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E-mobility: rozwodj branzy automotive w

Chinskiej Republice Ludowej

Instytut Boyma

W ciggu ostatnich trzech lat chinscy producenci samochodow
elektrycznych szturmem wzieli zagraniczne rynki. Zmiany sqg tak duze, ze
mozna juz méwi¢ o nowej erze w przemysle motoryzacyjnym. Na catym
Swiecie wyrastajg bariery celne majgce spowolni¢ naptyw pojazdow
elektrycznych ,Made in China” i pozwoli¢ ziapa¢ oddech rodzimym
przedsigbiorcom. Gdzie tkwiq zrédta sukcesu chinskich firm, z ktérych wiele

jeszcze kilka lat temu byto zupetnie nieznanych poza ojczyznqg?

Trudne poczatki

Stworzenie silnego krajowego przemystu motoryzacyjnego znalazto sie w
agendzie chifnskiego przywddztwa w latach 80. Z braoku odpowiednich
umiejetnosci postawiono na wspdtprace z zagranicznymi markami. W 1983
r. spbétka joint venture chifiskiego panstwowego SAIC i niemieckiego
Volkswagen uruchomita produkcje w fabryce w Szanghaju. Model ten
obowigzywat przez nastgpne przeszto trzy dekady. Chihskie panstwowe
koncerny motoryzacyjne Dongfeng, SAIC, FAW i GAC zaktadaty joint venture
z europejskimi, japoniskimi i amerykarnskimi partnerami, produkujgc gtéwnie

na rynek krajowy.

W 1994 r. powstata pierwsza rzgdowa strategia dla przemystu

motoryzacyjnego. Jej zatozenia byly niezwykle ambitne. Pekin chciat


https://instytutboyma.org/pl/
https://dspace.mit.edu/bitstream/handle/1721.1/1607/China.pdf

stworzy€ trzy lub cztery konglomeraty zdolne do wywalczenia sobie pozyciji
na Swiatowych rynkach. Wedtug planu do 2010 r. krajowi czempioni mieli
zajgé topowe miejsca w projektowaniu, produkciji, sprzedazy i ekspansji na

rynku samochoddéw osobowych.

Celu tego nie udato sie¢ osiqgnq¢, chociaz sytuacja zdawata sie sprzyjac
ambitnym planom. W 2009 r. Chiny staty sie najwigkszym rynkiem
motoryzacyjnym $wiata. Krajowe marki nie mogty sie jednak przebi€. Szczyt
ich popularnosci to rok 2010, gdy przypadito na nie 45,6 proc. sprzedanych
nowych samochoddéw. Potem nastqgpit spadek, chifiscy konsumenci
wyraznie preferowali auta zagranicznych marek. W 2020 r. udziat krajowych
marek wynidst tylko 37,1 proc., rynek byt zdominowany przez samochody
niemieckich i japohskich producentéw. Co wigcej, od 2018 r. liczba

sprzedanych nowych samochodéw systematycznie malata.

Doszukiwano sie dwbch gtdéwnych przyczyn tych problemow. Po pierwsze
Chinczycy mieli nie by¢ przekonani do krajowych marek. Zagraniczne
pojazdy, nawet jesli produkowane w Chinach, byly symbolem jakosci
i statusu. Widoczne to byto przede wszystkim w segmencie samochodéw
luksusowych. Zaktadano, ze dopdki krajowe marki nie zawojujg rodzimego

rynku trudno im bedzie zdoby¢ uznanie zagranicg.

Drugq kwestig byto oparcie rozwoju przemystu motoryzacyjnego o spoiki
joint venture. Wprawdzie chinskie firmy zdobywaty w ten sposéb dostep do
technologii i umiejetnosci, ale jednoczeSnie hamowaty rozwéj wtasnych
rozwiqzaf. Pahstwowe przedsiebiorstwa, mogqgc zawsze liczyé na wsparcie
rzqdu, nie sq tak bardzo zainteresowane innowacyjnosciq, od ktérej zalezy

byt firm prywatnych.



Zwrot w strone elektrykow

W obliczu trudnosci z przetamaniem dominacji zagranicznych koncerndw,
chinskie wtadze zaczety szuka¢ rozwiqgzania pozwalajgcego na ,ucieczke do
przodu”. W Pekinie zwrécono wéwczas uwage na samochody elektryczne.
Pojazdy tego typu dopiero wchodzity na rynek, co dawato wieksze pole
manewru. Dodatkowo odpowiednie standardy dopiero powstawaty, wrecz
promujgc tworzenie wtasnych rozwigzan, tym samym pozwalajgc na

skuteczniejszg walke o pozycje na rynku.

W 2009 r. Chiny wprowadzity serie inicjatyw promujgcych rozwdj
elektromobilnosci. Przybraty one forme réznorodnych subsydiow i zachet
podatkowych dla firm, by rozpoczety prace nad elektrykami, a dla klientéw
by takie pojazdy kupowali. Szacuje sig, ze w latach 2009-2022 wartos¢
subsydiow dla producentdw i uzytkownikdw mogta osiggnq¢ wartos¢ nawet
173 mld USD. Mimo objegcia wsparciem takze ogniw paliwowych, na tym polu

nie doszto jeszcze do przetomu.

Poczqtki rozwoju elektromobilnosci nie wskazywaty jednak na przyszty
sukces. Jednym z probleméw dla chifiskich producentéw samochodéw
elektrycznych byto wkroczenie na rynek Tesli. Amerykahska marka szybko
stata sie symbolem statusu i prestizu. Mimo bogatej oferty krajowych
producentéw najpopularniejszqg markq samochoddéw elektrycznych przez
kilka lat byta wiasnie Tesla. Krajowe marki byty niejako pocieszeniem dla
tych, ktérzy chcieli mie€ nowoczesny samochdd, ale nie byto ich sta¢ na

pojazd od firmy Elona Muska.

Gtobwnym problemem byta jednak przede wszystkim mata pojemnosé
akumulatordw i diugi czas ich powtdérnego tadowania. Jeszcze w 2020 r.

rezultaty prac nad samochodami czysto elektrycznymi byty na tyle mato



zachecajqgcee, ze Pekin zyczliwiej spojrzat na naped hybrydowy. Wczesniej
hybrydy byty traktowane jak zwykte samochody spalinowe, od 2020 r.
zaczeto je zalicza€ do tej samej kategorii co elektryki. Tym samym i dla nich
otwarte zostaty drzwi do ulg i subsydidéw oferowanych przez rzqd centralny
i wladze lokalne. To réwniez wdéwczas ogtoszono plany, by do 2035 r.

catkowicie wycofac ze sprzedazy samochody spalinowe.

Japonsko-amerykanskie interludium

Na zmianie stanowiska wtadz do hybryd na poczqgtku najbardziej skorzystaty
japofiskie koncerny motoryzacyjne, Swiatowi liderzy w tym segmencie.
Jeszcze w 2019 r. Toyota usitowata zainteresowa¢ swoich chihAskich
partnerdbw napedem hybrydowym, oferujgc nawet udostepnienie czegsci
patentdw za darmo. Chinczycy nie wykazali wéwczas zainteresowania.
Jednak wraz ze zmianq przepisdw zrownujgcq hybrydy z elektrykami doszto
do radykalnego przewartoSciowania. Kolejne chinskie firmy, w tym takze

prywatne jak Geely, zaczety interesowaé sie wspdtpracq z Japohczykami.

Z kolei japonskie firmy zwrdcity baczniejszqg uwage na chinski rynek z powodu
wydarzeh zachodzgcych gdzie indziej. Pandemia COVID-19 doprowadzita do
spadkdéw sprzedazy na rynku amerykafskim, kluczowym dla japonskich
koncernéw samochodowych. Nissan zanotowat spadek o niemal 1/3. Toyota
i Honda o okoto 10 proc. Straty te udato sie czeSciowo odrobi¢ w samej

Japonii, jednak chinski rynek zdawat sie oferowac wigksze mozliwosci.

Przetom

Przetomowy okazat sie rok 2021. Wiadze wprowadzity wowczas catq serig
pakietdw stymulacyjnych, majgcych rozruszaé bedgcqg w pandemicznym
dotku gospodarke. Strumien pieniedzy poptyngt takze w kierunku

samochodéw elektrycznych. Wsparcie rzqdowe byto jednak tylko jedng
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z przyczyn sukcesu. W Chinach elektryki staty sie zwyczajnie modne, chociaz

trzeba zaznaczyg, ze jest to w duzej mierze zastuga Tesli.

Réwnie istotne, jesli nie wazniejsze stato sie stworzenie rozbudowanej
infrastruktury wspierajgcej eksploatacje pojazddw elektrycznych. Wiadze
wspomagaijq tworzenie i rozwdj sieci stacji tadowania. Z kolei firmy z branzy
wpadly na pomyst rozwigzania kwestii niesatysfakcjonujgcej pojemnosci
baterii. Producenci zaczeli tworzy¢€ sie€¢ punktéw, gdzie puste akumulatory
mozna wymieni¢ na w petni natadowane. Wraz z réwnolegtym rozwojem
sieci punktdéw serwisowych eksploatacija elektrykdw stata sie zatem znacznie

prostsza.

Efekty tych dziatah szybko staly sie widoczne. BYD zdetronizowata Tesle.
Sprzedaz samochoddw tej marki wzrosta migdzy czerwcem 2022 r.
a czerwcem 2023 r. 0 96 proc, osiggajqc 1,25 min egzemplarzy i zapewniajgc
firmie pozycje najpopularniejszej marki na krajowym rynku samochodowym.
W 2022 r. BYD stalo sig szesnastym najwigkszym koncernem
motoryzacyjnym Swiata, a rok pdézniej awansowato na dziesigtq lokate.
W trzecim kwartale 2024 r. BYD notowano juz na szdéstym miejscu, firma

wyprzedzita Forda. To olbrzymi sukces dla producenta, ktéra jeszcze w 2021

r. nie bytla nawet w pierwsze] dwudziestce. Dobrze radzqg sobie takze inni
chifscy producenci. Najbardziej znany koncern motoryzacyjny z Chin -

Geely awansowat w 2024 r. na miejsce 9, a Chery Automobile na 12.

Za sukcesem na rynku krajowym poszly sukcesy eksportowe. Juz w 2022 r.
Chiny odpowiadaty za 35 proc. globalnego eksportu samochoddw
elektrycznych. Dla poréwnania w 2018 r. byto to tylko 4,2 proc. W liczbach
bezwzglednych oznaczato to prawie 600 tys. samochoddw, z czego ponad
25 tys. przypadto na BYD, a 19,5 tys. to wyprodukowane w Chinach modele

Tesli.


https://asia.nikkei.com/Business/Automobiles/BYD-passes-Ford-in-sales-as-Chinese-automakers-surge

Biorgc pod uwage szybko$¢ wzrostu eksportu, mozna moéwié o ,chinskim
szoku na rynku motoryzacyjnym”. Jeszcze w 2020 z Chin wyeksportowano

1 min samochodoéw, a zaledwie cztery lata pdzniej 6 min.

W ocenie Goldman Sachs chifskie zaktady bylty w 2024 r. zdolne
wyprodukowaé nawet 20 min samochodéw elektrycznych, a w tym roku
zdolnosci produkcyjne mogg wzrosnq¢ do az 25 min sztuk. Do tego
dochodzq jeszcze tradycyjne samochody spalinowe. Zdolnosci produkcyjne

w tym zakresie szacowane sq nawet na 40 min sztuk rocznie.

Tsunami

Wzrost popularnosci chifiskich elektrykéw uderzyt najbardziej w niemieckie
i japonskie koncerny motoryzacyjne. Niemcy zignorowali zblizajgcq sie

rewolucje, a obecnie zarzqgdy m.in. Volkswagena i Mercedesa zdajg sie liczyc,

ze wspobtpraca z chifiskimi partnerami pozwoli im utrzymaé dotychczasowy
status. Wydaje sie jednak, ze szanse na to sq marne. Chihscy producenci
majg na uwadze przede wszystkim swodj interes. Globalna sprzedaz

Volkswagena spadta w 2024 r. o 7 proc. Niemieckie koncerny tracg pozycje

na chiAskim rynku nawet w sektorze Iluksusowych samochoddw
elektrycznych. W pazdzierniku 2024 r. sprzedaz Mercedesa EQE i Audi E-Tron,

w 2023 r. liczona w setkach sztuk miesiecznie, spadta do zera.

W jeszcze trudniejszej sytuacji znalezli sie japonscy producenci. W 2018 r.
Toyota i pozostate koncerny odpowiadaty za prawie jednq czwartq
globalnego eksportu samochododw elektrycznych. W 2022 r. ich udziat spadt
do zaledwie 9,3 proc. Dodajmy, ze juz w 2022 r. BYD catkowicie wycofat sie

z produkcji samochodow spalinowych.

Chinskie koncerny sq zainteresowane ekspansjg w Europie i Stanach

Zjednoczonych, chociazby ze wzgleddbw prestizowych, ale bardzo duze


https://www.goldmansachs.com/insights/articles/electric-vehicles-are-forecast-to-be-half-of-global-car-sales-by-2035
https://t.co/Y6WyDdI089
https://x.com/MichaelAArouet/status/1863318896259850363

nadzieje wiqzqg takze z potozonqg znacznie blizej Azjq Ptd.-Wsch. Tamtejsze
dynamicznie rozwijajgce sie gospodarki wraz z dopiero mMAasowo
przesiadajgcymi sie ha samochody spoteczenhstwami oferujg bardzo duze
mozliwo§ci. Co wazne, region ten byt do tej pory zdominowany przez

japonskie marki.

Na pierwszy ogien idzie jednak rynek chinski. Jeszcze w 2020 r. japohskie
koncerny miaty tam udziat wynoszgcy 23,1 proc. W okresie styczeh-kwiecieh
2024 r. spadt on do 12,2 proc. Dane te podaje Chihskie Stowarzyszenie
Producentdw Samochoddw, podkreslajgc przy tym, ze w tym samym okresie
udziat krajowych marek wzrést z 38,4 proc do az 60,7 proc. Najwigkszy
koncern motoryzacyjny $wiata, Toyota, zanotowat spadek sprzedazy
0 4 proc. Juz wiosng 2024 r. Toyota, Honda i Nissan zapowiedziaty
ograniczenie mocy produkcyjnych w Chinach. Péki co ma to jednak

dotyczy€ tylko zaktaddw dostarczajgcych samochody spalinowe.

Fundamentalna zmiana

Samo gwattowne wtargnigcie chifiskich producentdéw na Swiatowe rynki nie
jest najwigkszg zmianq. Znacznie istotniejsze jest, ze Chiny stawiajg na
zupetnie nowq strukture produkcji. Do tej pory rynek motoryzacyjny byt
mocno zregionalizowany. W Europie kupowano przede wszystkim
samochody produkowane w Europie, w Ameryce tacihskiej produkowane w
Ameryce tacinskiej i tak dalej. Z drugiej strony, zwtaszcza w Europie, obecne
byto rozproszenie tahncuchédw dostaw - samochody montowano

z elementdéw produkowanych w réznych krajach regionu.

Chiny wprowadzajg natomiast zupetnie nowy model. Produkcja jest
zintegrowana i oparta na chinskich tancuchach dostaw. Udziat

importowanych komponentéw jest minimalny. Nawet w przypadku Tesli az



90 proc. elementdw pojazddébw produkowanych w mega fabryce
w Szanghaju pochodzi od chifskich dostawcdéw. Pozwala to obnizy¢ koszty,
ale takize gwarantuje samowystarczalno$¢. Ta za$§ jest jednym
z najwazniejszych celdw Xi Jinpinga. Chinska gospodarka ma by¢€

maksymalnie odporna na sankcje.

Takie podejscie uderza jednak w zagranicznych partneréw, a tym samym
daje dodatkowe argumenty za naktadaniem cet na chihskie elektryki.
Ograniczenie naptywu samochodéw elektrycznych ,Made in China” stato sig
waznym tematem nie tylko w Europie, ale takze Turcji i Brazylii. Najdalej
poszly Stany Zjednoczone, ktére wprowadzity cta w wysokosci 100 proc.
Decyzja o tyle ciekawaq, ze udziat chihskich samochoddéw w amerykanskim

rynku pozostaje marginainy.

@ Cta na chinskie pojazdy elektryczne:

(zapowiadane lub obowiazujace stawki celne)

Brazylia 18% (docelowo 35%)
Kanada 100%

UE 7,8-37,6%

USA 100%

Turcja 40%
Wietnam 50%

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie danych WTO

Co dalej?

Zalew Swiatowego rynku motoryzacyjnego przez chinskie elektryki budzi
obawy nie tylko wérdéd zagrozonych lideréw branzy. W Chinach trwa zazarta
walka o klienta. Wedtug firmy badawczej MarkLines w pierwszym poétroczu
2023 r. sprzedaz ,czystych” elektrykdw i hybryd typu plug-in wzrosta o 44

proc. osiqgajgc poziom 3,5 min pojazdéw - co stanowito niemal jednqg
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https://www.marklines.com/en/vehicle_sales/index

trzeciq wszystkich samochoddw osobowych sprzedanych w tym okresie
w Chinach. W 2024 r. sprzedano az 8 min elektrykdw, co odpowiadato niemal

potowie catkowitej sprzedazy nowych samochoddw osobowych.

Aby pozyska€ klientdw firmy obnizajg ceny do granic mozliwosci, czesto
nawet ponizej kosztdw produkcji. To objaow typowej dla ChRL polityki
przemystowej, gdzie wtadze centralne i lokalne oferujq szerokie subsydia.
Kazda prowincja stara sie¢ zatem wyhodowaé swojego czempionag, czy to
w pojazdach elektrycznych, czy poétprzewodnikach. W przyjetym zatozeniu
liczy sig efekt koficowy, a nie sposéb w jaki go osiggnieto, co prowadzi do

toleranciji na marnotrawienie gigantycznych srodkow.

Wiadze lokalne starajg sie ponadto spetni€ wyznaczone przez Pekin cele
gospodarcze. Czesto oznacza to wyrabianie norm produkcyjnych, nawet
jezeli nie przynosi to zadnych gospodarczych korzySci. Wiadze nie widzg

problemu w nadprodukcji, ale producenci juz tak. BYD otwarcie mowi, ze

2025 rok bedzie ,walng bitwq” na rynku pojazdéw elektrycznych.

Jeszcze w 2023 r. nowojorska firma konsultingowa AlixPartners szacowata, ze
na chifskim rynku dziaola ponad 160 producentdw samochodéw
elektrycznych, z ktérych do 2030 r. dotrwaé moze 25-30. Bardziej aktualne

oceny przedstawione przez He Xiaopenga, prezesa firmy motoryzacyjnej

Xpeng, méwiqg o ok. 50 producentach elektrykéw, z ktérych do 2027 r. moze
dotrwac tylko oSmiu. Mniejsze firmy zwyczajnie nie bedq w stanie przetrwac

zazartej konkurencii.
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https://t.co/mIO9sbHou3
https://t.co/v1UNyzVCtx

Zrédta niskich cen chirskich pojazdéw elektrycznych

v Szeroki program subsydiow obejmujgcych bezposrednie
transfery, niskie optaty za energie i dzierzawe gruntéw,
preferencyjne kredyty udzielane przez panstwowe banki

v Zintegrowane wewnatrzchinskie tancuchy dostaw

v Nowoczesne, zautomatyzowane linie produkcyjne

v Ostra konkurencja na krajowym rynku, wymuszajgca
obnizanie cen nawet ponizej kosztow produkciji

Zrédio: Opracowanie wtasne na podstawie danych CFR (Council on Foreign Relations)

Juz w 2023 r. pojawity sie¢ obawy, ze nadprodukcja w potgczeniu
z nadmiernym entuzjazmem inwestoréw i rzqdowymi subsydiomi moze

doprowadzi¢ do powstania bafki inwestycyjnej. Polityka wiadz dotyczgca

sektora motoryzacyjnego wykazuje spore podobienstwo do wczesniejszych
dziatah wobec sektora nieruchomoSsci. Jest to niepokojqce, poniewaz
problemy spowodowane peknigciem bafki na rynku nieruchomosci w 2021
r. caty czas ciqzqg chifnskiej gospodarce, a w przypadku banki motoryzacyjnej
skutki mogg mie¢ konsekwencje globalne. Rozwdj elektromobilnosci jest
bowiem S§ciSle zwigzany z produkcjg baterii. Chiny sq za$§ Swiatowym
potentatem w tej branzy. Jezeli dosztoby do zatem zatomania w chihskim
sektorze akumulatoréw, to skutki bytyby powazne dla catego globalnego

sektora pojazddéw elektrycznych.

Kolejny problem to skokowo rosnqce zapotrzebowanie na energie

elektrycznq. Wedtug Lauriego Myllyvirta z Centre for Research on Energy and

Clean Air w pierwszym kwartale 2024 r. na tadowanie elektrykéw zuzyto ok.
74 Twh, co stanowito 0,9 proc. catkowitej konsumpciji energii elektryczne;j
w Chinach. Wraz ze wzrostem popularnosci pojazddw elektrycznych
zapotrzebowanie na energige bedzie jednak rosnqg¢€. Biorgc pod uwage, ze

chihska gospodarka caly czas jest bardzo energochionnag,
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https://x.com/DesmondShum/status/1866567208932884673
https://x.com/laurimyllyvirta/status/1863832421365428572
https://x.com/laurimyllyvirta/status/1863832421365428572

a zapotrzebowanie na energie elektryczng stale wzrasta, ambitne cele

klimatyczne stawiane przez Pekin znajdujq sie pod znakiem zapytania.
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@ Trade.gov.pl E-mobility: rozwdj branzy automotive w ChRL

Materiat powstat we wspotpracy

z Fundacjq Instytut Studiéw Azjatyckich i Globalnych im. Michata Boyma

ZASTRZEZENIE

Powyzszy materiat jest chroniony prawami autorskimi, ktére przystugujq Polskiej Agencji Inwestycji i Handlu S.A.
(,PAIH7) i mozna go wykorzystywaé w sposéb dozwolony przez przepisy ustawy z dnia 4 lutego 1994 r. o prawie
autorskim i prawach pokrewnych (tj. Dz. U. z 2019, poz. 1231), ale jedynie w celach niekomercyjnych (tj. na uzytek
wiasny). Nie jest dozwolone komercyjne wykorzystanie przekazywanych treci. Ponadto, materiat ten mozna
wykorzystag, jezeli przepisy lub zgoda uprawnionego zaktadajq, ze wykorzystanie w celach niekomercyjnych nie
wymaga pozwolenia ze strony uprawnionego. Dla innych sposobdw wykorzystania materiatu niezbedne jest
uzyskanie pozwolenia od uprawnionego z tytutu autorskich praw majqgtkowych. PAIH nie ponosi odpowiedzialnosci
z tytutu jakiejkolwiek szkody bezposredniej lub posredniej jakiegokolwiek rodzaju, w tym szkody za utrate zyskow,
wyniktej z catkowitego lub czeSciowego wykorzystania informacji udostepnionych przez PAIH w niniejszym
materiale. W zwiqzku z tym, kazdy odbiorca tych informacji powinien sprawdzi¢ przydatnos¢ i poprawnos¢ wyzej
wymienionych informacji zgodnie z ich przeznaczeniem i korzysta¢ z tych informacji na wtasng odpowiedzialnos¢.
PAIH oraz jej pracownicy nie ponoszg w zadnym wypadku odpowiedzialnosci za jakgkolwiek decyzje lub dziatanie
podjete w oparciu o wyzej wymienione informacje, ani za jakiekolwiek konsekwencje wynikajgce z decyzji

podjetych w oparciu o te informacije.

14



@ Trade.gov.pl

www.trade.gov.pl

Polska Agencja

Inwestycjii Handlu
Grupa PFR



