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Tesla
Nie, nie będę tu pisał o samochodach Tesli, ale chciałem zwrócić uwagę na fakt, jak zbudo-
wanie przez Elona Muska, a otwartej w marcu tego roku fabryki Gigafactory Tesli w Grünheide 
pod Berlinem przewróci, a w zasadzie już zaczęło przewracać niemiecki rynek motoryzacyjny 
do góry nogami. Niemożliwe? A jednak. Kwestie te, jako pierwszy poruszył w swoim materiale 
videobloger Listek Elf, ale po kolei. 

Po pierwsze, niemiecki przemysł motoryzacyjny jest pod ochroną tamtejszego rządu jako 
przemysł będący kołem zamachowym gospodarki naszego zachodniego sąsiada. Daje on set-
kom tysięcy pracowników zatrudnienie, a firmy motoryzacyjne współpracują z tysiącami pod-
wykonawców i kooperantów. Tak więc Tesla, budując swoją fabrykę w Niemczech, stała się 
niejako z automatu częścią niemieckiego przemysłu motoryzacyjnego i podlega, podobnie jak 
Volkswagen czy Mercedes, swego rodzaju państwowej opiece – a to już samo przez się jest nie 
w smak szefom niemieckich koncernów.

Po drugie, wraz z Teslą do niemieckiego przemysłu motoryzacyjnego zawitało coś, co można 
określić angielskim terminem disruptive business, czyli działalnością zakłócającą konkurencję. 
O co chodzi? Otóż Niemcy przyzwyczajeni są do wieloletniego udoskonalania swoich produk-
tów. Najlepszym przykładem są silniki spalinowe, w tym silniki Diesla, których konstrukcję 
niemieccy inżynierowie doprowadzili niemal do perfekcji. A tu przychodzi Tesla i proponuje zu-
pełnie inne rozwiązanie – silnik elektryczny, który niemal z dnia na dzień cały trwający ponad 
sto lat dorobek konstrukcyjny związany z silnikami Diesla „wywala do kosza”. 

Silnik elektryczny jest cichy, szybki, ale przede wszystkim nie emituje spalin, co cieszy nie 
tylko ekologów, ale i Komisję Europejską. Co więcej, silnik elektryczny rozwiązuje większość 
problemów, z którymi zmagali się konstruktorzy silników spalinowych. Podobnie Musk postąpił 
z płytą podłogową, odlewaną, co wcześniej nikomu nie przyszło do głowy, z aluminium. Upro-
ściło to proces produkcji, który w tradycyjnej technologii zrobotyzowanego zgrzewania i spa-
wania z wielu blaszanych wytłoczek, stosowanej przez niemieckie koncerny, jest kosztowny 
i skomplikowany. Zabieg ten zmniejszył koszty produkcji podwozia aż o 40%!   

Trzecim elementem zakłócającym dotychczasową konkurencję na niemieckim rynku jest 
model sprzedaży. Teslę można kupić wyłącznie przez Internet (firma posiada jedynie salony 
wystawowe), podczas gdy niemieccy producenci kurczowo trzymają się wypracowanego od lat 
modelu sprzedaży za pośrednictwem dealerów. Oznacza to, że wcześniej czy późnie  dealerzy 
samochodowi mogą okazać się niepotrzebni … 

Na koniec warto poświęcić jeszcze kilka słów serwisowi. W samochodach elektrycznych 
jest on ograniczony do minimum. Nie potrzeba zmieniać oleju, wymieniać pasków rozrządu, 
filtrów uszczelek pod głowicą, a pozostałe elementy, jak klocki hamulcowe, zużywają się 
w mniejszym stopniu (w „elektrykach” wykorzystuje się hamowanie rekuperacyjne z odzyskiem 
energii). Więc tu również mamy do czynienia z disruptive biznesem – warsztatów też będzie 
coraz mniej. 

Czy to dobrze czy źle? Trudno powiedzieć. Na pewno będzie inaczej. 

						               Marcin Bieńkowski  


