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Streszczenie: W artykule podjęto temat dorobku badań nad transfor-
macją oraz zmianami strukturalnymi w europejskim sektorze moto-
ryzacyjnym, ze szczególnym uwzględnieniem rynku niemieckiego. 
W opracowaniu sformułowano tezę, zgodnie z którą postępujące prze-
miany strukturalne w istotny sposób wpływają na kondycję i perspek-
tywy rozwoju niemieckich koncernów motoryzacyjnych, co znajduje 
odzwierciedlenie w ich strategiach biznesowych oraz wynikach finan-
sowych. Po przeprowadzeniu analizy stwierdzono, że postawiona teza 
została potwierdzona. Zidentyfikowane uwarunkowania wywierają 
presję na przedsiębiorstwa do intensyfikacji wydatków na działalność 
badawczo-rozwojową oraz wdrażanie innowacyjnych technologii. Jedno-
cześnie niemieccy producenci zmagają się z wyzwaniami wynikającymi 
ze spadku wolumenów produkcji oraz obniżającej się produktywności, 
co dodatkowo komplikuje procesy transformacyjne w tym sektorze.

Abstract: This study advances the academic discourse on transforma-
tion processes and structural changes within the European automotive 
industry, with a particular emphasis on the German market. The arti-
cle formulates the thesis that ongoing structural transformations have 
a significant impact on the condition and development prospects of 
German car manufacturers, which is reflected in their business strate-
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gies and financial results. The analysis confirms this hypothesis. The 
identified factors exert pressure on companies to intensify spending 
on research and development as well as to implement innovative tech-
nologies. At the same time, German car manufacturers face challenges 
arising from declining production volumes and decreasing productiv-
ity, further constraining the sector’s transformation processes.

Wprowadzenie

Europejski przemysł motoryzacyjny obecnie znajduje się w obliczu istotnych prze-
mian strukturalnych, wynikających z konieczności przejścia na elektromobilność, realizacji 
ambitnych celów klimatycznych oraz postępującej cyfryzacji procesów produkcyjnych. 
Wyzwania te są dodatkowo potęgowane przez rosnącą konkurencję międzynarodową 
oraz zależność od chińskich dostawców i technologii, co z kolei wymusza na przedsię-
biorstwach potrzebę przebudowy tradycyjnych modeli biznesowych. Potrzeba adaptacji 
do nowych uwarunkowań technologicznych i rynkowych stawia pod znakiem zapyta-
nia dotychczasowy model sukcesu europejskiej branży motoryzacyjnej, oparty głównie 
na eksporcie oraz innowacjach koncentrujących się na doskonaleniu technologii napę-
dów spalinowych. W miarę postępującej transformacji w kierunku elektromobilności 
i cyfryzacji, na znaczeniu zaczęły zyskiwać nowe obszary kompetencyjne, które do tej 
pory nie wpisywały się bezpośrednio w tradycyjne przewagi europejskiego przemysłu 
motoryzacyjnego, takie jak chociażby inżynieria oprogramowania czy produkcja baterii.

Narastająca konkurencja na globalnych rynkach motoryzacyjnych, w połączeniu 
z nasilającą się rywalizacją pomiędzy lokalizacjami przemysłowej produkcji, stanowią 
aktualnie istotne wyzwanie dla funkcjonowania zakładów produkcyjnych w Unii Euro-
pejskiej. Widoczne jest zwłaszcza stopniowe osłabianie się krajowego rynku samocho-
dów osobowych w Niemczech, co zwiększa presję na utrzymanie pozycji tego kraju 
w ramach europejskiej i globalnej sieci produkcji motoryzacyjnej.

Warto zauważyć, że pojazdy należą do jednych z najbardziej regulowanych produk-
tów przemysłowych, a sektor motoryzacyjny staje przed koniecznością dostosowania się 
do coraz bardziej wymagających przepisów, które to z kolei generują dodatkowe koszty 
dla przedsiębiorstw funkcjonujących w tej branży. Jednocześnie sektor ten pełni istotną 
funkcję w całej strukturze gospodarczej, czego przejawem jest jego rozbudowany łań-
cuch dostaw oraz zdolność do kreowania zapotrzebowania na szereg usług wspierają-
cych działalność biznesową.

Wszystkie te czynniki zmuszają podmioty przemysłowe do poszukiwania nowych 
rozwiązań, dostosowania struktur produkcyjnych oraz aktywnego budowania swojej 
pozycji na tle nasilającej się konkurencji międzynarodowej. Jednocześnie sprostanie 
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zachodzącym procesom transformacyjnym wymaga podjęcia rozbudowanych procesów 
inwestycyjnych i zaangażowania znacznych nakładów finansowych.

Celem artykułu jest analiza wpływu zachodzących zmian strukturalnych na sytuację 
niemieckiego sektora motoryzacyjnego, z uwzględnieniem jego roli na tle całego rynku 
europejskiego. W opracowaniu szczególną uwagę poświęcono niemieckim koncernom 
motoryzacyjnym, które odgrywają kluczową rolę zarówno w gospodarce narodowej, jak 
i w globalnym przemyśle motoryzacyjnym.

Postawiona zostaje teza, że postępujące przemiany strukturalne w istotny sposób 
determinują kondycję i perspektywy rozwoju niemieckich koncernów motoryzacyjnych, 
co znajduje odzwierciedlenie w ich strategiach biznesowych oraz wynikach finansowych.

Strukturalne wyzwania i kierunki zmian w europejskim 
sektorze motoryzacyjnym

Współcześnie przemysł motoryzacyjny w Unii Europejskiej stoi w obliczu trzech 
kluczowych wyzwań, do których zalicza się dekarbonizację, cyfryzację oraz rosnącą kon-
kurencję na rynku globalnym [Komisja Europejska, 2021]. W literaturze przedmiotu 
obecne jest pojęcie tzw. „podwójnej transformacji” [Bendel, Haipeter, 2022, s. 5; Boewe, 
Schulten, 2023, s. 11], obejmującej równocześnie zachodzące procesy dekarbonizacji 
oraz cyfryzacji samochodu jako produktu [Boewe, Schulten, 2023, s. 11–12].

Kryzys gospodarczy z 2008 roku, w połączeniu z pogłębiającymi się zmianami kli-
matycznymi, przyczyniły się do odejścia od tradycyjnych strategii wzrostu i zapocząt-
kowały rozwój nowego podejścia, określanego mianem „zielonego wzrostu”. Koncepcja 
ta znalazła odzwierciedlenie w strategicznych dokumentach i inicjatywach wielu wyso-
ko rozwiniętych gospodarek, w tym m.in. Unii Europejskiej (Europejski Zielony Ład), 
Stanów Zjednoczonych (program Green New Deal), jak i w ramach Programu Środo-
wiskowego Organizacji Narodów Zjednoczonych [Mastini i in., 2021]. Dyskurs zie-
lonego wzrostu opiera się na założeniu, że trwały wzrost gospodarczy jest warunkiem 
koniecznym dla poprawy dobrostanu społecznego. Stanowi on podejście selektywne-
go wzrostu, zakładające przejście na technologie, metody produkcji i strategie przyja-
zne środowisku, w celu przeciwdziałania kryzysowi klimatycznemu przy jednoczesnym 
utrzymaniu wzrostu gospodarczego [Lindsey, 2011, s. 561–565].

Dekarbonizacja rozumiana jest jako dążenie do osiągnięcia neutralności klimatycz-
nej całej gospodarki, w tym produkcji, konsumpcji i mobilności, przede wszystkim 
poprzez stopniowe ograniczanie zużycia paliw kopalnych. Jednym z kluczowych aktów 
prawnych wyznaczających ramy działania dla europejskiego sektora motoryzacyjnego 
są rozporządzenia Komisji Europejskiej, określające normy emisji dwutlenku węgla dla 
nowych samochodów osobowych i lekkich pojazdów użytkowych, będące implementacją 
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celów wynikających z tzw. Porozumienia Paryskiego z 2015 roku. Emisje dwutlenku 
węgla z transportu drogowego odpowiadają za istotną część całkowitych emisji gazów 
cieplarnianych (ang. Greenhouse gas, GHG) w Unii Europejskiej, stanowiąc 23% ich 
ogólnego poziomu [EEA, 2024a, s. 199]. Pomimo postępów w zakresie norm emisji 
zanieczyszczeń (m.in. wdrożenia norm od Euro 1 do Euro 6), dotychczasowa polityka 
legislacyjna UE nie doprowadziła do skutecznej redukcji emisji dwutlenku węgla w trans-
porcie drogowym. W latach 1990–2022 emisje dwutlenku węgla wzrosły o 24% [EEA, 
2024a, s. 58]. Wzrost ten można przypisać znacznemu zwiększeniu liczby rejestrowa-
nych pojazdów w UE oraz zmianie ich charakterystyki – przeciętny nowy samochód 
osobowy w 2020 roku był o 15% cięższy niż w 2001 roku [Pardi, 2022, s. 55]. Jednak 
w ostatnich latach zaobserwowano spadek średnich emisji dwutlenku węgla (wyrażonych 
w g/km) w przypadku nowo rejestrowanych samochodów osobowych (28% redukcji 
w latach 2019–2023). Wynika to przede wszystkim z rosnącego udziału samochodów 
elektrycznych w strukturze sprzedaży [EEA, 2024b].

Cele klimatyczne stanowią obecnie główny czynnik determinujący kierunek trans-
formacji przemysłu motoryzacyjnego w stronę elektromobilności [Brunnengraber, Haas, 
2020, s. 17–18]. Przemysł motoryzacyjny oraz transport drogowy są istotnym źródłem 
degradacji środowiska naturalnego m.in. poprzez emisję gazów cieplarnianych (ang. 
Greenhouse gas, GHG), eksploatację surowców, zużycie zasobów nieodnawialnych, 
zanieczyszczenie wód oraz intensywne wykorzystanie przestrzeni [Böhm i in., 2006, 
s. 3–16]. W warunkach nasilającej się presji na realizację celów klimatycznych, przejście 
na elektromobilność jest powszechnie postrzegane jako rozwiązanie sprzyjające ochro-
nie klimatu [Nettekoven, 2023, s. 2].

Dodatkowo uzależnienie pojazdów napędzanych silnikami spalinowymi od paliw 
kopalnych, czyni branżę szczególnie wrażliwą na wahania cen ropy naftowej oraz napięcia 
geopolityczne [Böhm i in., 2006, s. 3–16; Urry, 2004, s. 25–39]. Należy jednak zazna-
czyć, że transformacja w kierunku elektromobilności nie eliminuje problemu zależności 
od surowców naturalnych, ponieważ również wymaga ich pozyskiwania – zwłaszcza nie-
których metali ziem rzadkich. W rezultacie, proces ten nie tylko przyczynia się do dal-
szej degradacji środowiska naturalnego, lecz także staje się narzędziem strategicznym, za 
pomocą którego poszczególne państwa dążą do umocnienia swojej pozycji na globalnym 
rynku technologii mobilności [Brunnengraber, Haas, 2020, s. 29]. Przykładem mogą 
być Chiny, które jako jeden z wiodących producentów metali ziem rzadkich odgrywa-
ją kluczową rolę w kształtowaniu globalnej struktury rynku pojazdów elektrycznych 
[Kopiński, 2023, s. 4]. Dzięki kontrolowaniu znacznej części łańcucha dostaw tych 
surowców, Chiny zyskują zarówno przewagę gospodarczą, jak i instrument oddziały-
wania geopolitycznego, co czyni je kluczowym graczem w procesie globalnej transfor-
macji w kierunku elektromobilności. W 2024 roku Chiny odpowiadały za ponad 70% 
globalnej produkcji baterii do pojazdów elektrycznych [IEA, 2025].
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Kolejnym czynnikiem napędzającym zmiany przemysłu motoryzacyjnego jest cyfry-
zacja, która oznacza rosnące wykorzystanie technologii informatycznych w procesach 
produkcyjnych, ale także rozwój nowych i alternatywnych form mobilności, takich jak 
pojazdy autonomiczne czy aplikacje do współdzielenia pojazdów [Brunnengraber, Haas, 
2020, s. 17–18; Urry, 2004, s. 25–39]. Pojawianie się na rynku nowych podmiotów, 
wyspecjalizowanych w obszarze elektromobilności oraz sztucznej inteligencji, powoduje 
istotną presję konkurencyjną na tradycyjnych producentów samochodów osobowych 
oraz ich dostawców, których dotychczasowa przewaga konkurencyjna opierała się głów-
nie na technologiach silnika spalinowego [Nettekoven, 2023, s. 3].

Znaczenie przemysłu motoryzacyjnego  
dla europejskiej gospodarki

Przemysł motoryzacyjny od dekad stanowi jeden z kluczowych sektorów europejskiej 
gospodarki, przyczyniając się do jej wzrostu, innowacyjności oraz ogólnego dobrobytu 
społeczno-gospodarczego regionu. Ze względu na silne zapotrzebowanie na nowoczesne 
rozwiązania i technologie, sektor ten odgrywa znaczącą rolę nie tylko w zakresie pro-
dukcji, będąc jednym z filarów europejskiego przemysłu, ale również w obszarze badań 
i rozwoju, jako ważne źródło innowacji z dużym potencjałem inwestycyjnym [Vosta, 
Kocourek, 2017, s. 69–86]. Przemysł motoryzacyjny charakteryzuje się rozbudowany-
mi powiązaniami z innymi branżami na różnych etapach łańcucha wartości. Z jednej 
strony napędza popyt na dobra pośrednie z przemysłu metalurgicznego, chemicznego, 
tworzyw sztucznych i tekstylnego, z drugiej zaś stymuluje rozwój sektorów usługowych, 
w tym technologii informacyjno-komunikacyjnych, usług naprawczych oraz szeroko 
pojętej mobilności [KE, 2024a, s. 141].

Przemysł motoryzacyjny stanowi istotne ogniwo europejskiego przemysłu wytwórcze-
go, generując około 8% jego łącznej wartości dodanej. Zapewnia bezpośrednio i pośred-
nio (tj. poprzez powiązane sektory gospodarki) zatrudnienie dla ok. 13,8 mln osób, co 
przekłada się na 6,1% całkowitego zatrudnienia w UE. Z tej liczby 2,6 mln osób pra-
cuje bezpośrednio przy produkcji pojazdów silnikowych, odpowiadającym tym samym 
za 8,5% ogółu zatrudnionych w sektorze przemysłowym UE [KE, 2024a, s. 140]. Rola 
przemysłu motoryzacyjnego wykracza zatem poza aspekty czysto ekonomiczne – jest on 
również istotnym czynnikiem stabilizacji społecznej w regionie. Jednocześnie UE odpo-
wiada za 15,3% w globalnej produkcji pojazdów silnikowych [OICA, 2024, s. 1]. To 
z kolei podkreśla znaczenie tej branży nie tylko w kontekście wewnętrznej gospodarki 
UE, lecz także jej ugruntowaną pozycję na arenie międzynarodowej.

Współcześnie sektor motoryzacyjny stoi w obliczu wyzwań związanych z zachodzą-
cą transformacją, wynikającą z konieczności adaptacji do szybko postępujących zmian 
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technologicznych i regulacyjnych. Od połowy lat 90. rozwój innowacyjności w sektorze 
motoryzacyjnym charakteryzował się systematycznym wzrostem zastosowania elektroniki 
w samochodach, ukierunkowanej przede wszystkim na poprawę bezpieczeństwa i zwięk-
szenie komfortu jazdy [FES, 2015, s. 15]. Jednocześnie był to element różnicujący pro-
dukty i determinujący przewagi konkurencyjne koncernów motoryzacyjnych. Z kolei 
w ostatnich latach to redukcja emisji dwutlenku węgla stała się centralnym punktem 
nowatorskich rozwiązań, ukierunkowanych na spełnienie norm UE. Kluczowe kierun-
ki przemian obejmują m.in. stopniowe odchodzenie od konwencjonalnych układów 
napędowych opartych na silnikach spalinowych na rzecz technologii elektryfikacji, jak 
również zastosowanie rozwiązań służących obniżeniu zużycia paliwa w pojazdach spa-
linowych. Przesunięcie ciężaru innowacji z komponentów dedykowanych pojazdom 
spalinowym na technologie związane z elektromobilnością, otworzyło rynek na nowych 
uczestników, zarówno z Europy, jak i zwłaszcza spoza niej.

Wykres 1.  Globalna produkcja samochodów osobowych (w mln szt.)
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Źródło: opracowanie własne na podstawie danych: [OICA, b.d.].

W obliczu dynamicznych zmian w strukturze globalnego popytu oraz reorganiza-
cji łańcuchów wartości, pozycja konkurencyjna Unii Europejskiej w sektorze motory-
zacyjnym wykazuje symptomy stopniowego osłabienia (zob. wykres 1). Na rynku tym 
dominują Chiny, które stanowią obecnie największy rynek motoryzacyjny na świecie, 
z udziałem wynoszącym 38,4% w 2023 roku. Liczba samochodów osobowych produ-
kowanych w UE maleje – skumulowany roczny wskaźnik wzrostu (ang. Compound 
Annual Growth Rate, CAGR) dla analizowanego okresu ukształtował się na poziomie 
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–0,9%. Podczas gdy produkcja samochodów osobowych w Chinach rosła w latach 
2013–2023 w tempie 3,7% rocznie (CAGR). Znacząco osłabiła się również pozycja 
Stanów Zjednoczonych, których udział w światowej produkcji samochodów osobowych 
zmniejszył się z poziomu 6,7% w 2013 roku do 2,6% w roku 2023 roku.

W kontekście postępującej elektryfikacji sektora, wiodącą pozycję zaczęły odgry-
wać Chiny, które wyrosły na globalnego lidera w sprzedaży pojazdów elektrycznych. 
W latach 2017–2023 sprzedaż samochodów elektrycznych (ang. Electric Vehicle, EV) 
na rynku chińskim wzrosła skokowo – z 0,6 mln szt. w 2017 roku do 8,1 mln szt. 
w 2023 roku (zob. wykres 2).

Wykres 2.  Globalna sprzedaż samochodów elektrycznych (w mln szt.)
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Wielkość sprzedaży w 2024 r. została oszacowana przez IEA na podstawie trendów rynkowych zaobserwowanych do pierw-
szego kwartału 2024 r. [IEA, 2024a, s. 28].
Źródło: opracowanie własne na podstawie danych: [IEA, 2024b].

Dynamika sprzedaży rynku EV, zaprezentowana na wykresie 2, odzwierciedla oddzia-
ływanie poniższych trendów determinujących jego obecny kształt w ujęciu globalnym:

	§ Obserwuje się dynamiczny wzrost konkurencyjności chińskich producentów samo-
chodów elektrycznych. Przedsiębiorstwa te, dzięki wieloletniemu wsparciu ze strony 
państwa, innowacyjnym rozwiązaniom technologicznym oraz korzyściom wynika-
jącym z efektu skali, systematycznie umacniają swoją pozycję na rynkach między-
narodowych [Mazzocco, Sebastian, 2023, s. 1]. Import samochodów elektrycznych 
z Chin do UE w latach 2022–2023 zwiększył się o blisko 40% [ACEA, 2024, s. 14]. 
W odpowiedzi na obserwowane zjawiska, Komisja Europejska wszczęła postępowanie 
antysubsydyjne dotyczące importu do UE samochodów elektrycznych pochodzących 
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z Chin. Dochodzenie to zostało uzasadnione podejrzeniem stosowania subsydiów, 
które mogły zaburzać konkurencję i szkodzić przemysłowi unijnemu. W efekcie 
w 2024 roku wprowadzono tymczasowe cła wyrównawcze w przedziale od 17,4% 
do 37,6% [KE, 2024b]. Pomimo odnotowanego w 2024 roku spadku wartości 
importu Państwa Środka do UE o 12,2% w stosunku do roku poprzedniego, jego 
udział w rynku wyniósł ponad 17% [ACEA, 2025, s. 14]. To potwierdza wiodącą 
rolę Chin w strukturze geograficznej dostaw pojazdów na rynek unijny.

	§ Chiny zyskują na znaczeniu jako strategiczne centrum produkcyjne dla międzyna-
rodowych koncernów z branży motoryzacyjnej. Wynika to z wysokiej dostępności 
mocy wytwórczych rozbudowanej infrastruktury przemysłowej, efektywności kosz-
towej produkcji w tym regionie, a także szybko rozwijającego się rynku wewnętrz-
nego [Mazzocco, Sebastian, 2023, s. 1]. Szacunki Komisji Europejskiej wskazują, 
że całkowite koszty produkcji pojazdów w UE są średnio o 30% wyższe niż w Chi-
nach [KE, 2024a, s. 145].

	§ Równolegle Chiny osiągnęły dominującą pozycję w zakresie produkcji większości 
kluczowych surowców i komponentów wykorzystywanych w segmencie pojazdów 
elektrycznych [KE, 2024a, s. 46–47; Vandermeeren, 2024, s. 9]. Wzrost ten znaj-
duje odzwierciedlenie także w rosnącej skali chińskich inwestycji w całym łańcuchu 
wartości pojazdów elektrycznych na terenie Unii Europejskiej [Kratz i in., 2024].
Należy również podkreślić, że poziom cen energii jest dodatkowym czynnikiem 

stanowiącym barierę dla utrzymania konkurencyjności kosztowej unijnego sektora 
motoryzacyjnego. Rosnącym wyzwaniem staje się również ograniczona dostępność siły 
roboczej wynikająca nie tylko z wysokich kosztów zatrudnienia, ale również z niedo-
boru pracowników posiadających kwalifikacje odpowiadające potrzebom transformacji 
technologicznej sektora [KE, 2024a, s. 149].

Przemysł motoryzacyjny jako jeden z głównych filarów 
niemieckiej gospodarki

Przemysł motoryzacyjny odgrywa fundamentalną rolę w strukturze gospodarczej 
Niemiec, wnosząc znaczący wkład w kształtowanie produktu krajowego brutto, pozio-
mu zatrudnienia, wielkości dochodów budżetowych oraz dynamiki rozwoju badań 
i innowacji technologicznych. W 2023 roku jego przychody z rynku krajowego wyniosły 
170 mld EUR, co odpowiadało 24% całkowitych przychodów produkcji przemysłowej 
w kraju [GTAI, 2024, s. 2–3]. Wysoki poziom przychodów niemieckiego przemysłu 
motoryzacyjnego potwierdza, że sektor ten odgrywa istotną rolę zarówno w niemieckim 
przemyśle, jak i w całej gospodarce tego kraju. Jednocześnie Niemcy należą również do 
grona największych producentów samochodów osobowych na świecie. W 2023 roku 
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kraj ten, z produkcją na poziomie 4,1 mln pojazdów, zajmował czwarte miejsce na świe-
cie (za Chinami, Japonią i Indiami), odpowiadając za 6% globalnej produkcji w tym 
segmencie [OICA, 2024, s. 1].

Znaczenie tej branży podkreśla również jej silne powiązanie z innymi sektorami 
przemysłowymi, takimi jak przemysł metalurgiczny, gumowy i tworzyw sztucznych, 
produkcja sprzętu elektrycznego i maszyn, technologie informacyjno-komunikacyjne, 
przemysł tekstylny i budownictwo, a także usługi związane z mobilnością [Nettekoven, 
2023, s. 4]. Jednocześnie oznacza to, że wszelkie zakłócenia lub spadki koniunktury 
w branży motoryzacyjnej mogą mieć istotne, a nawet destabilizujące konsekwencje dla 
całego tempa wzrostu gospodarczego kraju.

Ponadto branża motoryzacyjna odpowiada za 4,3% całkowitego zatrudnienia 
w Niemczech (2,6% przypada na segment produkcji pojazdów samochodowych, a 1,7% 
na handel hurtowy i detaliczny oraz naprawy) [Leoncikas i in., 2025, s. 1]. Należy jed-
nak podkreślić, że ze względu na wspomnianą wcześniej złożoność swojej sieci dostaw, 
przemysł motoryzacyjny generuje również wartość dodaną i zatrudnienie w wielu innych 
sektorach gospodarki. Łącznie pokazuje to, jak ogromne znaczenie ma przemysł moto-
ryzacyjny dla całkowitego poziomu zatrudnienia w niemieckiej gospodarce.

Niemiecki sektor motoryzacyjny funkcjonuje opierając się na modelu charaktery-
zującym się rozwiniętym dialogiem społecznym, wysoką wartością dodaną procesów 
i produktów w kontekście globalnej konkurencji, a także wysoko wykwalifikowaną 
siłą roboczą i silnym naciskiem na rozwój kompetencji pracowników [Blöcker, 2015, 
s. 534–541]. Branża ta jest silnie zintegrowana z globalnymi łańcuchami wartości 
poprzez dwie komplementarne strategie. Pierwsza z nich, określana jako strategia glo-
balizacji, polega na produkcji pojazdów niższego segmentu cenowego poza granicami 
Niemiec, przede wszystkim w krajach o dużym potencjale rynkowym oraz niższych 
kosztach produkcji, takich jak Stany Zjednoczone i Chiny. Druga strategia, czyli strate-
gia premium, zakłada koncentrację produkcji samochodów wyższej klasy, cechujących 
się wyższą marżą zysku, na terenie Niemiec [Puls, Fritsch, 2020]. Szacuje się, że nie-
mieckie koncerny motoryzacyjne odpowiadają za około 60% globalnej produkcji pojaz-
dów marek premium, z czego 24% zostało wytworzonych w Niemczech w 2023 roku. 
Również na rynku europejskim dominacja niemieckiego przemysłu motoryzacyjnego 
pozostaje wyraźna – ponad 83% samochodów segmentu premium nosi oznaczenia 
niemieckich producentów, przy czym 58% z nich zostało wyprodukowanych na tere-
nie Niemiec [GTAI, 2024, s. 3].

Niemcy stanowią największy rynek motoryzacyjny w Europie, zajmując pierwszą 
pozycję zarówno pod względem wielkości produkcji, jak i poziomu sprzedaży pojazdów. 
W 2024 roku kraj ten odpowiadał za około 34,6% całkowitej produkcji [ACEA, 2025, 
s. 12] oraz 26,5% wszystkich nowych rejestracji samochodów osobowych na kontynencie 
[ACEA, 2025, s. 8]. Na terenie Unii Europejskiej w 2022 roku funkcjonowało łącznie 
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213 zakładów montażu samochodów osobowych, lekkich samochodów dostawczych, 
samochodów ciężarowych, autobusów, silników i produkcji akumulatorów [ACEA, 
2023], z czego jedna czwarta z nich była zlokalizowana w Niemczech (zob. tabela 1).

Tabela 1.  Zakłady montażu i produkcji pojazdów w Niemczech i UE w 2022 roku

Samochody 
osobowe

Lekkie 
samochody 
dostawcze

Samochody 
ciężarowe Autobusy Silniki Akumulatory Łącznie

Niemcy 24 10 3 3 14 12 54

Unia Europejska 80 27 28 38 52 38 213

Źródło: opracowanie własne na podstawie danych: [ACEA, 2023].

Na szczególnym znaczeniu zyskała produkcja za granicą, która stanowi integral-
ny element globalizacji oraz budowania długoterminowej strategii niemieckich graczy 
w branży motoryzacyjnej. Fakt, że niemiecki przemysł motoryzacyjny osiąga większe 
przychody za granicą (70% całkowitych przychodów w 2023 roku [GTAI, 2024, s. 7]) 
niż na rynku krajowym, wskazuje na jego wysoką zależność od rynków międzynaro-
dowych. W 2000 roku produkcja samochodów osobowych poza granicami Niemiec 
wyniosła 4,2 mln szt. [Blatt, 2017, s. 18]. W latach 2000–2023 produkcja ta wzrosła 
ponad dwukrotnie, osiągając poziom blisko 10 mln szt. [VDA, 2024b]. Odpowiada to 
skumulowanemu rocznemu wskaźnikowi wzrostu (CAGR) na poziomie 3,8%. Prefe-
rowanym kierunkiem rozszerzania produkcji poza granicami Niemiec były m.in. kraje 
Europy Środkowo-Wschodniej [Pelle, Tabajdi, 2021, s. 21]. Jednym z powodów była 
bliskość geograficzna [Belniak, 2015, s. 125–140; Pavlinek, 2015, s. 209–255]. Kolej-
nym czynnikiem był stosunkowo niski poziom wynagrodzeń, w połączeniu z wykwali-
fikowaną siłą roboczą oraz tradycjami przemysłowymi [Pavlinek i in., 2009, s. 46–63; 
Rechnitzer i in., 2017, s. 119–142].

Niemiecki sektor motoryzacyjny przez wiele lat utrzymywał silną pozycję konkuren-
cyjną na arenie międzynarodowej dzięki wysokiej wydajności i jakości oferowanych pro-
duktów oraz innowacyjności technologicznej. Dotychczasowa przewaga konkurencyjna, 
oparta na modelu eksportowym, coraz częściej poddawana jest jednak presji w wyniku 
zmian strukturalnych, technologicznych i geopolitycznych zachodzących w otoczeniu 
globalnym [ETA, 2024, s. 7]. Na wykresie 3 zilustrowano zmiany w eksporcie samo-
chodów osobowych z Niemiec, wskazując na osłabienie tej dynamiki w analizowanym 
okresie. Skumulowany roczny wskaźnik wzrostu (CAGR) w latach 2013–2023 wyniósł 
–3%, co świadczy o spadkowej tendencji. W 2023 roku z Niemiec wyeksportowano 
3,1 mln pojazdów, co odpowiadało 76% całkowitej krajowej produkcji samochodów 
osobowych w tym samym roku. Oznacza to, że znacząca część obrotów w tej branży 
generowana jest przez sprzedaż zagraniczną. W ujęciu szerszym, przemysł motoryza-
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cyjny odpowiadał za około 17% całkowitego eksportu Niemiec w 2023 roku [GTAI, 
2024, s. 3]. Zarówno analiza ilościowa, jak i jakościowa potwierdzają silną zależność 
niemieckiego sektora motoryzacyjnego od rynków zagranicznych.

Wykres 3.  Eksport samochodów osobowych z Niemiec (w mln szt.)
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Źródło: opracowanie własne na podstawie danych: [VDA, 2025].

Globalny popyt na samochody wykazuje zróżnicowaną dynamikę w zależności od 
regionu – zwłaszcza silny wzrost obserwowany jest w Chinach, podczas gdy w Unii 
Europejskiej utrzymuje się on na relatywnie niższym poziomie, co wynika m.in. z wyż-
szego stopnia nasycenia tego rynku. Produkcja pojazdów jest zazwyczaj lokalizowana 
w pobliżu rynków docelowych, w celu ograniczenia barier handlowych i regulacyjnych, 
redukcji kosztów transportu oraz zapewnienia odpowiedniego poziomu obsługi posprze-
dażowej [KE, 2024a, s. 142; Mayer i in., 2024]. W rezultacie obserwuje się stopniowe 
osłabienie pozycji Niemiec jako wiodącego producenta samochodów w Europie, przy 
jednoczesnym umacnianiu się pozycji Chin, co znajduje odzwierciedlenie w danych 
przedstawionych na wykresie 4.

Dodatkowo, w wyniku napięć geopolitycznych i zaburzeń w funkcjonowaniu łańcu-
chów dostaw, odnotowano istotny wzrost cen produktów pośrednich, energii oraz dóbr 
konsumpcyjnych co przełożyło się zarówno na wyższe koszty materiałowe, jak również 
na wzrost kosztów pracy wynikający z rosnących oczekiwań płacowych. W 2023 roku 
przeciętny koszt pracy w niemieckim przemyśle motoryzacyjnym wynosił 62,4 EUR za 
godzinę, co znacząco przewyższało poziom zaobserwowany w Stanach Zjednoczonych 
(43,6 EUR – przed uwzględnieniem podwyżek wynagrodzeń wywalczonych przez zwią-
zek zawodowy UAW (ang. United Auto Workers) dla pracowników amerykańskiego 
sektora motoryzacyjnego) oraz w Japonii (24 EUR) [ETA, 2024, s. 9].
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Wykres 4.  Udział Chin i Niemiec w globalnej produkcji samochodów osobowych (w %)
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Źródło: opracowanie własne na podstawie danych: [OICA, b.d.].

Wpływ przemian strukturalnych na sytuację niemieckich 
koncernów motoryzacyjnych

Strukturę sektora motoryzacyjnego w Niemczech w dużej mierze kształtują trzy 
dominujące, krajowe przedsiębiorstwa – Volkswagen, BMW oraz Mercedes-Benz Gro-
up, które są określane zbiorczo mianem tzw. „Wielkiej Trójki”, odgrywając rolę wiodą-
cych podmiotów branżowych [Teipen i in., 2023, s. 75]. Jak zaprezentowano w tabeli 2, 
Grupa Volkswagen zdecydowanie przewyższa pozostałe dwa koncerny pod względem 
sumy bilansowej i wielkości przychodów ze sprzedaży, osiągając wartości ponad dwu-
krotnie wyższe niż Grupy BMW i Mercedes-Benz. Niemniej jednak różnice w zakresie 
rentowności operacyjnej oraz wyniku netto są już mniej wyraźne, co może wskazywać 
na relatywnie niższą efektywność operacyjną w stosunku do skali działalności.

Jak wykazano we wcześniejszych częściach artykułu, sektor motoryzacyjny znajduje 
się obecnie w fazie głębokiej transformacji. W związku z tym obserwowany spadek pro-
dukcji na rynku niemieckim (zob. wykres 5) należy interpretować nie tylko w kontek-
ście przejściowych wahań cyklicznych, lecz również jako rezultat długofalowych zmian 
o charakterze strukturalnym, obejmujących m.in. przemiany rynkowe i technologicz-
ne. W latach 2013–2024 produkcja samochodów osobowych w Niemczech zmniejszy-
ła się o 29,2%, licząc od szczytowego poziomu osiągniętego w 2016 roku do wartości 
odnotowanej w 2024 roku.
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Tabela 2. � Podstawowe dane finansowe trzech głównych niemieckich koncernów 
motoryzacyjnych za 2024 rok

Dane w mln EUR Grupa Volkswagen Grupa BMW Grupa Mercedes-Benz

Suma bilansowa 632 905 267 732 265 010

Przychody ze sprzedaży 324 656 142 380 145 594

EBIT 19 060 11 509 13 599

Zysk netto 12 394 7 678 10 409

ROA (w %) 2,0 2,9 3,9

ROS (w %) 3,8 5,4 7,1

Źródło: opracowanie własne na podstawie sprawozdań finansowych i raportów rocznych analizowanych podmiotów.

Wykres 5. � Liczba nowych rejestracji i wyprodukowanych samochodów osobowych 
w Niemczech (w mln szt.)
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Źródło: opracowanie własne na podstawie danych: [VDA, 2024a; 2024b].

Dane przedstawione w tabeli 3 wskazują na rosnące znaczenie rynku chińskiego, 
które znajduje odzwierciedlenie w geograficznej strukturze dostaw i sprzedaży pojazdów 
niemieckich koncernów motoryzacyjnych. W latach 2013–2024 udział Chin w dosta-
wach samochodów osobowych grup Volkswagen i BMW utrzymywał się na wyraźnie 
rosnącym poziomie – dynamicznie zwłaszcza w przypadku Mercedes-Benz (z 15,2% 
w 2013 r. do 34,5% w 2024 r.). Jednocześnie w tym samym okresie zauważalny jest 
systematyczny spadek znaczenia rynku niemieckiego. W grupie Mercedes-Benz udział 
ten zmniejszył się z 17,9% do 10,8%, a w BMW – z 13,2% do 10,8%, z kolei w gru-
pie Volkswagen utrzymuje się na względnie stabilnym poziomie (ok. 11–13%). Spadek 
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udziału rynku niemieckiego może odzwierciedlać m.in. względne nasycenie rynku kra-
jowego, jak również wzrost znaczenia Chin jako kluczowego rynku zbytu.

Tabela 3. � Udział rynku niemieckiego i chińskiego w liczbie dostarczonych samochodów 
osobowych (Grupy Volkswagen, BMW) oraz sprzedanych samochodów osobowych 
(Grupa Mercedes-Benz) (w %)

Rynek 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024

Volkswagen

Niemcy 11,5 11,5 12,3 11,8 11,3 11,8 12,3 11,7 11,1 12,5 12,8 12,9

Chiny 36,1 38,7 38,0 41,3 41,6 39,6 39,4 42,2 38,3 40,0 36,3 33,7

BMW

Niemcy 13,2 12,9 12,7 12,7 12,0 12,5 13,0 12,3 10,6 10,6 10,7 10,8

Chiny 19,9 21,6 20,6 21,7 24,1 25,6 28,6 33,5 33,6 33,1 32,4 29,2

Mercedes-Benz

Niemcy 17,9 15,8 14,8 14,3 13,5 13,6 14,0 13,5 11,2 10,6 11,5 10,8

Chiny 15,2 17,0 20,0 22,2 26,1 28,4 29,1 36,3 37,8 36,9 36,1 34,5

Źródło: opracowanie własne na podstawie sprawozdań finansowych i raportów rocznych analizowanych podmiotów.

Wykres 6. � Poziom globalnej produkcji w niemieckich koncernach motoryzacyjnych 
w segmencie pojazdów w grupach Volkswagen, BMW i Mercedes-Benz 
(w mln szt.)
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Źródło: opracowanie własne na podstawie sprawozdań finansowych i raportów rocznych analizowanych podmiotów.
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Pandemia COVID-19, która wybuchła w 2020 roku, stanowiła poważny wstrząs 
dla globalnego przemysłu, prowadząc do istotnego spadku popytu oraz zakłóceń w łań-
cuchach dostaw [ACEA, 2022, s. 4]. Dodatkowo niedobory niektórych komponentów 
(np. półprzewodników), a następnie zakłócenia w łańcuchach dostaw spowodowane 
m.in. konfliktem zbrojnym w Ukrainie [Teipen i in., 2023, s. 76], miały istotny wpływ 
na ograniczenie wolumenów produkcji. Jak zaprezentowano na wykresie 6, w przypad-
ku grupy Volkswagen globalna produkcja pojazdów spadła o 14% w latach 2019–2023, 
w grupie Mercedes-Benz o 14,9%. Należy jednak zaznaczyć, że w przypadku Merce-
des-Benz dane te są częściowo wynikiem wydzielenia spółki Daimler Truck z dniem 
9 grudnia 2021 roku i wyłączenia z konsolidacji działalności w segmencie pojazdów użyt-
kowych [Mercedes-Benz, 2022, s. 2]. Na tle tych spadków wyróżnia się grupa BMW, 
która w tym samym okresie odnotowała wzrost produkcji pojazdów o 3,8%. Możliwych 
przyczyn tej pozytywnej dynamiki należy upatrywać m.in. w strategicznym pozycjo-
nowaniu produktów w segmencie premium, który mógł być mniej podatny na spadki 
popytu niż segmenty masowe [BMW Group, 2022a].

Dane dla największych niemieckich koncernów motoryzacyjnych wskazują również 
na rosnącą dysproporcję między poziomem produkcji a zatrudnieniem (zob. tabela 4). 
W latach 2013–2024 wskaźnik produkcji w przeliczeniu na jednego pracownika w gru-
pie Volkswagen obniżył się z poziomu 17,0 do 13,2, natomiast w grupie BMW – z 19,2 
do 17,2. Po pierwsze, zmiany te mogą wskazywać na niedopasowanie poziomu zatrud-
nienia do skali produkcji, zwłaszcza w kontekście obserwowanego w ostatnich latach 
spadku wolumenów produkcyjnych. Po drugie, dane te mogą sugerować, że potencjał 
wynikający z automatyzacji i cyfryzacji procesów produkcyjnych nie przekłada się w peł-
ni na wzrost produktywności.

Tabela 4. � Wskaźnik produktywności liczony jako całościowa produkcja w grupie 
w przeliczeniu na jednego pracownika (w %)

Grupa 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024

Volkswagen 17,0 17,2 16,4 16,6 16,9 16,6 16,1 13,4 12,3 12,9 13,6 13,2

BMW 19,2 19,8 19,9 20,1 20,7 20,1 21,8 20,1 22,3 17,4 18,6 17,2

Mercedes-Benz 8,7 9,2 10,3 10,7 11,5 11,4 11,1 10,0 9,3 14,6 14,9 13,2

W przypadku grupy Volkswagen i BMW liczba pracowników obejmuje stan na koniec grudnia danego roku, z kolei 
w przypadku grupy Mercedes-Benz została uwzględniona średnia liczba pracowników w danym roku, co wynika z dostęp-
ności danych.
Źródło: opracowanie własne na podstawie sprawozdań finansowych i raportów rocznych analizowanych podmiotów.

Jak wskazano we wcześniejszych częściach artykułu, sektor motoryzacyjny znajduje 
się obecnie w fazie intensywnych przemian. W odpowiedzi na te wyzwania koncerny 
motoryzacyjne podejmują szereg działań strategicznych, obejmujących m.in. wyznaczenie 
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dat odejścia od technologii opartych na silnikach spalinowych oraz inwestycje w roz-
wój nowych modeli pojazdów elektrycznych, z których wiele zostało już wprowadzo-
nych na rynek. Działania te służą jednocześnie dywersyfikacji działalności i tworzeniu 
nowych obszarów wzrostu.

Współczesne trendy w sektorze motoryzacyjnym pociągają za sobą konieczność 
istotnych dostosowań po stronie przedsiębiorstw przemysłowych. W rezultacie, skala 
i tempo zachodzących zmian generują potrzebę znaczących nakładów inwestycyjnych 
w obszarze badań i rozwoju [Pekao, 2019, s. 13]. Warto jednak zaznaczyć, że z jednej 
strony regulacje środowiskowe nakładają nowe zewnętrzne ramy ograniczające swobodę 
decyzyjną przedsiębiorstw w zakresie maksymalizacji zysków, prowadząc do wyższych 
kosztów produkcji. Z drugiej strony, obostrzenia te mogą działać jako czynnik stymu-
lujący dla przedsiębiorstw, skłaniając je do poszukiwania nowych, bardziej efektywnych 
technologicznie i organizacyjnie rozwiązań produkcyjnych, które pozwalają na częścio-
wą kompensację ponoszonych kosztów [Morgan i in., 2023, s. 1]. W tym kontekście 
regulacje środowiskowe mogą pełnić funkcję katalizatora innowacji, które nie pojawi-
łyby się w warunkach braku takich impulsów. Zjawisko to określane jest w literaturze 
jako „słaba forma” hipotezy Portera [Jaffe, Palmer, 1997, s. 610–619]. Konsekwentna 
realizacja procesu transformacji przez koncerny motoryzacyjne będzie wymagać wyso-
kich nakładów kapitałowych oraz odpowiednich zasobów ludzkich w obszarze badań 
i rozwoju. W efekcie w 2022 roku nakłady na wewnętrzne badania i rozwój (tj. B+R) 
w sektorze motoryzacyjnym wyniosły 28,7 mld EUR, co stanowiło około 35% całko-
witych wydatków niemieckiego przemysłu na B+R [ETA, 2024, s. 5]. Główne obszary 
badań i rozwoju w przemyśle motoryzacyjnym obejmują technologie związane z nowymi 
generacjami baterii, jazdą autonomiczną oraz cyfryzacją [GTAI, 2024, s. 7]. Jednocze-
śnie w 2023 roku sektor motoryzacyjny uplasował się na drugim miejscu pod wzglę-
dem wartości nakładów inwestycyjnych (ang. Capital Expenditures, CAPEX) w UE, 
osiągając poziom 67 mld EUR. Wynik ten oznacza wzrost o 19,5% względem roku 
poprzedniego oraz stanowi 18% całkowitych nakładów inwestycyjnych poniesionych 
w UE [Nindl i in., 2024, s. 43]. Nakłady inwestycyjne w rzeczowe aktywa trwałe oraz 
wartości niematerialne są ukierunkowane m.in. na rozwój oferty pojazdów elektrycz-
nych oraz przygotowanie infrastruktury produkcyjnej do wprowadzenia nowych modeli 
seryjnych [BMW Group, 2022b]. Wraz z elektryfikacją pojazdów, akumulatory stają 
się centralnym elementem procesu tworzenia wartości. Około jedna trzecia wartości 
pojazdu elektrycznego zasilanego wyłącznie baterią (ang. Battery Electric Vehicle, BEV) 
przypada właśnie na akumulator [Cornet i in., 2023]. W związku z tym producenci 
prowadzą w różnym zakresie działalność badawczo-rozwojową w obszarze tego rodzaju 
napędu i nowych modeli pojazdów elektrycznych.

W latach 2013–2024 trzy największe niemieckie koncerny motoryzacyjne różnico-
wały swoje strategie inwestycyjne, co znajduje odzwierciedlenie zarówno w wskaźniku 
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intensywności nakładów na badania i rozwój (zob. tabela 5), jak i w poziomie nakła-
dów inwestycyjnych w relacji do przychodów (zob. tabela 6). Na przykład grupa BMW 
utrzymywała intensywność wydatków na działalność B+R na wysokim poziomie, osią-
gając 8,6% w 2024 roku, przy jednoczesnym umiarkowanym poziomie CAPEX, który 
utrzymywał się zazwyczaj w przedziale 5–6,5%, co może sugerować priorytetowe trak-
towanie rozwoju kompetencji technologicznych. Z kolei Mercedes-Benz stopniowo 
zwiększał poziom CAPEX w relacji do przychodów ze sprzedaży z 4,7% w 2013 roku 
do 6,7% w 2024 roku, co może świadczyć o rosnącym znaczeniu inwestycji kapitało-
wych w strategii firmy.

Tabela 5. � Wskaźnik B+R wyrażony jako koszty działalności badawczo-rozwojowej 
w odniesieniu do przychodów ze sprzedaży w grupach Volkswagen, BMW 
i Mercedes-Benz (w %)

Grupa 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024

Volkswagen 5,8 5,9 6,2 6,1 5,7 5,8 5,6 5,1 4,3 4,6 4,5 5,3

BMW 8,8 7,6 6,4 6,2 7,2 8,0 6,6 6,2 6,0 6,3 7,0 8,6

Mercedes-Benz 5,9 4,9 4,9 5,8 6,2 6,4 6,3 5,5 5,5 4,6 5,4 6,0

Źródło: opracowanie własne na podstawie sprawozdań finansowych i raportów rocznych analizowanych podmiotów.

Tabela 6. � Poziom CAPEX w odniesieniu do przychodów ze sprzedaży w grupach 
Volkswagen, BMW i Mercedes-Benz (w %)

Grupa 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024

Volkswagen 6,0 6,5 6,4 6,3 5,7 5,8 5,7 6,2 6,2 6,8 6,8 6,5

BMW 6,3 5,7 5,6 5,5 6,2 7,1 6,2 6,3 6,2 5,0 5,0 6,4

Mercedes-Benz 4,7 4,4 4,4 4,9 5,3 5,4 5,6 5,6 6,8 5,7 6,6 6,7

Źródło: opracowanie własne na podstawie sprawozdań finansowych i raportów rocznych analizowanych podmiotów.

Towarzyszącym zjawiskiem temu procesowi jest rosnący trend tworzenia partnerstw 
w związku z elektryfikacją i cyfryzacją, który ma na celu dzielenie się kosztami i ryzy-
kiem wynikającym z rozwoju oraz wiedzą w zakresie wdrażania bardziej zaawansowa-
nych technologii [Mule i in., 2021, s. 1].

Podsumowanie

Przeprowadzona analiza potwierdza istotne znaczenie sektora motoryzacyjnego dla 
całej gospodarki Unii Europejskiej. Szczególnie istotną rolę w tym kontekście odgrywa 
niemiecki przemysł motoryzacyjny, który stanowi nie tylko ważny czynnik unijnego 
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wzrostu gospodarczego, lecz także znaczące źródło zatrudnienia. Sama branża jest częścią 
rozbudowanego ekosystemu, obejmującego producentów pojazdów i części samochodo-
wych oraz ich dostawców, a także sieci dystrybucyjne, salony sprzedaży oraz warsztaty 
serwisowe. Dane dotyczące eksportu oraz wielkości produkcji samochodów osobowych 
poza granicami Niemiec, wskazują na szczególne znaczenie wymiany handlowej i dzia-
łalności produkcyjnej na rynkach zagranicznych dla utrzymania konkurencyjności i sta-
bilności niemieckiego sektora motoryzacyjnego.

Należy również podkreślić, że unijny sektor motoryzacyjny znajduje się obecnie 
w fazie intensywnych przemian, wynikających z narastającej presji konkurencyjnej oraz 
konieczności adaptacji do postępującego rozwoju technologicznego. Jednym z kluczo-
wych wyzwań jest konieczność przejścia na pojazdy nisko- oraz bezemisyjne w ramach 
dążenia do neutralności klimatycznej. Wraz z cyfryzacją oraz procesami zrównoważonej 
transformacji, pojawiają się nowe obszary działalności, zyskujące na znaczeniu zarów-
no w procesach produkcyjnych, jak i w samej konstrukcji pojazdów. Przejście od paliw 
kopalnych do alternatywnych układów napędowych staje się nie tylko koniecznością, 
ale i strategicznym kierunkiem rozwoju branży.

Na pogarszającą się konkurencyjność Unii Europejskiej w sektorze motoryzacyjnym 
wpływa szereg czynników o charakterze zarówno wewnętrznym, jak i zewnętrznym. Pro-
dukcja motoryzacyjna w UE boryka się z relatywnie wysokimi kosztami operacyjnymi, 
m.in. w zakresie energii oraz rosnącym uzależnieniem od dostępu do surowców kry-
tycznych. Jednocześnie ambitne cele polityki klimatycznej, generują dodatkowe obcią-
żenia finansowe dla przedsiębiorstw branżowych. Wskazane uwarunkowania wymuszają 
na przedsiębiorstwach konieczność ponoszenia znacznych nakładów na działalność 
badawczo-rozwojową oraz inwestycje w nowe technologie. Dodatkowym wyzwaniem 
pozostaje obserwowany spadek wolumenów produkcji i poziomu produktywności 
u niemieckich producentów.

W konsekwencji dalszy rozwój oraz utrzymanie konkurencyjności niemieckiego 
przemysłu motoryzacyjnego w dużej mierze będą zależeć od zdolności adaptacyjnych 
przedsiębiorstw funkcjonujących w tym sektorze, a także od skuteczności działań podej-
mowanych zarówno przez interesariuszy publicznych, jak i prywatnych. Podsumowu-
jąc powyższe rozważania należy stwierdzić, że sformułowana we wstępie teza, zgodnie 
z którą przemiany strukturalne w istotny sposób determinują kondycję i perspektywy 
rozwoju niemieckich koncernów motoryzacyjnych, została potwierdzona. Znajduje to 
odzwierciedlenie zarówno w przyjętych strategiach biznesowych tych przedsiębiorstw, 
jak i w osiąganych przez nie wynikach finansowych.
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