeta pikowac. O ile jeszcze w 2015 .
diesle stanowity niemal 52% sprzeda-
wanych w UE, to w 2018 . odsetek ten
spadt do 36%. Zaufanie spoteczenstwa
do producentdw samochododw zostato
nadwyrezone, gdyz kolejne koncerny
przyznawaty si¢ do uczestnictwa w ma-
nipulowaniu pomiarami spalin. Niewielu
wierzyto w zapewnienia, ze najnowsze
silniki diesla przewyzszajg swojg ekolo-
gicznoscig silniki benzynowe.

Afera spalinowa postawita w szcze-
godlnie trudnej sytuacji niemieckg branze
motoryzacyjng, ktéra wczesniej przez
lata $wiecita triumfy na rynku global-
nym. Koncerny z Niemiec wyspecjalizo-
waty sie w produkciji samochoddw klasy
premium z duzymi jednostkami napedo-

wymi, dlatego w wigkszosci sprzedawa-
ty wtasnie samochody spalajgce rope
naftowa. Z racji gwattownego spad-
ku popularnosci tej technologii, istotna
czes¢ przewagi rynkowej niemieckich
producentdw zostata zniwelowana.
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Niegotowi na
elektromobilnos¢

Afera spalinowa nie okazata sie
koncem probleméw niemieckiej mo-
toryzacji. Nowym zagrozeniem okazat
sie przetom w dziedzinie elektromobil-
nosci. W ostatniej dekadzie niemieccy
producenci eksperymentowali z pojaz-
dami elektrycznymi, jednak produkcija
tego typu aut charakteryzowata sie ni-
skg rentownoscig ze wzgledu na wy-
sokie ceny i niski popyt. W ostatnich
jednak latach amerykanska firma Te-
sla udowodnita, ze samochody elek-
tryczne mogg wykazywac sie osiggami
zblizonymi do samochodow spalino-
wych, a do tego ich cena zaczeta stop-
niowo spadac. Niemieccy producenci
spogladali na te przemiany rynkowe
z przymruzeniem oka, ale kolejne suk-
cesy Tesli udowodnity nawet najwiek-
szym sceptykom, ze przysztosci na-
lezy do samochodéw elektrycznych,
gdyz konsumenci oczekujg coraz wyz-
szych standardéw ekologicznych, tak-
ze w motoryzacji. Niemiecka gospo-
darka okazata sie nieprzygotowana na
to wyzwanie. Okazato sie¢ bowiem, ze

Niemcy utracili w ostatnich dekadach
znaczng czes¢ kompetenciji w dziedzi-
nie elektrochemii i elektrofizyki, a co
za tym - nie posiadajg konkurencyjnej
technologii produkciji ogniw do akumu-
latoréw litowo-jonowych. Jest to klu-
czowe wyzwanie, bowiem wtasnie ba-
teria jest najbardziej kosztowng czescig
samochodu elektrycznego. Ponadto
w tego typu autach nie wykorzystuje
sie czesci, w ktérych niemieccy pro-
ducenci charakteryzowali sie wysokim
stopniem specjalizaciji, takich jak ukfad
paliwowy, skrzynie biegdw, czy ukfad
wydechowy. Transformacja w kierun-
ku elektromobilnosci oznacza¢ wiec
bedzie nie tylko koniecznos¢ wielolet-
nich prac w celu wyspecjalizowania
sie w produkcji baterii, co jest domeng
producentéw z Chin, Korei Potudniowej
i Japonii. Ponadto Niemcy bedg musieli
liczy¢ sie z utratg miejsc pracy w przed-
siebiorstwach, bedgcych poddostaw-
cami koncerndw wyspecjalizowanymi
w produkcji komponentéw do silnika
spalinowego. Jeden z czotowych nie-
mieckich think-tankéw Instytut Badan
Rynku Pracy i Zawodow prognozuije,
ze ze wzgledu na rozwoj elektromobil-
nosci do 2035 r. Niemcy stracg 0,6%
PKB i 114 tys. migjsc pracy. Tak du-
ze straty powstang przy stosunkowo
konserwatywnym zatozeniu, ze udziat
samochodéw elektrycznych w rynku
bedzie stanowit jedynie 23%.

Rewolucja cyfrowa

Jeszcze jednym wyzwaniem dla
niemieckich koncernéw sg tez poste-
py w dziedzinie opracowywania syste-
mow autonomicznego poruszania sie
samochoddw. Zaawansowane prace
w tej dziedzinie prowadzg producenci
ze Standw Zjednoczonych i Chin, jako
ze wtasnie te dwa kraje posiadajg wy-
sokorozwinietg branze IT. Jest to kolej-
na dziedzina, w ktorej Niemcy, a wtasci-
wie cata Europa, odstajg od czotowki
Swiatowej. Niemieckim producentom,
takim jak Volkswagen, wtasnie prace
nad koncepcjg samochodu autono-



micznego, spedzajg najwiecej snu z po-
wiek. Jesli bowiem te starania w ciggu
kilku lat okazg sie sukcesem, to atry-
buty samochodu w dzisiejszym rozu-
mieniu, odejdg w zapomnienie. Opra-
cowanie bowiem samochodu w pemni
autonomicznego oznaczatoby, ze pa-
sazer nie bedzie czerpac¢ zadnej satys-
fakcji w prowadzenia samochodu, lecz
bedzie mu zalezato na efektywnym do-
wiezieniu go w komfortowych warun-
kach z punktu A do punktu B. Osoba,
ktora do tej pory prowadzita samochod
tradycyjny, w samochodzie autonomicz-
nym bedzie mogta oddac¢ sie pracy,
badz relaksowi. Ta rewolucja bytaby
wigc kolejnym uderzeniem w kompe-
tencje niemieckich producentow.

@ Konsekwencje
dla europejskiego
przemystu i Polski

Pomimo ze dzisiaj nie wiemy, w ja-
kim tempie i stopniu zarysowane wyzej
przemiany zmienig $wiat motoryzacji,
pewne jest jedno. Niemcy - najwieksza

gospodarka UE i jedna czotowych go-
spodarek $wiata - jak na razie nie jest
w$rod pionierdw zmian i bedzie miata
problemy z transformacijg w kierunku
motoryzacji przysztosci. Wydaje sie, ze
szanse na utrzymanie przez niemiec-
kg gospodarke dzisiejszego stanu po-
siadania w motoryzacji bedzie ekstre-
malnie trudne.

Problemy niemieckiej gospodarki
beda niosty tez konsekwencje dla ca-
tej Europy. Niemieckie koncerny moto-
ryzacyjne sg jedng z najbardziej umie-
dzynarodowionych niemieckich branz,
ktora posiada olbrzymie aktywa inwe-
stycyjne na catym $wiecie. Szczegdlnie
region Europy Srodkowej moze silnie
odczuc¢ ostabienie pozycji niemieckich
koncerndw samochodowych. Proble-
my z zachowaniem konkurencyjnosci
moga mie¢ Czechy, Stowacja i Wegry,
jako kraje, ktorych rozwdj w dominu-
jacym stopniu opierat sie w ostatnich
trzech dekadach na przycigganiu inwe-
stycji motoryzacyjnych z Niemiec. Kry-
zys niemieckiej branzy samochodowe;
moze przynies¢ nieoczywiste odmienne

skutki dla polskiej gospodarki. Polska
w mniejszym stopniu niz pozostate pan-
stwa Grupy Wyszehradzkiej byta zain-
teresowana agresywnym wspieraniem
inwestycji motoryzacyjnych z zagranicy.
Stad koncerny zwigzane z elektromo-
bilnoscig mogg wcigz znalez¢ atrak-
cyjne lokalizacje na inwestycje. Efekty
tego juz wida¢. Polska byta w zasadzie
gtébwnym wyborem dla takich firm jak
koreanski LG Chem, belgijski Umicore,
koreanski SK Innovation i chinski Gu-
otai-Huarong do produkcji komponen-
téw do baterii elektrycznych. LG Chem
juz od 2018 r. produkuje ogniwa litowo-
-jonowe, a w ciggu najblizszych lat mo-
ze stac sie najwigkszg fabrykg ogniw
na Swiecie. Na paradoks zakrawa fakt,
ze jedna ojczyzna motoryzacji Niemcy
musi poczeka¢ na uruchomienie pierw-
szej masowej fabryki ogniw litowo-jo-
nowych do 2021 r., a sam zaktad nie
bedzie naleze¢ do zadnego niemieckie-
go koncernu, lecz do chinskiego CATL.
Wieksze opracowanie na ten te-
mat znajduje sie na stronie OSW: www.

osw.waw.pl
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