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BIULETYN INSTYTUTU ZACHODNIEGO

B Elektromobilnos$¢ i wyzwania
przed niemieckim przemystem
motoryzacyjnym

Tomasz Morozowski

Niemiecki przemyst motoryzacyjny stoi dzi$ przed powaznymi
wyzwaniami zwigzanymi z transformacja w kierunku elektromo-
bilnosci, ograniczeniami emisji CO2, usieciowieniem pojazdow
i cyfryzacja proceséw produkcyjnych. Ostatnie wypowiedzi
prezesa Volkswagena, Herberta Diessa, swiadcza o swiadomosci
tych wyzwan oraz o ambicjach zachowania przez koncern
pozycji globalnego lidera. Niezbedna jest do tego transformacija
z tradycyjnego profilu producenta pojazdow z silnikiem spali-
nowym w  kierunku przedsiebiorstwa technologiczno-
informatycznego. Deklaracje Diessa mozna interpretowac jako
che¢ nowego otwarcia dla firmy, poprawy wizerunku i nadania
impulsu do rozwoju po wyjsciu z kryzysu spowodowanego mani-
pulowaniem wskaznikami emisji spalin. Inne czotowe niemieckie
koncerny motoryzacyjne (np. BMW, Daimler) takze podejmuja
dziatania w tym kierunku.

Prezes VW odniost sie do powyzszych wyzwan i nakreslit
ambitng strategie firmy na najblizsze lata w wywiadzie dla
»Frankfurter Allgemeine Zeitung” (FAZ, 23.01.2020) oraz
w szeroko komentowanym przeméwieniu do kadry kierowniczej
VW na poczatku stycznia br. Koncern z Wolfsburga to dzis$ lider
wsrod tradycyjnych producentow samochodow z silnikiem spali-
nowym, notujacy najwieksza sprzedaz globalng - w 2019 r.
wyniosta ona 11 mln samochodow. Jednak jak podkreslit Diess
w wypowiedzi dla FAZ, ,,Dzisiejszy sukces moze juz wkrotce nie
by¢ nic wart”, podobnie jak byto w przypadku niegdys czotowe-
go producenta telefonéow komorkowych Nokia. VW brakuje -
wedtug Diessa - przede wszystkim ,,szybkosci i odwagi do zdecy-
dowanej i kiedy to konieczne radykalnej reorientacji dziatalno-
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Prezes VW Herbert Diess w swoich niedawnych wypowiedziach powotywat sie
na przyktad Tesli, stawiajac ja za wzor unowoczesnienia i rozwoju w kierunku
elektromobilnosci, a jednoczesnie uznajac ja za ,,najostrzejszego konkurenta” na
tych polach. Rownoczesnie stwierdzit, ze nie postrzega amerykanskiego producenta
samochodow elektrycznych w kategoriach zagrozenia, a raczej wyznacznika trendow
dla VW. Tesla sprzedata w 2019 r. ok. pot miliona pojazdéw, jednak w styczniu
wyprzedzita VW pod wzgledem wartosci gietdowej i zajeta drugie miejsce po Toyocie
wsrod najbardziej wartosciowych producentow samochodow na swiecie.

Volkswagen i Tesla zdecydowanie réznig sie pod wzgledem struktury i filozofii
dziatalnosci. Jak podkreslit Diess, VW to ,bardzo duze przedsiebiorstwo, dziatajace
z rozmachem, z tradycyjnymi procesami i bardzo samoswiadomym przedstawiciel-
stwem pracownikéw”. Kontrastuje to — wedtug niego — z filozofig Tesli, firmy o wiele
mniejszej i nastawionej na produkt - usieciowione auto elektryczne oraz na kompe-
tencje software, szybkos¢ i elastycznosc¢ dziatania. Diess widzi perspektywe dla VW
w znalezieniu kompromisu pomiedzy zwiekszeniem szybkosci dziatania a utrzyma-
niem dotychczasowego wysokiego poziomu kompetencji. Rozmiar firmy i jej przycho-
dy moga pomdc w kwestii finansowania drogiego oprogramowania.

Ograniczenie emisji i przejscie do elektromobilnosci

Transformacja w kierunku elektromobilnosci jest niezbedna nie tylko ze
wzgledu na odpowiedzialnos$¢ za srodowisko czy rosnacy popyt, ale tez grozace kary
finansowe - za przekroczenie unijnych ograniczen emisji C02 kary dla VW moga
wynies¢ wedtug danych PA Consulting nawet 4,5 mld euro do 2021 r. Co ciekawe,
Diess uznat cene za emisje dwutlenku wegla, ktora bedzie wprowadzona
w Niemczech w 2021 r., za zbyt niska. Optata ma z poczatku wynies¢ 25 euro za
tone; prezes VW podat przyktad dobrze funkcjonujacego podatku od CO2 w Szwecji,
w wysokosci 100 euro za tone.

Wedtug prezesa VW: ,,Przebudowa Europy w kierunku neutralnosci klimatycz-
nej stwarza dla przemystu wiecej szans, niz ryzyka”. Jak zadeklarowat, celem VW
jest osiagniecie neutralnosci klimatycznej do 2050 r. Prezes VW uznat postepy
w zakresie ograniczania emisji w 2019 r. za niewystarczajace; ich realizacja w 2020
r. ma by¢ mozliwa dzieki przetomowemu wprowadzaniu na rynek nowych modeli
samochodow elektrycznych - przede wszystkim ID.3, pierwszego neutralnego klima-
tycznie samochodu VW. W biezacym roku udziat pojazdow elektrycznych w sprzedazy
firmy ma wynies¢ 4% (400-450 tys.). W planach VW silnik elektryczny zdecydowanie
przewaza nad napedzanym wodorem, ktory wedtug Diessa ma znacznie nizsza wydaj-
nos¢ - zuzywa bowiem 3-4 krotnie wiecej energii niz silnik elektryczny na przejecha-
nie takiego samego dystansu.

Tak zdecydowane postawienie przez VW na elektromobilnos¢ oznacza,
ze nalezy sie spodziewac zwiekszenia produkcji pojazdow elektrycznych; wprowa-
dzenie do sprzedazy takich modeli planuja takze pozostali liderzy rynku
w Niemczech. W ciagu najblizszych 2-3 lat przewiduje sie zwigkszenie liczby dostep-
nych modeli e-samochoddw na niemieckim rynku z obecnych 50 do 150. Jak wyliczyta

2z5



Instytut Zachodni BIULETYN INSTYTUTU ZACHODNIEGO

Narodowa Platforma Przysztosci Mobilnosci (Nationale Plattform Zukunft der
Mobilitat), aby wypetni¢ europejskie wymogi klimatyczne, do 2030 r. po ulicach
w Niemczech musi jezdzi¢ ok. 10 mln samochodow elektrycznych (FAZ, 14.01.2020).
Dzi$ liczba ta wynosi ok. 280 tys., sprzedaz jednak dynamicznie wzrasta - w 2019 r.
0 50% w porownaniu z rokiem poprzednim - co oznacza wzrost udziatu e-samochodéw
w rynku z 2% do 3% (,,Die Welt”, 14.01.2020).

Dalszy wzrost popytu na pojazdy elektryczne bedzie uzalezniony z jednej
strony od dziatan producentow, a z drugiej — od aktywnosci wtadz. Wedtug ekspertow
z Centrum Zarzadzania Motoryzacja (Center of Automotive Management, CAM) przy
Wyzszej Szkole Zawodowej w Bergisch-Gladbach, dynamiczny rozwoj branzy
elektromobilnosci nie jest mozliwy bez wptywu regulacyjnego panstwa. Jedoczesnie,
aby uniknac zaktocania mechanizmoéw rynkowych, dziatania politykow powinny by¢
zaplanowane dtugoterminowo i z uwzglednieniem celéw Srodowiskowych, spotecz-
nych i gospodarczych. Wsrod sugerowanych dziatan wymienia sie np. wyzsze subwen-
cjonowanie zakupu e-samochoddw i zaangazowanie wtadz w rozbudowe sieci stacji
tadowania. Eksperci centrum CAM powotali sie na przyktad Chin, gdzie po redukcji
subwencji na e-samochody ich sprzedaz w 2019 r. znacznie spadta. W Niemczech za-
kup pojazdu elektrycznego wiaze sie z ,,premia srodowiskowa” w wysokosci 4 tys.
euro, ktora ma wzrosna¢ do 6 tys. euro. W opinii stowarzyszenia przemystu motory-
zacyjnego Verband der Automobilindustrie (VDA) krytyczna dla rynku niemieckiego
jest kwestia rozbudowy infrastruktury tadowania, ktéra obecnie obejmuje ok. 20 tys.
publicznych stacji (,,Die Welt”, 14.01.2020).

Produkcja baterii

Bateria to najdrozsza cze$¢ samochodu elektrycznego - stanowi nawet do 40%
jego wartosci. Swiatowy rynek produkcji baterii jest dzi§ zdominowany przez firmy
z Azji, m.in. CATL i BYD z Chin czy LG Chem z Korei Ptd. Wedtug Clementa Le Roya
z firmy doradczej Wavestone, europejscy producenci odpowiadaja dzis tylko za 1%
swiatowej produkcji baterii (FAZ, 31.01.2020). Aby uniezaleznic¢ sie od dostawcow
zewnetrznych musi dojs¢ do dynamicznej rozbudowy europejskich zdolnosci w zakre-
sie produkcji akumulatoréw. W tym celu powstat unijny program IPCEl z inicjatywy 7
panstw cztonkowskich UE (w tym Polski i Niemiec), w ramach ktoérego maja one
przekaza¢ 3,2 mld euro srodkow pomocy publicznej na projekty badawcze we
wszystkich segmentach tancucha wartosci produkcji baterii.

W Niemczech, po wczesniejszych watpliwosciach co do zaangazowania
w produkcje baterii ze strony takich firm, jak Daimler i Bosch, mozna odnotowac
wzrost zainteresowania i aktywnosci na tym polu. Firma Opel ze wsparciem wtadz
federalnych zainwestuje 2 mld euro w budowe najwiekszej fabryki baterii w RFN,
ktora powstanie w Kaiserslautern we wspotpracy z francuskim producentem baterii,
firma Saft. Zdolnos¢ produkcyjna zaktadu ma wynosi¢ 24 gigawatogodziny, co ozna-
cza mozliwos¢ produkcji do pot miliona pojazdow rocznie. Drugi projekt to fabryka
VW i szwedzkiego Northvolt, ktora ma powsta¢ w Salzgitter w Saksonii Dolnej
i rowniez osiagna¢ wydajnos¢ 24 gigawatogodzin. Produkcja w obu zaktadach powin-
na sie rozpoczac na przetomie lat 2023/2024.
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Cho¢ wsrod komentatorow przewazaja pozytywne oceny projektéw niemiec-
kich firm jako znaczacego wktadu w rozbudowe europejskiego potencjatu w zakresie
produkcji baterii, zwraca sie tez uwage na czynniki ryzyka. Europejscy producenci
beda musieli zmierzyc¢ sie z konkurencja bardziej doswiadczonych i tanszych dostaw-
cow z Azji. Dlatego, jak podkreslit niemiecki minister gospodarki Peter Altmaier,
fabryki niemieckie beda musiaty ,,konkurowac jakoscia”. Jedoczesnie nie ma on wat-
pliwosci, ze konsumenci beda raczej polega¢ na bateriach lepszych, a nie tanszych
(,,Financial Times”, 7.02.2020). Z drugiej strony — zdaniem dyrektora CAM Stefana
Bratzela — europejskie projekty cechuja duze zalegtosci technologiczne w poréwna-
niu do azjatyckich, co moze by¢ powodem niepowodzenia i strat liczonych w miliar-
dach euro.

Rozwdj oprogramowania, kompetencje w zakresie software

Rownoczesnie z przejsciem ze silnika spalinowego na elektryczny ma miejsce
proces usieciowienia samochoddéw, wymagajacy nowoczesnego oprogramowania.
Obecnie VW samodzielnie wytwarza i kontroluje jedynie 10% oprogramowania wyko-
rzystywanego przy produkcji i sprzedazy aut; do 2025 r. udziat ten ma zwiekszyc sie
do 60%. W samochodach klasy premium niemieckiego producenta montuje sie ok. 70
urzadzen sterujacych, do ktorych potrzebne jest oprogramowanie od ok. 200 dostaw-
cow (,,Handelsblatt”, 31.01.2020). Celem firmy ma by¢ wtaczenie procesu pod wtasng
kontrole, aby uniezaleznic sie od dostawcow czy ustug zewnetrznych. W taki sposob
dziata Tesla, korzystajac ze wspotpracy z firmami informatycznymi z Doliny Krzemo-
wej.

Problemy z oprogramowaniem wyraznie hamuja rozwoj elektromobilnosci
w VW; uniemozliwity np. przekazanie do sprzedazy wyprodukowanych juz w fabryce
w Zwickau modeli ID.3. Podkresla sie brak koordynacji prac w zakresie IT pomiedzy
poszczegolnymi markami koncernu, takimi jak Porsche czy Audi - widoczna jest
decentralizacja lub wrecz konkurencja o najlepsze rozwigzania.

Jak przyznat Diess, zalegtosci VW w zakresie oprogramowania s w porowna-
niu z Tesla znaczace. Dlatego koncern rozpoczat w ubiegtym roku proces zatrudniania
specjalistow IT i przejmowania przedsiebiorstw informatycznych. Samo zwiekszanie
liczebnosci personelu informatycznego moze okazal sie nieskuteczne — wedtug
danych przytoczonych przez ,,Handelsblatt” (31.01.2020) VW zatrudnia obecnie ok.
5 tys. specjalistow od oprogramowania (liczba ma by¢ podwojona w ciagu 5 lat),
a Tesla — ok. 3 tys. taczna liczba pracownikow VW to ok. 670 tys.

Wsrod przyktadow firm IT przejetych przez VW mozna wymieni¢ firme
Diconium ze Stuttgartu, zatrudniajaca ok. 1200 oséb i zajmujaca sie rozwijaniem
platform dystrybucji produktow cyfrowych. Jest to szczegolnie istotne w zwigzku
z usieciowionym modelem ID.3, dla ktorego VW chce zaoferowac szeroki wachlarz
ustug cyfrowych: parkowanie, tankowanie i wszelkie optaty dla tego auta maja sie
odbywac za pomoca aplikacji. Ponadto VW razem z Amazonem rozbudowuje od 2019
r. Volkswagen Industrial Cloud - serwer w chmurze, do ktérego w przysztosci
wprowadzone beda dane ze wszystkich urzadzen i systemow dziatajacych w fabry-
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kach koncernu. Dodatkowo ma miejsce wspoétpraca VW z firma Microsoft dotyczaca
ustug sieciowych.

Konkluzje

Na przyktadzie Volkswagena i ostatnich wypowiedzi prezesa firmy Herberta
Diessa mozna zauwazy¢ gotowosc niemieckiego sektora motoryzacyjnego do podjecia
wyzwan zwiazanych z cyfryzacja i elektromobilnoscia. Najwieksi producenci trafnie
je zdefiniowali: przeniesienie Srodka ciezkosci produkcji z silnika spalinowego na
elektryczny oraz nadrobienie zalegtosci w zakresie oprogramowania i produkcji
baterii. Skuteczna i konsekwentna realizacja zamierzonych dziatan umozliwi utrzy-
manie wysokiej konkurencyjnosci tej gatezi niemieckiego rynku takze w nowych uwa-
runkowaniach. Nalezy dodac, ze oprdcz opisanych wyzwan, czynnikiem hamujacym
rozwdj producentow samochodow w Niemczech moze by¢ negatywny wptyw
obecnych procesow na zatrudnienie. Prognozy likwidacji licznych miejsc pracy
w wyniku automatyzacji i wzbudzajq juz dzi$ ostra reakcje zwiazkow zawodowych,
majacych w RFN silng pozycje, szczegdlnie w sektorze motoryzacji.

Tezy zawarte w tekscie wyrazajq jedynie opinie autora.

Tomasz Morozowski — analityk Instytutu Zachodniego. Obszary badawcze: niemiecka polityka
zagraniczna, globalna rola Niemiec, Niemcy-Chiny-UE, Niemcy i partnerzy globalni — mocar-
stwa modelujace, cyfryzacja i innowacje w gospodarce niemieckiej.
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