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The performance of German car
manufacturers amid structural
transformations in the global
automotive industry

Streszczenie: W artykule podjeto temat dorobku badari nad transfor-
macjg oraz zmianami strukturalnymi w europejskim sektorze moto-
ryzacyjnym, ze szczeg6lnym uwzglednieniem rynku niemieckiego.
W opracowaniu sformufowano teze, zgodnie z ktdra postepujace prze-
miany strukturalne w istotny sposéb wptywaja na kondycje i perspek-
tywy rozwoju niemieckich koncernéw motoryzacyjnych, co Znajduje
odzwierciedlenie w ich strategiach biznesowych oraz wynikach finan-
sowych. Po przeprowadzeniu analizy stwierdzono, ze postawiona teza
zostata potwierdzona. Zidentyfikowane uwarunkowania wywieraja
presje na przedsiebiorstwa do intensyfikacji wydatkéw na dziatalnogé
badawczo-rozwojowa oraz wdrazanie innowacyjnych technologii. Jedno-
cze$nie niemieccy producenci zmagajg si¢ z wyzwaniami wynikajacymi
ze spadku wolumenéw produkdji oraz obnizajacej si¢ produktywnosci,
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

JEL: arising from declining production volumes and decreasing productiv-
G30, L62, 014, 032, Q55 ity, further constraining the sector’s transformation processes.

Y g P
Wprowadzenie

Europejski przemyst motoryzacyjny obecnie znajduje si¢ w obliczu istotnych prze-
mian strukturalnych, wynikajacych z koniecznosci przejscia na elektromobilnosé, realizacji
ambitnych celéw klimatycznych oraz postepujacej cyfryzacji proceséw produkeyjnych.
Wyzwania te s3 dodatkowo potggowane przez rosnaca konkurencj¢ migdzynarodows
oraz zalezno$¢ od chinskich dostawcéw i technologii, co z kolei wymusza na przedsie-
biorstwach potrzebg przebudowy tradycyjnych modeli biznesowych. Potrzeba adaptacji
do nowych uwarunkowan technologicznych i rynkowych stawia pod znakiem zapyta-
nia dotychczasowy model sukcesu europejskiej branzy motoryzacyjnej, oparty gtéwnie
na eksporcie oraz innowacjach koncentrujacych si¢ na doskonaleniu technologii nape-
déw spalinowych. W miar¢ postepujacej transformacji w kierunku elektromobilnosci
i cyfryzacji, na znaczeniu zaczgly zyskiwaé nowe obszary kompetencyjne, ktére do tej
pory nie wpisywaly si¢ bezposrednio w tradycyjne przewagi europejskiego przemystu
motoryzacyjnego, takie jak chociazby inzynieria oprogramowania czy produkcja baterii.

Narastajaca konkurencja na globalnych rynkach motoryzacyjnych, w potaczeniu
z nasilajacy si¢ rywalizacja pomiedzy lokalizacjami przemystowej produkgji, stanowia
aktualnie istotne wyzwanie dla funkcjonowania zaktadéw produkeyjnych w Unii Euro-
pejskiej. Widoczne jest zwlaszcza stopniowe ostabianie si¢ krajowego rynku samocho-
déw osobowych w Niemczech, co zwigksza presj¢ na utrzymanie pozycji tego kraju
w ramach europejskiej i globalnej sieci produkcji motoryzacyjne;.

Warto zauwazy¢, ze pojazdy naleza do jednych z najbardziej regulowanych produk-
tow przemystowych, a sektor motoryzacyjny staje przed konieczno$cia dostosowania si¢
do coraz bardziej wymagajacych przepiséw, ktdre to z kolei generuja dodatkowe koszty
dla przedsigbiorstw funkcjonujacych w tej branzy. Jednoczesnie sektor ten petni istotng
funkcje w calej strukturze gospodarczej, czego przejawem jest jego rozbudowany fan-
cuch dostaw oraz zdolno$¢ do kreowania zapotrzebowania na szereg ustug wspieraja-
cych dziatalnos¢ biznesowa.

Wszystkie te czynniki zmuszaja podmioty przemystowe do poszukiwania nowych
rozwigzan, dostosowania struktur produkcyjnych oraz aktywnego budowania swojej
pozycji na tle nasilajacej si¢ konkurencji migdzynarodowej. Jednoczesnie sprostanie

86 KWARTALNIK NAUK O PRZEDSIEBIORSTWIE - 2/2025



Kondycjaniemieckichkoncernéwmotoryzacyjnychwobecprzemianstrukturalnychglobalnego przemystumotoryzacyjnego

zachodzacym procesom transformacyjnym wymaga podjecia rozbudowanych proceséw
inwestycyjnych i zaangazowania znacznych naktadéw finansowych.

Celem artykutu jest analiza wplywu zachodzacych zmian strukturalnych na sytuacje
niemieckiego sektora motoryzacyjnego, z uwzglednieniem jego roli na tle catego rynku
europejskiego. W opracowaniu szczegdlng uwage poswiccono niemieckim koncernom
motoryzacyjnym, ktére odgrywaja kluczowa rolg zaréwno w gospodarce narodowej, jak
i w globalnym przemysle motoryzacyjnym.

Postawiona zostaje teza, ze postgpujace przemiany strukturalne w istotny sposéb
determinuja kondycje i perspektywy rozwoju niemieckich koncernéw motoryzacyjnych,
co znajduje odzwierciedlenie w ich strategiach biznesowych oraz wynikach finansowych.

Strukturalne wyzwania i kierunki zmian w europejskim
sektorze motoryzacyjnym

Wspdtczesnie przemyst motoryzacyjny w Unii Europejskiej stoi w obliczu trzech
kluczowych wyzwar, do ktdrych zalicza si¢ dekarbonizacje, cyfryzacj¢ oraz rosnaca kon-
kurencj¢ na rynku globalnym [Komisja Europejska, 2021]. W literaturze przedmiotu
obecne jest pojecie tzw. ,,podwdjnej transformacji” [Bendel, Haipeter, 2022, s. 5; Boewe,
Schulten, 2023, s. 11], obejmujacej rownoczesnie zachodzace procesy dekarbonizacji
oraz cyfryzacji samochodu jako produktu [Boewe, Schulten, 2023, s. 11-12].

Kryzys gospodarczy z 2008 roku, w potaczeniu z poglebiajacymi si¢ zmianami kli-
matycznymi, przyczynily si¢ do odejscia od tradycyjnych strategii wzrostu i zapoczat-
kowaly rozwéj nowego podejécia, okreslanego mianem ,zielonego wzrostu”. Koncepcja
ta znalazta odzwierciedlenie w strategicznych dokumentach i inicjatywach wielu wyso-
ko rozwinietych gospodarek, w tym m.in. Unii Europejskiej (Europejski Zielony tad),
Stanéw Zjednoczonych (program Green New Deal), jak i w ramach Programu Srodo-
wiskowego Organizacji Narodéw Zjednoczonych [Mastini i in., 2021]. Dyskurs zie-
lonego wzrostu opiera si¢ na zatozeniu, ze trwaly wzrost gospodarczy jest warunkiem
koniecznym dla poprawy dobrostanu spofecznego. Stanowi on podejécie selektywne-
go wzrostu, zakladajace przejscie na technologie, metody produkdji i strategie przyja-
zne $rodowisku, w celu przeciwdziatania kryzysowi klimatycznemu przy jednoczesnym
utrzymaniu wzrostu gospodarczego [Lindsey, 2011, s. 561-565].

Dekarbonizacja rozumiana jest jako dazenie do osiagniecia neutralnosci klimatycz-
nej calej gospodarki, w tym produkgji, konsumpcji i mobilnosci, przede wszystkim
poprzez stopniowe ograniczanie zuzycia paliw kopalnych. Jednym z kluczowych aktéw
prawnych wyznaczajacych ramy dziatania dla europejskiego sektora motoryzacyjnego
sa rozporzadzenia Komisji Europejskiej, okreslajace normy emisji dwutlenku wegla dla
nowych samochodéw osobowych i lekkich pojazdéw uzytkowych, bedace implementacija
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celéw wynikajacych z tzw. Porozumienia Paryskiego z 2015 roku. Emisje dwutlenku
wegla z transportu drogowego odpowiadajg za istotng czes¢ catkowitych emisji gazéw
cieplarnianych (ang. Greenhouse gas, GHG) w Unii Europejskiej, stanowiac 23% ich
og6lnego poziomu [EEA, 2024a, s. 199]. Pomimo postgpéw w zakresie norm emisji
zanieczyszczen (m.in. wdrozenia norm od Euro 1 do Euro 6), dotychczasowa polityka
legislacyjna UE nie doprowadzita do skutecznej redukeji emisji dwutlenku wegla w trans-
porcie drogowym. W latach 1990-2022 emisje dwutlenku wegla wzrosty 0 24% [EEA,
2024a, s. 58]. Wzrost ten mozna przypisa¢ znacznemu zwigkszeniu liczby rejestrowa-
nych pojazdéw w UE oraz zmianie ich charakterystyki — przecigtny nowy samochdéd
osobowy w 2020 roku byt o 15% cigzszy niz w 2001 roku [Pardi, 2022, s. 55]. Jednak
w ostatnich latach zaobserwowano spadek $rednich emisji dwutlenku wegla (wyrazonych
w g/km) w przypadku nowo rejestrowanych samochodéw osobowych (28% redukgji
w latach 2019-2023). Wynika to przede wszystkim z rosnacego udziatu samochodéw
elektrycznych w strukturze sprzedazy [EEA, 2024b].

Cele klimatyczne stanowia obecnie gléwny czynnik determinujacy kierunek trans-
formacji przemystu motoryzacyjnego w strong elektromobilnosci [Brunnengraber, Haas,
2020, s. 17-18]. Przemyst motoryzacyjny oraz transport drogowy sa istotnym Zrédtem
degradacji srodowiska naturalnego m.in. poprzez emisj¢ gazéw cieplarnianych (ang.
Greenhouse gas, GHG), eksploatacj¢ surowcéw, zuzycie zasobéw nieodnawialnych,
zanieczyszczenie wéd oraz intensywne wykorzystanie przestrzeni [Bohm i in., 2006,
s. 3-16]. W warunkach nasilajacej si¢ presji na realizacje celéw klimatycznych, przejscie
na elektromobilno$¢ jest powszechnie postrzegane jako rozwiazanie sprzyjajace ochro-
nie klimatu [Nettekoven, 2023, s. 2].

Dodatkowo uzaleznienie pojazdéw napedzanych silnikami spalinowymi od paliw
kopalnych, czyni branzg szczegdlnie wrazliwg na wahania cen ropy naftowej oraz napigcia
geopolityczne [Bohm i in., 2006, s. 3—16; Urry, 2004, s. 25-39]. Nalezy jednak zazna-
czy¢, ze transformacja w kierunku elektromobilnosci nie eliminuje problemu zaleznosci
od surowcéw naturalnych, poniewaz réwniez wymaga ich pozyskiwania — zwlaszcza nie-
ktérych metali ziem rzadkich. W rezultacie, proces ten nie tylko przyczynia si¢ do dal-
szej degradacji srodowiska naturalnego, lecz takze staje si¢ narzedziem strategicznym, za
pomoca ktdrego poszczegdlne paristwa daza do umocnienia swojej pozycji na globalnym
rynku technologii mobilno$ci [Brunnengraber, Haas, 2020, s. 29]. Przyktadem moga
by¢ Chiny, ktére jako jeden z wiodacych producentéw metali ziem rzadkich odgrywa-
ja kluczowa rol¢ w ksztaltowaniu globalnej struktury rynku pojazdéw elektrycznych
[Kopinski, 2023, s. 4]. Dzigki kontrolowaniu znacznej cze¢sci taricucha dostaw tych
surowcow, Chiny zyskuja zaréwno przewage gospodarcza, jak i instrument oddzialy-
wania geopolitycznego, co czyni je kluczowym graczem w procesie globalnej transfor-
magcji w kierunku elektromobilnosci. W 2024 roku Chiny odpowiadaly za ponad 70%
globalnej produkgji baterii do pojazdéw elektrycznych [IEA, 2025].
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Kolejnym czynnikiem napgdzajacym zmiany przemystu motoryzacyjnego jest cyfry-
zacja, ktdra oznacza rosnace wykorzystanie technologii informatycznych w procesach
produkeyjnych, ale takze rozwéj nowych i alternatywnych form mobilnosci, takich jak
pojazdy autonomiczne czy aplikacje do wspétdzielenia pojazdéw [Brunnengraber, Haas,
2020, s. 17-18; Urry, 2004, s. 25-39]. Pojawianie si¢ na rynku nowych podmiotéw,
wyspecjalizowanych w obszarze elektromobilnosci oraz sztucznej inteligencji, powoduje
istotna presj¢ konkurencyjna na tradycyjnych producentéw samochodéw osobowych
oraz ich dostawcéw, ktérych dotychczasowa przewaga konkurencyjna opierata sig gléw-
nie na technologiach silnika spalinowego [Nettekoven, 2023, s. 3].

Znaczenie przemystu motoryzacyjnego

dla europejskiej gospodarki

Przemyst motoryzacyjny od dekad stanowi jeden z kluczowych sektoréw europejskiej
gospodarki, przyczyniajac si¢ do jej wzrostu, innowacyjnosci oraz ogélnego dobrobytu
spoleczno-gospodarczego regionu. Ze wzgledu na silne zapotrzebowanie na nowoczesne
rozwiazania i technologie, sektor ten odgrywa znaczaca rolg nie tylko w zakresie pro-
dukgji, bedac jednym z filaré6w europejskiego przemystu, ale réwniez w obszarze badan
i rozwoju, jako wazne zrédlo innowacji z duzym potencjatem inwestycyjnym [Vosta,
Kocourek, 2017, s. 69—86]. Przemyst motoryzacyjny charakteryzuje si¢ rozbudowany-
mi powigzaniami z innymi branzami na réznych etapach farficucha wartoéci. Z jednej
strony napedza popyt na dobra posrednie z przemystu metalurgicznego, chemicznego,
tworzyw sztucznych i tekstylnego, z drugiej zas stymuluje rozwdj sektoréw ustugowych,
w tym technologii informacyjno-komunikacyjnych, ustug naprawczych oraz szeroko
pojetej mobilnosci [KE, 2024a, s. 141].

Przemyst motoryzacyjny stanowi istotne ogniwo europejskiego przemystu wytwércze-
go, generujac okoto 8% jego facznej wartosci dodanej. Zapewnia bezposrednio i posred-
nio (tj. poprzez powiazane sektory gospodarki) zatrudnienie dla ok. 13,8 mln 0séb, co
przektada si¢ na 6,1% catkowitego zatrudnienia w UE. Z tej liczby 2,6 mln oséb pra-
cuje bezposrednio przy produkgji pojazdéw silnikowych, odpowiadajacym tym samym
za 8,5% ogodtu zatrudnionych w sektorze przemystowym UE [KE, 2024a, s. 140]. Rola
przemystu motoryzacyjnego wykracza zatem poza aspekty czysto ekonomiczne — jest on
réwniez istotnym czynnikiem stabilizacji spotecznej w regionie. Jednoczesnie UE odpo-
wiada za 15,3% w globalnej produkgji pojazdéw silnikowych [OICA, 2024, s. 1]. To
z kolei podkresla znaczenie tej branzy nie tylko w kontekscie wewngtrznej gospodarki
UE, lecz takze jej ugruntowana pozycje na arenie miedzynarodowej.

Wspdtczesnie sektor motoryzacyjny stoi w obliczu wyzwan zwiazanych z zachodza-
cg transformacja, wynikajaca z koniecznosci adaptacji do szybko postepujacych zmian
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technologicznych i regulacyjnych. Od potowy lat 90. rozwéj innowacyjnosci w sektorze
motoryzacyjnym charakteryzowal si¢ systematycznym wzrostem zastosowania elektroniki
w samochodach, ukierunkowanej przede wszystkim na poprawg bezpieczenistwa i zwigk-
szenie komfortu jazdy [FES, 2015, s. 15]. Jednoczesnie byt to element réznicujacy pro-
dukty i determinujacy przewagi konkurencyjne koncernéw motoryzacyjnych. Z kolei
w ostatnich latach to redukcja emisji dwutlenku wegla stala si¢ centralnym punktem
nowatorskich rozwiazan, ukierunkowanych na spetnienie norm UE. Kluczowe kierun-
ki przemian obejmuja m.in. stopniowe odchodzenie od konwencjonalnych uktadéw
napedowych opartych na silnikach spalinowych na rzecz technologii elekeryfikacji, jak
réwniez zastosowanie rozwiazan stuzacych obnizeniu zuzycia paliwa w pojazdach spa-
linowych. Przesuniecie cigzaru innowacji z komponentéw dedykowanych pojazdom
spalinowym na technologie zwiazane z elektromobilnoscia, otworzylto rynek na nowych
uczestnikéw, zaréwno z Europy, jak i zwlaszcza spoza niej.

Wykres 1. Globalna produkcja samochodéw osobowych (w mln szt.)
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Zrédto: opracowanie whasne na podstawie danych: [OICA, b.d.].

W obliczu dynamicznych zmian w strukturze globalnego popytu oraz reorganiza-
¢ji fancuchéw wartosci, pozycja konkurencyjna Unii Europejskiej w sektorze motory-
zacyjnym wykazuje symptomy stopniowego ostabienia (zob. wykres 1). Na rynku tym
dominuja Chiny, ktére stanowia obecnie najwigkszy rynek motoryzacyjny na $wiecie,
z udzialem wynoszacym 38,4% w 2023 roku. Liczba samochodéw osobowych produ-
kowanych w UE maleje — skumulowany roczny wskaznik wzrostu (ang. Compound
Annual Growth Rate, CAGR) dla analizowanego okresu uksztaltowat si¢ na poziomie
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—0,9%. Podczas gdy produkcja samochodéw osobowych w Chinach rosta w latach
2013-2023 w tempie 3,7% rocznie (CAGR). Znaczaco ostabita si¢ réwniez pozycja
Stanéw Zjednoczonych, ktérych udzial w $wiatowej produkeji samochodéw osobowych
zmniejszyt si¢ z poziomu 6,7% w 2013 roku do 2,6% w roku 2023 roku.

W kontekscie postepujacej elektryfikacji sektora, wiodaca pozycje zaczely odgry-
wa¢ Chiny, ktére wyrosty na globalnego lidera w sprzedazy pojazdéw elektrycznych.
W latach 2017-2023 sprzedaz samochodéw elektrycznych (ang. Electric Vehicle, EV)
na rynku chifdskim wzrosta skokowo — z 0,6 mln szt. w 2017 roku do 8,1 mln szt.
w 2023 roku (zob. wykres 2).

Wykres 2. Globalna sprzedaz samochodéw elektrycznych (w mln szt.)
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Wielkos¢ sprzedazy w 2024 r. zostata oszacowana przez IEA na podstawie trendéw rynkowych zaobserwowanych do pierw-

szego kwartatu 2024 r. [IEA, 2024a, s. 28].
Zrédto: opracowanie whasne na podstawie danych: [IEA, 2024b].

Dynamika sprzedazy rynku EV, zaprezentowana na wykresie 2, odzwierciedla oddzia-
tywanie ponizszych trendéw determinujacych jego obecny ksztatt w ujeciu globalnym:
= Obserwuje si¢ dynamiczny wzrost konkurencyjnosci chinskich producentéw samo-

chodéw elektrycznych. Przedsigbiorstwa te, dzigki wieloletniemu wsparciu ze strony

panistwa, innowacyjnym rozwigzaniom technologicznym oraz korzysciom wynika-
jacym z efektu skali, systematycznie umacniaja swojg pozycje na rynkach miedzy-
narodowych [Mazzocco, Sebastian, 2023, s. 1]. Import samochodéw elektrycznych

z Chin do UE w latach 2022-2023 zwigkszy! si¢ o blisko 40% [ACEA, 2024, s. 14].

W odpowiedzi na obserwowane zjawiska, Komisja Europejska wszczgta postgpowanie

antysubsydyjne dotyczace importu do UE samochodéw elektrycznych pochodzacych
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z Chin. Dochodzenie to zostato uzasadnione podejrzeniem stosowania subsydiéw,
ktére mogly zaburza¢ konkurencje i szkodzi¢ przemystowi unijnemu. W efekcie
w 2024 roku wprowadzono tymczasowe cta wyréwnawcze w przedziale od 17,4%
do 37,6% [KE, 2024b]. Pomimo odnotowanego w 2024 roku spadku wartosci
importu Paristwa Srodka do UE o 12,2% w stosunku do roku poprzedniego, jego
udzial w rynku wynidst ponad 17% [ACEA, 2025, s. 14]. To potwierdza wiodaca
role Chin w strukturze geograficznej dostaw pojazdéw na rynek unijny.

«  Chiny zyskuja na znaczeniu jako strategiczne centrum produkeyjne dla migdzyna-
rodowych koncernéw z branzy motoryzacyjnej. Wynika to z wysokiej dostgpnosci
mocy wytworczych rozbudowanej infrastruktury przemystowej, efektywnosci kosz-
towej produkcji w tym regionie, a takze szybko rozwijajacego si¢ rynku wewnetrz-
nego [Mazzocco, Sebastian, 2023, s. 1]. Szacunki Komisji Europejskiej wskazuja,
ze catkowite koszty produkgji pojazdéw w UE sa $rednio o 30% wyzsze niz w Chi-
nach [KE, 2024a, s. 145].

= Réwnolegle Chiny osiagnety dominujaca pozycje w zakresie produkeji wigkszosci
kluczowych surowcéw i komponentéw wykorzystywanych w segmencie pojazdéw
elektrycznych [KE, 2024a, s. 46—47; Vandermeeren, 2024, s. 9]. Wzrost ten znaj-
duje odzwierciedlenie takze w rosnacej skali chiriskich inwestycji w catym taricuchu
wartosci pojazdéw elektrycznych na terenie Unii Europejskiej [Kratz i in., 2024].
Nalezy réwniez podkresli¢, ze poziom cen energii jest dodatkowym czynnikiem

stanowigcym barier¢ dla utrzymania konkurencyjnosci kosztowej unijnego sektora

motoryzacyjnego. Rosnagcym wyzwaniem staje si¢ rowniez ograniczona dostgpnos¢ sity
roboczej wynikajaca nie tylko z wysokich kosztéw zatrudnienia, ale réwniez z niedo-
boru pracownikéw posiadajacych kwalifikacje odpowiadajace potrzebom transformacji

technologicznej sektora [KE, 2024a, s. 149].

Przemysl motoryzacyjny jako jeden z gléwnych filaréw
niemieckiej gospodarki

Przemyst motoryzacyjny odgrywa fundamentalng rol¢ w strukturze gospodarczej
Niemiec, wnoszac znaczacy wklad w ksztattowanie produktu krajowego brutto, pozio-
mu zatrudnienia, wielkosci dochodéw budzetowych oraz dynamiki rozwoju badan
i innowacji technologicznych. W 2023 roku jego przychody z rynku krajowego wyniosty
170 mld EUR, co odpowiadato 24% catkowitych przychodéw produkgji przemystowe;j
w kraju [GTAI 2024, s. 2-3]. Wysoki poziom przychodéw niemieckiego przemystu
motoryzacyjnego potwierdza, ze sektor ten odgrywa istotna rol¢ zaréwno w niemieckim
przemysle, jak i w calej gospodarce tego kraju. Jednoczes$nie Niemcy nalezg réwniez do
grona najwigkszych producentéw samochodéw osobowych na $wiecie. W 2023 roku
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kraj ten, z produkcja na poziomie 4,1 mln pojazdéw, zajmowat czwarte miejsce na $wie-
cie (za Chinami, Japonia i Indiami), odpowiadajac za 6% globalnej produkeji w tym
segmencie [OICA, 2024, s. 1].

Znaczenie tej branzy podkresla réwniez jej silne powiazanie z innymi sektorami
przemystowymi, takimi jak przemyst metalurgiczny, gumowy i tworzyw sztucznych,
produkcja sprzgtu elektrycznego i maszyn, technologie informacyjno-komunikacyjne,
przemyst tekstylny i budownictwo, a takze ustugi zwiazane z mobilnoscig [Nettekoven,
2023, s. 4]. Jednoczesnie oznacza to, ze wszelkie zaktécenia lub spadki koniunktury
w branzy motoryzacyjnej moga mie¢ istotne, a nawet destabilizujace konsekwencje dla
catego tempa wzrostu gospodarczego kraju.

Ponadto branza motoryzacyjna odpowiada za 4,3% catkowitego zatrudnienia
w Niemczech (2,6% przypada na segment produkeji pojazdéw samochodowych, a 1,7%
na handel hurtowy i detaliczny oraz naprawy) [Leoncikas i in., 2025, s. 1]. Nalezy jed-
nak podkresli¢, ze ze wzgledu na wspomniana wcze$niej ztozonos¢ swojej sieci dostaw,
przemyst motoryzacyjny generuje réwniez warto$¢ dodana i zatrudnienie w wielu innych
sektorach gospodarki. Lacznie pokazuje to, jak ogromne znaczenie ma przemyst moto-
ryzacyjny dla catkowitego poziomu zatrudnienia w niemieckiej gospodarce.

Niemiecki sektor motoryzacyjny funkcjonuje opierajac si¢ na modelu charakeery-
zujacym si¢ rozwinigtym dialogiem spolecznym, wysoka wartoscia dodang proceséw
i produktéw w kontekscie globalnej konkurencji, a takze wysoko wykwalifikowang
sita robocza i silnym naciskiem na rozwéj kompetencji pracownikéw [Blocker, 2015,
s. 534-541]. Branza ta jest silnie zintegrowana z globalnymi faficuchami wartosci
poprzez dwie komplementarne strategie. Pierwsza z nich, okreslana jako strategia glo-
balizacji, polega na produkcji pojazdéw nizszego segmentu cenowego poza granicami
Niemiec, przede wszystkim w krajach o duzym potencjale rynkowym oraz nizszych
kosztach produkgji, takich jak Stany Zjednoczone i Chiny. Druga strategia, czyli strate-
gia premium, zaktada koncentracjg¢ produkeji samochodéw wyzszej klasy, cechujacych
si¢ wyzsza marzg zysku, na terenie Niemiec [Puls, Fritsch, 2020]. Szacuje sig, ze nie-
mieckie koncerny motoryzacyjne odpowiadaja za okoto 60% globalnej produkeji pojaz-
déw marek premium, z czego 24% zostalo wytworzonych w Niemczech w 2023 roku.
Réwniez na rynku europejskim dominacja niemieckiego przemystu motoryzacyjnego
pozostaje wyrazna — ponad 83% samochodéw segmentu premium nosi oznaczenia
niemieckich producentéw, przy czym 58% z nich zostato wyprodukowanych na tere-
nie Niemiec [GTAI, 2024, s. 3].

Niemcy stanowia najwigkszy rynek motoryzacyjny w Europie, zajmujac pierwsza
pozycje zaréwno pod wzgledem wielkosci produkcji, jak i poziomu sprzedazy pojazdéw.
W 2024 roku kraj ten odpowiadat za okoto 34,6% catkowitej produkeji [ACEA, 2025,
s. 12] oraz 26,5% wszystkich nowych rejestracji samochodéw osobowych na kontynencie
[ACEA, 2025, s. 8]. Na terenie Unii Europejskiej w 2022 roku funkcjonowato tacznie
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213 zaktadéw montazu samochodéw osobowych, lekkich samochodéw dostawczych,
samochodéw cigzarowych, autobuséw, silnikéw i produkeji akumulatoréw [ACEA,
2023], z czego jedna czwarta z nich byta zlokalizowana w Niemczech (zob. tabela 1).

Tabela 1. Zaklady montazu i produkeji pojazdéw w Niemczech i UE w 2022 roku

Samochody Leldie Samochody
samochody L. Autobusy : Silniki - Akumulatory | Eacznie
osobowe cigzarowe
dostawcze
Niemcy 24 10 3 3 14 12 54
Unia Europejska 80 27 28 38 52 38 213

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych: [ACEA, 2023].

Na szczegélnym znaczeniu zyskata produkeja za granica, ktéra stanowi integral-
ny element globalizacji oraz budowania dtugoterminowej strategii niemieckich graczy
w branzy motoryzacyjnej. Fakt, ze niemiecki przemyst motoryzacyjny osiaga wicksze
przychody za granica (70% catkowitych przychodéw w 2023 roku [GTAI 2024, s. 7])
niz na rynku krajowym, wskazuje na jego wysoka zaleznos¢ od rynkéw miedzynaro-
dowych. W 2000 roku produkcja samochodéw osobowych poza granicami Niemiec
wyniosta 4,2 mln szt. [Blatt, 2017, s. 18]. W latach 2000-2023 produkcja ta wzrosta
ponad dwukrotnie, osiagajac poziom blisko 10 mln szt. [VDA, 2024b]. Odpowiada to
skumulowanemu rocznemu wskaznikowi wzrostu (CAGR) na poziomie 3,8%. Prefe-
rowanym kierunkiem rozszerzania produkeji poza granicami Niemiec byly m.in. kraje
Europy Srodkowo—Wschodniej [Pelle, Tabajdi, 2021, s. 21]. Jednym z powodéw byta
bliskos¢ geograficzna [Belniak, 2015, s. 125-140; Pavlinek, 2015, s. 209-255]. Kolej-
nym czynnikiem byt stosunkowo niski poziom wynagrodzen, w potaczeniu z wykwali-
fikowana sita robocza oraz tradycjami przemystowymi [Pavlinek i in., 2009, s. 46-63;
Rechnitzer i in., 2017, s. 119-142].

Niemiecki sektor motoryzacyjny przez wiele lat utrzymywat silng pozycje konkuren-
cyjna na arenie mi¢dzynarodowej dzigki wysokiej wydajnosci i jakosci oferowanych pro-
duktéw oraz innowacyjnosci technologicznej. Dotychczasowa przewaga konkurencyjna,
oparta na modelu eksportowym, coraz cz¢dciej poddawana jest jednak presji w wyniku
zmian strukeuralnych, technologicznych i geopolitycznych zachodzacych w otoczeniu
globalnym [ETA, 2024, s. 7]. Na wykresie 3 zilustrowano zmiany w eksporcie samo-
chodéw osobowych z Niemiec, wskazujac na ostabienie tej dynamiki w analizowanym
okresie. Skumulowany roczny wskaznik wzrostu (CAGR) w latach 2013-2023 wynidst
—3%, co $wiadczy o spadkowej tendencji. W 2023 roku z Niemiec wyeksportowano
3,1 mln pojazdéw, co odpowiadato 76% catkowitej krajowej produkcji samochodéw
osobowych w tym samym roku. Oznacza to, ze znaczaca czg$¢ obrotéw w tej branzy
generowana jest przez sprzedaz zagraniczna. W ujeciu szerszym, przemyst motoryza-
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cyjny odpowiadatl za okoto 17% catkowitego eksportu Niemiec w 2023 roku [GTAI,
2024, s. 3]. Zaréwno analiza ilo$ciowa, jak i jakosciowa potwierdzaja silng zaleznos¢
niemieckiego sektora motoryzacyjnego od rynkéw zagranicznych.

Wykres 3. Eksport samochodéw osobowych z Niemiec (w mln szt.)
5

2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie danych: [VDA, 2025].

Globalny popyt na samochody wykazuje zréznicowang dynamike w zaleznosci od
regionu — zwlaszcza silny wzrost obserwowany jest w Chinach, podczas gdy w Unii
Europejskiej utrzymuje si¢ on na relatywnie nizszym poziomie, co wynika m.in. z wyz-
szego stopnia nasycenia tego rynku. Produkcja pojazdéw jest zazwyczaj lokalizowana
w poblizu rynkéw docelowych, w celu ograniczenia barier handlowych i regulacyjnych,
redukgji kosztéw transportu oraz zapewnienia odpowiedniego poziomu obstugi posprze-
dazowej [KE, 2024a, s. 142; Mayer i in., 2024]. W rezultacie obserwuje si¢ stopniowe
ostabienie pozycji Niemiec jako wiodacego producenta samochodéw w Europie, przy
jednoczesnym umacnianiu si¢ pozycji Chin, co znajduje odzwierciedlenie w danych
przedstawionych na wykresie 4.

Dodatkowo, w wyniku napieé geopolitycznych i zaburzeri w funkcjonowaniu faricu-
chéw dostaw, odnotowano istotny wzrost cen produktéw posrednich, energii oraz débr
konsumpcyjnych co przetozylo si¢ zaréwno na wyzsze koszty materiatowe, jak réwniez
na wzrost kosztéw pracy wynikajacy z rosnacych oczekiwan ptacowych. W 2023 roku
przecigtny koszt pracy w niemieckim przemysle motoryzacyjnym wynosit 62,4 EUR za
godzing, co znaczaco przewyzszato poziom zaobserwowany w Stanach Zjednoczonych
(43,6 EUR — przed uwzglednieniem podwyzek wynagrodzeri wywalczonych przez zwia-
zek zawodowy UAW (ang. United Auto Workers) dla pracownikéw amerykanskiego
sektora motoryzacyjnego) oraz w Japonii (24 EUR) [ETA, 2024, s. 9].

www.przedsiebiorstwo.waw.pl 9 5



Martyna Gérecka, Mariusz Lipski

Wykres 4. Udziat Chin i Niemiec w globalnej produkcji samochodéw osobowych (w %)
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Zr6dto: opracowanie whasne na podstawie danych: [OICA, b.d.].

Wplyw przemian strukturalnych na sytuacje¢ niemieckich
koncernéw motoryzacyjnych

Strukture sektora motoryzacyjnego w Niemczech w duzej mierze ksztaltuja trzy
dominujace, krajowe przedsi¢biorstwa — Volkswagen, BMW oraz Mercedes-Benz Gro-
up, ktére sg okreslane zbiorczo mianem tzw. ,, Wielkiej Tréjki”, odgrywajac role wioda-
cych podmiotéw branzowych [Teipen i in., 2023, s. 75]. Jak zaprezentowano w tabeli 2,
Grupa Volkswagen zdecydowanie przewyzsza pozostate dwa koncerny pod wzgledem
sumy bilansowej i wielkosci przychodéw ze sprzedazy, osiagajac wartosci ponad dwu-
krotnie wyzsze niz Grupy BMW i Mercedes-Benz. Niemniej jednak réznice w zakresie
rentownosci operacyjnej oraz wyniku netto s3 juz mniej wyrazne, co moze wskazywac
na relatywnie nizsza efektywno$¢ operacyjng w stosunku do skali dziatalnosci.

Jak wykazano we wezesniejszych czesciach artykutu, sektor motoryzacyjny znajduje
si¢ obecnie w fazie glebokiej transformacji. W zwiazku z tym obserwowany spadek pro-
dukgji na rynku niemieckim (zob. wykres 5) nalezy interpretowa¢ nie tylko w kontek-
$cie przejéciowych wahari cyklicznych, lecz réwniez jako rezultat dtugofalowych zmian
o charakterze strukturalnym, obejmujacych m.in. przemiany rynkowe i technologicz-
ne. W latach 2013-2024 produkcja samochodéw osobowych w Niemczech zmniejszy-
ta si¢ 0 29,2%, liczac od szczytowego poziomu osiagnietego w 2016 roku do wartosci
odnotowanej w 2024 roku.
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Tabela 2. Podstawowe dane finansowe trzech gléwnych niemieckich koncernéw
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 sprzedazy 324 656 142 380 145 594
EBIT 19 060 11509 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

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie sprawozdari finansowych i raportéw rocznych analizowanych podmiotéw.

Wykres 5. Liczba nowych rejestracji i wyprodukowanych samochodéw osobowych
w Niemczech (w mln szt.)

e NS

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

——Nowe rejestracje  —e—Produkcja

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie danych: [VDA, 2024a; 2024b].

Dane przedstawione w tabeli 3 wskazuja na rosnace znaczenie rynku chinskiego,
ktére znajduje odzwierciedlenie w geograficznej strukturze dostaw i sprzedazy pojazdéw
niemieckich koncernéw motoryzacyjnych. W latach 2013-2024 udziat Chin w dosta-
wach samochodéw osobowych grup Volkswagen i BMW utrzymywal si¢ na wyraznie
rosngcym poziomie — dynamicznie zwlaszcza w przypadku Mercedes-Benz (z 15,2%
w 2013 r. do 34,5% w 2024 r.). Jednocze$nie w tym samym okresie zauwazalny jest
systematyczny spadek znaczenia rynku niemieckiego. W grupie Mercedes-Benz udziat
ten zmniejszyt si¢ z 17,9% do 10,8%, a w BMW —z 13,2% do 10,8%, z kolei w gru-
pie Volkswagen utrzymuje si¢ na wzglednie stabilnym poziomie (ok. 11-13%). Spadek
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udziatu rynku niemieckiego moze odzwierciedla¢ m.in. wzgledne nasycenie rynku kra-
jowego, jak réwniez wzrost znaczenia Chin jako kluczowego rynku zbytu.

Tabela 3. Udzial rynku niemieckiego i chifiskiego w liczbie dostarczonych samochodéw
osobowych (Grupy Volkswagen, BMW) oraz sprzedanych samochodéw osobowych
(Grupa Mercedes-Benz) (w %)

Rynck 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024
Volkswagen
Niemcy 15 115 123 118 113 118 123 117 15,1 125 128 129
Chiny 36,1 387 380 413 416 396 394 422 383 400 363 337
BMW
Niemcy 132 129 127 127 120 125 130 123 106 106 107 108
Chiny 199 21,6 206 217 241 256 286 335 336 33,1 324 292
Mercedes-Benz
Niemcy 1790 158 148 143 135 136 140 135 11,2 10,6 11,5 108
Chiny 152 17,0 200 222 261 284 291 363 378 369 361 345

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie sprawozdan finansowych i raportéw rocznych analizowanych podmiotéw.

Wykres 6. Poziom globalnej produkcji w niemieckich koncernach motoryzacyjnych
w segmencie pojazdéw w grupach Volkswagen, BMW i Mercedes-Benz
(w mln szt.)
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Zrédto: opracowanie whasne na podstawie sprawozdan finansowych i raportéw rocznych analizowanych podmiotéw.
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Pandemia COVID-19, ktéra wybuchta w 2020 roku, stanowila powazny wstrzas
dla globalnego przemystu, prowadzac do istotnego spadku popytu oraz zaktécen w tani-
cuchach dostaw [ACEA, 2022, s. 4]. Dodatkowo niedobory niekt6rych komponentéw
(np. pétprzewodnikéw), a nastgpnie zaklécenia w tancuchach dostaw spowodowane
m.in. konfliktem zbrojnym w Ukrainie [Teipen i in., 2023, s. 76], mialy istotny wplyw
na ograniczenie wolumendéw produkgji. Jak zaprezentowano na wykresie 6, w przypad-
ku grupy Volkswagen globalna produkcja pojazdéw spadta o 14% w latach 2019-2023,
w grupie Mercedes-Benz o 14,9%. Nalezy jednak zaznaczy¢, ze w przypadku Merce-
des-Benz dane te sa czg§ciowo wynikiem wydzielenia spétki Daimler Truck z dniem
9 grudnia 2021 roku i wylaczenia z konsolidacji dziatalno$ci w segmencie pojazdéw uzyt-
kowych [Mercedes-Benz, 2022, s. 2]. Na tle tych spadkéw wyréznia si¢ grupa BMW,
ktéra w tym samym okresie odnotowata wzrost produkeji pojazdéw o 3,8%. Mozliwych
przyczyn tej pozytywnej dynamiki nalezy upatrywaé m.in. w strategicznym pozycjo-
nowaniu produktéw w segmencie premium, ktéry mégt by¢ mniej podatny na spadki
popytu niz segmenty masowe [BMW Group, 2022a].

Dane dla najwigkszych niemieckich koncernéw motoryzacyjnych wskazuja réwniez
na rosnaca dysproporcj¢ migdzy poziomem produkgji a zatrudnieniem (zob. tabela 4).
W latach 2013-2024 wskaznik produkeji w przeliczeniu na jednego pracownika w gru-
pie Volkswagen obnizyt si¢ z poziomu 17,0 do 13,2, natomiast w grupie BMW —z 19,2
do 17,2. Po pierwsze, zmiany te moga wskazywa¢ na niedopasowanie poziomu zatrud-
nienia do skali produkgji, zwlaszcza w kontekscie obserwowanego w ostatnich latach
spadku wolumenéw produkcyjnych. Po drugie, dane te moga sugerowad, ze potencjat
wynikajacy z automatyzagji i cyfryzacji proceséw produkeyjnych nie przektada si¢ w pet-
ni na wzrost produktywnosci.

Tabela 4. Wskaznik produktywnosci liczony jako cato$ciowa produkcja w grupie

w przeliczeniu na jednego pracownika (w %)

Grupa 2013 © 2014 : 2015 : 2016 : 2017 : 2018 i 2019 : 2020 : 2021 : 2022 : 2023 : 2024
Volkswagen 17,0 17,2 | 164 16,6 169 16,6 16,1 | 134 | 12,3 {129 | 13,6 i 13,2
BMW 19,2 1198 1 19,9 : 20,1 : 20,7 : 20,1 : 21,8 :20,1 223 17,4 :18,6 : 17,2
Mercedes-Benz 8,7 9,2 :{10,3 {10,7 : 11,5 i 11,4 11,1 | 10,0 9,3 14,6 {149 13,2

W przypadku grupy Volkswagen i BMW liczba pracownikéw obejmuje stan na koniec grudnia danego roku, z kolei
w przypadku grupy Mercedes-Benz zostala uwzgledniona $rednia liczba pracownikéw w danym roku, co wynika z dostgp-
nosci danych.

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie sprawozdan finansowych i raportéw rocznych analizowanych podmiotéw.

Jak wskazano we weze$niejszych czgsciach artykutu, sektor motoryzacyjny znajduje
si¢ obecnie w fazie intensywnych przemian. W odpowiedzi na te wyzwania koncerny
motoryzacyjne podejmuja szereg dziatan strategicznych, obejmujacych m.in. wyznaczenie
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dat odejscia od technologii opartych na silnikach spalinowych oraz inwestycje w roz-
woj nowych modeli pojazdéw elektrycznych, z kedrych wiele zostato juz wprowadzo-
nych na rynek. Dziatania te stuza jednoczesnie dywersyfikacji dziatalnosci i tworzeniu
nowych obszaréw wzrostu.

Wspotczesne trendy w sektorze motoryzacyjnym pociagaja za sobg konieczno$é
istotnych dostosowan po stronie przedsi¢biorstw przemystowych. W rezultacie, skala
i tempo zachodzacych zmian generuja potrzebg znaczacych naktadéw inwestycyjnych
w obszarze badan i rozwoju [Pekao, 2019, s. 13]. Warto jednak zaznaczy¢, ze z jednej
strony regulacje srodowiskowe naktadaja nowe zewngtrzne ramy ograniczajace swobodg
decyzyjna przedsi¢biorstw w zakresie maksymalizacji zyskéw, prowadzac do wyzszych
kosztéw produkgji. Z drugiej strony, obostrzenia te mogg dziata¢ jako czynnik stymu-
lujacy dla przedsi¢biorstw, sktaniajac je do poszukiwania nowych, bardziej efektywnych
technologicznie i organizacyjnie rozwigzai produkcyjnych, ktére pozwalaja na cz¢scio-
wa kompensacj¢ ponoszonych kosztéw [Morgan i in., 2023, s. 1]. W tym kontekscie
regulacje srodowiskowe moga pelni¢ funkeje katalizatora innowagji, ktére nie pojawi-
tyby si¢ w warunkach braku takich impulséw. Zjawisko to okreslane jest w literaturze
jako ,staba forma” hipotezy Portera [Jaffe, Palmer, 1997, s. 610-619]. Konsekwentna
realizacja procesu transformacji przez koncerny motoryzacyjne bedzie wymagaé wyso-
kich naktadéw kapitatowych oraz odpowiednich zasobéw ludzkich w obszarze badan
i rozwoju. W efekcie w 2022 roku naklady na wewngtrzne badania i rozwéj (tj. B+R)
w sektorze motoryzacyjnym wyniosty 28,7 mld EUR, co stanowito okoto 35% catko-
witych wydatkéw niemieckiego przemystu na B+R [ETA, 2024, s. 5]. Gtéwne obszary
badan i rozwoju w przemysle motoryzacyjnym obejmuja technologie zwiazane z nowymi
generacjami baterii, jazda autonomiczng oraz cyfryzacja [GTAI 2024, s. 7]. Jednocze-
$nie w 2023 roku sektor motoryzacyjny uplasowat si¢ na drugim miejscu pod wzgle-
dem warto$ci naktadéw inwestycyjnych (ang. Capital Expenditures, CAPEX) w UE,
osiagajac poziom 67 mld EUR. Wynik ten oznacza wzrost o 19,5% wzgledem roku
poprzedniego oraz stanowi 18% catkowitych nakladéw inwestycyjnych poniesionych
w UE [Nindl i in., 2024, s. 43]. Naktady inwestycyjne w rzeczowe aktywa trwale oraz
warto$ci niematerialne sa ukierunkowane m.in. na rozwdéj oferty pojazdéw elektrycz-
nych oraz przygotowanie infrastruktury produkcyjnej do wprowadzenia nowych modeli
seryjnych [BMW Group, 2022b]. Wraz z elektryfikacja pojazdéw, akumulatory stajg
si¢ centralnym elementem procesu tworzenia wartosci. Okoto jedna trzecia wartosci
pojazdu elektrycznego zasilanego wylacznie bateria (ang. Battery Electric Vehicle, BEV)
przypada wiasnie na akumulator [Cornet i in., 2023]. W zwiazku z tym producenci
prowadza w réznym zakresie dziatalno$¢ badawczo-rozwojowa w obszarze tego rodzaju
napedu i nowych modeli pojazdéw elektrycznych.

W latach 2013-2024 trzy najwicksze niemieckie koncerny motoryzacyjne réznico-
waly swoje strategie inwestycyjne, co znajduje odzwierciedlenie zaréwno w wskazniku
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intensywnosci naktadéw na badania i rozwéj (zob. tabela 5), jak i w poziomie nakta-
déw inwestycyjnych w relacji do przychodéw (zob. tabela 6). Na przyktad grupa BMW
utrzymywata intensywno$¢ wydatkéw na dziatalno$¢ B+R na wysokim poziomie, osia-
gajac 8,6% w 2024 roku, przy jednoczesnym umiarkowanym poziomie CAPEX, ktéry
utrzymywat si¢ zazwyczaj w przedziale 5-6,5%, co moze sugerowaé priorytetowe trak-
towanie rozwoju kompetencji technologicznych. Z kolei Mercedes-Benz stopniowo
zwickszat poziom CAPEX w relacji do przychodéw ze sprzedazy z 4,7% w 2013 roku
do 6,7% w 2024 roku, co moze $wiadczy¢ o rosnacym znaczeniu inwestycji kapitato-
wych w strategii firmy.

Tabela 5. Wskaznik B+R wyrazony jako koszty dziatalno$ci badawczo-rozwojowej
w odniesieniu do przychodéw ze sprzedazy w grupach Volkswagen, BMW
i Mercedes-Benz (w %)

Grupa 2013 © 2014 : 2015 : 2016 : 2017 : 2018 i 2019 : 2020 : 2021 : 2022 @ 2023 : 2024
Volkswagen 58 059 162 61 57 58 56 51 i 43 46 i 45 i 53
BMW 8,8 7,6 6,4 6,2 72 8,0 6,6 6,2 6,0 6,3 7,0 8,6
Mercedes-Benz © 59 @ 49 | 49 @ 58 62 64 63 55 55 46 i 54 i 60

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie sprawozdan finansowych i raportéw rocznych analizowanych podmiotéw.

Tabela 6. Poziom CAPEX w odniesieniu do przychodéw ze sprzedazy 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 63 : 57 56 55 62 71 :62 63 62 :50 50 64
Mercedes-Benz = 4,7 | 44 : 44 @ 49 {53 : 54 56 i 56 : 68 57 i 66 | 67

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie sprawozdan finansowych i raportéw rocznych analizowanych podmiotéw.

Towarzyszacym zjawiskiem temu procesowi jest rosnacy trend tworzenia partnerstw
w zwiazku z elektryfikacja i cyfryzacja, ktéry ma na celu dzielenie si¢ kosztami i ryzy-
kiem wynikajacym z rozwoju oraz wiedza w zakresie wdrazania bardziej zaawansowa-
nych technologii [Mule i in., 2021, s. 1].

Podsumowanie
Przeprowadzona analiza potwierdza istotne znaczenie sektora motoryzacyjnego dla

catej gospodarki Unii Europejskiej. Szczegdlnie istotna rolg w tym kontekscie odgrywa
niemiecki przemyst motoryzacyjny, ktéry stanowi nie tylko wazny czynnik unijnego
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wzrostu gospodarczego, lecz takze znaczace zrédto zatrudnienia. Sama branza jest czeécia
rozbudowanego ekosystemu, obejmujacego producentéw pojazdéw i czgéci samochodo-
wych oraz ich dostawcdw, a takze sieci dystrybucyjne, salony sprzedazy oraz warsztaty
serwisowe. Dane dotyczace eksportu oraz wielkosci produkeji samochodéw osobowych
poza granicami Niemiec, wskazuja na szczegélne znaczenie wymiany handlowej i dzia-
talnosci produkcyjnej na rynkach zagranicznych dla utrzymania konkurencyjnosci i sta-
bilnosci niemieckiego sektora motoryzacyjnego.

Nalezy réwniez podkresli¢, ze unijny sektor motoryzacyjny znajduje si¢ obecnie
w fazie intensywnych przemian, wynikajacych z narastajacej presji konkurencyjnej oraz
koniecznosci adaptacji do postepujacego rozwoju technologicznego. Jednym z kluczo-
wych wyzwari jest konieczno$¢ przejscia na pojazdy nisko- oraz bezemisyjne w ramach
dazenia do neutralnosci klimatycznej. Wraz z cyfryzacja oraz procesami zréwnowazonej
transformacji, pojawiajg si¢ nowe obszary dzialalnosci, zyskujace na znaczeniu zaréw-
no w procesach produkeyjnych, jak i w samej konstrukeji pojazdéw. Przejscie od paliw
kopalnych do alternatywnych uktadéw napgdowych staje si¢ nie tylko koniecznoscia,
ale i strategicznym kierunkiem rozwoju branzy.

Na pogarszajaca si¢ konkurencyjnos¢ Unii Europejskiej w sektorze motoryzacyjnym
wplywa szereg czynnikéw o charakterze zaréwno wewnetrznym, jak i zewngtrznym. Pro-
dukcja motoryzacyjna w UE boryka si¢ z relatywnie wysokimi kosztami operacyjnymi,
m.in. w zakresie energii oraz rosnacym uzaleznieniem od dost¢pu do surowcéw kry-
tycznych. Jednoczesnie ambitne cele polityki klimatycznej, generuja dodatkowe obcia-
zenia finansowe dla przedsigbiorstw branzowych. Wskazane uwarunkowania wymuszaja
na przedsigbiorstwach konieczno$¢ ponoszenia znacznych nakladéw na dziatalnos¢
badawczo-rozwojowa oraz inwestycje w nowe technologie. Dodatkowym wyzwaniem
pozostaje obserwowany spadek wolumenéw produkeji i poziomu produktywnosci
u niemieckich producentéw.

W konsekwencji dalszy rozwdj oraz utrzymanie konkurencyjnosci niemieckiego
przemystu motoryzacyjnego w duzej mierze beda zaleze¢ od zdolnosci adaptacyjnych
przedsiebiorstw funkcjonujacych w tym sektorze, a takze od skutecznosci dziatani podej-
mowanych zaréwno przez interesariuszy publicznych, jak i prywatnych. Podsumowu-
jac powyzsze rozwazania nalezy stwierdzi¢, ze sformutowana we wstepie teza, zgodnie
z ktéra przemiany strukturalne w istotny sposéb determinuja kondycje i perspektywy
rozwoju niemieckich koncernéw motoryzacyjnych, zostata potwierdzona. Znajduje to
odzwierciedlenie zaréwno w przyjetych strategiach biznesowych tych przedsi¢biorstw,
jak i w osigganych przez nie wynikach finansowych.
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