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europejskiego przemystu motoryzacyjnego. Sprzedaz pojazdéw napedzanych energia
alternatywng osiggneta w 2022 roku rekordowo wysoki poziom 4,4 min sztuk, co stanowi 47%
wszystkich rejestracji nowych pojazdéw w Europie. Liderem byty pojazdy elektryczne z napedem
akumulatorowym (BEV), ktérych sprzedaz wzrosta o +28% i stanowita 12% wszystkich rejestracji
nowych pojazdow. Wraz ze zblizajgcym sie terminem wycofania silnikow spalinowych (ICE) w
2035 roku, sektor motoryzacyjny stoi u progu powaznego wstrzasu w zwigzku z koniecznoscia
transformacji bazy dostawcdéw, zmieniajgcymi sie potrzebami klientéw, konkurencjg ze strony
nowych podmiotéw oraz rzeczywistosci, w ktdérej spoteczedstwo w mniejszym stopniu
uzaleznione jest od korzystania z samochoddw.

e Zagrozeniem numer jeden sg jednak Chiny. Chiny, ktére 15 lat temu dostrzegty potencjat
pojazdéw elektrycznych, zainwestowaty ogromne s$rodki w budowe konkurencyjnego
ekosystemu pojazdéw elektrycznych. W rezultacie, Chiny sg obecnie liderem globalnego
segmentu pojazdow elektrycznych (EV); w 2022 roku, kraj ten sprzedat ponad dwukrotnie wiecej
pojazdéw BEV niz Europa i USA razem wziete, a takze utrzymuje przewage konkurencyjng w
niemal wszystkich aspektach tancucha wartosci pojazdow elektrycznych z napedem
akumulatorowym (BEV). Poniewaz chinskie marki odpowiadajg za ponad 80% sprzedazy
pojazddéw elektrycznych w swoim kraju, ich udziat w rynku wzrést z mniej niz 40% w 2020 roku
do blisko 50% w 2022 roku, podczas gdy bilans handlowy kraju w branzy motoryzacyjnej
zwiekszyt sie w tym samym okresie z -31 mld USD deficytu do +7 mld USD nadwyzki.
Jednoczesnie juz w 2022 roku trzy z najlepiej sprzedajgcych sie marek BEV w Europie byty
importowane z Chin. W miare jak pojazdy BEV beda docelowo odpowiadaty za caty sprzedaz
nowych samochodéw w Europie, samochody produkowane w Europie bedg prawdopodobnie
zastepowane przez te produkowane w Chinach — niezaleznie od tego, czy beda one wytwarzane
przez firme chinska, amerykanska czy europejska.

e Do 2030 roku, europejscy producenci samochodéw moga tacznie traci¢c ponad 7 mld EUR
rocznego zysku netto. Jesli do 2030 chinscy producenci zwiekszg udziat w rynku krajowym do
75%, catkowita sprzedaz w Chinach realizowana przez europejskich producentéw samochoddéw
spadtaby 0 -39%, a lokalna produkcja zmniejszytaby sie z szacowanych 4,4 min sztuk do 2,7 min
w 2030 roku. Allianz Trade uwaza rowniez, ze jesli europejski import samochodow
produkowanych w Chinach osiaggnie 1,5 min sztuk w 2030 roku, co odpowiada 13,5% produkcji
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UE z 2022, wéwczas w 2030 roku wptyw wartosci dodanej na gospodarke europejska wyniesie
24,2 mld EUR dla sektora motoryzacyjnego, co odpowiada 0,15% PKB regionu w 2022 roku.
Jednak uzaleznione od przemystu motoryzacyjnego gospodarki Niemiec, Stowacji i Czech
mogtyby odczuc jeszcze wiekszy cios (0,3 do 0,4 % PKB).

e Co moga zrobic¢ decydenci? Bioragc pod uwage strategiczne znaczenie sektora motoryzacyjnego
dla gospodarki europejskiej, decydenci mogliby dgzy¢ do uzyskania rownowaznych warunkéw
handlowych z Chinami i USA, a takze promowac wdrozenie BEV poprzez poprawe infrastruktury
tadowania. Ponadto dopuszczenie chinskich inwestycji w lokalny montaz samochodéw mogtoby
spowodowac¢ wytworzenie wiekszej wartosci dodanej w regionie, natomiast zwiekszenie
samowystarczalnosci w zakresie surowcoéw niezbednych do produkcji akumulatoréw oraz
inwestycje w technologie akumulatoréw nowej generacji dodatkowo pomoze europejskiemu
sektorowi motoryzacyjnemu przygotowad sie na wyzwania przysztosci.

Pojazdy elektryczne: Przetasowanie kart w globalnej grze
motoryzacyjnej?
Europa w rekordowym tempie dekarbonizuje swéj przemyst motoryzacyjny

Rok 2022 byt rekordowy w segmencie pojazdéw napedzanych energia alternatywng w Europie;
sprzedaz gwattownie wzrosta do poziomu 4,4 min sztuk (+11% w stosunku do 2021 roku) mimo
ogdlnego spadku rejestracji nowych pojazdéw o -5%. W latach 2019-2022 udziat w rynku pojazdow
napedzanych energig alternatywng wzrdst z 11% do 47% (Wykres 1). W obliczu potencjalnego zakazu
sprzedazy samochoddéw z silnikami spalinowymi (ICE) w 2035 roku oraz celéw dotyczacych
ograniczenia emisji, producenci samochodéw wprowadzili w Europie rekordowg liczbe nowych
modeli. Jednoczesnie konsumenci coraz czesciej szukajg opcji mniej zanieczyszczajacych srodowisko,
a rzadowe doptaty do pojazddw niskoemisyjnych jeszcze bardziej zwiekszajg popyt.

Prym wiodg zwtaszcza pojazdy elektryczne o napedzie akumulatorowym (BEV), ktdorych sprzedaz
wzrosta o 28% i ktore stanowig obecnie 12% wszystkich rejestrowanych nowych pojazddéw, co
znacznie przekracza poziom 6% osiggniety w USA.

Wykres 1: Rejestracje nowych pojazdéw w UE wedtug rodzaju paliwa (%)
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Chiny dwukrotnie lepsze na polu pojazdéw elektrycznych...

Pomimo szybkiego wzrostu, Europa pod wzgledem przyjecia pojazdéw napedzanych energig
alternatywng zajmuje dopiero drugie miejsce na swiecie —i to odlegte drugie. W 2022 roku w Chinach
zarejestrowano ponad 5,4 min pojazddéw elektrycznych z napedem akumulatorowym — dwie trzecie
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catkowitej liczby na Swiecie — co stanowi zmiane o +83% w stosunku do 2021. Pojazdy napedzane
energig alternatywng stanowig 20% wszystkich rejestracji (Wykres 2). Podobnie jak w Europie,
gwattowna penetracja rynku pojazdami EV odzwierciedla mieszanke rosngcego zainteresowania
konsumentow samochodami elektrycznymi, krajowych i regionalnych programéw doptat do ich
zakupu oraz wejscia na rynek nowych modeli, obejmujgcych segmenty samochoddéw miejskich i
kompaktowych.

Wykres 2: Rejestracje pojazdow elektrycznych z napedem akumulatorowym na najwazniejszych
rynkach (2022)
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i odzyskanie rynku krajowego...

Szybkie postepy Chin w dziedzinie pojazdéw elektrycznych prowadzg do transformacji rynku
krajowego, na ktdrym zagraniczni producenci samochoddéw tradycyjnie zajmowali dominujgca
pozycje. Po raz pierwszy w historii, w 2022 roku chifscy producenci samochoddw osiggneli poziom
réwny z markami zagranicznymi, a w IV kwartale przescigneli je, zdobywajgc 51% udziatu w rynku
(Wykres 3). Ich udziat w samym segmencie pojazdéw elektrycznych wyniost 80% i nie wykazywat
zadnych oznak spadku w | kwartale 2023 roku.

Do gtéwnych czynnikdéw ttumaczacych rosngcg popularnosé chinskich marek na rynku chinskim
naleza:

- Znaczna przewaga kosztowa w zakresie produkcji pojazdéw elektrycznych z napedem
akumulatorowym (BEV), wynikajaca z wiekszego rozmiaru chifskiego rynku
samochodowego i konkurencyjnej bazy dostawcow (rafinacja metali krytycznych, produkcja
ogniw i modutéw akumulatorowych, itp.) Wczedniejsze programy doptat do zakupdw byty
rowniez ograniczone do pojazdéw produkowanych w Chinach.

- Szersza gama dostepnych pojazdéw BEV (w szczegdlnosci samochoddw miejskich i
kompaktowych) w poréwnaniu z miedzynarodowymi konkurentami, ktérzy jak dotad
koncentrowali sie gtéwnie na duzych i drogich sedanach oraz pojazdach sportowo-
uzytkowych. Najpopularniejszym BEV w Chinach jest czteromiejscowy samochdd miejski
produkowany przez amerykansko-chifiskg spoétke joint-venture, ktéry jest dostepny za
réwnowartos$¢ 4 300 EUR.

- Pozytywne recenzje produktdow i odbiér przez klientéw pojazdédw elektrycznych marki
chinskiej skutkujg dobrg rozpoznawalnoscig marki, w odrdznieniu od bardziej negatywnego
postrzegania chinskich pojazdow z silnikami spalinowymi w przesztosci.



Wykres 3: Rejestracje pojazdéw elektrycznych z napedem akumulatorowym na najwazniejszych
rynkach (2022)
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...zagraza europejskiemu eksportowi samochodoéw o wartosci 24 mid EUR...

Oczekuje sie, ze — wraz ze wzrostem popularnosci pojazdow elektrycznych — do 2030 roku chinskie
firmy odpowiednio powiekszg swodj udziat w rynku i spowodujg spadek importu samochoddéw
zagranicznych. Poniewaz europejskie firmy motoryzacyjne sg zZrédtem ponad potowy importu
samochodow przez Chiny, stajg przed najwiekszym ryzykiem.

Dane dotyczace handlu europejskiego mogg by¢ nieco mylagce — w 2022 roku eksport osiggnat
wprawdzie rekordowy poziom 24 mld EUR, jednak skok ten wynikat gtéwnie z efektu doganiania i
korzystnych cen. Analiza chinskich danych dotyczacych rejestracji importowanych modeli
samochodoéw od gtéwnych producentéw europejskich méwi co innego: importowane ilosci spadaty
w ostatnich latach i zmalaty ponizej 500.000 w 2022 roku (Wykres 4). W ciggu ostatniej dekady udziat
rynkowy importu z Europy spadt z szacowanych 2,9% do 1,8% wszystkich rejestracji.

Wykres 4: Rejestracje importowanych pojazdéw europejskich w Chinach
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...i ponad 4 min pojazddéw z chinsko-europejskich spoétek joint-venture

Rosngca popularnos¢ chinskich producentéw samochodéw, prowadzacych dziatalnosé wytgcznie w
tym segmencie, zagraza rowniez dziatalnosci prowadzonej przez europejskich producentéw
samochoddéw w Chinach — gtéwnie spotkom joint venture, ale takze kilku spétkom zaleznym
kontrolowanym w wiekszosci. Lokalne oddziaty firm, odpowiadajgce za 85% wolumenu sprzedazy
europejskich producentéw samochoddw na rynku chinskim, raczej nie nadazajg z wdrazaniem
technologii pojazdow elektrycznych w poréwnaniu ze swoimi odpowiednikami: z 20
najpopularniejszych pojazdéw elektrycznych sprzedawanych w Chinach, w 2022 roku tylko jeden jest
produkowany przez chinsko-europejska spétke joint venture. W obliczu ptaskiego, a nastepnie
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malejacego udziatu w rynku (Wykres 5), europejscy producenci samochoddw przyjeli przeciwne
stanowiska — uznali chinski rynek za zbyt trudny do zdobycia i catkowicie sie wycofali, lub odwrotnie
— podwoili lokalng produkcje w celu poprawy konkurencyjnosci na tamtejszym rynku.

Rysunek 5: Chinskie rejestracje lokalnie produkowanych pojazdéw europejskich
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Dane dotyczace handlu wskazuja na rosngcg konkurencyjno$¢ Chin na rynkach miedzynarodowych

Rosngcg konkurencyjnos¢ chinskiego przemystu motoryzacyjnego najlepiej odzwierciedla
dwustronna wymiana w zakresie handlu motoryzacyjnego z resztg $wiata. Patrzagc na dane na
poziomie produktow dostarczane przez chinskie stuzby celne znajdujemy potwierdzenie, ze chinski
import samochodéw spadtz 1,2 min sztuk w 2017 do 0,9 min sztuk w 2022 roku — oznacza to spadek
0 -30% na rynku, ktéry zmniejszyt sie tylko o -6%. Jeszcze bardziej uderzajace jest to, ze bilans
handlowy w ujeciu wartosciowym przeszedt w tym samym okresie z deficytu handlowego o wartosci
37 mld USD do nadwyzki handlowej 7 mld USD, co pokazuje, ze rosngca chifiska konkurencyjnos¢
pozwala krajowi nie tylko na wieksza samowystarczalnos¢, ale takze na ekspansje na rynkach
miedzynarodowych (Wykres 6).

Wykres 6: Miedzynarodowy handel samochodami prowadzony przez Chiny
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Podczas gdy chinscy producenci zwykli koncentrowac sie na potrzebach innych gospodarek
wschodzgcych w Azji, na Bliskim Wschodzie i w Ameryce tacinskiej, to wtasnie rynki europejskie w
najwiekszym stopniu przyczynity sie do boomu eksportowego; ich udziat wzrést z szacowanego 8%
udziatu w eksporcie w 2017 do 28% udziatu w 2022 roku. Przygladajac sie europejskim statystykom
dla sprawdzenia spdéjnosci, znajdujemy potwierdzenie istotnego boomu w zakresie importu



samochodéw wyprodukowanych w Chinach, przy czym w grudniu 2022 roku — po raz pierwszy w
historii — bilans handlowy Europy w zakresie pojazdéw przyjat wartos¢ ujemna.

Europejscy i amerykanscy producenci samochodéw forsujg w Europie samochody ,,made in
China”...

Aby oceni¢ penetracje rynku przez samochody wyprodukowane w Chinach na poziomie mikro,
analizujemy najlepiej sprzedajace sie pojazdy w 2022 roku na najwiekszym europejskim rynku
motoryzacyjnym, czyli w Niemczech. Patrzac na nie pod katem kraju montazu stwierdzamy, ze trzy z
10 najlepiej sprzedajacych sie pojazdow BEV zostaty w catosci lub czesciowo sprowadzone z Chin, a
zaledwie pie¢ modeli od czterech europejskich i amerykanskich producentéw samochoddéw
dominuje nad rejestracjami wytworzonych w Chinach pojazdéw BEV w Europie.

...podczas gdy wiekszosc chirniskich marek dopiero rozwija swoj3 dziatalnos¢.

Tylko jeden BEV marki chinskiej trafit do 50 najlepiej sprzedajacych sie modeli w Niemczech w 2022
roku: wiekszos¢ chinskich producentéw samochoddw jest nadal na etapie rozpoznawczym na tym
najwiekszym europejskim rynku motoryzacyjnym. Przygladajac sie blizej danym za | kwartat 2023
roku stwierdzamy jednak, ze postep jest wyrazny — w Niemczech sprzedaz pojazdéw BEV prowadzi
obecnie szes¢ chinskich firm w poréwnaniu z zaledwie dwiema rok temu, a udziat rynkowy tych firm
stanowi obecnie 3,7% catej sprzedazy BEV w Niemczech, w poréwnaniu z 1,2% rok temu. Poniewaz
chinscy gracze oferujg 15 z 90 pojazdéw BEV dostepnych na rynku niemieckim, sprzedaz bedzie rosta
w szybkim tempie w 2023 roku i w latach kolejnych. Wejscie na nowy rynek w branzy motoryzacyjnej
wymaga czasu, poniewaz producenci samochoddw muszg przejs¢ przez typowe fazy rozwoju,
obejmujgce zapewnienie zgodnosci z przepisami, lokalizacje, tworzenie sieci sprzedazy z
importerami i dealerami oraz budowanie Swiadomosci marki.

Chinska konkurencja przetrze szlak dla europejskiego przemystu motoryzacyjnego

Identyfikujemy dwa gtdwne kanaty, dzieki ktorym wzrost znaczenia Chin jako konkurencyjnego
osrodka produkcji samochodéw moze wptyngé na europejski przemyst motoryzacyjny:

- Rosnaca konkurencyjnos¢ pomoze chinskim producentom zdoby¢ wiekszy udziat w
rynkach krajowych, zagrozi sprzedazy i zyskom zagranicznych firm dziatajgcych w Chinach,
poprzez nizszy eksport lub nizszg sprzedaz ze strony ich chinskich spotek zaleznych. Jak
dowodzi 80-procentowy udziat w rynku kontrolowany przez chinskie marki w zakresie
chiiskich rejestracji pojazdéw elektrycznych, wiekszo$¢ miedzynarodowych konkurentéw
byta zbyt powolna, aby skorzystac¢ na przejsciu na pojazdy elektryczne w Chinach. Patrzac
na zapowiedzi dotyczgce planéw produkcji pojazddw elektrycznych na rynek chinski Allianz
Trade zauwaza, ze tylko kilku producentéw samochodéw planuje zwiekszenie
zaangazowania na tym rynku. W miare jak skala i technologia pomagajag pojazdom
elektrycznym zréwnac sie cenowo z pojazdami spalinowymi, nie widzimy powodoéw dla
sprzedazy przez zagranicznych producentéw samochoddéw znacznych ilosci pojazdéw
spalinowych (ICE) w tym kraju. Allianz Trade spodziewa sie raczej, ze w najblizszych latach
wiecej miedzynarodowych producentéw samochoddw wycofa sie z Chin —trend ten juz jest
zauwazalny.

- Obowigzkowe przejscie na asortyment produktéw, w ktérym pojazdy elektryczne z
napedem akumulatorowym beda odpowiadac¢ za praktycznie catg sprzedaz nowych
samochodéw w Europie do 2035 roku, bedzie sprzyja¢ czesciowemu zastgpieniu
samochodéw produkowanych w Europie samochodami produkowanymi w Chinach —
niezaleznie od tego, czy samochody te zostang wyprodukowane przez firme chinskg,
amerykanska czy europejska. Patrzac na plany produkcyjne europejskich i amerykanskich
producentéw samochodéw mozna stwierdzi¢, ze do 2025 roku w Europie pojawi sie co
najmniej 11 nowych pojazdéw BEV dla rynku masowego, produkowanych w Chinach, a



kolejnych trzech chiiskich producentéw samochoddw ogtosito, ze rozpocznie dziatalnos¢
handlowa w Europie juz w 2023 roku, co daje tagcznie dziewiec firm. Zgodnie z informacjami
przedstawionymi w Ramce 4, otwartos¢ rynku europejskiego czyni go znacznie bardziej
interesujgcym dla chifskiego eksportu niz rynek amerykanski.

Mapowanie chinskiego wyzwania dla
europejskiego przemystu motoryzacyjnego

A co, jesli do 2030 roku chirskie marki opanujg 75% rynku krajowego, a samochody
produkowane w Chinach 10% rynku europejskiego?

Aby ufatwic okreslenie stawki w tej grze, przeprowadzilismy symulacje mozliwego scenariusza na rok
2030, w ktérym chinskim producentom udaje sie zwiekszy¢ udziat w rynku krajowym do 75% - co jest
zgodne z tendencja wystepujacg od czasu, gdy sprzedaz pojazdodw napedzanych nowg energia
zaczeta gwattownie rosngc¢, oraz z naszymi oczekiwaniami dotyczgcymi opuszczenia rynku przez
zagranicznych konkurentow.

Tymczasem import z Chin wzrasta do 10% catkowitej sprzedazy samochoddéw w Europie, poniewaz
kontynent przechodzi na naped elektryczny, a pojazdy BEV osiggajg 80% udziatu w rynku sprzedazy
wszystkich samochoddéw osobowych. Eksport jest w pierwszej kolejnosci napedzany przez
miedzynarodowych producentéw samochoddéw posiadajgcych zaplecze produkcyjne w Chinach, a
nastepnie przez chinskich konkurentéw, ktérzy konczg budowanie swojej obecnosci handlowej na
najwiekszych rynkach Europy. Przyktady japonskich producentéw samochodéw w USA w latach
1970-ych lub potudniowokoreanskich producentéw samochodéw w Europie w latach 2000-ych
pokazujg, ze sam eksport moze wystarczy¢ konkurencyjnym producentom samochoddéw do
zapewnienia sobie znacznego udziatu w rynkach miedzynarodowych.

Allianz Trade podkresla, ze scenariusz ten nie jest prognoza, ale raczej prawdopodobnym opisem
ilustrujgcym potencjalny rozwdj sytuacji w branzy motoryzacyjnej. Rézne czynniki, w tym zmiany w
polityce wtadz i wptywy geopolityczne, mogg znaczgco wptyngé na rzeczywisty rezultat.

Produkcja europejskich samochodéw w Chinach moze spas¢ o 1,7 min pojazdow (-37%) i
zmniejszy¢ roczne zyski netto o 7 mld EUR...

W tym scenariuszu, catkowita sprzedaz realizowana w Chinach przez europejskich producentéw
samochoddéw spadtaby 0 -39%, przy czym produkcja lokalna zmniejszytaby sie z szacowanych 4,4 min
sztuk w 2022 do 2,7 miIn sztuk w 2030 roku, a eksport z 480.000 do 290.000 sztuk. Wptyw w walucie
EUR bytby trudniejszy do oceny, poniewaz europejscy producenci samochoddw nie wykazujg zysku
operacyjnego ani zysku netto w ujeciu geograficznym. Jednak ich tgczna sprzedaz w Chinach
stanowita okoto 22% dostaw globalnych. Zaktadajac, ze ich dziatalno$¢ w Chinach jest tak samo
rentowna jak na innych rynkach, 22% tacznego zysku netto w wysokosci 67 mld EUR w 2022 roku
oznacza, ze zagrozony bytby zysk netto w wysokosci do 14,7 mld EUR. Poniewaz spétki joint venture
50-50 nadal odpowiadajg za wiekszos$¢ lokalnej sprzedazy producentéw europejskich, co najmniej
7,3 mld EUR z powyzszych 14,7 mld EUR mozna przypisa¢ europejskim producentom samochoddw.

... a chinski import moze wzrosng¢ do 1,5 min pojazddéw i zagrozi¢ 13% europejskiej produkcji.

W tym samym scenariuszu, chinski eksport osiggnatby w 2030 poziom 1,5 min pojazddéw, co
odpowiada 13,5% produkcji UE w 2022 roku lub tgcznej produkcji trzech najwiekszych montowni
samochoddéw w regionie. Poniewaz rynek europejski jest w duzej czesci autonomiczny, rosnacy
import z Chin miatby wiekszy wptyw na produkcje lokalng niz konkurencyjny, ale skromny import z
Japonii i Korei Potudniowej. Wieksze uzaleznienie od importu spowodowatoby obnizenie
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wskaznikow wykorzystania mocy produkcyjnych europejskich fabryk, wptyneto na ich rentownosc i
stanowito bodziec do dalszej likwidacji mocy produkcyjnych. W ciggu ostatnich 10 lat w Europie
zamknieto kilkanascie zaktadéw montazowych, co odzwierciedla rosngcg konsolidacje wsrdd
producentow samochoddéw oraz wycofywanie sie niektdrych producentéw amerykanskich i
japonskich.

Zagrozone 24 mld EUR bezposredniej wartosci dodanej w sektorze motoryzacyjnym, czyli 0,15%
PKB regionu...

Jesli dodaé straty w eksporcie do strat w produkcji krajowej i uwzgledni¢ 14.200 EUR wartosci
dodanej na pojazd wyprodukowany w UE w 2019 roku jako wskaznik przyblizony, wptyw wartosci
dodanej na gospodarke europejska wynidstby w 2030 roku w przypadku sektora motoryzacyjnego
24,2 mld EUR, co stanowi réwnowartos¢ 0,15% PKB regionu za 2022 rok. Ta $rednia unijna maskuje
znaczacy koncentracje wartosci dodanej w zaledwie kilku krajach i regionach. Analiza europejskiej
wartosci dodanej w podziale na kraje podkresla fakt, ze Niemcy s3 potegg regionu i same
odpowiadajg za prawie 60% wartosci dodanej w regionie (Wykres 7).

Wykres 7 - Wartos$¢ dodana z europejskiego przemystu motoryzacyjnego wedtug krajow (dane z
2019 roku, %)
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Zrédta: Eurostat, Dziat Analiz Allianz

W tym zakresie, ten sam wptyw na poziomie 0,15% europejskiego PKB ma zupetnie inne znaczenie
dla krajow, w ktérych przemyst motoryzacyjny odgrywa stosunkowo wiekszg role w gospodarce —
wptyw ten bytby ponad dwukrotnie wiekszy niz Srednia europejska dla krajow takich jak Stowacja,
Czechy i Niemcy (Wykres 8).

Wykres 8 — Utracona wartos¢ dodana w sektorze motoryzacyjnym wyrazona jako procent PKB za
2022
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...i jeszcze dobrych kilkanascie wsréd dostawcéw przemystu motoryzacyjnego

Nasze szacunki dotyczace bezposredniego wptywu na przemyst motoryzacyjny nie uwzgledniajg
silnego efektu domina, jaki branza ta wywiera na inne rodzaje dziatalnosci przemystowej i ustugowej.
Korzystajac z bazy danych OECD Trade in Value Added (,,Handel wedtug wartosci dodanej” — TiVA)
stwierdzamy, ze popyt korncowy generowany przez europejski przemyst motoryzacyjny wygenerowat
w 2018 roku 155 mld EUR wartos$ci dodanej dla innych sektoréw europejskich, w tym:

- 53 mld EUR przeznaczono na pozostatg dziatalno$¢ produkcyjng, w tym 19 mld EUR na
metalurgie, 8 mld EUR na maszyny i urzadzenia, 7 mld EUR na gume i tworzywa sztuczne, 5
mld EUR na sprzet elektroniczny i elektryczny oraz 4 mld EUR na chemikalia.

- 102 mld EUR przeznaczono na ustugi, w tym 16 mld EUR na ustugi wspierajgce (badania i
rozwoéj, doradztwo, itp.), 12 mld EUR na ustugi transportowe i magazynowe, 4 mld EUR na
ustugi informatyczne itp.

Wykres 9 — Wartos$¢ dodana z europejskiego przemystu motoryzacyjnego dla wybranych innych
sektorow europejskich (dane z 2018 roku, w mld EUR)
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Zrédta: Baza danych OECD Trade in Value, Dziat Analiz Allianz

Eliminacja tych samych 14% strat w produkcji motoryzacyjnej z wartosci dodanej generowanej przez
przemyst motoryzacyjny w innych sektorach oznaczataby dla gospodarki europejskiej dodatkowe 21
mld EUR strat w zakresie wartosci dodanej. Nalezy jednak zauwazyé, ze jest to gdrna granica
szacunkdéw, bioragc pod uwage, ze niektdére ustugi, takie jak handel detaliczny, s3 Swiadczone
niezaleznie od faktycznego miejsca montazu samochodu. | odwrotnie, poniewaz faricuchy dostaw
majg zwykle charakter lokalny, utrata dziatalnosci w zakresie montazu samochoddw bytaby bardziej
odczuwalna dla branz z wczesniejszych etapdw tancucha (metale, tworzywa sztuczne, chemikalia,
elektronika itp.).

Czas, by Europa sprostata wyzwaniu ze strony Chin

W branzy charakteryzujacej sie dtugimi cyklami rozwoju produktu i sprzedazy oczywiste jest, ze
przewaga Chin w globalnym wyscigu pojazddw elektrycznych nie zostanie zniwelowana przed rokiem
2030. Jednak to, w jakim stopniu Europa jest w stanie dotrzymaé kroku rosngcej konkurencji
chinskiej, zalezy od europejskich decydentdow i samej branzy:

e Jak wyjasniono wczesniej, europejski rynek pojazdéw BEV jest stosunkowo duzo bardziej
otwarty niz rynek Chin i USA, gdzie montaz krajowy lub regionalny jest warunkiem
wstepnym zakwalifikowania sie do dopfat do zakupu, a cta importowe na pojazdy
zagraniczne sg wyzisze. Dazenie do wzajemnosci w warunkach handlowych, nie tylko z
Chinami, ale rowniez z USA powinno by¢ priorytetem w celu zapewnienia bardziej
wyréwnanych szans dla przemystu europejskiego.

e Poniewaz przewaga kosztowa Chin wynika czesciowo z wielkosci ich rynku krajowego,
Europa powinna rowniez zapewnic jak najlepsze warunki dla wdrozenia pojazdéw BEV — nie
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tylko poprzez doptaty, ale réwniez poprzez rozbudowang i wydajng infrastrukture
tadowania, ktéra umozliwitaby pojazdom elektrycznym korzystanie z mniejszych, Izejszych i
tanszych akumulatoréw. Dobrze dziatajgca infrastruktura tadowania obnizytaby cene
przecietnego pojazdu BEV i przekonata uzytkownikow z obszaréw mniej zurbanizowanych
do zmiany. We wczesniejszym raporcie oszacowali$my niezbedne inwestycje w
infrastrukture tadowania na poziomie 13,4 mld EUR rocznie, co bytoby konieczne, aby
osiggnad europejski cel Fit For 552,

e Jesli Europa bedzie miata trudnosci z konkurowaniem z Chinami w krétkiej perspektywie,
moze starac sie do nich dotaczy¢ — podobnie jak uczynity to Stany Zjednoczone z japoriskimi
producentami samochodéw w latach 1980-ych. Zezwolenie na chifskie inwestycje w
europejski montaz samochoddw nie powinno stanowic¢ tabu, pomimo symbolicznego
wymiaru takiej decyzji i prawdopodobnego sprzeciwu niektérych europejskich
producentow samochoddw. Bez wzgledu na wszystko, bytoby o wiele korzystniej dla Europy
mie¢ na swoich drogach pojazdy pod chinska marka, gdyby byty one montowane lokalnie,
a nie importowane. Dowody w postaci europejskich przedsiewzie¢ zwigzanych z montazem
akumulatoréw do pojazddw elektrycznych, w ktdrych Chiny sg najwiekszym inwestorem,
oraz deklarowane przez chinskich producentéw samochoddéw zainteresowanie
europejskimi fabrykami samochodowymi, ktére majg zosta¢ zamkniete wskazujg, ze
transakcje miatyby duze szanse na realizacje.

e Poniewaz okoto potowy kosztéw akumulatorow stanowig surowce, zwiekszenie
samowystarczalnosci w tej dziedzinie mogtoby zmniejszy¢ zalezno$¢ Europy od
importowanych elementéw elektrycznych uktadéw napedowych i wzmocni¢ krajowy
tancuch wartosci. Europa powinna rowniez rozwazy¢ priorytetowe traktowanie rozwoju
zdolnosci wydobyweczych i rafinacyjnych, jesli tylko jest to mozliwe, a gdy nie ma takiej
mozliwosci — zawieranie umow handlowych z krajami partnerskimi w celu zabezpieczenia
swoich intereséw gospodarczych i strategicznych. W tym wzgledzie europejska Ustawa o
surowcach krytycznych (CRMCA) jest krokiem we wtasciwym kierunku, ktérego szczegoty
trzeba bedzie jak najszybciej przekazac i wprowadzi¢ w zycie.

e Na pdiniejszym etapie produkcji akumulatorow w obecnej technologii, Europa powinna
rowniez przygotowac sie na to, co czeka jg w przysztosci, poniewaz zaréwno Chiny, jak i USA
intensywnie inwestujg w technologie akumulatorow nowej generacji. Rozwigzania litowo-
jonowe, szczegdlnie NMC (nikiel, mangan, tlenek kobaltu) dominujg na obecnym rynku
akumulatoréw ze wzgledu na korzystne potgczenie gestosci energii, mocy i charakterystyki
bezpieczenstwa. Jednakze zalezno$¢ od metali o ograniczonej dostepnosci, takich jak
kobalt, wymaga badania alternatywnych technologii baterii w celu ztagodzenia ryzyka
zwigzanego z dostawami i opracowania réznych rodzajéw baterii dla réznych potrzeb.
Pojawiajace sie alternatywy, takie jak akumulatory ze statym elektrolitem (solid-state)
stanowig obiecujgce perspektywy dla zwiekszenia gestosci energii, bezpieczenstwa i
trwatosci.

1 Zob. Transport in a zero carbon EU: pathways and opportunities [Transport w UE o zerowym $ladzie weglowym: $ciezki i

mozliwosci
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https://www.allianz.com/content/dam/onemarketing/azcom/Allianz_com/economic-research/publications/specials/en/2021/november/2021_11_03_SectorPathwaysTransport.pdf
https://www.allianz.com/content/dam/onemarketing/azcom/Allianz_com/economic-research/publications/specials/en/2021/november/2021_11_03_SectorPathwaysTransport.pdf
https://www.allianz.com/content/dam/onemarketing/azcom/Allianz_com/economic-research/publications/specials/en/2021/november/2021_11_03_SectorPathwaysTransport.pdf

Jak zawsze, oceny podlegajg ponizszemu wytgczeniu odpowiedzialnosci.

OSWIADCZENIA DOTYCZACE PRZYSZtOSCI

Niniejszy dokument zawiera oswiadczenia dotyczace przysztosci, takie jak prognozy czy przewidywania, ktére opierajg sie na biezgcych pogladach i zatozeniach
kierownictwa i ktore podlegajg znanym i nieznanym ryzykom i niepewnosciom. Rzeczywiste wyniki, dane czy zdarzenia moga odbiegac¢ znaczaco od
przewidywanych czy

domniemywanych w takich oswiadczeniach prognostycznych.

Rdznice mogg wynikad ze zmian czynnikdw, miedzy innymi: (i) ogdlnej sytuacji gospodarczej i konkurencyjnej w kluczowej dziatalnosci i na kluczowych rynkach
Allianz, (i) wynikéw na rynkach finansowych (szczegdlnie w zakresie zmiennosci, ptynnosci, zdarzen kredytowych), (iii) czestotliwosci i wagi zdarzen szkodowych,
w tym w odniesieniu do szkdd wynikajacych z katastrof naturalnych, a takze zmian w kosztach szkdd, (iv) trendéw poziomdw umieralnosci i zachorowalnosci, (v)
poziomu odpornosci, (vi) poziomu braku ptatnosci - szczegdlnie w segmencie bankowosci, (vii) poziomu stép procentowych, (viii) kurséw walutowych,
szczegodlnie EUR/USD, (ix) przepiséw prawnych i regulacji, szczegdlnie podatkowych, (x) wptywu przejeé, w tym kwestii zwigzanych z integracjg i reorganizacjg
oraz (xi) og6Inych warunkéw konkurencyjnych w zakresie lokalnym, regionalnym, krajowym i/lub globalnym. Wiele z tych czynnikéw moze cechowac sie
zwiekszonym prawdopodobieristwem wystgpienia lub wyzszg wagg skutkéw ich wystgpienia w przypadku wystapienia atakow terrorystycznych i ich
konsekwenciji.

BRAK OBOWIAZKU AKTUALIZACII
Spotka nie jest zobowigzana do aktualizacji zadnych prognoz czy oswiadczen dotyczacych przysztosci zawartych w niniejszym raporcie, za wyjatkiem informaciji,
ktérych ujawnienia wymagaja przepisy prawa.

Allianz Trade stanowi znak towarowy stuzacy do oznaczenia zakresu ustug swiadczonych przez Euler Hermes.
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