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Wprowadzenie

Swiatowy przemyst samochodowy powstal na przetomie XIX i XX wieku.
Od tego czasu ulegal wielu przeobrazeniom. Jednym z nich jest przeksztalce-
nie rynku samochodowego z rynku producenta w rynek konsumenta. Pierw-
sz perspektywe odzwierciedla stynne powiedzenie pioniera tego przemystu,
Henryego Forda: ,,Ameryka to wolny kraj. Tutaj kazdy moze mie¢ taki samo-
chéd, jaki chce. Pod warunkiem, ze bedzie to czarny ford model T”. Stowa te
podkreslajg istote produkcji masowej, kiedy producent decydowal o wszyst-
kim. Fundamentalng zmiane wprowadzita w latach 70. XX wieku japonska
firma Toyota Motor Corporation, ktéra ukierunkowata produkeje na potrzeby
klienta.

Rozwoj przemystu samochodowego i jego umiedzynarodowienie, rozu-
miane w szczegdlnosci jako ekspansja geograficzna, podlega dynamicznym
przemianom. Proces umie¢dzynarodowienia przemystu samochodowego skta-
da si¢ z czterech etapdw, ktorym towarzyszy zmiana zaréwno pozycji najwiek-
szych korporacji motoryzacyjnych, jak i rozwdj najwiekszych rynkéw produk-
cji i sprzedazy samochodow.

Pierwszy etap to produkcja masowa oraz eksport samochodéw na zagra-
niczne rynki. Stopniowo nastgpowalo przenoszenie produkcji za granice.
Wykorzystanie zasobéw czynnikéw produkeji w innych krajach pozwolito
na wytwarzanie samochodéw oraz czesci i komponentéw po nizszych kosz-
tach. Drugi etap umiedzynarodowienia przemystu samochodowego zapoczat-
kowala wprowadzona przez Toyote produkcja szczupta, ktéra doprowadzita
zaréwno do zmiany techniki wytwarzania, jak i nasilenia procesu przenosze-
nia produkcji samochodéw na zagraniczne rynki oraz podazania dostawcow
czesci 1 komponentéw za przodujacymi producentami. Decydujaca role ode-
grala na tym etapie rdwniez regionalizacja tej branzy i koncentracja produkcji
w gléwnych osrodkach motoryzacyjnych. Trzeci etap umiedzynarodowienia
rozpoczety korporacje samochodowe z rynkéw wschodzacych. Niektére przy-
jely bardzo agresywne strategie wejscia na $wiatowe rynki. Firmy poludniowo-
koreanskie, takie jak Hyundai czy Daewoo, nie poszukiwaly swojego miejsca
na rodzimym rynku badz w innych krajach Azji Potudniowo-Wschodniej, lecz
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zrobily gwaltowny skok, wchodzac na odlegte dla nich rynki Stanéw Zjed-
noczonych oraz Europy. Przyjeta strategia przyniosta sukcesy wymienionych
producentéw. Do liczacych si¢ korporacji motoryzacyjnych dotaczyty firmy
z krajow niemajacych diugiej tradycji w branzy motoryzacyjnej. Czwarty etap
umiedzynarodowienia przemystu motoryzacyjnego rozpoczela ekspansja
przedsiebiorstw pochodzacych z Brazylii, Chin, Indii. Kraje te w ciaggu zaledwie
dekady (lata 2000-2010) dogonity kraje wysoko rozwinigte pod wzgledem
wielkosci produkgji oraz sprzedazy samochodéw. Od 2010 roku Chiny sg naj-
wiekszym na $wiecie rynkiem samochodéw osobowych oraz lekkich pojazdéw
dostawczych. Coraz wigksza rola przemystu motoryzacyjnego w krajach BRIC
(Brazylia, Rosja, Indie, Chiny) wynika takze ze sprzedazy rodzimych marek
na zagraniczne rynki. Jeszcze dziesiec lat temu producenci z BRIC wytwarzali
wylacznie pojazdy, ktore sprzedawano we wlasnym kraju. Obecnie s ekspor-
terami, w tym na rynki panstw wysoko rozwinigtych. Skutecznie wykorzystaly
tez globalny kryzys, aby umocni¢ swoja pozycje w stosunku do przezywaja-
cych trudnosci konkurentéw z panstw wysoko rozwinietych. Przedsiebiorstwa
te nie sg juz w takim stopniu jak w przesztoéci uzaleznione od zagranicznych
korporacji i potrafig samodzielnie kontynuowac¢ dalszg ekspansje.

Globalizacja spowodowala, ze najwazniejszym celem producentéw nie jest
tylko przenoszenie produkcji do miejsc, gdzie koszty sa najnizsze lub per-
spektywy sprzedazy najlepsze, ale koniecznos¢ sprostania rywalizacji o dostep
do najnowszej technologii oraz udziat w globalnych fancuchach dostaw i tan-
cuchach wartosci dodanej. Biora oni tez pod uwage potrzebe ograniczenia
niekorzystnych skutkéw ubocznych ekspansji przemystlu samochodowego
(np. uwzglednienie kwestii ochrony srodowiska).

Z punktu widzenia analizowanych zagadnien wazne s3 dwie kwestie.
Pierwsza to relacje miedzy rynkiem krajowym a rynkiem, na ktéry dokony-
wana jest ekspansja, druga dotyczy zaleznosci migdzy strong podazows i stro-
ng popytowa. W odniesieniu do pierwszej kwestii zatozono, ze cho¢ wazne sa
pewne czynniki rynku macierzystego, z ktérego pochodzg korporacje motory-
zacyjne (np. lokalizacja, otwartos¢, wielkos¢ rynku), to jednak najwazniejsze
dla umiedzynarodowienia przemystu sg czynniki panujace w kraju potencjal-
nej ekspansji. To one beda determinowaly podejmowane decyzje o przeno-
szeniu dziatalno$ci korporacji motoryzacyjnych na rynki zagraniczne. Druga
kwestia to relacje miedzy podaza, czyli cechami produkowanych samocho-
déw, a popytem, czyli oczekiwaniami klientow. Wydaje si¢ ona rozstrzygnieta
na gruncie ewolucji przemystu samochodowego. Na swiatowym rynku naste-
puje spadek znaczenia przemystu samochodowego w krajach wysoko rozwi-
nietych na rzecz wzrostu rynkéw wschodzacych, ktére staly si¢ juz nie tylko
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najwiekszymi rynkami motoryzacyjnymi, ale maja szanse¢ na przeksztalcenie
sie w $wiatowe potegi przemystu samochodowego.

Celem niniejszego opracowania jest analiza przeksztalcen na global-
nym rynku samochodowym oraz wskazanie perspektyw rozwoju przemystu
samochodowego w krajach BRIC. Ksigzka jest poswiecona wylacznie ana-
lizie produkgji i sprzedazy samochodéw osobowych, nie zajmuje si¢ nato-
miast badaniem wielu innych obszaréw tworzacych przemyst motoryzacyjny,
np. produkcji i wymiany handlowej innych rodzajow pojazddéw, czesci i kom-
ponentéw badz ustug towarzyszacych rozwojowi tego przemystu.

W rozdziale pierwszym przedstawiono wybrane teorie, ktore wskazuja
na przyczyny procesu umiedzynarodowienia przemystu samochodowego. Sta-
nowig one probe naukowego uzasadnienia przemian, ktére nastapily w prze-
mysle samochodowym w ciagu ostatnich kilku dekad. W rozdziale tym znaj-
duje sie rowniez opis form ekspansji prowadzacych do umiedzynarodowienia
przemystu samochodowego.

W rozdziale drugim ukazano najwazniejsze etapy rozwoju przemystu
samochodowego po II wojnie §wiatowej. Zawarto w nim m.in. charakterysty-
ke okresu dominacji rynkéw i korporacji motoryzacyjnych ze Stanéw Zjed-
noczonych i Europy, a nastepnie wzrost pozycji Japonii oraz firm z rynkéw
wschodzacych, wéréd nich réwniez rynkéw BRIC.

Rozdzial trzeci poswigcono analizie wptywu globalizacji na przeksztalcenia
w $wiatowym przemysle samochodowym. Rozpoczyna go refleksja na temat
charakteru przemystu samochodowego i rozwazania o tym, czy nalezy go trak-
towac jako przemyst krajowy, regionalny czy raczej globalny. W dalszej czesci
zaprezentowano najwazniejsze procesy towarzyszace rozwojowi przemystu
samochodowego: przeksztalcenia sposobu produkcji, znaczenie outsourcingu
oraz modularyzacji.

W rozdziale czwartym przeprowadzono poglebiong analize rynkéw moto-
ryzacyjnych w Brazylii, Indiach oraz Chinach. Jej celem bylo pokazanie réz-
nych modeli rozwoju przemystu samochodowego. Kazdy z tych krajéw obrat
wlasng droge rozwoju: przyjat odmienng polityke wobec przemystu samocho-
dowego i zakres interwencjonizmu, okreslil priorytety w obszarze zagranicz-
nych inwestycji oraz pozadang strukture przemystu motoryzacyjnego. Opie-
rajac si¢ na zréznicowaniu wymienionych czynnikéw, wyodrebniono modele,
zgodnie z ktorymi przebiegal rozwoéj przemystu samochodowego.

W rozdziale pigtym zobrazowano charakter przesunie¢ na globalnym rynku
samochodowym w ostatniej dekadzie i wzrost znaczenia krajow BRIC. Prze-
analizowano perspektywy rozwoju firm z tych krajow oraz czynniki wewnetrz-
ne i zewnetrzne, ktére wplyna na ich pozycje w §wiatowej gospodarce. Wiele
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czynnikow $wiadczy o tym, ze przysztos¢ swiatowego przemystu samochodo-
wego nalezy wilasnie do rynkéw wschodzacych.

Pragne w tym miejscu zlozy¢ serdeczne podziekowania Pani Profesor
Barbarze Liberskiej za cenne wskazéwki oraz pomoc udzielong podczas pisa-
nia tej pracy. Dzigkuje rowniez Pani Profesor Irenie Pietrzyk za wnikliwe uwa-
gi zawarte w recenzji, ktore wykorzystalem, przygotowujac ostateczng wersje
ksigzki.



Teoretyczne podstawy procesu
umiedzynarodowienia przemystu
samochodowego

1.1. Eklektyczna teoria produkcji miedzynarodowej Dunninga

Ekspansja korporacji transnarodowych odgrywa najwazniejsza role w umie-
dzynarodowieniu dzialalno$ci gospodarczej. Ich rozwoj obejmuje wchodzenie
na nowe rynki (delokalizacja), ktére — jak pisze Anna Zorska - moze przy-
biera¢ forme wymiany handlowej, porozumien kooperacyjnych lub zagranicz-
nych inwestycji bezposrednich [Zorska 2007, s. 19]. Te ostatnie s3 najpelniej-
sz3, a zarazem najwazniejsza forma ekspansji korporacji transnarodowych.
Poprzez zagraniczne inwestycje bezposrednie (ZIB) nastepuje nie tylko wej-
$cie firmy na zagraniczne rynki (czemu moze towarzyszy¢ przeplyw dobr
i kapitatu), ale takze przeplyw wiedzy, technologii i know-how. Inwestycje te
maja réwniez duzy wplyw na rozwdj krajow przyjmujacych.

Zagraniczne inwestycje bezpo$rednie s3 elementem strategii przedsie-
biorstw, ktére we wchodzeniu na zagraniczne rynki upatruja swojej szansy
na rozwoj [Rymarczyk 2010, s. 110]. W literaturze przedmiotu podaje si¢ wiele
teorii dotyczacych wykorzystania ZIB. Analizuje si¢ je zardwno z punktu widze-
nia miejsca (kraju) lokalizacji, jak i inwestujacej firmy [Oziewicz 1998, s. 65].
Wedtug innych podzialéw rozrdznia si¢ teorie mikroekonomiczne i makro-
ekonomiczne lub teorie dochodowe i kosztowe. Janusz Swierkocki pisze,
ze ze wzgledu na eksponowany w definicjach ZIB aspekt kontroli nad przed-
siebiorstwem, w ktdre zainwestowano, oraz zarzadzanie aktywami nabytej fir-
my ZIB bywajg traktowane réwniez jako forma produkeji migdzynarodowej
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[Swierkocki 2011, s. 101]. Przedsiebiorstwo dokonujace ZIB, stajac sie wlasci-
cielem przejetych zagranicznych filii, przejmuje dzialalno$¢ produkcyjng lub
ustugowa tych filii.

Teorig faczacy wszystkie podejscia i przedstawiajacg ZIB w sposéb calo-
sciowy jest eklektyczna teoria migdzynarodowej produkcji, nazywana ina-
czej teorig OLI (od pierwszych liter angielskiej nazwy: ownership, location
i internalization) lub paradygmatem Dunninga. Zaproponowany przez Johna
H. Dunninga paradygmat' w kompleksowy sposéb wyjasnia motywy inwesty-
cji zagranicznych dokonywanych przez korporacje transnarodowe. Model ten
uzasadnia réwniez wybodr okreslonej lokalizacji wyzej wymienionych inwe-
stycji. W paradygmacie Dunninga uwzglednia si¢ zaréowno uwarunkowania
mikroekonomiczne i motywy wynikajace z internalizacji dziatania przedsie-
biorstw, jak i warunki wystepujace w danej lokalizacji. Inwestycje sg wyjas-
niane za pomocg trzech grup czynnikéw determinujacych przeptyw kapitalu
[Rymarczyk 2010, s. 116]:

— specyficzne przewagi wlasnosciowe;
— specyficzne przewagi lokalizacyjne;
— specyficzne przewagi internalizacji.

Wymienione przewagi lacza mikroekonomiczne aspekty ekspansji firmy
na rynki zagraniczne z motywami lokalizacji inwestycji na konkretnych ryn-
kach oraz stuzg wyjasnieniu, dlaczego inne formy miedzynarodowej wspot-
pracy zostaja zastagpione przez ZIB [Rymarczyk 2010, s. 116].

Pierwsza grupa — specyficzne przewagi wlasnos$ciowe — obejmuje aktywa,
ktdre korporacja musi posiada¢, aby uzyskac przewage nad lokalnymi firmami
w kraju, gdzie zainwestowala. Mozna do nich zaliczy¢ przewagi: finansows,
technologiczng, menedzersky oraz marketingows. Krystyna Przybylska zwra-
ca uwagg, ze korporacja transnarodowa, posiadajac okreslong strukture orga-
nizacyjng, tworzy swoistego rodzaju monopol w obrebie wskazanych przewag
[Przybylska 2001, s. 62-73]. Nalezace do drugiej grupy przewagi internaliza-
cji wynikaja z mozliwosci rozszerzenia przez korporacje swojej dzialalnosci.
Istota tych przewag polega na uniezaleznieniu korporacji transnarodowych
od zewnetrznego rynku i zastgpieniu tego rynku rynkiem wewnetrznym,
co jest efektem wlaczenia do struktury organizacji tych podmiotéw, ktore
tradycyjnie tworzyly rynek dla owej korporacji. Tworzace trzecia grupe prze-
wagi lokalizacyjne wynikaja natomiast z mozliwosci lokalizacji dziatalnosci

! Najbardziej znanym opracowaniem, w ktérym zostala opisana ta teoria, jest praca: Dunning
1981.
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korporacji transnarodowej na okreslonym rynku. Korporacja wykorzystuje

warunki panujace na tym rynku do swoich celéw. Do warunkéw tych mozna

zaliczy¢: przestrzenne rozmieszczenie produkgji i dystrybucji, infrastrukture,

polityke panstwa, dostepnos¢ czynnikéw produkeji oraz ich ceny itd. Zgod-
nie z paradygmatem Dunninga, dopiero syntetyczne ujecie wszystkich trzech
przewag bedzie determinowalo zachowanie korporacji transnarodowe;.

Tabela 1. Przewagi wynikajace z paradygmatu Dunninga dotyczace ZIB w przemysle

motoryzacyjnym

Rodzaj przewagi

Przyktady

Specyficzne przewagi
wiasnosciowe

. Mocna pozycja konkurencyjna, ktéra daje posiadana wiedza i technologia

. Bardzo duza efektywnosé¢ kosztowa najwiekszych swiatowych producentéw

. Duzy potencjat badawczy producentéw oraz mozliwos¢ jego wykorzystania

. Mozliwosé dywersyfikacji ryzyka wystepujacego na pojedynczych rynkach.

dotyczaca produkcji samochodéw.
samochodéw wynikajaca z posiadanych zdolnosci wytwérczych - mozliwosc
wykorzystania efektow skali. Towarzyszy temu dazenie do uzyskania monopo-

listycznej przewagi na rynku.

na zagranicznych rynkach.

Specyficzne przewagi
internalizacyjne

n

w

wul

(=)}

. Mozliwos¢ redukcji kosztow transakcyjnych na skutek zastgpienia wspotpracy

. Dostep do zasob6w oraz eliminacja probleméw z koordynacja dostaw dzieki

. Mozliwo$¢ ograniczenia ,erozji technologicznej”, bedacej skutkiem przejmo-
. Organizacja przez korporacje transnarodowe we wtasnym zakresie sieci dys-
. tatwos¢ przejmowania strategicznych aktywéw, do ktérych mozna zaliczy¢

. Mozliwos¢ omijania istniejacych ograniczen, np. handlowych (cta), dzieki

z zewnetrznymi dostawcami siecig wtasnych oddziatéw realizujacych te same
funkcje, lecz zintegrowanych z macierzystym przedsigbhiorstwem.

powiazaniom gtéwnych korporacji z dostawcami czesci i komponentéw.
Utatwia to czasowa organizacje produkcji samochodéw.

wania technologii przez konkurentéw.
trybucji samochodow.
marke oraz nowe technologie.

zintegrowanej strukturze korporacji.

Specyficzne przewagi
lokalizacyjne

n

w

(2}

. Mozliwosé uzyskania na zagranicznych rynkach nizszej ceny sity roboczej
. Bardziej sprzyjajaca polityka rzadu kraju przyjmujacego wobec przemystu

. Mozliwos¢ lepszego dostepu do zasobéw naturalnych wykorzystywanych

. Bliskos¢ rynku zbytu i mozliwo$¢ zapewnienia lepszej pozycji na tym

. Bardziej rozwinieta infrastruktura logistyczna, np. sie¢ autostrad umozliwia-

oraz wyzszych jej kwalifikacji (produktywnosc).
samochodowego (np. liberalne podejscie, zachety dla ZIB).

w procesach wytworczych (np. dostep do surowcow, zapewnienie bezpieczen-
stwa dostaw tych surowcéw w przysztosci).

rynku.

jacych terminowe dostawy czesci i komponentéw, dostep do portu umozli-

wiajacy wysytke pojazdéw na zagraniczne rynki itd.

Zré6dlo: opracowanie wlasne na podstawie: Athreye, Kupur 2009, s. 209-221; Nag, Banerjee,

Chatterjee 2007.
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Przemysl motoryzacyjny jest bardzo dobrym przyktadem wykorzystania
paradygmatu Dunninga do analizy zagranicznych inwestycji. Wynika to ze zto-
zonosci procesow, a zarazem ich zréznicowania. Wlasnie dzieki podejmowa-
niu inwestycji za granicg przez najwigksze transnarodowe korporacje powstala
sie¢ powigzan oraz jeden globalny rynek motoryzacyjny. W tabeli 1 zawarto
przyklady motywéw podejmowania inwestycji za granica przez korporacje
motoryzacyjne, odpowiadajace przewagom ukazanym w teorii Dunninga.
Na ten temat pisali m.in. Suma Athreye i Sandeep Kapur [2009, s. 209-221]
oraz Biswajit Nag, Saikat Banerjee i Rittwik Chatterjee [2007].

Na podstawie tabeli mozna stwierdzi¢, ze procesy globalizacji sprzyjaja
przemystowi samochodowemu. Korporacje motoryzacyjne dzigki zachodza-
cym przemianom l3cza posiadane przewagi wlasnosciowe z przewagami inter-
nalizacyjnymi oraz lokalizacyjnymi. Ponadto widoczne jest, ze nie wystepuje
dominacja jednego rodzaju przewag nad pozostatymi, a firmy motoryzacyjne
wykorzystuja kazda grupe przewag. Wynika to ze wspoétzaleznosci i ztozonosci
proceséw zachodzacych w branzy motoryzacyjne;j.

Dzigki przewagom wlasnosciowym korporacje motoryzacyjne sa w sta-
nie wej$¢ na zagraniczne rynki i osiaggna¢ lepsza pozycje niz rodzime przed-
siebiorstwa funkcjonujace na tych rynkach. Wynika to z uzyskania nie tylko
znacznych efektow skali prowadzonej dzialalno$ci, ale rowniez posiadanej
wiedzy i doswiadczenia. Z kolei na skutek inwestycji za granica nastepuje
zaréwno wzrost udzialu w rynku, jak i wzrost koncentracji tych przedsie-
biorstw. Agnieszka Merkisz-Guranowska i Jerzy Merkisz wskazuja znaczenie
fuzji i przeje¢ (bedacych jednym z rodzajow ZIB) jako zréddla koncentracji
kapitalowej* w przemysle samochodowym [Merkisz-Guranowska, Merkisz
2007, s. 99-110].

Korporacje transnarodowe branzy motoryzacyjnej w duzym stopniu wyko-
rzystuja réwniez swoje przewagi internalizacyjne. Skiania je do tego kilka
motywow, takich jak: cheé¢ eliminacji kosztéow transakcyjnych i niepewnosci
zwigzanej z dostawami, d3zenie do zarzadzania calym procesem produkeji,
usitowanie spowolnienia erozji wiedzy oraz dodatkowe specyficzne przewagi,
ktdre firma moze zdoby¢ tylko w ramach wtasnej struktury. Wyrazem checi
eliminacji kosztéw transakcyjnych i niepewnosci zwigzanej z dostawami jest
koncepcja szczuptego systemu produkcyjnego (ang. lean production), w ktérym
gltéwna role odgrywa koordynacja czasowa poszczegélnych etapdw oraz catego

2 Drugim rodzajem jest koncentracja rynkowa, ktora oznacza laczenie zasobow przedsie-
biorstw bez wymiany kapitalu. Przyktadem s alianse strategiczne.
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procesu produkgji’. Dazac do zarzadzania procesem produkcji i kontrolg tego
procesu, zagraniczne korporacje motoryzacyjne chcg mie¢ pewnos¢, ze w pel-
ni wykorzystaja przewage nad rodzimymi firmami w kraju lokalizacji. Ztozo-
no$¢ operacji realizowanych przy produkeji samochodéw powoduje, ze lepiej
jest samodzielnie koordynowa¢ caly proces produkgji i dystrybucji w ramach
wlasnej struktury organizacyjnej, niz powierzy¢ te czynnosci zewnetrznym
podmiotom [Monteverde, Teece 1982, s. 206-213]. Usilowanie spowolnienia
erozji wiedzy i posiadanej technologii wplywa na to, ze korporacje staraja sie
jak najmniejsza ilo$¢ czynnosci powierza¢ zewnetrznym podmiotom i realizo-
wac je we wlasnym zakresie. Przedsiebiorstwa te majg $wiadomos¢, ze organi-
zujac wspolprace z dostawcami na zasadach rynkowych, udostepniaja swoje
przewagi zewnetrznym podmiotom, ktdre w przyszto$ci moga stac sie ich kon-
kurentami. Waznym motywem, dla ktérego korporacje starajg si¢ zastepowac
relacje rynkowe wiasna struktura organizacyjna, sa rowniez dodatkowe prze-
wagi specyficzne, jakie firma moze zdoby¢ tylko w ramach swojej struktury.
Mozna do nich zaliczy¢ np. wiedze o lokalnym rynku, zdolno$¢ przewidywa-
nia zmian na tym rynku i szybkiego reagowania na te zmiany czy tez zdoby-
cie wiedzy o mozliwosciach prawnych (np. umiejetnos¢ obchodzenia protek-
cjonistycznych barier handlowych) [Thun 2011, s. 428-429]. Sformalizowane
relacje rynkowe z dostawcami nie s3 w stanie zastgpi¢ przewag zdobywanych
w ramach struktury organizacyjnej danej firmy.

Wybdr rynku, na ktéry przenosza swoja dziatalno$¢ korporacje motoryza-
cyjne, jest uzalezniony od przewag lokalizacyjnych mozliwych do uzyskania
przez dang korporacje. W literaturze przedmiotu strategie lokalizacji dzieli
sie zwykle na: poszukiwanie Zrédet zasobow, zwiekszenie efektywnosci dzia-
tania, poszukiwanie rynku zbytu oraz poszukiwanie strategicznych aktywow
[Dunning 1998, s. 53]. Réwniez w odniesieniu do przemystu motoryzacyj-
nego mozna dokonac szczegdlowej analizy przyczyn lokalizacji inwestycji
za granicg, przyjmujac te kryteria za punkt odniesienia. Podstawowymi zaso-
bami dla producentéw samochodéw sg surowce i sifa robocza (odpowiednio
wyksztalceni inzynierowie). Efektywno$¢ dzialania moze zosta¢ przez nich
zwigkszona m.in. w odpowiednio dobranych lokalizacjach, gdzie jest dobrze
rozwinieta sie¢ dostawcdw czesci i komponentow albo innych instytucji, two-
rzacych bezposrednie otoczenie przedsigbiorstw produkcyjnych (np. istnienie
klastra motoryzacyjnego). Rynkami zbytu coraz cze¢$ciej staja si¢ kraje rozwi-
jajace sie, o niskim odsetku posiadaczy samochodéw wséréd spoleczenstwa.
Wzrost zamoznosci spoteczenstwa czyni te rynki atrakcyjnymi ze wzgledu

3 Szczegdtowe omowienie istoty szczuplego systemu produkeji znajduje sie w rozdziale 3.
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na prognozy sprzedazy. Poszukiwanie strategicznych aktywéw ma mniejsze
znaczenie w przenoszeniu produkeji przez korporacje samochodowe na ryn-
ki rozwijajace sie. W wigkszym stopniu rynki docelowe starajg si¢ przyciagac¢
inwestorow, gdyz firmy motoryzacyjne pochodzace z krajow rozwijajacych sie
daza do przejmowania aktywow przedsiebiorstw dysponujacych specjalistycz-
ng wiedzg lub posiadajacych zaawansowang technologie.

Koszty produkeji sa jednym z gtéwnych motywow decydujacych o wybo-
rze lokalizacji ZIB przez korporacje motoryzacyjne. Duza role odgrywaja
koszty sity roboczej — nie tylko bezposrednie stawki plac, ale tez kwalifikacje
pracownikéw. Do innych okolicznosci powodujacych w rezultacie obnizenie
kosztow wytwarzania mozna zaliczy¢ m.in. dostep do czynnikéw produkeji
(np. surowcow), warunki dla dzialalnosci operacyjnej (odpowiednia infra-
struktura zapewniajgca kompleksowy proces produkcji samochodu w jednej
lokalizacji) oraz mozliwosci technologiczne (lokalizacja w poblizu zaplecza
naukowo-badawczego). Oznacza to, ze cena pracy jest jednym z kluczowych
determinant lokalizacyjnych, lecz wykorzystanie tego czynnika nalezy pola-
czy¢ z innymi przewagami. Jim Stanford zwraca uwage, zZe cena pracy stanowi
okolo 10% catkowitych kosztéw operacyjnych ponoszonych przy produkcji
samochodu [Stanford 2010, s. 1-23]. Przykladem alokacji w celu obnizenia
kosztow produkcji jest przenoszenie produkcji z panstw Europy Zachodniej
do krajéw srodkowoeuropejskich.

Producenci samochodéw moga zwigkszy¢ efektywnos¢ swojego dzialania
poprzez wlaczenie si¢ w strukture tancucha dostaw lub nawet zbudowanie
wlasnego tancucha dostaw. Oznacza to sposéb produkeji, w ktérym dominu-
jacy udzial w wytworzeniu samochodu majg dostawcy czesci i komponentow.
Na wykorzystanie fancucha dostaw jako determinanty okreslajacej lokaliza-
cje inwestycji w przemysle samochodowym zwracajg uwage Intaher Ambe
i Johanna Badenhorst-Weiss [2010]. Efektywnos¢ produkcji samochoddéw
mozna podnies$¢ takze dzigki przeniesieniu dziatalnoéci do klastréw moto-
ryzacyjnych (patrz s. 19-20). Z tego wzgledu istotna role, oprocz dostaw-
cOw, odgrywa umiejetnos¢ réwnoczesnego wykorzystania wielu czynnikow,
np.: dostepu do zasobdw, istniejacej infrastruktury sprzyjajacej procesom pro-
dukcji samochodéw, mozliwosci organizacji wszystkich proceséw zwigzanych
z produkeja i dystrybucja samochodéw, a takze wykorzystanie polityki rzadu
sprzyjajacej rozwojowi branzy samochodowe;j.

Czynnikiem, ktéry w ostatnich latach nabiera szczegdlnego znaczenia
dla producentéow samochodéw, jest bliskos¢ rynku zbytu. Znaczenie blisko-
$ci rynkow zbytu wida¢ na przyktadzie strategii korporacji motoryzacyjnych
z panstw wysoko rozwinietych. Podejmujac decyzje o przenoszeniu produkcji
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samochoddéw na rynki Chin, Indii, Brazylii, Indonezji lub Rosji, nie kieruja
sie one tylko nizszymi kosztami pracy, ale w coraz wiekszym stopniu swoja
decyzje opieraja na checi uzyskania dostepu do rynkéw zbytu w tych krajach.
Obecnie na globalnym rynku samochodowym wystepuje problem nadpro-
dukcji - okoto jedna trzecia wyprodukowanych samochodéw nie znajduje
nabywcow, natomiast caly rynek samochodéw cechuje duza nieréwnowaga
popytu [Car industry: danger ahead 2011]. Najlepsze perspektywy sprzedazy
wystepuja w panstwach rozwijajacych sie, w ktorych tylko kilka procent spo-
teczenstwa posiada swoj wlasny samochéd, jednak poziom zycia stale si¢ pod-
nosi i przez to odsetek posiadaczy samochodéw w przysztosci bedzie wzrastal.

Firmy motoryzacyjne przyjmuja tez strategie polegajace na poszukiwaniu
strategicznych aktywow. Stosuja je zwlaszcza przedsiebiorstwa pochodzace
z krajow rozwijajacych sie, ktére czesto nie posiadaja wiedzy, reputacji lub
innych strategicznych aktywéw na poziomie poréwnywalnym z konkurentami
z panstw wysoko rozwinietych. Sposobem na ich zdobycie sg inwestycje w for-
mie ZIB i przejmowanie aktywéw konkurentéw z panstw wysoko rozwinie-
tych. Zwracajg na to uwage Philippe Gugler i Bertram Boie [2008]. Sprzyjajaca
okolicznoscig byt ostatni kryzys finansowy, na skutek ktorego wiele przedsie-
biorstw motoryzacyjnych z krajéw wysoko rozwinietych znalazlo si¢ w trud-
nym polozeniu. Pozyskanie takich firm stalo si¢ okazja dla przedsiebiorstw
z krajow rozwijajacych sie.

1.2. Teoria przewagi konkurencyjnej

Ze wzgledu na wzrost zainteresowania korporacji motoryzacyjnych rynkami
wschodzacymi i nasilenie si¢ proceséw przenoszenia inwestycji przez te kor-
poracje do nowych krajow, konkurencyjnos¢ rynkéw i gospodarek nabiera
coraz wiekszego znaczenia.

Pojecie konkurencyjno$ci mozna analizowa¢ zaréwno w kontekscie kraju,
jak i przedsigbiorstwa. W przypadku przemystu motoryzacyjnego obie per-
spektywy odgrywaja zasadnicza role. Potwierdza to opinia amerykanskiego
ekonomisty zajmujacego sie ta tematyka, Michaela E. Portera, ktory wyra-
zil przekonanie, ze dla umocnienia przedsi¢biorstw wazne jest umocnienie
konkurencyjnosci kraju. Porter proponuje dwa podejscia: koncepcje prze-
wagi konkurencyjnej dotyczacej kraju, okreslang jako diament Portera, oraz
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koncepcje dotyczaca przedsigbiorstwa, okreslang jako faricuch wartosci doda-
nej (patrz s. 25).

Wedtug Portera na poziomie kraju o przewagach konkurencyjnych
decyduja:

wyposazenie kraju w czynniki produkc;ji;

popyt na krajowym rynku;

konkurencja krajowa (obejmujaca strategie, strukture i zachowanie
konkurujacych firm);

pokrewne i wspomagajace sektory gospodarki oraz branze powiazane
z danym przemystem (klastry).

Kazdy z wymienionych czynnikéw okresla poziom konkurencyjnosci kra-

ju, a zarazem wskazuje stopien wpltywu danego czynnika na inne. Uklad wza-
jemnych zaleznosci pomiedzy wymienionymi czynnikami zostat przedstawio-
ny na rysunku 1.

Rysunek 1. Model diament Portera

KRAJOWA KONKURENCJA

WYPOSAZENIE W CZYNNIKnl - ( POPYT NA RYNKU

PRODUKCII J D - k KRAJOWYM

Y

SEKTORY POKREWNE
I WSPOMAGAJACE

Zrédto: Porter 2001, s. 263.

Z rysunku wynika, ze wszystkie czynniki s3 réwnie wazne oraz wzajemnie
na siebie oddzialujg i wzmacniajg sie.

Model okreslany jako diament Portera ma zastosowanie w identyfikacji

zrodel przewag konkurencyjnych wybranego przemystu. Kraj moze odnies¢
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sukces, jezeli ukierunkuje swojg polityke na rozwoj tych przemystéw, w kto-
rych diament (rozumiany jako wypadkowa wszystkich branych pod uwage
czynnikéw) jest najkorzystniejszy. Z tego wzgledu, zdaniem Portera, bardzo
wazna staje si¢ analiza poszczegoélnych branz. Kraj jest natomiast uznawa-
ny za konkurencyjny, gdy ma mocny rodzimy przemyst. Mozna oczekiwac,
ze przemyst motoryzacyjny bedzie nalezat do najbardziej konkurencyjnych.

Niektoére czynniki tworzace przewagi konkurencyjne danego przemystu
sg wynikiem sytuacji istniejacej w kraju. Mozna do nich zaliczy¢ wyposaze-
nie w czynniki produkgji, popyt na krajowym rynku i krajowa konkurencje.
Czynniki te czgsto decyduja o przenoszeniu do danego kraju dzialalnosci
przez zagraniczne przedsigbiorstwa, ktére wykorzystuja mozliwos¢ obnizenia
kosztéw produkgcji, dostep do surowcéw stosowanych w procesie produke;ji
oraz rynek zbytu. Jak podkresla Porter, jest to ujecie, ktére w uproszczony
sposob mozna traktowac jako podejscie statyczne [2001, s. 260]. Zwraca nato-
miast uwage, ze konkurencja ma charakter dynamiczny i polega na poszu-
kiwaniu strategicznych réznic. W ocenie Portera wazng cze$¢ diamentu sta-
nowig sektory pokrewne i wspomagajace, ktore wptywaja na podniesienie
konkurencyjnos$ci danego przedsigbiorstwa poprzez oddziatywanie innych
przedsiebiorstw. Ten fragment diamentu Porter nazywa klastrem (inna przy-
jeta w polskiej literaturze przedmiotu nazwa to grono). Klastry stanowia jeden
z gléwnych czynnikéw decydujacych o strategicznych réznicach wystepuja-
cych miedzy lokalizacjami.

Zgodnie z definicja zaproponowang przez Portera, klastry oznaczaja system
geograficznie skoncentrowanych, wzajemnie powigzanych firm i instytucji,
ktorego wartos¢ jako calosci jest wigksza niz suma wartosci poszczegdlnych
jego czesci [Porter 2001, s. 245-266]. W sklad klastrow wchodza przedsigbior-
stwa nalezace do pokrewnych sektorow (wytwarzajacych komplementarne
dobra), dostawcy, jednostki tworzace wyspecjalizowana infrastrukture oraz
rézne instytucje i agencje rzadowe. Rywalizacja wymusza na firmach nieustan-
ne podnoszenie sprawnosci dziatania. Staraja si¢ one za wszelka cene zwiek-
sza¢ swoje umiejetnosci i podnosi¢ poziom inwestycji. Jednym z gléwnych
aspektow umozliwiajgcych realizacje tych celow sg warunki istniejace w miej-
scu ich inwestycji. Z kolei warunki te sa tworzone przez wszystkie czynniki
wchodzace w sklad diamentu Portera. Wzajemne oddzialywanie: wyposaze-
nia w czynniki produkcji, poziomu konkurencji na danym rynku, zglaszane-
go popytu oraz istnienia w tej samej lokalizacji wielu pokrewnych i wspoma-
gajacych firm podnosi pozycje firm wchodzacych w sklad lokalnego klastra.
Jednym z najistotniejszych czynnikéw wzmacniajacych te pozycje jest bliskie
sasiedztwo firm polozonych w obrebie gron. Porter zwraca uwage, ze wlasnie
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wielostronne interakcje i nieformalne kontakty w obrebie klastrow sprzyjaja
budowaniu zaufania, otwartemu komunikowaniu sie, a takze przyczyniaja si¢
do obnizenia kosztow dzialania [Porter 2001, s. 265-279]. Korzysci plynace
z lokalizacji w ramach struktury grona przyciagaja zaréwno lokalne przedsie-
biorstwa, jak i zagranicznych producentow. Te ostatnie celowo wybierajg loka-
lizacje, w ktorej istnieja klastry, upatrujac w niej okazji do podniesienia swojej
zdolnosci konkurencyjnej. Dzigki powstawaniu nowych przedsigbiorstw lub
przenoszeniu dzialalno$ci przedsiebiorstw juz istniejacych klastry rozrastaja
sie, oferujgc coraz wieksze przewagi konkurencyjne tworzacym je firmom.

Przedsigbiorstwa funkcjonujace w ramach klastréw nie tylko zdobywaja
przewagi na danym rynku, ale odnosza wiele dodatkowych korzysci, réwniez
o charakterze zewnetrznym. Funkcjonowanie przedsigbiorstw w strukturze
klastrowej m.in. podnosi produktywnos¢, nadaje kierunek prowadzonym
procesom, zwigksza innowacyjno$¢ oraz wzmacnia zdolno$¢ ekspansji. W ten
sposdb przedsiebiorstwa uzyskuja konkretne przewagi, wzmacniajace ich
potencjal konkurencyjny na migdzynarodowym rynku. Do gtéwnych korzy-
$ci mozna zaliczy¢ m.in.: dostep do wyspecjalizowanych i zaawansowanych
zasobow, dostep do odpowiednich dostawcéw, ustug i infrastruktury, dostep
do wymagajacych klientéw (ktérzy wymuszaja zmiany, a tym samym wywie-
rajg wplyw na rozwdj produktow), a takze blisko$¢ innowacyjnych branz
pokrewnych [Gorynia, Jankowska 2008, s. 105]. Klastry powoduja przenika-
nie wiedzy miedzy przedsiebiorstwami z réznych branz, co réwniez podnosi
potencjal konkurencyjny przedsigbiorstw.

Opracowany pierwotnie przez M. Portera model sprawdzal si¢ bardzo
dobrze w sytuacji, gdy panstwa narodowe mialy silng pozycje. Globaliza-
cja zmienita warunki gospodarowania na korzy$¢ przedsigbiorstw. Profesor
A. Zorska, ktéra specjalizuje si¢ w tematyce funkcjonowania korporacji trans-
narodowych, wskazuje, ze w ostatnich dekadach XX wieku nastgpit spadek
roli panstwa w organizowaniu miedzynarodowej dzialalnosci gospodarczej,
a wzrosto znaczenie rynku i korporacji [Zorska 2002, s. 40]. Korporacje trans-
narodowe staly si¢ podmiotami ksztaltujacymi miedzynarodowa dziatalnos¢
gospodarczg i wywierajacymi istotny wplyw na panstwa przyjmujace. Przed-
siebiorstwa te zaczely tez decydowac o przemieszczaniu zasobow, metodach
wytwarzania i lokalizacji produkeji, a wreszcie w duzym stopniu wptywac
na przemysly krajow przyjmujacych. Zorska pisze, Ze na skutek zachodzacych
zmian wiele krajow, zwlaszcza mniejszych, zaliczanych do rynkéw wschodza-
cych, utracito mozliwos¢ samodzielnego ksztaltowania konkurencyjnosci swo-
jej gospodarki. Tym samym diament Portera stracil na znaczeniu, poniewaz nie
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uwzglednial wptywu korporacji transnarodowych na zdolnos¢ konkurencyjng
kraju, w ktérym korporacje dokonywaly inwestycji [Moon, Rugman, Verbeke
1998]. Zastapil go model podwdjnego diamentu, w ramach ktérego oddzialy-
wanie korporacji transnarodowych nie jest traktowane jako zewnetrzne, ale
zostalo wlaczone do zasadniczej cz¢$ci modelu. Model podwdjnego diamentu
przedstawia rysunek 2. Wida¢ na nim wyraznie, w jaki sposéb konkurencyj-
no$¢ przemystu krajowego wpisuje sie w konkurencyjnos¢ przemystu global-
nego. Z przedstawionych graficznie zalezno$ci mozna wnioskowac, ze global-
ne czynniki konkurencyjnosci maja wyraznie dominujaca pozycje w stosunku
do czynnikéw krajowych.

Rysunek 2. Model podwdjnego diamentu

DIAMENT
GLOBALNY

DIAMENT
KRAJOWY

POPYT NA RYNKU
KRAJOWYM

WYPOSAZENIE
W CZYNNIKI
PRODUKC]JI

SEKTORY POKREWNE
I WSPOMAGAJACE

Zrédlo: Moon Rugman, Verbeke 1998, s. 138.

Modele diamentu oraz podwdjnego diamentu majg zastosowanie w anali-
zie konkurencyjnosci przemystu samochodowego. Kryteria brane pod uwa-
ge mozna podzieli¢ na dwie grupy: czynnikéw wewnetrznych, dotyczacych
konkurencyjnosci krajowego przemyslu samochodowego, oraz czynnikéw
zewnetrznych, dotyczacych miedzynarodowego wymiaru tego przemystu.
Czynniki wewnetrzne dotycza czterech przewag konkurencyjnych wskaza-
nych w pierwotnym modelu diamentu Portera. Przykltadowe przewagi odpo-
wiadajace tym czynnikom zostaly przedstawione w tabeli 2. Sg to najbardziej
liczace sie kryteria, ktore majg znaczenie dla konkurencyjnosci danego kraju.
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Tabela 2. Przyktadowe przewagi konkurencyjne w przemysle motoryzacyjnym

Lp. Rodzaj czynnika Przewagi charakteryzujace dany czynnik
1. | Wyposazenie w czynniki | 1. Srednia roczna ptaca.
produkgji 2. Wydatki poniesione na badania i rozw6j jako % PKB.
3. Wysoki poziom indeksu konkurencyjnosci kraju.
4. Poziom wyksztatcenia spoteczefstwa.
5. Indeks produktywnosci sity roboczej.
2. | Popyt . Wielko$¢ popytu na krajowym rynku oraz tempo jego wzrostu.

1
2. Wielkos¢ sprzedazy krajowej.

3. Tempo wzrostu sprzedazy krajowej.

4. Odsetek spoteczenstwa, ktéry posiada samochéd.
5. Indeks edukacji spoteczenstwa.

6. PKB per capita.

7. Tempo wzrostu PKB.

3. | Sektory pokrewne i wspo- | 1. Ogélna stopa wzrostu produkcji przemystowej.
magajace (wspotzaleznosci | 2. Infrastruktura komunikacyjna.
w gospodarce) 3. Zatrudnienie przy produkcji samochodéw oraz czesci i komponentow.

4. | Krajowa konkurencja 1. Liczba producentéw posiadajacych zdolno$é produkcji co najmniej
150 tys. samochodéw rocznie.

2. Poziom koncentracji oraz konkurencji w krajowym przemysle moto-
ryzacyjnym.

Zroédlo: opracowanie wlasne.

Wyposazenie w czynniki produkcji na poziomie krajowym jest wypadkowa
ogolnej sytuacji gospodarczej wystepujacej w danym kraju. Z punktu widze-
nia konkurencyjnosci krajowego przemystu motoryzacyjnego niskie place
s3 traktowane jako czynnik pozadany, gdyz oznaczaja mozliwos¢ ekspansji
rodzimego przemystu samochodowego. Podobnie jest z wydatkami na bada-
nia i rozwdj - im wigkszy jest ich udziat w produkcie krajowym brutto (PKB),
tym bardziej konkurencyjny jest rodzimy przemyst samochodowy. Réwniez
wzrost ogolnego poziomu wyksztalcenia zwigksza przewagi konkurencyjne
kraju. Oprécz wymienionych przewag do wyposazenia kraju w czynniki pro-
dukgji nalezy zaliczy¢ indeks konkurencyjnosci kraju, na ktéry wplywaja dane
makroekonomiczne, technologiczne oraz uwarunkowania polityczne.

Popyt krajowy jest zdeterminowany wieloma zmiennymi, z ktérych kazda
decyduje o wysokosci tego czynnika. Rosnacy popyt zwigksza konkurencyj-
no$¢ krajowej gospodarki. Stosowanych jest wiele miar, umozliwiajacych okre-
slenie konkurencyjnosci danego rynku ze wzgledu na zglaszany popyt.

Bardzo wazne sg wspolzaleznosci wystepujace w gospodarce. W ramach
tej przewagi wystepuje zmienna okreslana jako infrastruktura komunikacyjna,
ktdéra wyraza liczba kilometréw autostrad przypadajaca na jednego mieszkan-
ca. Znaczenie tego czynnika wynika z faktu, ze poziom infrastruktury wplywa
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na zapotrzebowanie przez spoleczenistwo na samochody. Z kolei im wieksze
jest zatrudnienie w przemysle samochodowym, tym lepsze sa warunki do jego
dalszego rozwoju.

Nie mniej wazne s3 zmienne charakteryzujace krajowa konkurencje
w przemysle samochodowym. Liczba producentéw jest wyrazem mozliwosci
osiggania korzysci skali przez producentéw samochoddéw funkcjonujacych
na krajowym rynku motoryzacyjnym. Do wyznaczenia poziomu koncentracji
oraz konkurencji w krajowym przemysle samochodowym moze by¢ wykorzy-
stany indeks Herfindahla-Hirschmana*.

Czynniki zewnetrzne w modelu podwdjnego diamentu s3 zwigzane z funk-
cjonowaniem korporacji transnarodowych w przemysle samochodowym.
Do wyposazenia zalicza si¢ naptywy oraz odplywy ZIB w danym kraju. W przy-
padku czynnikéw popytowych sg to: wielkos¢ eksportu oraz tempo wzrostu
eksportu samochodéw. Czynniki nalezgce do grupy wspolzaleznosci w gospo-
darce tworza: wielko$¢ eksportu oraz importu paliw, liczba i rodzaj przewozni-
kow (co okresla poziom powiazan transportowych oraz zdolnos¢ gospodarki
do eksportu i importu wyrobéw motoryzacyjnych), a takze wielko$¢ sektora
producentéw czesci i komponentéw motoryzacyjnych. Ostatnig grupe, ktéra
okresla krajowa konkurencja w wymiarze migdzynarodowym, to cla i barie-
ry celne ($rednia dla branzy motoryzacyjnej). Wynika z niej zaleznos¢, ze im
nizsza jest ta $rednia, tym bardziej konkurencyjna jest branza samochodowa.

Przedstawiony model diamentu Portera bywa czgsto wykorzystywany
do zbadania konkurencyjnosci przemystu samochodowego®. Porter podkresla,
ze istotng role w ksztaltowaniu warunkow funkcjonowania firm i calych sekto-
réw przemystu powinien odgrywac rzad. Takie ujecie zostalo zawarte w opra-
cowaniu poswieconym tej tematyce, autorstwa Rajnisha Tiwariego, Corneliusa
Herstatta oraz Mahipata Ranavatta [2011].

Marc Sardy i Marc Fetscherin wykorzystali model podwdjnego diamen-
tu do poréwnania konkurencyjnosci przemystu samochodowego w trzech
wybranych krajach Azji: Chinach, Indiach i Korei Poludniowej [2009], dzig-
ki czemu wskazujg podobienstwa i réznice w strukturze przemystu samo-
chodowego analizowanych krajow oraz staraja sie¢ wyjasni¢ zréznicowane
podejcie strategiczne w Chinach i Indiach do rozwoju tego przemystu. Sardy
i Fetscherin udowadniajg, ze wykorzystanie modelu Portera pozwala poréwna¢

* Jest to wskaznik stuzacy do okre$lenia koncentracji rynku. Okresla szacunkowy poziom
zageszczenia w danej branzy oraz poziom konkurencji na danym rynku. Nazwa pochodzi
od dwdch ekonomistow, Orrisa Herfindahla i Alberta Hirschmana, ktérzy go opracowali i rozpro-
pagowali w latach 50. XX wieku.

* Analize przemystu samochodowego z wykorzystaniem modelu diamentu przeprowadzili
m.in. Sardy i Fetscherin [2009], Barragan [1996], Wu [2006] oraz Rugman i D’Cruz [1993].
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konkurencyjno$¢ przemyslu samochodowego w krajach rozwijajacych sie
(Chiny i Indie) z przemystami motoryzacyjnymi w krajach bardziej rozwinie-
tych (Korea Poludniowa). Drugim wnioskiem jest to, ze przemyst samocho-
dowy w Chinach jest obecnie réwnie konkurencyjny jak w Korei Poludniowe;.
Wskazujg réwniez czynniki decydujace o konkurencyjnosci chinskiego prze-
mystu samochodowego [Sardy, Fetscherin 2009].

Nieco inne ujecie przedstawili Salvador Barragan i John Usher w publikacji
pod tytutem The Role of Multinationals in the Host Country: Spillover Effects
from the Presence of Auto Car Makers in Mexico [2009]. Autorzy ci wykorzy-
stali model podwdjnego diamentu nie tylko do okreslenia zZrédet przewag kon-
kurencyjnych kraju (na przykladzie Meksyku), ale réwniez do analizy oddzia-
lywania tych przewag na dostawcéw poszczegdlnych szczebli. Duza czes¢
publikacji poswiecili relaciom miedzy gtéwnymi przedsigbiorstwami moto-
ryzacyjnymi a ich dostawcami. Jednym z istotnych proceséw zaprezentowa-
nych w tym artykule jest proces rozprzestrzeniania si¢ technologii, ktory jest
wynikiem powigzan miedzy przodujacymi przedsigbiorstwami a ich dostaw-
cami. W tekscie pokazano réwniez, w jaki sposéb diament konkurencyjno-
$ci Meksyku jest wspierany przez diament konkurencyjnosci Stanéw Zjedno-
czonych - co ma szczegdlne znaczenie na globalnym rynku [Barragan, Usher
2009, s. 83-104].

Podstawowym celem, jaki postawili sobie Tiwari, Herstatt i Ranavatt, byto
okreslenie roli rzadu i prowadzonej przez niego polityki w rozwoju przemystu
samochodowego w Indiach. Autorzy doszli do wniosku, Ze rzad odegral zasad-
niczg role w ewolucji indyjskiego przemystu motoryzacyjnego. Udowadnia-
ja, ze w przypadku Indii protekcjonistyczna polityka rzadu wobec przemystu
samochodowego okazala si¢ skuteczna.

Wzrost znaczenia korporacji transnarodowych i spadek znaczenia panstw
narodowych nie powoduje, ze model diamentu Portera przestaje by¢ uzytecz-
nym narz¢dziem do badania pozycji kraju i jego zdolnosci konkurencyjnych
w przemysle samochodowym. Globalny kryzys pokazal, zZe w sytuacji zagrozen
na $wiatowych rynkach panstwo moze ponownie odegra¢ istotna role. Polity-
ka panstwa moze by¢ decydujaca dla przetrwania w obliczu problemdw, kto-
re przezywaja najwieksze korporacje motoryzacyjne. Drugim, coraz bardziej
liczacym si¢ aspektem jest popyt. Globalizacja przyniosta duze zmiany. Dla
dalszego rozwoju przedsigbiorstw motoryzacyjnych nie wystarcza juz popyt
na rynkach wysoko rozwinietych. Coraz bardziej licza si¢ rynki wschodzace
(ang. emerging markets). Powoduje to, Ze majac na celu dalszg ekspansje, naj-
lepsze korporacje motoryzacyjne beda musialy w przyszlosci kontynuowa¢
procesy umig¢dzynarodowienia.
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1.3. Model tancucha wartosci dodanej

Procesy globalizacji wplynely na zmiane sposobu produkcji samochodéw.
Wzrosta rola dostawcow czesci i komponentdw, ktorzy umocnili swojg pozycje
w stosunku do gléwnych producentéw. W warunkach globalizacji model Por-
tera dotyczacy faricucha wartosci dodanej to jedna z najwazniejszych koncepcji
dotyczacych rozwoju dziatalnosci produkcyjnej. Wyjasnia ona wzrost znacze-
nia dostawcéw w catym procesie produkcyjnym i stosowanie agresywnych
strategii przez przedsigbiorstwa zajmujace si¢ zaréwno produkcja, jak réw-
niez wszystkimi innymi etapami procesu wytwarzania i dystrybucji samocho-
doéw. Koncepcja Portera pozwala $ledzi¢ produkt od momentu pozyskiwania
surowcow, przez wszystkie etapy produkeji i dystrybucji, az do ostatecznego
uzytkownika [Porter 2001, s. 391]. Organizacja procesu wytwarzania i dys-
trybucji ulegta zmianie w poréwnaniu z przesztoscig. Wynika to z rozwoju
transportu i nowoczesnych technologii komunikacji (Internet), a takze wdro-
zenia nowych zasad zarzadzania przedsiebiorstwem prowadzacym dziatalnos¢
na miedzynarodowa skale. Dzigki tym zmianom mozliwa stala si¢ fragmen-
taryzacja procesow wytworczych, lepsze skoordynowanie wszystkich dziatan
w ramach calego procesu produkcyjnego oraz delokalizacja poszczegolnych
operacji. Stopniowo coraz wigcej czynnosci bylo przenoszonych przez przodu-
jace firmy produkcyjne na dostawcow czesci i komponentow.

Koncepcja Portera dotyczaca taricucha wartosci dodanej jest sposobem ana-
lizy procesu wytwarzania ,,z zewnatrz” w stosunku do danej firmy. W mode-
lu tym o konkurencyjnosci firmy decyduja posiadane przez nig zasoby oraz
zdolnosci produkeyjne i zastosowane strategie. Sa one oparte na wykorzysta-
niu mozliwosci pojawiajacych si¢ na rynkach, gdzie zlokalizowano oddzia-
ly korporacji lub na ktorych funkcjonuja dostawcy czesci i komponentow.
W modelu przewaga zalezy od wykorzystania calej struktury korporacji mie-
dzynarodowej oraz powiazan i wspodlzaleznosci wystepujacych w ramach tej
struktury. Na sukces przedsigbiorstwa wptywaja wszystkie podmioty z nim
wspolpracujace.

W produkcji samochodu mozna wyrézni¢ nastepujace etapy: zaopatrze-
nie w materialy i surowce, montaz samochodu, organizacj¢ dostaw na rynek,
czynno$ci marketingowe i sprzedaz, a takze uslugi posprzedazowe (serwiso-
we) [Ciesielski, Diugosz 2010, s. 12]. Poszczegdlne czynnosci sa realizowane
przez rozne przedsigbiorstwa. Powigzania wystepujace miedzy gtéwnymi pro-
ducentami oraz dostawcami czesci i komponentéw tworzg wspolzaleznosci
okreslane mianem taricuchéw dostaw. Najprostsza definicja traktuje taricuch
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dostaw jako cigg czynnosci wykonywanych kolejno przez rézne przedsie-
biorstwa, a celem tych czynnoéci jest wnoszenie wartoéci dodanej do wytwa-
rzanego produktu. Pojecie to jest interpretowane réwniez jako sekwencja
dzialan prowadzacych do przeplywu produktéw od dostawcy do klienta
i dodawaniu na kazdym etapie wartosci tym produktom [Ciesielski, Dlugosz
2010, s. 11-17].

Koncepcja fancucha wartosci (i wpisujacy si¢ w nig fancuch dostaw) jest
najczesciej wykorzystywana do opisu organizacji produkcji w przemystach
kompleksowych, dynamicznie si¢ rozwijajacych, o charakterze globalnym.
Branza motoryzacyjna to jeden z najlepszych przyktadow, w ktorych sa wyko-
rzystywane wszystkie mozliwosci tworzenia fancuchéw dostaw i wartosci.
W latach 80. XX wieku przemyst samochodowy przeksztalcit si¢ z wielu naro-
dowych przemystéw w jeden o charakterze globalnym.

Znamienne, ze koncepcje tancuchéw dostaw oraz wartosci dodanej po raz
pierwszy zastosowano do analizy przemystu samochodowego. Przedstawiony
wyzej sposob wytwarzania jest obecnie najbardziej powszechnym sposobem
produkcji samochodow.

Do proceséw charakteryzujacych przemyst samochodowy w ostatnich
dekadach, ktdre sprzyjaja tworzeniu globalnych fancuchéw, mozna zaliczy¢:

— geograficzne rozproszenie producentéw;

— zmiany preferencji konsumentéw oraz odpowiadajacy im wzrost liczby
i modeli produkowanych samochoddéw;

— zmiany w sposobie produkeji - coraz wigksze znaczenie produkeji opar-
tej na modulach, a takze szczuply system produkcjis

— uksztaltowanie nowej struktury relacji miedzy gtéwnymi producenta-
mi oraz dostawcami, podazanie dostawcéw za producentami funkcjo-
nujacymi na coraz wigkszej liczbie rynkéw oraz stopniowy wzrost ich
znaczenia;

— laczenie przedsigbiorstw w grupy (przykladem jest grupa Volkswagen,
ktora obecnie tworzg firmy: Audi, SEAT, Skoda, Scania, MAN, Bugatti,
Lamborghini, Porsche i Bentley);

— wzrost udzialu rynkéw wschodzacych w branzy motoryzacyjnej.

Charakterystyczne dla ostatnich dekad jest powstanie warunkéw do swo-
bodnego przenoszenia przez korporacje motoryzacyjne produkeji do dowol-
nie wybranej lokalizacji. Proces ten zostal nazwany delokalizacja. Gtéwnym
motywem decydujacym o takim zachowaniu jest che¢ maksymalizacji zyskow
i podniesienia zdolnosci konkurencyjnych producentéw. Delokalizacje stosuje
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sie jako strategie wytwarzania blisko rynku zbytu. Przenoszeniu produkecji
za granice oraz ekspansji korporacji towarzyszy dazenie do wejscia tych kor-
poracji na wszystkie najwazniejsze rynki §wiata.

Przemiany postepujace od lat 80. XX wieku spowodowaty wzrost znaczenia
nowych rynkéw oraz konsumentéw majacych inne niz w przeszlosci preferen-
cje. Coraz bardziej liczacymi si¢ nabywcami samochodéw sa klienci z panstw
rozwijajacych sie. Nie sg oni zamozni, wiec poszukujg niedrogich oraz fatwych
w utrzymaniu aut. Popyt jest uzalezniony réwniez od polityki panstw, ktéra
z kolei opiera sie na réznych priorytetach. Do priorytetow panstwa w zakre-
sie produkgji i eksploatacji samochodéw zalicza si¢ m.in.: kwestie ochrony
srodowiska, ochrony miejsc pracy, che¢ rozwoju krajowego przemystu badz
wykorzystania branzy motoryzacyjnej do szerzej definiowanych celéw roz-
woju gospodarczego kraju. Dlatego wlasnie panstwo stosuje protekcjonizm
i stymulacje gospodarcza. Na wysoko rozwinigetych rynkach istotne znacze-
nie wplywajace na popyt maja tez drugorzedne cechy samochodéw, takie jak:
ogolna opinia klientéw o marce oraz technikach wytwarzania, bliskie relacje
producenta z klientami oraz oferowane przez producenta ustugi posprzedazo-
we. Wszystkie te zmiany powoduja, ze w skali globalnej wzrosta liczba ofero-
wanych przez producentéw modeli aut.

Zmiany dotyczg réwniez proceséw wytwarzania i dystrybucji. W wyniku
nasycenia rynku motoryzacyjnego oraz zrdznicowanych oczekiwan klientéw
zaczeto stosowaé produkcje modulows, polegajaca na budowie zlozonych
modutéw lub catych systemow, ktére moga by¢ stosowane w wielu modelach
samochodow. Przy takiej organizacji wytwarzania producenci sa w stanie uzy-
ska¢ oszczedno$¢ kosztow dzieki ograniczeniu liczby montowni samocho-
dow oraz zwigkszeniu liczby zakltadéw produkujacych poszczegdlne moduty
(opis procesu modularyzacji znajduje si¢ na stronie 73). Nowoczesny sposob
wytwarzania obejmuje réwniez tzw. szczuply system produkcji, ktéry pole-
ga na wytwarzaniu samochodéw odpowiadajacych oczekiwaniom klientéw
w jak najkrotszym czasie oraz przy tzw. odchudzonym systemie wytworczym
(jak najmniejszym nakladzie pracy, urzadzen i miejsca) [Womack, Jones,
Roos 2008]. W polaczeniu z produkcja modulowa szczupty system produkcji
umozliwia osiggniecie przez przemyst motoryzacyjny kilku celéw réwno-
cze$nie. Mozna do nich zaliczy¢: krétkie serie produkcyjne oraz wiele modeli
samochoddow, wysoka jakos¢ pojazdéw oraz mozliwos¢ kooperacji zaréwno
miedzy gléwnymi producentami, jak tez producentami i dostawcami.

Na skutek zmian w wytwarzaniu samochodéw wdrozono strukture pro-
dukcji opartg na hierarchicznie zbudowanej piramidzie (rysunek 3).
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Rysunek 3. Piramidalna struktura wspotzaleznosci w przemysle samochodowym mie-
dzy dostawcami poszczegolnych szczebli
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Zrodlo: Wynstra, von Corswant, Wetzels 2010, s. 627.

W publikacji poswieconej organizacji globalnych fancuchéw wartosci doda-
nej w przemysle samochodowym ekonomisci John Humphrey i Olga Meme-
dovic dokonali podziatu podmiotéw funkcjonujacych w branzy motoryzacyj-
nej, grupujac je na przodujacych producentdéw oraz dostawcédw, podzielonych
na rézne grupy (globalni dostawcy, dostawcy I, II i III szczebla oraz produ-
cenci i dostawcy cze$ci zamiennych) [Humphrey, Memedovic 2003]. Struktu-
ra taka posiada wiele zalet, a jedng z najwazniejszych jest fatwos¢ wdrozenia
szczuplego systemu produkeji. Kazdy z producentéw oraz dostawcéw koncen-
truje sie na swoich kluczowych kompetencjach, natomiast wszyscy wspdlnie
tworzg hierarchicznie zbudowanag sie¢ wzajemnie powigzanych podmiotéw.
Gloéwni producenci sg zainteresowani wspotpracg z duzymi dostawcami. Dla
kazdego modutu wykorzystywanego do produkcji samochodu ustalanych
jest zazwyczaj kilku dostawcow. Ze wzgledu na to, ze moduly s3 sprzedawane
na roznych rynkach na calym $wiecie, dostawcy wspolpracujacy bezposred-
nio z producentami stali si¢ globalnymi dostawcami. Dziesigciu najwigkszych
globalnych dostawcow w 2010 roku przedstawiono w aneksie 2. Podmioty te
samodzielnie podejmuja produkcje lub powierzaja te czynnosci dostawcom
nizszych szczebli (lokalnym dostawcom). Dostawcy poszczegdlnych szczebli
tworzg sie¢ wspodlzaleznych podmiotdw, zorganizowanych na zasadzie pira-
midy. Szczebel, do jakiego nalezy dany dostawca, wynika z organizacji pro-
cesu produkeji, rodzaju wytwarzanych produktéw oraz powigzania dostawcy
z macierzysta firma.



Teoretyczne podstawy procesu umiedzynarodowienia przemystu samochodowego

Procesy prowadzace do powstania globalnych dostawcow wystapily w dru-
giej polowie lat 80. XX wieku. Wowczas dostawcy zaczeli odgrywaé wieksza
role w procesach produkcji i dystrybucji w przemysle motoryzacyjnym, gtow-
ni producenci za$ sprzyjali temu procesowi, a nawet sami tworzyli takie pod-
mioty (przykladem sg utworzone przez Ford Motor Company oraz General
Motors Corporation firmy Delphi i Visteon). Dziataniu globalnych dostaw-
cOw czesto towarzyszylo przejmowanie firm produkujacych komplementarne
wyroby, poniewaz dazyli do osiagniecia korzysci skali, a zarazem zdolno$ci
umozliwiajacych im produkcje wiekszych czgsci i komponentéw [Sturgeon,
van Biesebroeck, Gerefhi 2008, s. 297-321]. W literaturze przedmiotu podkre-
$la sie, ze globalni dostawcy stali si¢ bardzo waznymi podmiotami w przemysle
samochodowym. Coraz bardziej wiaczaja si¢ w proces produkcji samochoddw,
a rownocze$nie stosuja strategie polegajace na zdobywaniu kolejnych kompe-
tencji w procesie rozwoju produktu. Szacuje sig, ze w przyszlosci to dostawcy
(a nie gtéwne korporacje motoryzacyjne) beda najwiecej inwestowali w for-
mie zagranicznych inwestycji bezposrednich oraz stang si¢ najwiekszymi pra-
codawcami w przemysle samochodowym. Mimo stopniowego umacniania
pozycji obecnie nadal podazaja oni za przodujacymi producentami i lokujg
swa dzialano$¢ w tych samych lokalizacjach. Tylko taka lokalizacja umozli-
wa wlasciwg koordynacje proceséw produkcyjnych i osiagniecie wszystkich
korzysci wynikajacych z coraz czesciej stosowanych agresywnych strategii
produkcyjnych.

Zaréwno gléwni producenci, jak i globalni dostawcy scisle wspoétpracu-
ja z dostawcami, produkujacymi mniejsze komponenty i podzespoly. Czesto
z kolei dostawcy nizszych szczebli wspdtpracujg z dalszymi podmiotami, kto-
re zapewniajg im materialy badz czesci sktadowe do wytwarzanych wyrobow.
W ten sposob powstala hierarchia wzajemnie powigzanych podmiotéw, two-
rzacych fancuch dostaw [Wynstra, von Corswant, Wetzels 2010, s. 625-627].
W opisach struktury wspoétzaleznosci w przemysle samochodowym zazwyczaj
wymienia sie trzy grupy dostawcow (I, II1 III szczebla). Dostawcy 1111 szczebla
dostarczajg czgsci i komponenty dostosowane do oczekiwan montowni. Pod-
mioty te musza posiada¢ zdolnosci inZynieryjno-procesowe w celu sprostania
wymaganiom kosztowym oraz elastycznos$ci produkeji. Dostawcy III szczeb-
la dostarczaja produkty bazowe. Czesto wymagane jest od nich posiadanie
jedynie podstawowej wiedzy inzynierskiej. Dostawcy ci konkuruja gtéwnie
ceng. Dzialania dostawcow nizszych szczebli niz szczebel I nie maja global-
nego zasiegu, nie posiadaja tez istotnych przewag technologicznych, a takze
napotykaja na wiele ograniczen finansowych. Ich mocng strong jest wysoka

29



30

Procesy umiedzynarodowienia przemystu samochodowego

jakos¢ wytworzonych produktéw, niska cena oraz krétki czas dostawy. Istotna
jest rowniez bliska wspodtpraca z dostawcami wyzszych szczebli. Takie wspot-
zalezno$ci wzmacniajg hierarchiczng strukture przemystu motoryzacyjnego
[Enhancing the participation... 2007].

Oprocz ksztaltowania sie nowej struktury wspdtzaleznosci miedzy zakla-
dami produkcyjnymi a ich dostawcami waznym procesem jest laczenie
przedsigbiorstw w grupy (fuzje i przejecia lub tworzenie alianséw strategicz-
nych). Takie zachowanie z jednej strony umozliwia wspdtprace w wymiarze
globalnym, a z drugiej jest wymuszone przez rynek. Skrocenie serii produko-
wanych samochodéw oraz zwigkszenie liczby ich modeli spowodowato spa-
dek korzysci wynikajacych z ekonomii skali. Chcac zachowa¢ konkurencyj-
nos¢, przedsiebiorstwa albo samodzielnie podejmuja decyzje o taczeniu, albo
s3 przejmowane przez podmioty bedace w lepszej sytuacji finansowej. Zmiany
te sprzyjaja powstawaniu globalnych platform produkcyjnych i tym samym
wpisuja si¢ w proces tworzenia fancuchow dostaw w przemysle motoryzacyj-
nym [Veloso, Kumar 2002, s. 6-7].

Wzrost udzialu rynkéw wschodzacych ma obecnie coraz wigksze znacze-
nie dla rozwoju przemystu samochodowego. W przeszlosci rynki te byty waz-
ne ze wzgledu na niskie ceny czynnikéw produkeji. Obecnie wzrasta ich rola
jako rynkéw zbytu. Nie pozostaje to jednak bez wpltywu na calo$¢ procesow
produkcyjnych. Wzrostowi sprzedazy na rynkach wschodzacych towarzysza
bowiem zréznicowane oczekiwania klientéw. Przykladami sa samochody
napedzane etanolem, przeznaczone na rynek brazylijski, mate i bardzo tanie
w eksploatacji samochody, na ktore zgtaszany jest popyt na rynku indyjskim
oraz oczekiwania klientéw na zréznicowane modele samochodéw na rynku
chinskim. Podstawowg role dla rozwoju przemystu samochodowego na ryn-
kach wschodzacych odgrywa podejscie rzadéw tych panstw. Bardzo czesto
jego priorytetem jest rozwoj rodzimej branzy motoryzacyjnej. Stosowane roz-
wigzania w duzym stopniu wplywaja na zachowania producentéw samocho-
déw. Wplyw ten determinuje strukture przemystu samochodowego w danym
kraju oraz wspoélzaleznosci powstajace miedzy przedsigbiorstwami.

Wymienione procesy spowodowaly, ze obecnie produkcja samochodow
wyglada zupelnie inaczej niz jeszcze kilka dekad wstecz. Przedsigbiorstwa
motoryzacyjne sa zmuszone coraz bardziej aktywnie reagowa¢ na zmieniajace
sie oczekiwania rynku. Gtéwnego znaczenia nabrata zdolnos¢ do elastycznego
dziatania i szybkiej odpowiedzi na wystepujace bodzce, a takze umiejetnosé
wspolpracy z dostawcami. Koncepcja globalnego tancucha dostaw jest alterna-
tywa wobec tradycyjnej produkcji, opartej na konkurencyjnych relacjach mie-
dzy wspoétzaleznymi podmiotami. Przedstawiony model produkc;ji jest jedna
z najwazniejszych cech wspoélczesnego przemystu samochodowego.
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1.4. Teoria latajacych gesi

Do analizy rozwoju produktu badz galezi przemystu mozna postuzy¢ sie teorig
doganiania cyklu produktu, sformutowang w latach 30. XX wieku przez japon-
skiego ekonomiste Kaname Akamatsu. Teoria ta zostala rozwinieta w pozniej-
szym czasie przez innego japonskiego uczonego - Kiyoshiego Kojime. Nawia-
zuje ona do teorii cyklu zycia produktu i wyjasnia rozprzestrzenianie sie wiedzy
technicznej na migdzynarodowym poziomie. Paradygmat latajgcych gesi (inna
nazwa: teoria doganiania cyklu produktu, ang. flying geese theory) tlumaczy
przyczyny pojawienia si¢ w danym kraju produktéw i przemystéw opartych
na technologiach stosowanych w innych, bardziej rozwinietych krajach.

Zgodnie z koncepcja Akamatsu najwazniejszy dla rozwoju gospodarczego
jest cykl produkeyjny, ktéry obejmuje kolejno wylaniajace sie etapy: import,
produkeje krajowg oraz eksport. Na poczatku kraj nie produkuje okreslonych
doébr, wiec jest skazany na ich import. Daje to réwnoczesnie podstawe do roz-
woju lokalnej produkcji importowanego dobra i moze prowadzi¢ do rozwoju
nowej galezi przemystu. W miare uptywu czasu dobra produkowane na lokal-
nym rynku staja si¢ konkurencyjne i zaczynaja wypiera¢ dobra importowane.
Produkcja wzrasta do takiego poziomu, ze lokalnie produkowane dobra s3
sprzedawane nie tylko na rynku krajowym, ale rdwniez zaczynaja by¢ ekspor-
towane [Kumagai 2008].

Przedstawiona teoria moze stuzy¢ opisowi procesu regionalizacji przemystu
samochodowego. Najlepszym przykladem potwierdzajacym jej wykorzystanie
jest rynek Azji Potudniowo-Wschodniej. Krajem, ktory odegral gtéwna role
w rozwoju przemysiu samochodowego w tym regionie, jest Japonia. W okresie
powojennym Japonia korzystala z mozliwosci stosowania ochrony, traktujac
rodzimy przemyst samochodowy jako mtoda, rozwijajaca sie galaz gospodarki
(ang. infant industry). Z czasem nastgpilo umocnienie japonskiego przemystu
motoryzacyjnego, a korporacje pochodzace z tego kraju dofaczyly do najwiek-
szych $wiatowych producentéw samochodéw. W latach 70. XX wieku korpo-
racje te zaczely tworzy¢ w Azji Wschodniej sie¢ poddostawcdw i podwyko-
nawcéw. Firmy pochodzace z Japonii inwestowaly w formie zagranicznych
inwestycji bezposrednich w takich krajach jak: Hongkong, Singapur, Korea
Potudniowa i Tajwan®. Dalsze zmiany nastapily w latach 80. XX wieku, kiedy
nastgpito przeniesienie inwestycji do kolejnej grupy panstw - ugrupowania

¢ Okreslane jako nowo uprzemystowione kraje Azji Potudniowo-Wschodniej (ang. new-indu-
strialized economies, NIEs).
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ASEAN’. Przesuni¢ciom tym towarzyszyl wzrost zaawansowania technolo-
gicznego w poszczegélnych krajach. Od potowy lat 80. XX wieku firmy japon-
skie zaczety bowiem traci¢ przewagi konkurencyjne w zakresie tanich wyro-
béw. Byly zmuszone przeksztalci¢ swa produkcje na wytwarzanie samochodow
oraz czeéci i komponentéw bardziej zaawansowanych technologicznie. Tym
samym nastgpito przesuniecie charakterystyczne dla teorii doganiania cyklu
produktu. W jego wyniku niektdre kraje ASEAN zaczely specjalizowac sie
w dostawach okreslonych czesci i komponentéw dla japonskiego przemystu,
a nawet samodzielnie rozwija¢ rodzima branze motoryzacyjng (np. Korea
Poludniowa, Tajlandia, Tajwan czy Malezja).

Rozwdj produkeji samochoddw oraz czesci i komponentéw w calym regio-
nie Azji Potudniowo-Wschodniej stal sie strategicznym celem Japonii i innych
panstw tego regionu. Chcialy one poprzez wspolny rozwdj regionalnego prze-
mystu motoryzacyjnego doprowadzi¢ do trwalego podniesienia migdzynaro-
dowej konkurencyjnosci tej branzy i w ten sposéb zdoby¢ liczaca sie pozycje
na globalnym rynku motoryzacyjnym [Shimokawa 2010, s. 230-259]. Japo-
nia pelnifa w tym modelu funkcje kraju integrujacego, a wszystkie pozostate
panstwa stopniowo zajmowaly coraz wyzsze pozycje w zakresie dostaw cze-
$ci i komponentéw. Momentem przelomowym, majacym pozytywny wplyw
na dalszy rozwdéj motoryzacji w tym regionie, byl kryzys walutowy w 1997 roku.
Na skutek oslabienia krajowych walut wzrosta konkurencyjnos¢ cenowa pro-
dukcji samochoddw oraz czesci i komponentdw, a panstwa te mogly zwigkszy¢
swoj eksport rowniez poza rynek Azji Poludniowo-Wschodniej.

Znaczenie Chin oraz Indii wzroslo, gdy pozostale kraje zaangazowa-
ne dotychczas w rozwdj przemystu motoryzacyjnego w Azji Poludniowo-
-Wschodniej umocnity swojg pozycje. Najpierw zaczeto do tych krajow prze-
nosi¢ najbardziej pracochlonng cze¢§¢ produkeji, a wraz z uptywem czasu
nastgpity dalsze procesy. Branza motoryzacyjna w Chinach i Indiach zacz¢la
przyciaga¢ coraz wigcej zagranicznych inwestycji. Panstwa te staly sie kolej-
nymi waznymi rynkami motoryzacyjnymi, a ich rozwdj wpisal si¢ rowniez
w teorig doganiania cyklu Zycia produktu. Z czasem zaczynaja uwidaczniac si¢
kolejne czynniki §wiadczace o przewagach tych rynkéw. W tabeli 3 przedsta-
wiono etapy wskazujace na wzrost znaczenia poszczegolnych rynkow azjaty-
ckich w przemysle samochodowym tego regionu, ktérego rozwoj przebiegal
zgodnie z teorig latajgcych gesi.

7 ASEAN (ang. Association of South-East Asian Nations) — Stowarzyszenie Narodow Azji
Poludniowo-Wschodniej obejmujace: Brunei, Filipiny, Indonezj¢, Kambodz¢, Laos, Malezje,
Mjanma, Singapur, Tajlandi¢ i Wietnam.
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Tabela 3. Znaczenie poszczeg6lnych panstw w rozwoju przemystu samochodowego -
analiza w kontekscie teorii latajacych gesi

Lata* Kraj Najwazniejsze przewagi

1970-1990 |Japonia Szczupty system produkcji - tanie samochody, wysoka jakosé.

1980-1990 | Korea Potudniowa Przewagi kosztowe - tania sita robocza, masowa produkcja; umie-
jetnos¢ nasladowania konkurentow.

1985-2000 | Filipiny, Indonezja, |Wytwarzanie czesci i komponentéw wysoko zaawansowanych
Tajlandia, Malezja, |technologicznie; wspétpraca w ramach sieci wzajemnych powiazan
Tajwan o regionalnym charakterze (niskie koszty, tatwos¢ komunikacji,
niekwestionowana struktura wtasnosciowa przedsigbiorstw).

2000-2010 | Chiny, Indie Wysoka dynamika wzrostu produkcji i sprzedazy, duzy potencjat
rynkéw zbytu, przewagi kosztowe - tania sita robocza, w Indiach
wysokie zaawansowanie technologiczne; produkcja czesci i kom-
ponentdow, coraz wiekszy naptyw zaawansowanych technologii.

2000 - nadal | Wietnam, Kambodza | Tania sita robocza, korzystna lokalizacja dla produkcji na rynek
regionalny.

* Okres, w ktérym nastapil najwigkszy przyrost produkeji, sprzedazy oraz wzrost znaczenia
przemystu samochodowego
Zr6dlo: opracowanie wlasne na podstawie: Carrillo, Lung, van Tulder 2004, s. 139-156;
Shimokawa 2010, s. 230-259.

W regionie Azji Potudniowo-Wschodniej wcigz istnieje mozliwos¢ dal-
szego rozwoju przemystu samochodowego zgodnie z koncepcja paradygmatu
latajgcych gesi. Obecnie Chiny i Indie nie sg juz najtanszymi rynkami i wkroétce
mogga zostac zastgpione przez takie kraje jak Wietnam czy Kambodza. W tabe-
li 3 przedstawiono wyraznie wyodrebnione grupy krajow, do ktorych stopnio-
wo przenoszono procesy produkcyjne w branzy motoryzacyjnej. Model lata-
jacych gesi potwierdza, ze do rozwoju tego przemystu istotny wklad wnosza
nie tylko kraje wysoko rozwiniete technologicznie. Z czasem nastepuje roz-
przestrzenienie technologii i w procesy produkcyjne stopniowo sa wiaczane
réwniez kraje stabo rozwiniete.

W przypadku przemystu motoryzacyjnego mozliwo$¢ realizacji strategii
zgodnej z teorig doganiania cyklu Zycia produktu wynika z kilku okolicznosci.
Po pierwsze, przemysl ten stal sie jedng z kilku branz uznawanych przez wiele
panstw za priorytetowe dla rozwoju ich gospodarek. Po drugie, ze wzgledu
na posiadane cechy kraje te byty w stanie polaczy¢ substytucje importu z pro-
mocja rodzimego eksportu. Po trzecie, na skutek proceséw globalizacji prze-
myst motoryzacyjny stat sie przemystem §wiatowym.

Teoria latajgcych gesi bardzo dobrze opisuje i wyjasnia zmiany, ktére wysta-
pily w przemysle samochodowym w ciagu minionych kilku dekad.
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1.5. Formy miedzynarodowej ekspansji przedsiebiorstw

Migdzynarodowa ekspansja przedsigbiorstw moze przybra¢ rozne formy.
Ogdlny podzial obejmuje nastepujace rodzaje wchodzenia na zagraniczne
rynki [Gorynia 2007, s. 109-129]:

— wymiang handlowg;

— rozne rodzaje kooperacji niekapitalowej z zagranicznymi partneramis
— miedzynarodowe alianse strategiczne;

— zagraniczne inwestycje bezposrednie.

Wybér sposobu ekspansji jest uzalezniony od posiadanych przez przed-
siebiorstwo zasobow, istniejacych warunkow, a takze jego strategii. Umie-
dzynarodowienie przedsiebiorstw charakteryzuja trzy cechy. Pierwsza jest to,
ze wyrazne przys$pieszenie tego procesu (ktéry rozpoczat sie pod koniec XIX
wieku) nastgpilo w latach 80. i 90. XX wieku [Sokotowicz 2008, s. 12]. Po dru-
gie, proces umiedzynarodowienia dotyczy w najwigkszym stopniu korporacji
pochodzacych z krajéw wysoko rozwinietych. Po trzecie, umigdzynarodowie-
nie przebiega w zréznicowany sposob, w zaleznosci od przemystu, ktoérego
dotyczy. W najwiekszym stopniu dotyczy to przemystéw: samochodowego,
elektronicznego, farmaceutycznego oraz kilku innych, ktore bardzo dynamicz-
nie zaczely si¢ rozwija¢ w czasie globalizacji gospodarki.

Najbardziej tradycyjng formg ekspansji zagranicznej przedsiebiorstw jest
wymiana handlowa, a w jej ramach gtéwnie eksport (nalezg tutaj réwniez inne
formy handlu zagranicznego, jak np. import, obrét uszlachetniajacy, handel
wymienny lub handel tranzytowy). Eksport stanowi zazwyczaj pierwszy etap
wejscia przedsiebiorstwa na rynki zagraniczne i bardzo dobrg forme ekspansji
przedsiebiorstw nieposiadajacych jeszcze ugruntowanej pozycji poza krajem
macierzystym. Jest dla przedsiebiorstw wygodna forma umiedzynarodowie-
nia ze wzgledu na niskie wymogi kapitalowe, a zarazem duzg elastycznos¢
w zakresie podejmowanych dzialan. Umiedzynarodowienie poprzez eksport
moze przybiera¢ forme bezposrednia i posrednig — w zaleznosci od tego, czy
producent samodzielnie sprzedaje swoje produkty, czy tez korzysta z ustug
posrednikéw [Rymarczyk 1996, s. 120-124].

Do niekapitalowych sposobéw umiedzynarodowienia przedsigbiorstw
mozna zaliczy¢: licencjonowanie, franchising, kontrakty menedzerskie, kon-
trakty na inwestycje ,,pod klucz” oraz kontrakty na poddostawy. Zostaty one
szczegotowo omoéwione w dostepnej literaturze przedmiotu®. W odrdznieniu

8 Piszg o nich m.in. Rymarczyk [1996], Gorynia [2007], Zorska [2007].
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od wymiany handlowej, w przypadku kooperacji niekapitalowej produkcja
odbywa si¢ na zagranicznym rynku. Wszystkie wymienione formy oznaczajg
$ciSlejsze w poréwnaniu z eksportem powiazanie inwestujacej firmy z zagra-
nicznym rynkiem. Szczeg6lowe zasady zalezg od przyjetego rodzaju koopera-
cji oraz warunkéw podpisanej umowy. Wybdr przez inwestora formy ekspan-
sji w duzym stopniu zalezy od warunkoéw istniejacych na docelowym rynku
(np. prowadzona polityka, poziom ryzyka i mozliwo$¢ osiagniecia zalozonych
rezultatéw czy istniejace mozliwosci produkcyjne w kraju przyjmujacym itd.).

Kolejng formg umig¢dzynarodowienia przemystu samochodowego stano-
wig migdzynarodowe alianse strategiczne. Terminem tym okresla si¢ sojusze
nawigzywane miedzy przedsigbiorstwami bedacymi faktycznymi lub poten-
cjalnymi konkurentami [Rymarczyk 1996, s. 161]. Istotg tej formy koopera-
cji jest fakt, Ze mimo iz przedsigbiorstwa te cze$ciowo zawieszaja rywaliza-
cje i podejmuja wspdlprace, to jednak pozostaja odrebnymi organizacyjnie
podmiotami. Specyficzng cechg alianséw strategicznych, oprécz autonomii
tworzacych je podmiotéw, jest mozliwos¢ wycofania si¢ z ukladu. Celem tej
wspolpracy jest poprawa pozycji konkurencyjnej wszystkich przedsiebiorstw
tworzacych alians. Zorska zwraca uwage, ze do gléwnych motywdéw tworzenia
aliansow strategicznych mozna zaliczy¢ nie tylko che¢ wejscia przedsigbior-
stwa na zagraniczne rynki, ale przede wszystkim mozliwos$¢ osiagniecia efek-
tow skali produkgji i zbytu, a takze korzystnego ukladu sit konkurencyjnych
w danym sektorze (czesto w wymiarze globalnym). Wskazuje, ze coraz czesciej
istota powstawania tego rodzaju sojuszy staje si¢ dazenie do wspdlnego two-
rzenia wiedzy technicznej i innych specjalistycznych kwalifikacji umozliwia-
jacych umocnienie przewag konkurencyjnych tworzacych je przedsiebiorstw
[Zorska 2007, s. 221-224].

Najbardziej charakterystyczng forma miedzynarodowej ekspansji przedsie-
biorstw od lat 80. XX wieku s3 zagraniczne inwestycje bezposrednie. W taki
sposdb korporacje z panstw wysoko rozwinietych nie tylko przenosily swo-
ja produkcje do nowych lokalizacji, ale réwniez zdobywaly na tych rynkach
liczaca sie pozycje. W zaleznosci od wystepujacych okolicznosci (np. warunki
wystepujace w kraju przyjmujacym) oraz mozliwosci inwestora, zagraniczne
inwestycje bezposrednie mozna podzieli¢ na:

— wspolne przedsiewzigcia z partnerem (partnerami) zagranicznym (joint
venture);

— samodzielne prowadzenie dzialalnosci za granica przez inwestujaca
firme.

Pierwszy sposob oznacza wspolprace inwestora z lokalnymi przedsigbior-
stwami na zagranicznym rynku lub z inwestorami z krajow trzecich. Poszczegdlni
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partnerzy obejmuja udziaty we wspdlnym przedsigbiorstwie zgodnie z ustalony-
mi proporcjami. Przedsigwziecie typu joint venture oznacza wprawdzie mniejszy
wplyw inwestora na zagraniczna filie niz w przypadku catkowitej wlasnosci, jed-
nak moze wynikac z polityki prowadzonej przez kraj przyjmujacy. Przykladem
jest prowadzona od lat 80. ubieglego wieku polityka Chin wobec zagranicznych
inwestorow. Drugi sposob ekspansji w formie ZIB polega na daleko idgcym
zaangazowaniu inwestora, a zarazem oznacza pelng jego wlasno$¢ na ryn-
ku zagranicznym. Tworzenie zagranicznych filii przez przedsi¢biorstwo moze
odbywac si¢ przez nabycie miejscowej firmy lub realizacje¢ inwestycji od podstaw
(inwestycje typu greenfield) [Gorynia 2007, s. 131].

Opisane formy umiedzynarodowienia przemystu dotycza réwniez przemy-
stu samochodowego. W przeszlosci najwazniejsza z nich byt eksport samocho-
déw. Od lat 80. XX wieku do gtéwnych proceséw prowadzacych do rozwoju
tego przemystu sa zaliczane fuzje i przejecia, a takze rézne formy wspdtpracy
miedzy przedsigbiorstwami tej branzy. Przejecia producentéw samochoddéw
byly wprawdzie dokonywane od poczatku istnienia motoryzacji, jednak wtedy
mialy zazwyczaj charakter krajowy. Nawet jesli pojawialy si¢ na szczeblu mie-
dzynarodowym, to ich znaczenie nie byto tak duze jak wspdlczesnie. Szczegdl-
nej wagi nabraly w ostatnich dwu dekadach XX wieku. Jednym z najbardziej
znanych przyktadéw takiego polaczenia w branzy samochodowej jest transak-
cja z 1998 roku, w ktorej niemiecki koncern Daimler-Benz polaczyt si¢ z ame-
rykanskim Chryslerem [Company News... 1998]. Najwazniejsze fuzje i przeje-
cia, ktdre nastgpily w latach 1970-2000, ujeto w aneksie 3. Po 2000 roku fuzji
i przeje¢ byto coraz wiecej i dotyczyly one rowniez najwigkszych koncernéw
motoryzacyjnych. Do przykladéw tego typu operacji mozna zaliczy¢ przeje-
cie szwedzkiej firmy Volvo oraz brytyjskiego Land Rovera przez Ford Motor
Company, brytyjskiego Rolls-Roycea przez niemiecka firm¢ BMW, wloskiego
Lamborghini przez inny niemiecki koncern Audi, a koreanskiej Kia Motors
przez rodzimego konkurenta Hyundai Motor Company. Nie zawsze transakcje
te mialy trwaly charakter. Niektére prowadzity tylko do czasowej wspdtpracy
i po kilku latach od polaczenia dochodzito do ponownego rozdzielenia firm
badz sprzedazy przez dominujacy podmiot przejetego wezesniej producenta.

Charakterystyczny dla rozwoju przemystu samochodowego w ostatniej
dekadzie jest udzial w fuzjach i przejeciach przedsigbiorstw z panstw rozwi-
jajacych sig, a nawet wystepowanie tych przedsigbiorstw w roli podmiotow
dominujacych. Nasilito si¢ to zwlaszcza po 2005 roku. Znaczaca role odegra-
ly w ostatnich latach Chiny oraz Indie. Zgodnie z oficjalnymi danymi rzadu
Chin przemyst samochodowy w tym kraju znalazl si¢ pod koniec wspomnia-
nej dekady na pierwszym miejscu wsrdd szesciu wiodacych galezi przemystu,
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przyjmujac za punkt oceny przyspieszenie fuzji i przeje¢ [China: new merger
guidelines... 2010]. Wiele z tych operacji oznaczalo polaczenie krajowych,
rozproszonych zaktadéw produkcyjnych i bylo skutkiem wprowadzonego
programu konsolidacji rodzimego przemystu samochodowego. Chinskie
i indyjskie firmy dokonywaly réwniez przeje¢ o charakterze migdzynarodo-
wym i nabywaly przedsigbiorstwa z krajow wysoko rozwinietych. Przykladow
takich transakcji jest wiele: nabycie parku maszynowego nalezacego do gru-
py MG Rover przez chinskiego producenta Nanjing Automotive Corporation
(2005 rok) oraz nalezacych to tej grupy marki Rover oraz firm Jaguar i Land
Rover przez hinduskiego producenta Tata Motors (2008 rok) [Tata Motors
completes acquisition... 2008]; przejecie szwedzkiego producenta samocho-
dow Volvo przez chinska firme Geely Automobile (2010 rok) [Chiriski koncern
Geely przejgt Volvo 2010]; przejecie praw wlasnosci intelektualnej i zaplecza
do produkcji modeli SAAB przez inng chinska firme - Beijing Automotive
Industry Holding Company (2009 rok) [Yan, Klamann 2009]. Wszystkie te
transakcje potwierdzajg wzrost znaczenia w przemysle samochodowym kra-
jow zaliczanych do rynkéw wschodzacych.

Laczenie umiejetnosci i zasoboéw posiadanych przez rézne przedsigbior-
stwa stalo si¢ w pewnym momencie niezbedne do osiggania dalszych przewag
konkurencyjnych. Z kolei uwidaczniajace si¢ wady fuzji i przeje¢ (przyktadem
moze by¢ utrata dobrych fachowcédw pracujacych dla przejmowanej korporacji,
ktorzy zostang wyeliminowani przez konkurentéw z firmy przejmujacej) przy-
czynily sie do coraz czestszego stosowania innych form wspolpracy miedzy
korporacjami motoryzacyjnymi. Naleza do nich alianse strategiczne. Umoz-
liwiajg one ograniczenie wielu stabych stron fuzji i przeje¢, dlatego od lat 90.
XX wieku staly si¢ coraz chetniej wykorzystywana forma wspotpracy w prze-
mysle motoryzacyjnym [Doz, Hamel 2006, s. 21-40]. Podstawowym celem
tworzenia aliansow strategicznych w tym przemysle jest che¢ osiggnigcia efektu
synergii, a nie skali prowadzenia dziatalnosci [Shimokawa 2010, s. 224-227].
Przykladem takiego podejscia jest alians firm Renault i Nissan z 1999 roku
[Chanaron 2006]. Alianse strategiczne sprzyjaja rowniez osigganiu przez two-
rzace je firmy bardzo wysokiego stopnia elastycznosci. Dzieki temu korporacje
moga dostosowywac sie do zmieniajacych si¢ warunkow rynkowych, a jed-
nocze$nie wykorzystywa¢ wszystkie zalety, ktdre towarzysza innym formom
wspolpracy przedsiebiorstw [Kang, Sakai 2000]. Pozwalaja na dostep do ryn-
kow, rozproszenie ryzyka oraz wykorzystanie zasobéw posiadanych przez inne
przedsiebiorstwa.

Przedsigbiorstwa motoryzacyjne wykorzystuja ponadto inne formy umie-
dzynarodowienia, jednak znaczenie opisanych rodzajow jest najwieksze.
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Etapy i kierunki rozwoju swiatowego
przemystu samochodowego

2.1. Pionierskie czasy przemystu samochodowego

Poczatki rozwoju motoryzacji datuje si¢ na przetom XVIII i XIX wieku, kie-
dy we Francji pojawily si¢ pierwsze pojazdy napedzane silnikiem parowym.
Pierwszym konstruktorem tego typu pojazdéw byl francuski wynalazca Nico-
las-Joseph Cugnot. Rozwdj prototypdw wspolczesnych samochodéw mozna
czasowo umiejscowi¢ w drugiej potowie XIX wieku. Prace nad skonstruowa-
niem pojazdu byly prowadzone gléwnie w Niemczech. Do najbardziej znanych
wynalazcéw tamtego okresu sg zaliczani Nikolaus Otto (twoérca pierwszego
silnika z napedem benzynowym), Gottlieb Daimler oraz Wilhelm Maybach.
Wszyscy wymienieni konstruktorzy pracowali nad silnikiem napedzanym
benzyna. Z kolei pierwszy pojazd dostepny dla szerszej grupy klientéw skon-
struowal inny niemiecki wynalazca, Karl Benz. Byt to model Benz Velo, ktdry
pojawil si¢ na rynku w 1893 roku [Maxton, Wormald 2004, s. 104].

Pionierski okres dla rozwoju przemystu samochodowego trwal do lat 20.
XX wieku. Pierwotnie producenci samochodéw wzorowali sie na produko-
wanych wowczas autobusach parowych. Pierwsze samochody byly wytwa-
rzane na zasadzie produkcji rzemieslniczej. Wszystkie czynnosci w tym
modelu produkcji byly koordynowane przez wlasciciela (przedsigbiorce)
bedacego ,lacznikiem” pomiedzy klientami, pracownikami oraz dostawca-
mi czedci i komponentéw (wysoko wykwalifikowani rzemieslnicy). Zakla-
dy motoryzacyjne mogly wyprodukowa¢ maksymalnie tysigc samochodéw
rocznie [Womack, Jones, Roos 2008, s. 25]. Calos¢ produkeji koncentrowa-
ta sie wokotl wielkich miast. Do panstw wnoszacych istotny wkiad w rozwoj
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przemyslu motoryzacyjnego w tym poczatkowym okresie nalezaly: Belgia,
Niemcy, Francja, Wielka Brytania, Wlochy, Japonia oraz Stany Zjednoczone.
Najbardziej znane zakltady produkujace samochody w tamtym czasie to: P&L
(Panhard et Levassor), Gasmotoren-Fabrik Deutz AG, Wolseley Motor Com-
pany, Vauxhall Iron Works, Societa Anonima Fabbrica Italiana di Automobili
Torino, Duryea Motor Wagon Company. Nabywcami pojazdéw byli bogaci
klienci, a produkowane samochody dostosowywano do zglaszanych przez
nich oczekiwan. Koszty produkgji auta byly bardzo wysokie i nie zmniejszaly
sie wraz ze wzrostem wielkos$ci produkcji (brak wystepowania efektow skali).
Samochody miaty bardzo niska jakosc.

Prawdziwy rozwoj przemyslu motoryzacyjnego rozpoczal si¢ dopiero
w drugiej dekadzie XX wieku. Nastgpit wéwczas, gdy amerykanski przedsie-
biorca Henry Ford zaczal produkowaé samochody na masowg skale. Szybko
okazalo sig, ze trafialy one nie tylko na rodzimy rynek, ale réwniez na ryn-
ki zagraniczne. Etap ten zostal nazwany produkcjg masowg. Produkowane
w fabryce Forda samochody byly z powodzeniem sprzedawane w wielu kra-
jach. Wraz z uplywem czasu rosto znaczenie wymiany handlowej w przemysle
motoryzacyjnym. Przygotowania do wojny, a pdzniej przebieg dzialan zbroj-
nych rodzily zapotrzebowanie na samochody i tym samym sprzyjaty rozwojo-
wi tego przemystu.

2.2. Rozwdj przemystu motoryzacyjnego po Il wojnie
Swiatowej

Stany Zjednoczone

Bezposrednio po II wojnie $wiatowej najbardziej dynamiczny rozwoj prze-
mystu samochodowego nastapil w krajach wysoko rozwinietych: najpierw
w Stanach Zjednoczonych, a nastepnie w Europie Zachodniej i Japonii. Jedng
z podstawowych cech charakteryzujacych ten proces bylo coraz dalej idace
umiedzynarodowienie producentéw samochodéw. Poczatkowo mialo ono
posta¢ wymiany handlowej, potem przenoszenia produkcji przez przedsie-
biorstwa motoryzacyjne poza granice kraju macierzystego, a z czasem rozwoj
innych form internacjonalizacji dziatalno$ci.

Podstawy powojennej ekspansji tego przemystu w Stanach Zjednoczo-
nych zostaly oparte na modelu produkcji opracowanym w pierwszej dekadzie
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XX wieku przez Henryego Forda. Byla to produkcja masowa (z wykorzysta-
niem wymyslonej przez Forda tamy montazowej), w ktdrej najwazniejszym
celem byto wytworzenie jak najwiekszej liczby samochodéw. Dzigki efektom
skali spadaty jednostkowe koszty produkcji [Parry, Graves 2008, s. 17]. Ame-
rykanskie samochody stawaly si¢ coraz tansze i znajdowaly nabywcéw zaréw-
no w samych Stanach Zjednoczonych, jak i na wielu zagranicznych rynkach.
Rynek amerykanski wraz z uplywem czasu podlegal ewolucji i wystapilo
na nim wiele zmian. Bezposrednio po wojnie sprzedawano gléwnie rodzime
samochody, jednak juz w polowie lat 50. XX wieku rozpoczal si¢ import tanich
aut z Europy, a w latach 60. XX wieku zaczeto importowaé pojazdy rowniez
z Japonii [Eden, Molot 1996, s. 502]. W ciaggu dekady 1950-1960 udzial zagra-
nicznych samochodéw na tym rynku wzrést z 0,3% do 10% wszystkich pro-
dukowanych aut [Brown 1991, s. 12-13]. Samochody europejskie stawaly sie
atrakcyjne, poniewaz w odrdéznieniu od amerykanskich posiadaly wiele udo-
godnien poprawiajacych komfort jazdy, np.: naped na przednie kota, wtrysk
paliwa, hamulce tarczowe. Z kolei japonskie pojazdy byly bardziej efektywne
pod wzgledem ekonomicznym, co z czasem mialo coraz wigksze znaczenie.
Do polowy lat 70. XX wieku importowane samochody stanowity juz okoto 20%
rynku Stanéw Zjednoczonych, natomiast pod koniec lat 80. okoto 35% wszyst-
kich samochodéw na tym rynku [Eden, Molot 1996, s. 514; Womack, Jones,
Roos 2008, s. 50]. Poczatkowo rosngcy import nie budzil obaw krajowych
producentéw, m.in. ze wzgledu na preferencje amerykanskich klientow, kto-
rym najbardziej odpowiadaly samochody produkowane przez rodzime firmy.
Jednak w latach 70. i 80. XX wieku przemyst motoryzacyjny w Stanach Zjed-
noczonych zostal zaliczony do strategicznych galezi i zaczat by¢ traktowany
jako gtéwny dla zapewnienia dalszej konkurencyjnosci gospodarki tego kraju.
Korporacje motoryzacyjne byly w tamtym czasie najwigkszymi pracodawca-
mi, a rownoczes$nie symbolem potegi gospodarczej USA [Yang 1995, s. 27].
W latach 70. XX wieku uwidacznia si¢ zagrozenie amerykanskich korpo-
racji ze strony przedsigbiorstw pochodzacych z innych panstw. Ze wzgledu
na problemy z dostepem do ropy i jej rosngcymi cenami w Stanach Zjedno-
czonych wzrést popyt na samochody bardziej energooszczedne, produkowane
przez europejskich i japonskich producentéw. Rodzime korporacje motoryza-
cyjne zaczely traci¢ swoje przewagi konkurencyjne. Do gléwnych przyczyn tej
sytuacji mozna zaliczy¢ m.in.: niewlasciwe strategie w zakresie badan i rozwo-
ju, nieodpowiednig strukture organizacyjna (wiele wspoétzaleznosci zaréwno
wewnatrz firm, jak i pomiedzy nimi), a takze przywigzywanie niewielkiej wagi
do preferencji klientéw i ich szybko zmieniajacych sie oczekiwan. Ze wzgle-
du na utrate pozycji rodzimych korporacji w Stanach Zjednoczonych zaczeto
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chroni¢ wlasny rynek motoryzacyjny. Przyktadem takiego dzialania jest zawar-
ta w 1981 roku umowa z Japonig o dobrowolnym ograniczeniu eksportu
samochodéw do Stanéw Zjednoczonych [Krugman, Obsfeld 2007, s. 289].
W wyniku tego rozwiagzania import japonskich aut zostal zmniejszony, jednak
skutkowalo to przenoszeniem do USA zakltadéw produkcyjnych nalezgcych
do firm z Kraju Kwitngcej Wisni. Mialy one przewage nad amerykanskimi
konkurentami nie tylko z powodu rosnacego popytu na mniejsze i bardziej
ekonomiczne pojazdy, ale takze z uwagi na stosowane nowe podejscie w zakre-
sie produkgji.

Podobnie jak na rodzimym rynku, réwniez na rynkach zagranicznych
nastepowala stopniowa utrata pozycji amerykanskich producentéw. Po II woj-
nie $wiatowej dominujacymi na $wiecie korporacjami motoryzacyjnymi byly
amerykanskie firmy: Ford Motor Company, General Motors oraz Chrysler - tak
zwana Wieka Trojka z Detroit. Sytuacja taka nie trwata dtugo i juz w latach 60.
XX wieku pozycja Stanéw Zjednoczonych na swiatowym rynku samocho-
dowym ulegata bardzo duzemu oslabieniu. Bylo to wynikiem dynamicznego
rozwoju tego przemystu w innych krajach, szczegélnie w Europie Zachodniej
i Japonii, a takze wydarzen na $§wiatowych rynkach, zwlaszcza kryzyséw nat-
towych z lat 70. XX wieku. Dane statystyczne potwierdzaja zachodzace w tam-
tym czasie procesy. Na poczatku lat 60. produkcja samochodéw w Stanach
Zjednoczonych stanowifa okoto 50% swiatowej produkcji, na poczatku lat 70.
XX wieku nieco powyzej 30%, a na poczatku lat 80. XX wieku zaledwie 20%
[The U.S. and Michigan Motor Vehicle Statistical Report 2007, s. 22]. Udzial
ten pozostal na niezmienionym poziomie az do konca XX wieku [Fine, Clair,
Lafrance, Hillebrand 2005, s. 46-62]. Utrata dominujgcej pozycji Standéw Zjed-
noczonych na $wiatowym rynku samochodowym oznaczata tez kres domina-
cji jednego kraju w przemysle samochodowym. W pézniejszych latach zaden
inny kraj nie byt juz w stanie zdoby¢ i utrzymac przez dtugi okres pozycji lide-
ra, dystansujac rownoczesnie inne panstwa.

Jednym z proceséw towarzyszacych rozwojowi przemystu samochodowe-
go w Stanach Zjednoczonych po II wojnie §wiatowej jest regionalna integra-
cja, ktora rozpoczela sie, gdy w 1965 roku podpisano umowe o wspdtpracy
w przemysle motoryzacyjnym miedzy USA a Kanada (Canada-United Sta-
tes Automotive Products Agreement) [Carrillo 2004, s. 108]. Doprowadzilo
to do wzrostu wzajemnej wymiany handlowej mig¢dzy tymi krajami, a w dal-
szym czasie produkcji czesci i montazu gotowych samochodéw w Kanadzie
przez producentéw pochodzacych ze Standéw Zjednoczonych. Celem tego roz-
wigzania bylo dazenie do obnizenia kosztéw produkeji. W latach 80. XX wieku
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nastgpito dalsze umiedzynarodowienie pétnocnoamerykanskiego przemystu
samochodowego. Uwarunkowaniami tego procesu sa: rewizja dotychczasowe-
go porozumienia o przemysle motoryzacyjnym miedzy Stanami Zjednoczo-
nymi i Kanadg oraz wlaczenie do wspolpracy Meksyku. W Meksyku najpierw
powstaly fabryki produkujgce silniki do samochodéw wytwarzanych w USA,
a w dalszej kolejnosci wzdtuz granicy miedzy tymi krajami zostaly utworzone
montownie samochodéw [Carrillo 2004, s. 110].

Podstawowa dla umocnienia wzajemnych relacji byla integracja w ramach,
NAFTA' w 1994 roku. Oznaczala ona nie tylko zniesienie barier celnych, ale
réwniez bardziej poglebiong wspdlprace migdzy sektorami motoryzacyjnymi
krajéw cztonkowskich. Utworzona strefa wolnego handlu miala duze znacze-
nie dla rozwoju przemystu samochodowego na kontynencie pétnocnoamery-
kanskim. W wyniku integracji nastgpila zmiana warunkéw funkcjonowania
tego przemystu we wszystkich trzech krajach nalezacych do NAFTA. W kaz-
dym z tych panstw wystapil wzrost specjalizacji w poréwnaniu z okresem
sprzed przystapienia do tej strefy, wzrost wymiany handlowej oraz poprawa
produktywnosci [Weintraub, Sands 1998, s. 5-20]. Utworzenie NAFTA mialo
korzystny wplyw na przemyst samochodowy w Stanach Zjednoczonych. Doty-
czy to zaréwno produkcji, wymiany handlowej, jak i inwestycji.

Do konca XX wieku, mimo stopniowej utraty pozycji, kierunek proce-
séw rozwoju przemystu samochodowego w Stanach Zjednoczonych nie ule-
gal zmianie. Producenci z tego kraju z powodzeniem inwestowali, nabywajac
zagraniczne przedsiebiorstwa. Z kolei zagraniczni producenci starali si¢ zwigk-
sza¢ swoja obecno$¢ na rynku USA. Znacznie glebsze zmiany nastapily dopiero
po roku 2000, gdy kondycja branzy motoryzacyjnej w Stanach Zjednoczonych
ulegta gwaltownemu pogorszeniu. W najwigkszym stopniu przyczynily sie
do tego: atak na World Trade Center, a szczegolnie kryzys finansowy i wzrosty
cen ropy z 2008 roku. W rezultacie tych wydarzen dwie z trzech najwiekszych
firm motoryzacyjnych (General Motors i Chrysler) w 2009 roku zbankrutowaly.
W kolejnych latach sytuacja zaczela jednak ulega¢ stopniowej poprawie. Firma
General Motors dzigki restrukturyzacji i pomocy ze strony panstwa poprawita
swoje wyniki finansowe, a w 2011 roku wysunela sie nawet na pozycje $wiato-
wego lidera w sprzedazy samochodéw [Odrodzenie amerykariskiej motoryzacji
2012]. Obecnie amerykanscy producenci samochodéw ponownie sg w stanie
konkurowa¢ z najwiekszymi $wiatowymi korporacjami motoryzacyjnymi.

! NAFTA (ang. North American Free Trade Agreement) — Pélnocnoamerykanska Strefa Wol-
nego Handlu.
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Europa Zachodnia

Panstwa Europy Zachodniej to drugi region, w ktérym nastgpit bardzo dyna-
miczny rozwdj przemystu samochodowego po II wojnie $wiatowej. Gospo-
darki zachodnioeuropejskie glownie dzigki wsparciu Stanéw Zjednoczonych
i planowi Marshalla bardzo szybko zaczely odbudowywac si¢ ze zniszczen
wojennych i rozwija¢ swoj przemyst. Z czasem wzrastal popyt na samocho-
dy, a na europejski rynek wchodzity amerykanskie korporacje motoryzacyj-
ne. Spowodowalo to bardzo dynamiczny rozwdj produkeji aut oraz wzrost
znaczenia niektdrych europejskich krajéow w tej dziedzinie, co przedstawio-
no w tabeli 4. Z zawartych tam danych wynika, ze w produkcji samochodéw
w okresie powojennym wsrdd panstw europejskich dominowaly: Francja,
Niemcy, Wlochy i Wielka Brytania. Znaczenie pozostalych krajow bylo duzo
mniejsze. Mimo dominacji wymienionych panstw rozwdj przemystu samo-
chodowego w kazdym z nich przebiegal inaczej, a dynamika ekspansji byla
zréznicowana. Dla przykladu - w Niemczech produkcja caly czas wzrastata,
natomiast w Wielkiej Brytanii trend byl odwrotny i kraj ten stopniowo tracit
udzial w europejskim rynku.

Tabela 4. Udziat poszczegoélnych krajow Europy Zachodniej w produkcji samochodéw
na kontynencie europejskim (w %) oraz wielko$¢ tej produkeji w latach 1950-1969
(w mln)

Kraj 1950 1955 1960 1965 1969
Austria 0,4 0,3
Belgia 2,3 3,0
Francja 23,2 23,0 22,8 18,2 22,4
Hiszpania 0,2 0,8 2,1 3,7
Holandia 0,3 0,4 0,6
Jugostawia 0,2 0,5 0,5
Niemcy 19,8 30,3 35,7 36,5 35,2
Wielka Brytania 47,0 35,7 26,7 23,0 17,8
Wtochy 9,1 9,2 11,1 14,5 15,3
tacznie Europa Zachodnia 100 100 100 100 100
Liczba samochodéw (w mln) 1,1 2,5 51 7.5 9,7

Zrédto: Hake 1970, s. 3.
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Od 1945 roku w Europie nastapil spadek popytu na bardzo tanie pojazdy,
aréwnoczes$nie odnotowano wchodzenie na ten rynek kolejnych producentow,
oferujacych nowe modele samochodéw. Europejczycy poszukiwali aut o $red-
nich kosztach eksploatacji [Brand and Ownership Concentration..., s. 11].
Wzrosta konkurencja, a w jej rezultacie w latach 60. XX wieku doszlo do regio-
nalnej integracji europejskiego przemystu motoryzacyjnego. Towarzyszy-
fo jej przenoszenie produkgji z krajow, ktére dominowaty w tym przemysle,
do nowych, bardziej korzystnych lokalizacji - m.in. Belgii, Holandii i Hiszpanii.

Kryzys naftowy lat 1973-1974 doprowadzit w Europie, podobnie jak
w Stanach Zjednoczonych, do zalamania popytu na samochody. Problemy
finansowe wymusity konsolidacje branzy. Zaczeto dostosowywaé produk-
cje do oczekiwan klientdéw, co okaze sie przelomowe dla europejskiej bran-
zy samochodowej, oznacza bowiem przeksztalcenie rynku motoryzacyjnego
z rynku producenta w rynek konsumenta. Kazde z panstw europejskich zasto-
sowalo wsparcie rodzimego przemystu samochodowego ze wzgledu na zna-
czenie tego sektora dla rozwoju wlasnej gospodarki.

Konsolidacja przemyslu motoryzacyjnego doprowadzita w latach 70.
XX wieku do ograniczenia liczby producentéw samochodéw. Kilka glow-
nych firm w tym czasie to: w Niemczech: Audi, BMW, Mercedes-Benz, Por-
sche i Volkswagen; we Francji: Citroén, Peugeot i Renault; we Wloszech: Alfa
Romeo, Fiat i Innocenti. W wyniku procesu konsolidacji przetrwalo niewie-
le liczacych sie na $wiecie, europejskich korporacji motoryzacyjnych. Mozna
do nich zaliczy¢: w Niemczech BMW, Mercedes-Benz i VW; we Francji PSA
i Citroén; w Wielkiej Brytanii Rover Group, a we Wloszech Fiat.

W potowie lat 80. XX wieku rozpoczat si¢ kolejny etap rozwoju zachodnio-
europejskich koncernéw motoryzacyjnych. Byl to proces umi¢dzynarodowie-
nia tych przedsiebiorstw. Jedno z coraz powszechniej stosowanych rozwigzan
to fragmentaryzacja produkcji i zlecanie wielu czynno$ci przez przodujacych
producentéw samochodéw zewnetrznym podwykonawcom. W celu zwigk-
szenia efektow skali producenci wykorzystywali wspolne platformy produk-
cyjne dla wielu modeli samochodéw. Po 1989 roku powstaty nowe liczace sie
rynki motoryzacyjne w panstwach postkomunistycznych i produkeja z Euro-
py Zachodniej byta przenoszona do tych krajow. Od lat 90. znacznie wzrost
poziom zagranicznych inwestycji bezposrednich pochodzacych z zachodnio-
europejskich przedsiebiorstw motoryzacyjnych w krajach Europy Srodkowo-
-Wschodniej [Spatz, Nunnenkamp 2002, s. 6]. Geograficzna struktura euro-
pejskiego przemystu samochodowego ulegla fundamentalnej zmianie.
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2.3. Japonski model ,just in time” i jego udoskonalanie

Przetomowg granica dla rozwoju $wiatowego przemystu samochodowego byt
rok 1973, czyli pierwszy szok naftowy. Wydarzenie to zdeterminowato dal-
szy rozwdj przemysiu motoryzacyjnego. W wyniku rosnacych cen ropy spadt
popyt na samochody, a w jego rezultacie ich produkcja. W latach 1950-1973
produkcja samochodéw wzrastala srednio o 6% rocznie, natomiast w latach
1973-2000 wzrost ten wynosil zaledwie 1% w skali roku [Maxton, Wormald
2004, s. 4]. Spowolnienie rozwoju przemystu motoryzacyjnego, bedace skut-
kiem kryzysu naftowego, zbieglo si¢ w czasie z wprowadzeniem nowego mode-
lu produkcji samochodéw. Model ten jest okreslany jako ,,Toyota Production
Systemy’, od nazwy japonskiej firmy, przez ktdra zostal opracowany [Freyssenet
2009, s. 69]. Inng nazwa tego systemu jest okreslenie szczupty system produkcji.
Istotne dla dalszego rozwoju motoryzacji po 1973 roku bylo réwniez powstanie
nowych rynkéw, a takze wieksze dostosowanie produkowanych samochodéw
do oczekiwan klientéw (co byto nowoscig w poréwnaniu z produkcjg maso-
wa). Korporacje wykorzystujace nowe metody produkcji wytwarzajg znacznie
wigcej modeli samochodéw. Kolejna cechg jest roznicowanie modeli samocho-
doéw sprzedawanych na poszczegdlnych rynkach i w réznych regionach $wiata.
Coraz wigcej aut jest sprzedawanych w krajach rozwijajacych sie.

Najbardziej charakterystyczng cecha opracowanego przez Toyote syste-
mu produkgji jest zasada ,doktadnie na czas” (ang. just in time), opierajaca
sie na takiej organizacji produkcji, w ktdrej gtéwnym dazeniem jest wzrost
efektywnosci [Bozarth, Handfield 2007, s. 627]. Szczuply system produkcji
obejmuje wszystkie etapy wytwarzania: od dostawy surowcéw po sprzedaz
gotowego samochodu, przy zachowaniu jak najmniejszych zapasow na wszyst-
kich etapach. Proces ten zaklada réwniez ciagle starania o oszczednos¢ czasu
i podnoszenie jakosci wytwarzanych samochodéw. Opracowany przez Toyo-
te model produkcji pierwotnie ma na celu dostosowanie rozwigzan stosowa-
nych przez korporacje w Stanach Zjednoczonych do wymagan japonskiego
konsumenta. Z uplywem czasu okazalo sie, Ze opracowany w Japonii system
jest zupelnie inny niz podejscie okreslane jako produkcja masowa, stosowane
powszechnie w USA oraz Europie.

Japonskie firmy zyskaly przewage nad konkurentami ze wzgledu na orga-
nizacje wspolpracy z dostawcami. System produkcyjny Toyoty zaktadat budo-
wanie trwalych relacji z dostawcami. Gléwnym motywem byla che¢ zapewnie-
nia systematycznych dostaw, a zarazem jak najpetniejszego obiegu informacji
wewnatrz calej struktury produkcyjnej [Wilhelm, Kohlbacher 2011, s. 74].
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Przy agresywnych strategiach zarzadzania miato to bardzo duze znaczenie.
Tworzono ,wewnetrzny fancuch” Iaczacy poszczegolne podmioty, ktory zaste-
powat konkurencj¢ w modelu produkcji masowej. Prowadzito to do wyksztal-
cenia sieci wzajemnych powigzan i relacji miedzy producentem oraz jego
dostawcami. Byl to zarazem poczatek budowy fancucha dostaw, ktorego teore-
tyczny model zostal opisany przez Michaela Portera.

Opracowane przez Toyote metody produkeji przyczynily si¢ do zwigksze-
nia przewagi japonskich przedsiebiorstw motoryzacyjnych nad ich zagranicz-
nymi konkurentami. Umacnianie pozycji tych przedsigbiorstw byto jednak
diugim procesem. Toyota rozpoczela prace nad swoim systemem produkcyj-
nym juz w latach 40. XX wieku [Fujimoto, Tidd 1994, s. 92]. Zostal on w pel-
ni rozwiniety na poczatku lat 60. XX wieku i dopiero wtedy japonskie firmy
zaczely nadrabia¢ dystans dzielacy je od producentéw samochoddéw z krajow
wysoko rozwinigtych. Korporacje te nie poprzestaly na pierwszych sukcesach
i caly czas stosowaly dynamiczne podejscie majace na celu dalszy rozwdj.
Pod koniec lat 80. XX wieku zaczeto wdraza¢ strategie polegajace na wzroscie
wykorzystania zawansowanych technologii. W tym celu zwigkszono wydatki
na badania i rozwoj, a takze sformowano alianse strategiczne z zewnetrznymi
dostawcami czedci i komponentéw [Yang 1995, s. 99].

Rozwojowi japonskich przedsiebiorstw towarzyszyly procesy umiedzyna-
rodowienia. Po II wojnie $wiatowej firmy japonskie produkowaty samochody
gléwnie na rodzimy rynek. Wraz z umocnieniem pozycji (od potowy lat 70.
XX wieku) zaczely je eksportowaé do Stanéw Zjednoczonych, Europy oraz
na inne wysoko rozwiniete rynki. Wzrost popytu na japonskie auta wynikat
z korzysci w eksploatacji — w szczegdlnosci z niskiego zuzycia paliwa, lepszego
dostosowania do indywidualnych oczekiwan klientéw oraz wysokiej jakosci
czesci i wyposazenia. Na skutek wzrostu eksportu japonski przemyst samo-
chodowy stal sie najbardziej konkurencyjnym przemyslem samochodowym
na $wiecie [Shimokawa 2010, s. 10].

Wzrost eksportu japonskich samochoddw na zagraniczne rynki ulegt spo-
wolnieniu na przelomie lat 70. i 80. XX wieku, gdy Stany Zjednoczone oraz
kraje europejskie zaczety wprowadzaé ograniczenia handlowe dla tamtejszych
producentéw. Paradoksalnie przyczynilo sie to do poglebienia procesu umie-
dzynarodowienia tego przemystu, japonskie firmy rozpoczely bowiem przeno-
szenie swoich zaktadéw produkcyjnych na dotychczasowe rynki eksportowe.
Wraz z uptywem czasu Japonia dolaczyta do czotdéwki, stajac si¢ obok Standow
Zjednoczonych i Europy trzecim co do wielkosci rynkiem motoryzacyjnym.
Do lat 90. XX wieku japonskie przedsiebiorstwa stanowily juz 20% wszystkich
zaktadéw produkcyjnych na kontynencie pétnocnoamerykanskim.
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Dynamiczny rozwdj japonskich przedsiebiorstw i ich dobre wyniki finan-
sowe spowodowaly wzrost zainteresowania amerykanskich i europejskich
konkurentéw nowym systemem produkcji. Z tego wzgledu zagraniczne kor-
poracje motoryzacyjne dazyty do nawigzania wspodlpracy z japonskimi pro-
ducentami. Nie stanowilo to zagrozenia dla tych ostatnich, poniewaz szczupty
system produkcji zakladat wspdtprace nawet miedzy konkurujacymi z soba
przedsigbiorstwami. Pierwszym przykladem takiej wzajemnej kooperacji byla
fabryka New United Motor Manufacturing Incorporation (NUMMI), otwarta
w 1984 roku w miejscowosci Freemont w Kalifornii [Austenfeld 2006, s. 1] jako
przedsiewzigcie joint venture pomigdzy General Motors oraz Toyota. Obie fir-
my otrzymaly 50-procentowe udzialy w nowo powstalej fabryce. Kazda z nich
miala tez swoje cele do osiagnigcia. General Motors chciala pozna¢ japonski
system produkcyjny oraz stosowane rozwigzania organizacyjne w tym syste-
mie, w szczegolnosci umozliwiajace produkcje matych samochodéw. Byla
zainteresowana produkcja samochoddéw o wysokiej jakosci, przy jednoczes-
nym uzyskaniu konkurencyjnych cen tych pojazdéw. Z kolei Toyota dazyla
do zdobycia wiekszego dostepu do rynku Standéw Zjednoczonych i chciala
nauczy¢ si¢ wspolpracy z amerykanskimi pracownikami oraz dostawcami.
Przedsigwzigcie to pokazalo, ze w Stanach Zjednoczonych jest mozliwe wdro-
zenie zasad produkgji szczuplej. Fabryka NUMMI osiagneta rezultaty zblizone
do wynikéw japonskich zakladéw produkcyjnych, uzyskujac zarazem o 40%
lepsze wyniki w zakresie produktywnos$ci od amerykanskich producentéw
samochodow. Przedsiebiorstwa bioragce udzial we wspdlnym przedsiewzieciu
zrealizowaly réwniez swoje indywidualne cele. Eksperci zajmujacy si¢ ana-
lizg tego projektu podkreslaja jednak, ze wigksze korzysci odniosta Toyota
[Duerr, Duerr 2005, s. 1-24]. Firma ta nauczyla si¢ sprawnego funkcjonowa-
nia w amerykanskich warunkach, a zdobyta wiedz¢ wykorzystata w praktyce
w kolejnych latach. Korporacja General Motors, mimo ze nauczyta si¢ zasad
stosowanych przez Toyote, nie byla w stanie samodzielnie ich wdrozy¢ w swo-
ich zakladach produkcyjnych.

W drugiej potowie lat 80. XX wieku Japonia wyprzedzita Ameryke Pét-
nocng pod wzgledem liczby produkowanych samochodéw osobowych.
W 1989 roku w Ameryce wyprodukowano 7,8 mln samochodéw, a w Japo-
nii ponad 9 mln [Graves 1993, s. 3]. Mimo pojawiajacych si¢ problemow,
np. w latach 90. XX wieku wynikajacych z braku pracownikdéw, Toyota zaczela
realizowac strategie globalnej ekspansji - m.in. postawita sobie za cel osiag-
niecie 10-procentowego udzialu w $wiatowym rynku samochodéw [Shimizu
2009, s. 82]. Planujac dalsza ekspansje, firma ta kontynuowata rozwoéj swoich
fabryk poza granicami Japonii. Oprécz Stanéw Zjednoczonych inwestowala
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m.in. w Wielkiej Brytanii, Turcji, Francji, Czechach, Meksyku, Rosji oraz wielu
innych krajach - w sumie zalozyta 32 montownie w 26 krajach. W $lad za Toy-
ota podazyly inne japonskie koncerny — m.in. Honda, Nissan oraz Mazda, kto-
re rowniez zlokalizowaly swoje fabryki poza granicami kraju.

Japonskie firmy naleza obecnie do czoléwki $wiatowych firm motory-
zacyjnych, przyjmujac za kryterium oceny wielko$¢ posiadanych aktywow.
Swoja pozycje utrzymujg juz ponad dekade. Mozna zaryzykowac stwierdze-
nie, ze stynna Wielka Tréjka z Detroit w pewnym momencie zostala zastg-
piona przez japonska Wielka Tréjke — Toyote, Nissana oraz Honde [Maxton,
Wormald 2004, s. 220]. Losy amerykanskich korporacji pokazuja jednak,
ze nawet czolowe pozycje nie gwarantuja nieprzerwanych sukceséw. Przemyst
samochodowy nieustannie si¢ rozwija i podlega ciaglym przeksztalceniom.
Z czasem nowe rynki i korporacje zastepuja dotychczasowych liderow.

2.4. Rynki poza krajami wysoko rozwinietymi — Korea
Potudniowa, Meksyk, Europa Srodkowo-Wschodnia

W latach 90. XX wieku sprzedaz samochodéw w krajach wysoko rozwinietych
wzrastala w rocznym tempie zblizonym do 0,1%, natomiast na rynkach wscho-
dzacych bylo to $rednio 9% [Humphrey, Memedovic 2003, s. 3]. W procesie
umiedzynarodowienia przemystu samochodowego wzrosto znaczenie nowych
lokalizacji. Przykladem takich rynkéw jest Korea Poludniowa, Meksyk oraz
Europa Srodkowa i Wschodnia.

Korea Poludniowa

Korea Poludniowa jest jednym z pierwszych rynkéw wschodzacych, ktdre-
mu udalo si¢ rozwina¢ wlasny przemyst samochodowy. Poczatki motoryzacji
w tym kraju siegaja czasu II wojny swiatowej. W 1944 roku powstalo pierwsze
rodzime przedsiebiorstwo Kia Motors, a kolejne (SsangYong, Daewoo i Hyun-
dai) w latach 50. i 60. XX wieku. Mimo istnienia rodzimych producentdw,
az do lat 70. XX wieku kraj ten nie miat wigkszego znaczenia w $§wiatowym
przemysle motoryzacyjnym. Jedynie firma Hyundai eksportowata samochody
na rynki Ameryki Lacinskiej.

W poczatkowej fazie rozwoju koreanski przemyst samochodowy nie dys-
ponowal zaawansowang technologia, a na krajowym rynku nie byto duzego
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popytu. Jego ekspansja nastepowata glownie dzigki agresywnym strategiom
koreanskich firm oraz wsparciu krajowego rzadu, ktéry uznat t¢ branze za stra-
tegiczng galaz gospodarki. Poczatkowo w produkeji samochodéw wykorzy-
stywano zagraniczne czesci i komponenty, a przy procesach produkcyjnych
korzystano z pomocy zagranicznych korporacji. Wladze centralne wywieraly
jednak wplyw na wszystkie wazne obszary zwigzane z funkcjonowaniem tego
przemystu. Znalazto to wyraz m.in. w wydawaniu zezwolen na prowadzenie
dzialalnosci - produkcje umozliwiono trzem krajowym firmom: Hyundai, Kia
Motors i Daewoo. Rzad ustalil réwniez wymagania dotyczace pojemnosci pro-
dukowanych samochodéw oraz ich ceny, a takze okreslat wiele innych kwestii,
np. minimalng liczbe samochodoéw, jaka mogla produkowa¢ dana firma [Lau-
tier 2004, s. 219]. Celem takiej polityki byla che¢ osiagniecia korzysci skali
w jak najkrotszym czasie.

Szybki rozwoj poludniowokoreanskiego przemystu samochodowego roz-
poczat si¢ po 1970 roku. Na rynku tego kraju istnialy wowczas wylacznie
rodzime przedsigbiorstwa motoryzacyjne oraz funkcjonowaly ogranicze-
nia dotyczace importu gotowych samochodéw. Mimo trwajacego wzrostu
produkcji do lat 80. XX wieku pozycja Korei Poludniowej na miedzynaro-
dowym rynku motoryzacyjnym byta staba w poréwnaniu z innymi krajami
rozwijajacymi sig, takimi jak Brazylia, Meksyk czy Argentyna. W latach 80.
XX wieku nastapita zagraniczna ekspansja przemystu samochodowego z Korei
Poludniowej. Hyundai rozpoczal wspotprace z zagranicznymi producentami
(gtownie z Mitsubishi) i zaczal eksport do Stanéw Zjednoczonych. Pod koniec
lat 80. XX wieku Hyundai stat si¢ po Toyocie, Nissanie i Hondzie czwartym
co do wielkosci eksporterem aut na rynek USA [Green 1992, s. 411]. Glow-
nymi powodami przyjecia strategii proeksportowej byt stabo rozwiniety
lokalny rynek, duza konkurencja miedzy koreanskimi producentami oraz
konieczno$¢ uzyskania zwrotu nakladéw poniesionych na rozwoj rodzime-
go przemystu samochodowego. W $lad za Hyundaiem sprzedaz w Stanach
Zjednoczonych i Kanadzie zaczely prowadzi¢ réwniez Daewoo i Kia [Ebert,
Montoney 2007, s. 17]. W 1989 roku Hyundai, idac za wzorem japonskich
koncernéw motoryzacyjnych, otwarl na kontynencie péinocnoamerykanskim
swoja fabryke samochoddéw. Poczatkowo niskie ceny w polaczeniu ze strategia
produkeji masowej przyniosty pozytywne rezultaty, jednak z uptywem cza-
su koreanskie przedsigbiorstwa motoryzacyjne zaczety traci¢ dotychczasowa
przewage. Ze wzgledu na niska jako$¢ produkowanych samochodéw oraz ros-
ngce ceny popyt na koreanskie auta stopniowo spadat.

Na skutek zaistnialej sytuacji koreanscy przedsiebiorcy przeniesli fabryki
w inne miejsca, w tym m.in. do Europy oraz Ameryki Potudniowej [Chung
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1996], stosujgc strategie koncentracji dzialalnosci na rynkach rozwijajacych
sie, dla ktorych wspdlna cecha jest wysoki potencjat wzrostu popytu oraz brak
wyraznej dominacji na tych rynkach innych, liczacych si¢ przedsigbiorstw
motoryzacyjnych. W latach 90. XX wieku koncern Daewoo stal si¢ jednym
z wazniejszych producentéw samochodéw w Europie Srodkowej i Wschodniej,
m.in. w Polsce, Czechach i Rumunii (w pdzniejszym czasie rowniez na Ukra-
inie). Jego dzialalno$¢ byla skoncentrowana gléwnie na produkcji aut (cho¢
wytwarzalo tez czesci i komponenty). Stosowana strategia tym razem spraw-
dzila si¢ i w latach 90. XX wieku Korea znalazla si¢ na pigtym miejscu wsrod
swiatowych lideréw, osiggajac ponadpiecioprocentowy udzial w produkeji
samochoddw. Szybkie tempo rozwoju tego przemystu do konca ubieglego wie-
ku mogto by¢ poréwnywane jedynie z tempem japonskich producentéw.

Dynamiczny rozwoj branzy samochodowej w Korei Poludniowej zostal
zahamowany przez azjatycki kryzys walutowy, ktéry nastapit w drugiej poto-
wie lat 90. XX wieku. Koreanskie przedsigbiorstwa opieraly bowiem swo-
ja dziatalno$¢ na finansowaniu kredytem i miaty bardzo wysokie poziomy
dzwigni finansowych. Zalamanie sprzedazy przyczynilo sie do wystapienia
probleméw z plynnoscig oraz dalszych klopotéw finansowych. Budowana
w latach 80. i 90. XX wieku pozycja koreanskich koncernéw samochodowych
zostala wystawiona na cigzka probe. W 1999 roku bankructwo oglosito Dae-
woo, natomiast w 2000 roku Samsung Motors zostal przejety przez francu-
skiego producenta Renault, tym samym stajac si¢ pierwszym na koreanskim
rynku przedsigbiorstwem motoryzacyjnym kierowanym przez zagranicznych
inwestorow. Moment ten zakonczy! szybka ekspansje przemystu samochodo-
wego tego kraju.

Mimo wielu probleméw Korea Poludniowa nadal pozostaje w czolow-
ce $wiatowych producentéw samochodéw. W 2009 roku wyprzedzila Stany
Zjednoczone i od tego czasu zajmuje czwarte miejsce na $wiecie pod wzgle-
dem wyprodukowanych aut [OICA]. Znalazta si¢ réwniez wérdd przoduja-
cych swiatowych eksporteréw motoryzacyjnych (szdste miejsce w 2010 roku).
Do mocnych stron przemystu samochodowego w tym kraju zaliczane sa:
konkurencyjna i wysoko wykwalifikowana sita robocza oraz zdywersyfiko-
wane rynki eksportowe [Lee 2011, s. 434]. Obecnie Korea Poludniowa stara
sie dobrze ksztaltowa¢ swoje relacje z rynkami wschodzacymi, w szczegdlno-
$ci ze swoim najwiekszym konkurentem w regionie — Chinami. Moze to juz
w nieodlegtej przysztosci okazac si¢ kluczowe dla dalszego rozwoju przemystu
samochodowego w tym kraju.
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Meksyk

Pierwsze zagraniczne firmy motoryzacyjne, pochodzace ze Stanéw Zjedno-
czonych i Europy, pojawily si¢ w Meksyku w latach 20. XX wieku. Poczatki
motoryzacji w tym kraju nie naleza do najlepszych i mimo rodzimej produk-
cji rosnacy popyt co najmniej w polowie zaspokajany byl przez import [Ber-
ry, Grilli, Lopez-de-Silanes 1992, s. 15]. Przy$pieszenie rozwoju nastgpilo
w latach 60. XX wieku, gtéwnie na skutek polityki interwencyjnej rzadu. Wielu
zagranicznych producentéw zrezygnowato jednak z prowadzenia dziatalnosci
w Meksyku ze wzgledu na liczne ograniczenia — m.in. obowiazek 60-procen-
towej lokalnej produkeji w samochodach montowanych w tym kraju, kontrole
cenowe oraz kontrole wielkos$ci produkcji. Do producentéw, ktérzy pozostali,
nalezaty: Wielka Trojka z Detroit (Ford, General Motors i Chrysler), Ameri-
can Motors, Renault, Volkswagen, Datsun i Borgward. Z czasem okazalo sie,
ze mimo trwajacego rozwoju meksykanski przemyst samochodowy jest nie-
efektywny, a wewnetrzny rynek zbyt maly. Wytwarzano wigc gléwnie tanie
i przestarzale samochody na potrzeby lokalnego rynku, a zagraniczni produ-
cenci nie byli zainteresowani unowoczesnianiem produkcji. Rosngcy import
prowadzit do poglebiajacej si¢ nieréwnowagi handlowej. W latach 80. XX wie-
ku w wiekszym stopniu otworzono si¢ na zagranicznych producentéw. Dopro-
wadzilo to do przeksztalcen polegajacych na przejsciu z produkeji na rynek
krajowy do produkcji eksportowe;j’.

Z czasem nastgpila integracja meksykanskiego przemystu z przemystem
motoryzacyjnym ze Stanéw Zjednoczonych. Zmiany byly tak daleko idace,
ze juz na przetomie lat 80. i 90. XX wieku okoto 90% produkowanych w Mek-
syku samochodoéw eksportowano do USA i Kanady [Humphrey, Memedovic
2003, s. 11]. Ze wzgledu na przewagi kosztowe inne przedsigbiorstwa motory-
zacyjne lokalizowaly w Meksyku swoja dzialalnos¢ produkeyjna. Bliskie poto-
zenie geograficzne umozliwiato sprzedaz wyrobéw w calym regionie. Przy-
kfadem zastosowania takiej strategii byl niemiecki koncern motoryzacyjny
Volkswagen.

Poglebienie wspotpracy Meksyku z zagranicznymi producentami w duzym
stopniu bylo wynikiem utworzenia NAFTA, ktorej powstanie doprowadzilo
do redukgji cel, a tym samym sprzyjalo integracji i wzrostowi udziatu zagra-
nicznego kapitalu w meksykanskim sektorze motoryzacyjnym. W rezultacie

2 Statystyki dotyczace eksportu w przypadku meksykanskiego przemystu motoryzacyjnego
podaje Carrillo [2004] za AMIA. Wedtug tego zrédta w 1975 roku mniej niz 1% produkowanych
w tym kraju pojazdéw bylo eksportowanych, w 1980 roku byto to 4%, w 1985 roku 12%, w 1990
roku 34%, a w 1997 roku az 74%.
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nastgpit wzrost produkcji samochodéw oraz udziatu tej produkeji w produkcji
calej strefy (tabela 5). Z przedstawionych w tabeli 5 danych wynika, ze udziat
Meksyku w produkcji samochodéw krajow nalezacych do NAFTA wzrést
po przystapieniu do tej organizacji.

Tabela 5. Produkcja pojazdéw w Kanadzie, Meksyku i Stanach Zjednoczonych w latach
1970-2005

Rok Udziat w tacznej wielkosci produkcji taczna wielkosé
Kanada Meksyk Stany Zjednoczone produkcji
1970 12,3 2,0 85,7 9 663 396
1980 13,9 5,0 81,2 9 869 454
1990 15,5 6,5 77,9 12 551 529
2000 16,7 10,7 72,6 17 698 866
2005 16,4 8,7 74,9 17 203 096

Zrédlo: Carrillo, Lung, van Tulder 2004, s. 105.

Integracja pélnocnoamerykanskiego przemystu motoryzacyjnego z part-
nerami z NAFTA byta rezultatem nie tylko bliskosci geograficznej, ale przede
wszystkim zmian w metodach produkcji. W przeszlosci kazde z tych panstw
prowadzito wlasng polityke rozwoju branzy motoryzacyjnej. Od polowy
lat 90. XX wieku dokonaly one koordynaciji tej polityki, co skutkowalo wzro-
stem integracji rynkéw, podniesieniem konkurencyjnosci oraz w przypadku
Meksyku prowadzilo do modernizacji branzy motoryzacyjnej. Wprawdzie
kazde z wymienionych panstw nadal stosowalo odmienng strategie¢ w zakresie
rozwoju swojego przemysiu motoryzacyjnego, lecz byta ona wlasciwa z punktu
widzenia calego regionu. Rezultatem tego podejscia bylo tworzenie nowych
zakladow produkcyjnych i centréow projektowych, budowanie sieci powigzan
oraz ksztaltowanie wspétpracy miedzy producentami i dostawcami z uwzgled-
nieniem korzysci dla catego regionu.

Od lat 90. XX wieku trwa dynamiczny rozwoj przemystu samochodowego
w Meksyku. Stabilna sytuacja tego przemystu spowodowata, Ze w omawia-
nym okresie swoja dzialalno$¢ z powrotem zaczety przenosi¢ do tego kraju
spolki, ktore zrezygnowaly z prowadzenia tam dziatalnosci w latach 60. XX
wieku, m.in. Peugeot oraz Mercedes-Benz. W Meksyku zaczely produko-
waé samochody rowniez inne firmy, np. Honda i Porsche. Nowe inwestycje
przyczynily si¢ do umocnienia meksykanskiego przemystu samochodowego.
W 2010 roku Meksyk znalazt si¢ na 11. miejscu na $wiecie pod wzgledem
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produkcji samochodow (1 657 080 sztuk) [OICA] oraz na 15. miejscu pod
wzgledem sprzedazy (832 685 sztuk) [O desempencho da distribuicdo automo-
tiva no Brasil 2010, s. 7].

Europa Srodkowa i Wschodnia

Od poczatku lat 90. XX wieku waznym obszarem dla ekspansji przemystu
samochodowego jest Europa Srodkowo-Wschodnia. Transformacja gospo-
darcza dokonana na przelomie lat 80 i 90. oznaczata, ze firmy motoryzacyjne
zaczely w tym regionie funkcjonowa¢ na rynkowych zasadach. Polska, Cze-
chy, Stowacja oraz Wegry w tamtym czasie mialy juz dluga tradycje w pro-
dukcji samochodow. Przed 1989 rokiem dziataly w tych krajach m.in. takie
fabryki jak: Skoda, Tatra, TAZ, BAZ w Czechostowacji, Tkarus na Wegrzech,
FSO i FSM w Polsce [Jakubiak, Kolesar 2007]. Inne kraje Europy Srodkowej
i Wschodniej nie mialy doswiadczenia w montazu samochodéw, natomiast
zaczely rozwija¢ produkcje czesci i komponentéw. Oprdcz posiadanych zdol-
nos$ci wytworczych do waznych przewag lokalizacyjnych na rynkach Europy
Srodkowo-Wschodniej mozna zaliczy¢ polityke prowadzong przez poszcze-
golne kraje — m.in. redukeje cel, dobre uwarunkowania do tworzenia klastréw
i przyciaganie zagranicznych inwestycji bezposrednich [Radosevic, Rozeik
2005, s. 33-36]. Panstwa z tego regionu staly si¢ rowniez dobrym rynkiem
zbytu [Zysman, Schwartz 1998, s. 209]. Sprzedawano w nich takie same lub
zblizone modele samochodoéw jak w krajach wysoko rozwinietych.

Charakterystyczne jest, ze zachodnioeuropejskie korporacje motoryzacyj-
ne, dokonujac ekspansji na rynki Europy Wschodniej, stosowaly odmienne
strategie niz korporacje péinocnoamerykanskie, ktére przenosily swoja pro-
dukcje do innych regionéw $wiata. W duzym stopniu przyczynita sie do tego
staba kondycja tego przemystu w Europie w poréwnaniu z innymi krajami
Triady® [Donnelly, Mellahi, Morris, 2002, s. 30]. Przemysl ten byt bardzo roz-
proszony, zaklady produkcyjne byly stosunkowo niewielkie, a ich liczba zbyt
duza w stosunku do potrzeb rynku (co uniemozliwiato osiagniecie korzysci
skali). Z tego powodu najpierw nastepowaly przemiany organizacyjne korpo-
racji motoryzacyjnych w krajach Europy Zachodniej, prowadzace do ich kon-
solidacji, a dopiero w dalszej kolejnosci dokonywano procesu przenoszenia
produkgji za granice. Z czasem na rynki Europy Srodkowo-Wschodniej zacze-
li wchodzi¢ przedsigbiorcy spoza Starego Kontynentu.

* Termin Triada to okreslenie stosowane w ekonomii miedzynarodowej, oznaczajace trzy bie-
guny $wiata wysoko rozwinietego, ktére stanowia: Stany Zjednoczone, Europa i Japonia.
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Firmy inwestujace w Europie Srodkowo-Wschodniej, ze wzgledu na mo-
ment i sposéb dokonania inwestycji, mozna podzieli¢ na cztery grupy. Pierw-
sza tworzg firmy pochodzace z Niemiec, Wloch, Francji oraz Korei Poludnio-
wej. Do najwazniejszych producentéw mozna zaliczy¢ korporacje: Volks-
wagen, General Motors (Opel), Fiat i Renault [Carrillo, Lung, van Tulder
2004, s. 79]. Istotne byly dla nich historyczne powiazania — np. Fiat dziala-
jacy w Polsce lub General Motors na Wegrzech. W pewnym stopniu rynki
Europy Srodkowo-Wschodniej zostaly podzielone migdzy wymienione firmy.
W Polsce najwiekszy udzial osiaga Fiat, w Czechach i na Stowacji Volkswagen.
Do drugiej grupy korporacji inwestujacych w tym regionie naleza Ford oraz
PSA. Na poczatku obecnego wieku PSA wszedl w porozumienie joint venture
z Toyota i firmy te wspdlnie otworzyly zaklady produkcyjne w Czechach. Trze-
cig grupe stanowia Suzuki i Daewoo z Azji. Charakterystyczne dla nich jest
to, ze na rodzimych rynkach maja dos¢ staba pozycje. Suzuki zainwestowalo
na Wegrzech, a Daewoo w Polsce oraz Rumunii. Firmy te potraktowaly kraje,
w ktorych zainwestowaly, jako sposob wejscia na rynki calej Europy. Czwarta
grupa sa globalni dostawcy wspolpracujacy z gtéwnymi korporacjami, ktore
przeniosty swoja dziatalno$¢ na rynki Europy Srodkowo-Wschodniej.

Tabela 6. Liczba wyprodukowanych samochodéw osobowych i dostawczych w pan-
stwach Europy Srodkowej i Wschodniej w latach 1990-2000

1990 2000
Pafistwo Samochody Pojazdy Samochody Pojazdy
osobowe dostawcze osobowe dostawcze
Butgaria 14 600 8 800 500
Bosnia i Hercegowina 2 500
Serbia 289 362 29 754 9 500
Stowenia 117 000
Czechy 27 408 455 613
187 773 28 587
Stowacja 284 284
Wegry 9 003 148 200 3 400
Polska 283 890 51 604 653 140 73 322
Rumunia 90 000 11 400 64 181 13 984
tacznie 865 625 139 148 1576 376 118 898

Zrédto: Carrillo, Lung, van Tulder 2004, s. 85.
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Wirdd panstw srodkowoeuropejskich od lat 90. XX wieku najwazniejsza
role w przemysle motoryzacyjnym odgrywaly Polska, Czechy oraz Wegry.
To wlasnie do tych krajow trafiala wigkszos¢ inwestycji korporacji motory-
zacyjnych z Europy Zachodniej [Nunnenkamp 2006, s. 8]. W ostatnich dwu
dekadach gtéwna pozycje w produkcji samochodéw mialy Czechy i Polska —
w 2000 roku stanowita ona okoto 70% catkowitej produkcji pojazdéw w oma-
wianym regionie (tabela 6).

Wegry, Stowacja i Sfowenia zintegrowaly sie z korporacjami motoryzacyj-
nymi z panstw zachodnich gléwnie poprzez stworzenie sieci dostawcodw czesci
i komponentéw. Z tego wzgledu znacznie mniejsza byla wielkos¢ produkcji
samochodow w tych krajach. Inne panstwa, jak np. Albania, Bulgaria, Chor-
wacja, Macedonia, Jugostawia i Serbia, rowniez wiaczyly sie w rozwoj bran-
zy motoryzacyjnej, jednak ich rola pozostata ograniczona do produkgji tylko
niektdrych czgsci i komponentéw, a rynki zbytu tych krajow sa stosunkowo
niewielkie. Znacznie lepsza pozycje uzyskata Rumunia ze wzgledu na wiekszy
rodzimy rynek oraz posiadanie dwu duzych krajowych spétek motoryzacyj-
nych (Dacia i Oltcit?).

Z czasem w obliczu kryzysu finansowego zachodnioeuropejskie korpora-
cje motoryzacyjne byly sktonne bardziej utrzymywac produkcje na rynkach
Europy Srodkowo-Wschodniej niz w krajach macierzystych. Mimo dynamicz-
nego rozwoju rynki te znajduja si¢ nadal poza $wiatowa czoléwka, zaréwno
pod wzgledem wielko$ci produkeji, jak i sprzedazy samochodéw. Zaden z tych
rynkéw nie znalazl si¢ w 2010 roku wérod dziesieciu najwigkszych rynkéw
motoryzacyjnych.

2.5. BRIC — nowe potegi na globalnym rynku

Na skutek zmian, ktére nastapity w latach 2000-2010, wytonita si¢ nowa grupa
panstw odgrywajacych istotng role w §wiatowym przemysle samochodowym.
Nalezg do niej kraje tworzace grupe BRIC (Brazylia, Rosja, Indie i Chiny). Stalo
sie to w czasie, gdy korporacje z innych krajow przezywaty najwigksze proble-
my od czasu powstania przemystu samochodowego. Ekspansja rynkéw BRIC
przybratla takg skale, jaka nie zaistniala jeszcze nigdy w przesziosci [Freyssenet
2009, s. 445]. Dotyczylo to zaréwno liczby produkowanych i sprzedawanych

* Samochody firmy Oltcit produkowano do polowy lat 90. ubiegtego wieku.
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samochodow, jak i dynamiki wzrostu tych wielkosci. Pod koniec dekady 2000-
2010 Chiny staly si¢ najwiekszym rynkiem motoryzacyjnym, a Brazylia, Indie
i Rosja rowniez znalazty si¢ w pierwszej dziesigtce krajow, w ktorych sprzeda-
no najwiecej samochodéw. Zmiany te spowodowaly wzrost udzialu rynkéw
BRIC w $wiatowym przemysle samochodowym, co przedstawiono w tabeli 7.

Tabela 7. Udzial poszczegdlnych krajow w swiatowej produkcji samochodéw w latach
1960-2010 (w %)

1961 1971 1981 1991 2000 2005 2010

Stany Zjednoczone, Europa 89,18 86,50 82,24 78,10 69,60 59,00 40,18
Zachodnia, Japonia

Argentyna, Czechy, Kanada, 4,20 6,50 7,57 10,90 17,00 15,80 15,98
Korea Potudniowa, Meksyk,
Polska, Turcja

Brazylia, Rosja, Indie, Chiny 4,96 5,19 8,42 8,62 9,87 16,00 34,50

Pozostate pafstwa 1,66 1,81 1,77 2,38 3,53 9,20 9,34

Zrodlo: obliczenia wlasne na podstawie: The U.S. and Michigan Motor Vehicle Statistical
Report 2007, s. 22; statystyki OICA.

Wedlug danych zamieszczonych w tabeli 7 jeszcze na poczatku dekady
2000-2010 udzial grupy BRIC w $wiatowej produkcji samochodéw stanowit
zaledwie 10% i byl na znacznie nizszym poziomie niz w przypadku pozosta-
tych rynkéw wschodzacych. Juz w 2005 roku kraje BRIC dogonily inne liczace
sie rynki wschodzace, a w kolejnych pigciu latach udzial ten podwoit sie, pod-
czas gdy pozycja pozostalych rynkéw wschodzacych nie ulegta zmianie.

Przemyst samochodowy w kazdym z krajéow BRIC rozwijal si¢ w inny spo-
s6b. Mozna wskaza¢ wyraznie wyodrebnione modele, wedtug ktérych prze-
biegal ten rozwoj. Charakterystyka obejmuje: etapy i sposéb rozwoju, polityke
rzadu dotyczaca przemystu samochodowego, role zagranicznych inwesto-
réw oraz perspektywy dalszej ekspansji. Szczegélowy opis tych modeli zostat
przedstawiony w rozdziale czwartym.

Do rozwoju przemystu samochodowego w krajach BRIC w duzym stopniu
przyczynil si¢ kryzys lat 2007-2009. Na skutek probleméw finansowych, spad-
ku popytu na samochody oraz wzrostu cen ropy na $wiatowych rynkach, pro-
ducenci z krajéw wysoko rozwinietych znalezli si¢ w bardzo trudnej sytuacji.
W nastepstwie pogtebiajacych si¢ trudnosci branza motoryzacyjna w Stanach
Zjednoczonych, Europie Zachodniej oraz Japonii przezywala najtrudniejszy
czas w swojej historii. Spowodowalo to nawet pewne przejawy protekcjonizmu,
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przybierajacego posta¢ aktywnego wsparcia rodzimych korporacji motoryza-
cyjnych po kryzysie finansowym 2008-2009 przez Stany Zjednoczone oraz
wiele innych panstw. Duzo lepsza w poréwnaniu z krajami wysoko rozwi-
nietymi byla sytuacja przemystu samochodowego w krajach BRIC. Z wyjat-
kiem niewielkich zahamowan prawie caly czas wzrastala produkcja i sprzedaz
samochodéw, a rodzime przedsigbiorstwa z tych rynkow rozwijaty si¢ coraz
bardziej dynamicznie. Producenci z Chin i Indii zaczeli réwniez inwestowac
za granicy, budujac nowe zaktady oraz przejmujac aktywa zagranicznych kon-
kurentéw. Chinscy producenci nabyli m.in. szwedzka firme Volvo oraz tech-
nologie i licencje na modele samochodéw firmy SAAB, natomiast hinduska
firma kupita marke Rover oraz firmy Jaguar i Land Rover. Wszystkie te proce-
sy spowodowaly, ze rynki motoryzacyjne krajow BRIC zaczely bardzo szybko
nadrabia¢ dystans dzielacy je od bardziej rozwinietych konkurentéw.



Wptyw procesow globalizacji i regionalizacji
na zmiany w Swiatowym przemysle
samochodowym

3.1. Charakter przemystu samochodowego w dobie
globalizacji

W kontekscie proceséw zachodzacych w ostatnich dekadach istotne stalo sie
sprecyzowanie terytorialnego zakresu przemystu samochodowego. Umiedzy-
narodowienie spowodowalo, ze bardzo czesto ma on charakter regionalny,
gdyz procesy produkgji sa realizowane co najmniej w kilku sasiadujacych kra-
jach. Z tego wzgledu przemyst samochodowy jest wyjatkowy w poréwnaniu
z innymi przemystami masowymi, ktére rozwinetly globalne sieci produk-
cyjne i nie wykazuja tendencji do regionalizacji (przyktadem jest przemyst
elektroniczny oraz odziezowy). Jednak mimo daleko posunietej regionalizacji
przemys! ten jest rowniez zaliczany do najbardziej zglobalizowanych. Wynika
to przede wszystkim z zakresu dziatania korporacji motoryzacyjnych, ktére
daza do zwigkszenia efektywnosci swojej dziatalnosci na szczeblu ponadna-
rodowym poprzez zwigkszenie korzysci skali [Schlie, Yip 2000, s. 344]. Innym
uzasadnieniem globalnego charakteru przemystu motoryzacyjnego jest to,
ze produkcja mniejszych oraz bardziej uniwersalnych czesci (np. opon, aku-
mulatoréw, przewodéw) moze by¢ prowadzona w znacznie bardziej odlegtych
geograficznie miejscach, a wyroby te sa standardowe i majg charakter typo-
wych produktéw globalnych.
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Pelna charakterystyka wspoélczesnego przemystu samochodowego wyma-
ga uwzglednienia wszystkich trzech punktéw odniesienia — krajowego, regio-
nalnego i globalnego, oraz szczegétowej analizy kazdego z nich. Wydaje sie,
ze najtrafniejsze rozwigzanie problemu z klasyfikacja znalezli Timothy Stur-
geon, Olga Memedovic, Johannes van Biesebroeck oraz Gary Gerefhi [2009].
W swoim opisie uwzglednili oni podejscie krajowe, regionalne oraz globalne,
a jednoczes$nie podkreslili wzajemne powigzania miedzy nimi (rysunek 4).
W zaproponowanym ujeciu zostaly tez uwzglednione klastry tworzone zaréw-
no w danym kraju, jak i w obrebie dwoch lub kilku panstw. Warto dodac,
ze ujecie to dotyczy wylacznie strony podazowej, a wiec nie obejmuje poten-
cjatu rynku zbytu, ktéry odgrywa coraz wazniejszg, a w niektorych analizach
gltéwna role (np. Goldman Sachs z 2009 roku) [O’Neil, Stupnytska 2009].

Rysunek 4. Powigzania pomiedzy lokalnym, krajowym, regionalnym oraz globalnym
przemystem motoryzacyjnym

GLOBALNY REGIONALNE
PRZEMYSL SYSTEMY
PRODUKCYJNE
KRAJOWE
SYSTEMY LOKALNE
PRODUKCY]JNE KLASTRY

Zrédlo: Sturgeon, Memedovic, van Biesebroeck, Gereffi 2009, s. 7-24.

W charakterystyce krajowego przemystu samochodowego podaje sig
zazwyczaj liczbe i rodzaj zakladéw produkcyjnych oraz dostawcéw czedci
i komponentéw pochodzacych z danego kraju. Opisuje sie rowniez struktu-
re branzy motoryzacyjnej w tym kraju - m.in. wielko$¢ przedsiebiorstw i ich
pochodzenie (przedsiebiorstwa rodzime lub z udziatem kapitatu zagranicz-
nego) oraz wspolzaleznosci wystepujace pomiedzy nimi. Potencjal krajowego
przemystu samochodowego mozna podda¢ analizie, biorac pod uwage: kapi-
talochlonnos¢ i pracochlonno$¢ rodzimych zaktadéw produkcyjnych oraz ich
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mozliwosci wytworcze, poziom wykwalifikowania sily roboczej, liczbe osrod-
kow badawczych i inne czynniki charakterystyczne dla tej galezi przemystu.
Dalsza charakterystyka na poziomie krajowym obejmuje sposdb wytwarzania
pojazddéw, posiadane technologie produkcyjne, a takze wiele innych cech.

Réwnie wazna jest regionalizacja przemystu samochodowego'. Procesy
prowadzace do regionalnej integracji coraz intensywniej zaczely wystepowac
od lat 60. ubieglego wieku. Istotny punkt widzenia na temat znaczenia regio-
nalizacji tego przemystu przedstawil Jim Stanford. Podkreslil on, ze od potowy
lat 80. XX wieku widoczne s3 zmiany w dotychczasowym ksztalcie branzy moto-
ryzacyjnej, polegajace na przejsciu z odrebnych narodowych galezi przemystu
w zintegrowany globalny przemyst, jednak branza motoryzacyjna nadal nie jest
w pelni zglobalizowana. Produkcja oraz inwestycje w tej branzy w wiekszym
stopniu majg charakter regionalny niz w petni globalny [Stanford 2010, s. 1-23].
Produkcja duzych czgsci i komponentéw (np. siedzen, silnikow, skrzyn biegow,
nadwozi) jest zazwyczaj zlokalizowana w poblizu miejsca montowania gotowych
pojazdéw, natomiast wigksze jest rozproszenie geograficzne produkcji mniej-
szych czedci (np. akumulatoréw, czesci elektronicznych). Wynika to z faktu,
ze duze komponenty sg w wigkszym stopniu podatne na uszkodzenia w trans-
porcie oraz zwigkszajg koszty tego transportu [Sturgeon, Memedovic, van Bie-
sebroeck, Gereffi 2009, s. 13-14]. W produkgji duzych moduléw oraz gotowych
pojazdow zaczeta wiec dominowacé regionalizacja, natomiast produkcja mniej-
szych czgéci i komponentéw zazwyczaj ma wymiar globalny. Gléwne korporacje
motoryzacyjne majg sile przyciggania dostawcow i sklaniania ich do lokalizacji
dzialalnosci w tym samym miejscu, w ktérym powstaja montownie samocho-
dow [Sturgeon, van Biesebroeck, Gerefti 2008, s. 11]. Procesy regionalizacji obje-
ty nie tylko najwazniejszych producentéw samochodoéw, lecz wiele powigzanych
z nimi firm motoryzacyjnych oraz innych gafezi przemystu.

Regionalizacja przemystu samochodowego wystepuje na wszystkich kon-
tynentach — od Ameryki Péinocnej przez Europe, Azje Poludniowo-Wschod-
nig az do Ameryki Potudniowej. Czesto oprdcz przyczyn logistycznych jed-
ng z gléwnych determinant integracji regionalnej bylo tworzenie ugrupowan
regionalnych, jak NAFTA, ASEAN czy MERCOSUR®. Liberalizacja handlu
sprzyjala wzmacnianiu powigzan miedzy zakladami produkujacymi samo-
chody oraz dostawcami czesci i komponentéw, a w dalszej perspektywie sprze-
dazy samochodéw na rynkach calego regionu. Z tego wzgledu korporacje
transnarodowe byly zainteresowane lokalizacjg swoich oddzialéow w kazdym

! Producenci samochoddw jako osobne regiony traktuja zazwyczaj poszczegdlne kontynenty.
2 MERCOSUR (hiszp. Mercado Comiin del Sur) - Wspolny Rynek Potudnia.
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z regionow, gdyz dzieki temu uzyskiwaly nie tylko przewagi wynikajace z niz-
szych kosztéw produkcji, lecz réwniez dostep do rynkéw zbytu tego regio-
nu. Yannick Lung i Rob van Tulder pisza, Ze na poczatku XXI wieku ponad
70% produkcji samochodéw na $wiecie mialo charakter regionalny [Carrillo,
Lung, van Tulder 2004, s. 10]. Przyktadem regionalnej wspolpracy sa procesy
produkcji czgsci i komponentow, a takze wyposazenia samochoddéw (np. felg
aluminiowych oraz siedzen) w Meksyku dla korporacji pochodzacych ze Sta-
néw Zjednoczonych [Klier, Rubenstein 2009, s. 222-227]. Wzdluz granicy
z USA powstaly zaklady produkcyjne zwane maquiladoras, ktére importowaly
surowce i materialy ze Stanéw Zjednoczonych, przetwarzaly je badz tworzyty
gotowe wyroby, a nastepnie eksportowaty z powrotem do pdétnocnego sasiada.
Umozliwialo to przenoszenie proceséw produkeji najbardziej pracochtonnych
wyrobow do Meksyku. Zaklady zlokalizowane na terenie tego kraju zaczely
specjalizowac¢ si¢ w produkcji wielu czesci i komponentéw, m.in. silnikéw,
okablowania, tapicerki, ttumikéw i rur wydechowych oraz siedzen.

Procesy regionalizacji w przemysle samochodowym dotycza réwniez
wymiany handlowej. Ze wzgledu na zréznicowanie oczekiwan klientéw trans-
narodowe korporacje motoryzacyjne nie moga stosowac strategii globalnych,
polegajacych na sprzedazy na wszystkich rynkach standardowych pojazdéw.
Bardziej sprawdzily si¢ strategie zréznicowania samochodéw ze wzgledu
na rynek zbytu. Réwnoczesnie dazenie do osiagniecia korzysci skali powoduje,
ze swojg oferte staraja si¢ dostosowacé do wiecej niz jednego kraju, co sprzy-
ja regionalizacji. Wprawdzie sprzedaz samochoddéw ciagle jest skoncentro-
wana na rynkach wysoko rozwinietych, jednak sytuacja ta ulega stopniowej
zmianie i coraz istotniejsze z punktu widzenia sprzedazy aut stajg si¢ rynki
wschodzace (w szczegélnosci Chiny, Indie, Brazylia oraz panstwa Europy
Srodkowo-Wschodniej).

W literaturze przedmiotu uwaga jest poswigcana zardwno regionalizacji, jak
i globalizacji przemystu samochodowego. Jest to pochodng zachowan produ-
centéw samochodow, ktérzy decydujac o kierunku swojego rozwoju, wybierajg
jedna z dwu $ciezek - regionalizacje lub globalizacje. Porter zwracal uwage,
ze firma moze koncentrowa¢ czynnosci w jednej lokalizacji, aby obstugiwac
caly $wiat, albo jg rozprasza¢ na kilka lub wiele miejsc [Porter 2001, s. 394].
Wybdr pierwszego podejscia mozna utozsamiac ze strategia globalizacji, nato-
miast drugie oznacza strategie regionalizacji. Mimo Ze wiekszos¢ z tych przed-
siebiorstw rozwija si¢ poprzez tworzenie regionalnych centréw rozwoju, dla
niektorych korporacji globalny charakter dziatania odgrywa bardzo wazng
role. Globalizacja w tym przypadku oznacza standardowy model samochodu
i dazenie do jego sprzedazy na wszystkich rynkach, a takze stosowanie na caltym
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swiecie tych samych komponentéw do produkcji pojazdéw. W taka strategie
wpisuje si¢ stynny samoch6d Forda model T. Jak zwrdcili uwage Michel Freys-
senet i Yannick Lung [2004], przedstawione podejscie powtorzyly w latach 90.
ubieglego wieku koreanskie firmy Daewoo i Hyundai, ktérych gtéwnym celem
bylo wykorzystanie korzysci skali [Carrillo, Lung, van Tulder 2004, s. 49-50].
Innym przyktadem globalnego przemystu samochodowego sa wysokiej klasy
samochody produkowane z przeznaczeniem dla indywidualnych, zamoznych
klientéw. Zaliczane sg tutaj takie marki jak: Jaguar, BMW, Mercedes i Porsche.
Firmy te nie daza do osiagnigcia efektéw skali, lecz opierajg si¢ raczej na wyso-
kiej jakosci wytwarzanych samochodéw. Ze wzgledu na specyfike swojej oferty
nie majg tak duzej konkurencji jak samochody przeznaczone na rynek masowy,
natomiast sprzedaja standardowe modele na rynkach catego $wiata.

Podzial korporacji ze wzgledu na stosowana przez nie strategie nie roz-
wiazuje jednoznacznie problemu zasiegu przemystu samochodowego. Wraz
z uwzglednieniem kolejnych czynnikéw dylemat dotyczacy zasiggu tego prze-
mystu powraca. Z jednej strony jest niezwykle wazny dla wielu krajow i ich
gospodarek, a jednocze$nie bywa wymieniany wsréd najbardziej zglobalizo-
wanych przemystéw. Mozliwos¢ oceny jego charakteru komplikuje dodatko-
wo fakt, ze korporacje motoryzacyjne czgsto zasieg swojego dzialania dziela
na regiony i zazwyczaj kazdy region jest przedmiotem oddzielnej analizy. Bio-
rac pod uwage etapy rozwoju branzy motoryzacyjnej, mozna przyja¢ uprosz-
czony punkt widzenia, ze w przeszlosci przemyst ten mial charakter krajowy.
Stopniowo przeksztalcil si¢ w przemyst regionalny (gdy przedsiebiorstwa pro-
dukujace samochody przenosily dzialalno$¢ na zagraniczne rynki), natomiast
wraz z wystepujacymi procesami prowadzacymi do globalizacji gospodarki
stal si¢ przemystem globalnym. Przedstawione etapy nie oddaja jednak w pelni
charakteru wspoélczesnego przemystu samochodowego. Zréznicowane podej-
$cia teoretyczne i analityczne, a zarazem roézne kierunki zachodzacych proce-
séw powoduja, ze odpowiedz na pytanie o charakter wspofczesnego przemystu
samochodowego nie jest fatwa nawet przy zalozeniu, ze ostatecznie przemyst ten
stal si¢ przemystem globalnym. Globalizacja w przemysle samochodowym jest
bowiem wielokierunkowa, a w szczegoélnosci dotyczy: wzrostu wymiany han-
dlowej, roznych aspektéw dziatalnosci korporacji transnarodowych (np. wzro-
stu powigzan poprzez tworzenie globalnych fancuchéw produkeyjnych) oraz
przeplywu wiedzy i technologii. Wystepujace procesy doprowadzily rowniez
do zmiany pozycji wielu krajéow na $§wiatowym rynku samochodowym. Wazng
czesciag globalnego przemystu samochodowego staly sie rynki wschodzace.

Globalizacja przyczynita si¢ do otwarcia gospodarek i przyspieszenia
wymiany handlowej. Proces ten mial duzy wplyw na powstanie §wiatowego
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przemystu samochodowego. Wystepujace przeksztalcenia umozliwily powsta-
nie powigzan handlowych oraz wlaczenie w §wiatowa wymiang wielu nowych
rynkow [Yang 1995, s. 5]. Przed okresem globalizacji dominujgcymi produ-
centami samochodow byly przedsiebiorstwa z krajow wysoko rozwinigtych.
Na skutek coraz dalej idacej liberalizacji, nastepowalo przyspieszenie handlu
samochodami i wzrost ich eksportu na rynki wschodzace. Pod koniec drugiej
polowy XX wieku samochdd stal sie dobrem réwnie pozadanym w krajach
rozwijajacych sie, jak i wysoko rozwinietych. Dawniej w wielu biedniejszych
panstwach mozliwo$¢ jego zakupu mialy wylacznie rzady, a z czasem stal sie
on dobrem dostepnym réwniez dla prywatnych uzytkownikéw. Nastapita eks-
pansja sprzedazy i wzrost wymiany handlowej. Do wzrostu obrotéw handlo-
wych w przemysle motoryzacyjnym w wielu krajach przyczynilo si¢ réwniez
przenoszenie produkcji samochodéw na nowe rynki i wytwarzanie czesci oraz
komponentéw na rzecz powstajacych globalnych tancuchéw produkcyjnych
[Liberska 2002, s. 67]. Coraz bardziej zyskiwaly na znaczeniu nowe rynki,
na ktdérych stopniowo powstawat autonomiczny przemyst motoryzacyjny.

Od lat 80. XX wieku korporacje motoryzacyjne zaczely konkurowac
na mie¢dzynarodowym poziomie, zwigkszajac zasigg swojego dziatania. Pan-
stwa narodowe oraz instytucje miedzynarodowe sprzyjaty ich ekspansji. W ten
sposéb powstaly warunki do rozwoju globalnego przemystu samochodo-
wego, ktorego sita napedowa staly sie korporacje transnarodowe. Dzieki ich
rozwojowi mozliwe bylo objecie tancuchem produkcyjnym catego rynku
swiatowego. Nastepuje proces reorganizacji zadan i funkcji zaktadéw produk-
cyjnych w réznych krajach oraz ksztaltowanie si¢ nowego, miedzynarodowego
podzialu pracy w tej branzy. Przyczynami tych zmian byla zdolno$¢ korpo-
racji transnarodowych do inwestowania w innych krajach niz kraj macierzy-
sty, organizowania i koordynowania dzialan realizowanych przez podmioty
zlokalizowane w miejscach odlegtych od siebie w sensie geograficznym oraz
skutecznego stosowania strategii pozwalajacych czerpaé korzysci z przewag
wystepujacych na réznych rynkach [Zorska 2007, s. 22-23]. Dzialania korpo-
racji transnarodowych, motywowanych checia poprawy swoich pozycji kon-
kurencyjnych, przyczyniaja sie¢ do zmian, ktérych wystapienie wydawalo si¢
wczesniej niemozliwe. Oprocz poszerzenia dzialalnos$ci za granice i powstania
nowych powiazan korporacje transnarodowe powoduja takze przyspieszenie
produkgji i wymiany handlowej (rozumiane jako skrécenie czasu potrzebnego
na realizacje poszczegdlnych czynnosci). Waznym zrédlem tego przyspiesze-
nia s3: fragmentaryzacja czynno$ci wytworczych, wzrost roli dostawcow czesci
i komponentéw oraz rozwoj technologii informatycznych i komunikacyjnych.
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Do czynnikow, ktore w duzym stopniu wplywaja na rozwoj przemystu
samochodowego w ostatnich dekadach, sg zaliczane wiedza i technologia,
czyli przewagi, ktorych posiadanie umozliwia ekspansje korporacji motory-
zacyjnych z krajow wysoko rozwinigtych. Jest to réwniez czynnik niezbedny
do rozwoju rodzimego przemystu samochodowego w krajach rozwijajacych
sie. Dzigki upowszechnieniu wiedzy kraje rozwijajace si¢ moga naby¢ odpo-
wiednie zdolnoéci produkcyjne oraz inne kwalifikacje, ktérych wczesniej nie
posiadaly. Przykltadem tego sa Chiny. Gtéwnym motywem, dla ktérego rzad
chinski zgodzil si¢ na zagraniczne inwestycje, jest dostep do tamtejszych tech-
nologii. Strategia przyjeta przez Chiny okazala si¢ bardzo skuteczna. W nie-
spelna trzy dekady panstwo, ktérego zdolnosci produkcyjne byly wczedniej
bardzo ograniczone, moglo nie tylko rozwina¢ wlasny przemyst samochodo-
wy, ale rowniez w wielu obszarach dogoni¢ kraje wysoko rozwinigte. Rozprze-
strzenianie wiedzy i technologii bez globalizacji nie byloby mozliwe w takim
stopniu i z takg dynamika, jak nastapilo to w ciggu ostatnich kilku dekad.

Wystepujace procesy spowodowaly takze powstanie nowych rynkéw zby-
tu. Przy$pieszenie rozwoju przyczynilo si¢ do wzrostu popytu na samochody
m.in. w panstwach Europy Srodkowo—Wschodniej, Chinach, Indiach, Repub-
lice Potudniowej Afryki, Tajlandii, Turcji oraz wielu innych krajach rozwijaja-
cych sie. Bardzo szybko wzrastata w nich liczba klientéw chcacych kupi¢ swoj
pierwszy samochdd. Rozwdj nowych rynkéw motoryzacyjnych rozpoczat
przemiany wérdéd producentéow aut. W §wiatowym przemysle motoryzacyj-
nym dominujg korporacje z panstw wysoko rozwinietych, ale coraz szybciej
rozwijajg sie takze producenci z rynkéw wschodzacych. Firmy te dostosowaly
modele wytwarzanych samochodéw do oczekiwan klientéw na rynkach stabiej
rozwinietych. Z niektérymi czynno$ciami radza sobie nawet lepiej niz najwaz-
niejsze $wiatowe korporacje. Rozwdj tych przedsiebiorstw, mimo ze nie jest
w stanie zagrozi¢ gtéwnym swiatowym producentom, przyczynia sie do wzro-
stu konkurencji i powoduje, iz przemyst samochodowy nie bedzie juz nigdy
taki, jaki byt w przesztosci.

Globalizacja miala zasadnicze znaczenie dla rozwoju przemystu samocho-
dowego. Bez niej nie bytby mozliwy rozwdj sieci produkcyjnych poza grani-
cami przodujacych osrodkéw motoryzacyjnych. Globalizacja przyczynita sie
ponadto do zmiany sposoboéw produkcji, wzrostu powigzan i wspétzaleznosci
miedzy poszczegdlnymi krajami, a takze rozwoju nowych rynkéw motoryza-
cyjnych, aspirujacych do miana przysztych poteg. Zapoczatkowane procesy
beda miaty dalsze konsekwencje. Wprawdzie trudno jest przewidzie¢ scena-
riusz przyszlych wydarzen, ale pewne wydaje si¢, ze przemyst samochodowy
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juz na zawsze pozostanie globalny. Do takiej perspektywy musza przyzwycza-
i¢ sie¢ wszyscy uczestnicy rynku samochodowego: producenci, konsumenci,
kraje przyjmujace zagranicznych inwestoré6w oraz branze powigzane z tym
przemystem.

3.2. Szczupty system produkcyjny

Przeksztalcenie produkcji tradycyjnej w szczuply system produkcyjny (ang.
lean production) na trwale zmienito przemyst samochodowy?. Szczuply system
produkcyjny oznacza dostarczenie klientowi oczekiwanego przez niego wyro-
bu w jak najkrotszym czasie i przy wykorzystaniu jak najmniejszej liczby
zasobow. W literaturze przedmiotu bywa interpretowany rowniez jako system
miar, ktorych celem jest doprowadzenie do bardzo efektywnego wytwarzania
i w ten sposob poprawy pozycji konkurencyjnej firmy stosujacej ten system
[Warnecke, Hiisser 1995, s. 38]. W odréznieniu od produkeji masowej, zasady
szczuplego systemu produkeji moga by¢ odnoszone nie tylko do czynnosci
zwigzanych z montazem samochodéw, ale obejmowac calos¢ funkcjonowania
przedsigbiorstwa, od zaopatrzenia i produkeji po zbyt i relacje z klientami.

Za tworce szczuplego systemu produkcyjnego uwazana jest japonska fir-
ma motoryzacyjna Toyota Motor Corporation, ktéra w latach 50. XX wieku
opracowala go i wdrozyla®. Produkcja szczupta bardzo dobrze sprawdza sie
w przypadku przemystu samochodowego i system ten zastosowato wiele kor-
poracji. Rdwniez producenci masowi wraz z uptywem czasu zaczgli wykorzy-
stywac wiele charakterystycznych dla niej rozwigzan, nie zawsze postugujac si¢
nazwy, ktdra zostala uzyta przez japonskich producentéw. Zasady opracowane
przez Toyote bardzo dobrze sprawdzajg si¢ w okresie globalizacji gospodarek.

* Pojawia si¢ problem z nazewnictwem w przypadku poréwnywania systemu produkcji opar-
tego na linii montazowej zgodnie z koncepcja Henryego Forda z systemem produkcji wdrozonym
przez Toyota Motor Corporation. W literaturze przedmiotu pierwszy rodzaj produkcji bywa okre-
$lany jako produkcja masowa lub produkeja tradycyjna, jednak niektorzy badacze zwracajg uwa-
ge, ze okreslenie to nie jest precyzyjne. Bedac $wiadomym tego faktu, autor zdecydowat si¢ jednak
na pozostanie przy nim w celu opisu istoty obu systemdéw wytwarzania.

* Prace nad rozwojem produkcji szczuplej trwaly znacznie dluzej. W literaturze przedmiotu
podaje sie, ze zostaly one rozpoczete tuz po II wojnie $wiatowej w firmie Toyota Motor Corpo-
ration i przez kilka kolejnych dekad nastepowat rozwoj poszczegdlnych elementéw tego systemu.
Za konicowa date zostal natomiast uznany rok 1978, kiedy jeden z dyrektoréw Toyoty, Taiichi
Ohno, opublikowat ksigzke pod tytulem Toyota Production System.
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Na skutek przeksztalcenia rynku z takiego, na ktérym decydujacy gltos mieli
producenci w rynek konsumenta, system produkgji szczuplej okazat si¢ lep-
szym rozwigzaniem niz produkcja oparta na tradycyjnych zasadach.

Nowe podejscie w przemysle samochodowym rdzni si¢ od produkcji maso-
wej, co przedstawiono w tabeli 8. W niektdrych przypadkach system produk-
cji szczuplej stanowi zupelne przeciwienstwo stosowanych wczes$niej metod
wytwarzania. W porédwnaniu z produkcja masowa system ten umozliwia
redukcje zasobow (czasu, kosztéw, pracownikéow) potrzebnych do wytworze-
nia danego wyrobu.

Tabela 8. Najwazniejsze roznice miedzy systemem produkcji masowej a systemem
produkgji szczuplej

Produkcja masowa Produkcja szczupta
1. Standardowe pojazdy, produkcja na masowa 1. Wiele modeli pojazdéw, krotkie serie produkcji,
skale, mata liczba modeli - cechy odpowiadaja- pojazdy sg dostosowane do potrzeb klientow -
ce rynkowi producenta. cechy odpowiadajace rynkowi klienta.
2. Duza integracja systemu produkcyjnego w jedna | 2. Wspétpraca gtéwnych korporacji (montowni)
strukture o pionowym uktadzie powiazan. z dostawcami kilku szczebli.
3. Relacje z dostawcami, a takze dealerami oparte | 3. Relacje z dostawcami oparte na zasadzie koope-
na zasadzie konkurencji. Krétkotrwate relacje racji - troska o wysoka jakos$¢ pojazdow. Sa-
z klientami. mochody sg dostosowywane do indywidualnych
4. Duze zapasy na kazdym szczeblu produkcji oraz potrzeb klientoéw. Duzy nacisk na utrzymywanie
zapasy gotowych samochodéw, majace na celu trwatych relacji z klientami.
zapewnienie ciggtosci sprzedazy w przypadku 4. Produkcja na zasadzie ,just in time” (minimali-
nieprzewidzianej zmiany popytu. zowanie zapasow na kazdym etapie produkcji),
5. Duza liczba usterek powstajacych na etapie pojazdy produkowane na zaméwienie.
produkcji, a takze stosunkowo niska jako$¢ 5. Na etapie produkcji usterki usuwane sg
gotowych pojazdow. od razu po ich wystapieniu. Wysoka jakos¢
pojazdow.

Zré6dlo: opracowanie wlasne na podstawie literatury przedmiotu.

W tabeli 8 wskazano najwazniejsze aspekty obu sposobdéw wytwarzania.
Szczegdlna rola szczuplego systemu produkcji odnosi si¢ tu do nastepujacych
etapow zwigzanych z wytwarzaniem i dystrybucja samochodéw:

— organizacja produkcji samochodéw;
— ksztaltowanie tancucha dostaw;

— projektowanie i rozwdj samochodu;
— sprzedaz i relacje z klientem.

Wprowadzona przez Toyote nowa koncepcja dotyczyla w szczegélnosdci
sposobu produkcji samochodéw. Zgodnie z nowym podejsciem pracownicy
tworzg zespoly, w ktorych realizuja si¢ wszystkie funkcje zwigzane z procesem
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produkcji — montaz samochoddw, usuwanie usterek, rozwigzywanie proble-
moéw pojawiajacych si¢ podczas produkcji, a takze nieustanny rozwoj produk-
tow i wdrazanie nowych rozwigzan. W przypadku wystapienia usterki podczas
produkcji kazdy pracownik moze zatrzymac tasme montazowa w celu rozwig-
zania powstatego problemu (jap. jidoka). Jest to zupelnie inne ujgcie niz w pro-
dukcji masowej, gdzie pracownicy sg dzieleni na grupy wykonujace poszcze-
golne czynno$ci (montaz, prace pomocnicze, kontrola jakosci, zarzadzanie
procesem produkcyjnym). Taki podzial w duzym stopniu ogranicza elastycz-
nos¢ realizacji poszczegolnych czynnosci, a caly proces ma charakter bardzo
sformalizowany. Ponadto w produkcji masowe]j usterki nie s3 eliminowane
na biezgco, lecz wszelkie wady usuwa si¢ na koncu procesu produkcyjnego,
gdy gotowy samochdd zjezdza z taSmy montazowej. Praktycznym skutkiem
podejscia zaproponowanego przez Toyote jest wysoka jako$¢ wytwarzanych
samochoddw. Jest to jedno z bardzo waznych kryteriéw, branych pod uwage
przez klientéw przy podejmowaniu decyzji o zakupie auta.

Dla procesu produkgcji bardzo wazna jest forma wspolpracy gtéwnego pro-
ducenta z jego dostawcami oraz organizacja dostaw czesci i komponentow.
W rozwigzaniu wprowadzonym przez Toyote przodujacy producenci wspdl-
nie z dostawcami tworza sie¢ powigzan, okreslanych jako lancuch dostaw
(nawigzanie do przedstawionej w rozdziale pierwszym koncepcji Portera).
Dostawcy zorganizowani sa3 w poziomy funkcjonalne i podzieleni na kilka
szczebli. Nastgpito ograniczenie liczby dostawcow dla gléwnych przedsie-
biorstw, zajmujacych sie montazem samochodu. Oznacza to, ze gtéwny produ-
cent stosujacy zasady szczuptej produkeji wspdlpracuje ze znacznie mniejsza
liczbg dostawcow pierwszego rzedu niz producent masowy. Kazdy dostawca
pierwszego rzadu okresla natomiast grupe dostawcéw drugiego rzedu, ktorzy
dostarczaja mu czesci i komponenty stuzace do wyprodukowania wigkszego
elementu pojazdu. W ramach tak uksztaltowanej struktury dostawcy sg zache-
cani do wzajemnej kooperacji i wymiany informacji, co ma sprzyjac lepszemu
dopasowaniu czesci i przez to podnoszeniu jako$ci wyrobow.

Kolejna cechg jest organizacja dostaw ,,dokladnie na czas” (ang. just in time),
co oznacza, ze poszczegdlne czesci sa produkowane tylko wtedy, gdy jest na nie
zapotrzebowanie w nastepnym etapie produkcji. Pozwala to ograniczy¢ zapasy.
Zaprezentowane zasady znowu stanowig przeciwienstwo produkcji masowej,
gdzie wspotpraca producenta z dostawcami ma charakter bardzo sformalizo-
wany. Zwykle jest oglaszany przetarg na dostawe wsrod wielu konkurujacych
firm i wybierany dostawca, ktdry zaoferuje najlepsze warunki (z reguty kryte-
riami wyboru jest najnizsza cena w powigzaniu z zalozonym poziomem jako-
$ci). W systemie tym istotnym mankamentem jest brak przeplywu informacji



Wplyw procesow globalizacji i regionalizacji na zmiany...

i wiedzy miedzy podmiotami biorgcymi udzial w procesie produkcji. Kazde
przedsigbiorstwo chroni bowiem swoje tajemnice. Problemem w przypad-
ku organizacji produkcji w systemie produkcji masowe;j jest tez koordynacja
dostaw i ciagle przestoje oraz nadmierne zapasy. Wynika to z malej elastyczno-
$ci produkeji w stosunku do zmieniajacego si¢ popytu.

W przypadku systemu produkeji szczuptej kluczowy jest etap projekto-
wania i rozwoju samochodu zgodnie z filozofig stosowang w firmie Toyota
Motor Corporation. Dominuje podejscie prowadzgce do skracania cyklu zycia
i szybkiego rozwoju nowych modeli pojazdéw. Przewage zdobywaja te przed-
siebiorstwa, ktdre potrafiag we wlasciwym czasie rozpocza¢ prace nad nowym
modelem pojazdu i szybko zaoferowa¢ produkt klientom. Inng cechg szczup-
tego systemu produkeji zwigzang z produkcja samochoddéw jest roznicowanie
przez producentéw oferowanych modeli. Celowo jest opracowywanych wiele
modeli samochodéw, ktore sa lepiej dopasowane do oczekiwan poszczegdl-
nych grup klientéw [Muffatto 1998, s. 484]. Produkcja szczupta daje przewage
nad konkurentami oferujgcymi kilka standardowych pojazdéw. W celu petne-
go opisu roznic migdzy produkcjg masowq i szczupla w przypadku przemystu
samochodowego nalezy wskaza¢ rdwniez rdznice w organizacji pracy inzynie-
réw-projektantéw. W produkeji masowej dominuja wasko wyspecjalizowani
inzynierowie, zajmujacy si¢ projektowaniem konkretnych, pojedynczych ele-
mentéw lub systeméw. W szczuplym systemie produkcji wiekszy jest nacisk
na proces rozwoju produktu oraz organizacj¢ zespotéw majacych taki cel, bez
ograniczania kompetencji pracownikow zespotu.

Nowe podejscie stosowane przez japonskie przedsigbiorstwa motoryzacyj-
ne obejmuje tez etap sprzedazy i relacji przedsiebiorstw z klientami. Zaletg
szczuplego systemu produkeji jest w poréwnaniu z produkcja masowa lepsze
dostosowanie oferty do zmieniajacego si¢ popytu na rézne modele samocho-
déw. Wynika to z rosngcego od lat 80. XX wieku zapotrzebowania na samo-
chody réznego przeznaczenia. Reasumujac, istota szczuplego systemu pro-
dukcyjnego sprowadza si¢ do tego, ze tatwo, szybko i taniej w poréwnaniu
z produkcja masowa mozna dokonac zmian w produkowanym modelu, a dzig-
ki temu lepiej dostosowac produkcje do zmieniajacych si¢ oczekiwan klientow.
Szczupta produkcja przeciwdziala tez nadprodukeji samochodéw. Samocho-
dy sa wytwarzane ,na zamdwienie’, co oznacza, ze konkretny samochod jest
produkowany dla konkretnego klienta. Ponadto ,,producenci szczupli” daza
do utrzymywania ditugoterminowych relacji ze swoimi klientami, z czego
wynika, ze badajg ich gusta.

Wprowadzenie zasad, ktére opracowano w Toyota Motor Corporation,
oznaczato wdrozenie w firmach motoryzacyjnych zupelnie innego podejscia
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niz wczesniej stosowane. Byl to pewnego rodzaju punkt zwrotny w rozwo-
ju przemystu motoryzacyjnego. Beneficjentami dokonanych zmian staly si¢
przedsigbiorstwa stosujace nowe zasady. Wykorzystujac to podejscie, japon-
skie koncerny samochodowe staly sie bardziej konkurencyjne niz koncerny
amerykanskie i europejskie. Okazalo si¢ tez, ze szczuply system produkcyjny
daje znacznie wigksze przewagi w sytuacji zmian zachodzacych na globalnym
rynku niz podejscie stosowane przez producentéw masowych. Wraz z uply-
wem czasu coraz wiecej korporacji motoryzacyjnych zaczeto wdrazaé rozwig-
zania zaproponowane przez japonskich producentow.

3.3. Znaczenie outsourcingu i modularyzacji dla procesow
produkcyjnych

Od lat 80. XX wieku ro$nie znaczenie globalnych dostawcéw w przemysle
samochodowym. Zjawisku temu towarzyszy nie tylko wydzielenie réznych
czynnosci poza macierzysta korporacje, ale rowniez poza kraj macierzysty.
Wynika to z jednej strony z dazenia do wzrostu efektywno$ci dzialania, a z dru-
giej z nowo powstalej koncepcji produkeji polegajacej na budowaniu tancucha
dostaw. Rosngca konkurencja pomiedzy przedsiebiorstwami produkujacymi
samochody prowadzi do przenoszenia tej produkeji na rynki wschodzace,
a takze do wydzielania wielu czynnosci produkeyjnych i zlecania wykonywa-
nia tych czynnosci przez inne firmy. W ten sposéb ksztaltowaly si¢, majace
inng forme niz do tej pory, relacje pomigdzy producentami oraz dostawcami.
W literaturze przedmiotu bardzo czgsto stosowane sg rézne nazwy odnosza-
ce si¢ do wydzielania czynnosci poza macierzysta korporacje, np. outsourcing,
offshoring lub globalny sourcing. Okreslenia te bywaja niekiedy zamiennie sto-
sowane, natomiast w rzeczywisto$ci wystepuja miedzy nimi pewne rdznice.
Zestawienie poszczegdlnych rodzajow tych operacji zawiera tabela 9.

W tabeli 9 nie wymieniono typowego outsourcingu, ktéry jest jednym
z gléwnych proceséow wykorzystywanych w organizowaniu fancucha dostaw.
Outsourcing to forma wspolpracy miedzy gléwnym producentem a jego pod-
wykonawcami (zewnetrznymi dostawcami), ktéra polega na zleceniu przez
tego producenta jego podwykonawcom pewnych czynnosci zwigzanych
z procesem produkcyjnym. W literaturze przedmiotu istnieje wiele defini-
cji outsourcingu. Jedna z nich okresla go jako pozyskiwanie produktow lub
ustug ze Zrédel zewnetrznych w stosunku do danej organizacji [Parry, Graves



Wplyw procesow globalizacji i regionalizacji na zmiany...

Tabela 9. Formy wydzielania czynnoéci produkcyjnych ze struktury producenta

Rodzaj opis Umiejscowienie
dziatania Producent | Dostawca Odbiorca

Lokalna Produkty sa wytwarzane lokalnie, K K K
produkcja z lokalnych czesci, a produkcja jest

odpowiedzig na lokalny popyt
Tradycyjny Lokalne produkty sa eksportowane K K lub z Kiz
eksport na zagraniczne rynki
Miedzynarodowy | Produkty sg wytwarzane lokalnie K Z, oparte Kiz
sourcing z czeSciami i komponentami nabywany- na potrzebach

mi za granica, w zamowieniu okreslane

sg specjalne oczekiwania spetniajace

lokalne lub zagraniczne potrzeby
Globalny Produkty sa wytwarzane z czesciami K lub Z Z, bedace Kiz
sourcing i komponentami nabywanymi za gra- czescig strate-

nica, s czescig globalnej strategii gii zaméwien

zaopatrzenia, spetniaja lokalne lub

zagraniczne potrzeby
Offshoring Produkty sa wytwarzane za granica z K lub z K

i p6zniej re-importowane, gdyz stuza

pokryciu krajowego popytu
Globalna Produkty sa wytwarzane za granica z K lub z Z
produkcja i przeznaczone na rynki zagraniczne

Objasnienie skrotéw: K - krajowy, Z - zagraniczny.
Zrédlo: Hong, Holweg 2005, s. 13.

2008, s. 76-77]. Znacznie bardziej precyzyjna definicje podaje A. Zorska, ktéra
definiuje outsourcing jako ,wydzielenie i przeniesienie dziatan realizowanych
w ramach przedsigbiorstwa poza istniejaca jego organizacje, wraz z powierze-
niem ich wykonania innemu podmiotowi (niezaleznej spétce) lub nowej jed-
nostce wlasnej organizacji” [Skulska, Domiter, Michalczyk 2012, s. 426].
Podstawowym celem stosowania outsourcingu jest zwigkszenie konkuren-
cyjnosci macierzystego przedsigbiorstwa. Wyrdzniane s3 dwa rodzaje outso-
urcingu. Pierwszym jest zlecenie wykonania pewnej ustugi zewnetrznemu
podmiotowi, majace na celu szybkie i dorazne rozwigzanie konkretnego prob-
lemu lub zaspokojenie konkretnej potrzeby. Drugim rodzajem jest outsour-
cing strategiczny, ktory polega na trwalej wspolpracy danego przedsigbiorstwa
z zewnetrznymi podmiotami [Gay, Essinger 2002, s. 29]. Eui Hong i Matthias
Holweg podkreslaja, ze outsourcing moze by¢ utozsamiany z globalnym sour-
cingiem z tg roznicy, ze w przypadku outsourcingu niekoniecznie wymagane
jest pozyskiwanie czgsci z zagranicy; moga one by¢ pozyskiwane réwniez

71



72

Procesy umiedzynarodowienia przemystu samochodowego

na lokalnych rynkach [Hong, Holweg 2005, s. 9]. Ze wzgledu na to typowy
outsourcing mozna umiesci¢ w tabeli na réwni z globalnym sourcingiem.

W przypadku przemystu samochodowego outsourcing oznacza zlecanie
wykonania pewnych systeméw lub modutéw dostawcom II, IIT i kolejnych
szczebli. Zasadnicza role odgrywa w tym przemysle outsourcing strategiczny,
ktory stal sie waznym procesem prowadzacym do zwigkszenia efektywnosci
dziatania i podniesienia konkurencyjnosci przedsiebiorstw. Outsourcing stra-
tegiczny prowadzi do odchudzenia proceséw wytwdrczych, co polega na tym,
ze dlugookresowa sklonnos¢ gléwnych korporacji motoryzacyjnych do out-
sourcingu wzmacnia dostawcow, szczegolnie globalnych.

W poczatkowym okresie outsourcing nie byl priorytetowy dla przedsie-
biorstw, z czasem jednak znalazt wszechstronne zastosowanie. W przemysle
samochodowym globalni dostawcy przejeli czynnosci produkcyjne, pozosta-
wiajac przodujacym producentom projektowanie, dystrybucje, handel oraz
ustugi posprzedazowe [Collins, Bechler, Pires 1997, s. 499].

W przemysle samochodowym stosowanie outsourcingu zostalo trwale wia-
czone do proceséw produkcyjnych, co spowodowalto wiele dalszych zmian
w organizacji proceséw produkcji. Korporacje motoryzacyjne na skutek
zaostrzenia konkurencji chcialy racjonalizowa¢ swoja wspdtprace z dostaw-
cami, natomiast dostawcy starali sie zwiekszy¢ swoj udzial w tancuchu warto-
$ci dodanej. Zachowania te staly si¢ przyczyng dwu fundamentalnych zmian
w rozwoju przemystu samochodowego: konsolidacji oraz restrukturyzacji
(czyli przeksztalcen prowadzacych do wzrostu koncentracji). W sytuacji gdy
gltéwni producenci dazyli do redukgji liczby swoich bezposrednich dostaw-
cOw (na rzecz dlugoterminowej wspotpracy z wybranymi firmami), dostawcy
byli zmuszeni do konsolidacji w celu przetrwania. Procesy te doprowadzily
do uksztattowania piramidalnej struktury wspotzaleznych podmiotéw, co spo-
wodowalo daleko idaca restrukturyzacje przemystu samochodowego.

Mimo powszechnego wykorzystania outsourcingu w produkcji samocho-
déw, jego znaczenie obecnie nie wynika juz tylko z faktu, Ze pozwala racjonali-
zowac poszczegolne procesy. W ostatnim czasie rola outsourcingu w przemysle
samochodowym wzrasta takze z tego wzgledu, ze umozliwia on dostep do naj-
nowszych technologii [Novak, Stern 2008, s. 1963-1979]. Wspolpraca dostaw-
cow z przodujacymi firmami motoryzacyjnymi sprzyja rozprzestrzenianiu sie
technologii i wiedzy. Ponadto z czasem outsourcing w coraz wigkszym stopniu
zaczyna by¢ stosowany do pozaprodukcyjnych etapow, wchodzacych w sktad
tancucha wartosci. Takg jego role w przemysle samochodowym podkreslajg
m.in. Ruy Quadros, Flavia Consoni i Rubia Quintao [2005], wskazujac na zna-
czenie outsourcingu w badaniach i rozwoju, a takze Mari Sako, ktéra podkresla
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role outsourcingu w projektowaniu i rozwoju moduléw wykorzystywanych
do produkcji samochoddéw [2003, s. 6-9].

Przeksztalceniom w przemysle motoryzacyjnym w erze globalizacji towa-
rzyszy modularyzacja produkcji. Modularyzacja oznacza podzial procesu
produkcyjnego na etapy (fragmentaryzacja). Istota tego podzialu jest racjona-
lizacja, polegajaca na minimalizowaniu przeptywu informacji miedzy poszcze-
go6lnymi etapami produkcji (sekwencjami). Rozwiazanie to umozliwilo zwigk-
szenie autonomii realizowanych etapow produkcji, a takze lokalizacje tych
etapow w réznych miejscach. Profesor Irena Pietrzyk zwraca uwage na zmiany,
jakie modularyzacja spowodowata w organizacji produkcji. Umozliwila ona
zlecanie wykonania poszczegolnych moduléw samodzielnym przedsigbior-
stwom, a tym samym podniesienie ich rangi w calym procesie produkcji. Dzie-
ki temu mogly stac sie one samodzielnymi firmami, §wiadczgcymi okreslone
tunkcje na rzecz przodujacych producentow [Pietrzyk 2009, s. 23]. W ten spo-
sOb nastapilo tez geograficzne rozproszenie proceséw produkcji na niespoty-
kang dotad skale.

W przemysle samochodowym modut oznacza fizyczny podzespét (np. sie-
dzenie, kokpit) i czesto bywa przeciwstawiany systemowi, ktory z kolei sta-
nowi sume¢ pewnych skfadnikéw, niekoniecznie dostarczanych jako fizyczne
urzadzenie (przykladem systemu moze by¢ uklad hamulcowy). Wraz z inny-
mi przemianami w przemysle samochodowym rosto znaczenie modularyza-
cji. Stosowanie produkcji modutowej wywiera bardzo duzy wplyw nie tylko
na sam produkt finalny, ktérym jest gotowy samochdd, ale réwniez na struk-
ture organizacyjng producentéw [Camuffo 2004, s. 193]. Modularyzacja pier-
wotnie miala prowadzi¢ do redukcji kosztow wytwarzania, a z czasem oka-
zala si¢ istotna w procesie przyspieszenia produkcji i dostarczenia pojazdu
na rynek. Powstata mozliwos¢ stosowania outsourcingu moduléw, ktory zostat
na state wlaczony w procesy wytworcze w przemysle samochodowym. Decyzja
o tym, czy modul powinien by¢ wytwarzany przez gtéwnego producenta, czy
zlecony do wykonania przez dostawce, jest kluczowa dla proceséw produk-
cyjnych. Sprowadza si¢ ona do dokonywanego przez przodujace korporacje
motoryzacyjne wyboru, czy same beda produkowaly poszczegélne moduly,
czy raczej zlecg te czynnosci dostawcom, ograniczajac si¢ wylacznie do mon-
towania samochodéw z moduléw dostarczonych przez dostawcow. Wybér ten
okresla réwniez, czy dostawcy II szczebla beda bezposrednio wspdtpracowali
z globalnymi dostawcami czy z gléwnymi producentami [Sako 2003, s. 7]. Tym
samym okresla on wspolzaleznosci i pozycje poszczegdlnych grup podmiotdw.

W czasie globalizacji mozliwe stalo si¢ stosowanie outsourcingu i modu-
laryzacji. Dzi§ wzrasta znaczenie tych proceséw. W przypadku korporacji
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samochodowych funkcjonujacych na globalnym rynku modularyzacja i out-
sourcing staja sie w coraz wiekszym stopniu nierozdzielne. Oba procesy umoz-
liwiajg realizacje podstawowych celéw, postawionych sobie przez korporacje
funkcjonujace na globalnym rynku: oszczedno$¢ kosztéw, redukcje ryzy-
ka inwestycyjnego oraz pokonywanie napotykanych barier. Réwnoczesnie
na bardzo dynamicznie rozwijajacym si¢ rynku motoryzacyjnym wystepuja
tez sytuacje, gdy stosowanie tych procesdw jest niezbedne. Mozna do nich zali-
czy¢ np. utrate pozycji danego przedsiebiorstwa w stosunku do jego rywali,
szybko zmieniajace si¢ oczekiwania klientéw, zmiang technologii oraz wzrost
znaczenia nowych rynkéw. We wszystkich tych sytuacjach wykorzystanie out-
sourcingu i modularyzacji staje sie konieczng strategia, warunkujaca dalsze
prowadzenie dzialalnosci gospodarcze;.



Modele rozwoju przemystu samochodowego
na rynkach wschodzacych

4.1. Brazylijski model otwartego rynku

Model rozwoju przemystu samochodowego w Brazylii znacznie rozni sie
od pozostalych krajéw BRIC. Mimo pewnej zmiennos$ci produkeji i sprze-
dazy brazylijski przemyst samochodowy jest uwazany za najbardziej dojrzaly
i stabilny w poréwnaniu z resztag panstw tej grupy. Prawie caly rynek nalezy
do korporacji migdzynarodowych. Wynika to z faktu, ze Brazylia we wczes-
nych etapach rozwoju swojego przemystu samochodowego nie blokowala
dostepu zagranicznym producentom, jak robity to inne kraje. Przewaga gtow-
nych korporacji transnarodowych dotyczy w szczegélnosci produkeji, badan
i rozwoju, a takze sprzedazy samochoddw.

Brazylia dysponuje wieloma zaletami umozliwiajacymi rozwdj przemystu
samochodowego. Mozna do nich zaliczy¢ posiadanie wysoko wykwalifikowa-
nychidos$wiadczonych inzynieréw, przygotowanych nie tylko do pracy w samym
przemysle samochodowym, ale réwniez w innych gateziach gospodarki, bezpo-
srednio powigzanych z branza motoryzacyjng. W powojennej historii Brazylia
nie miala konfliktéw zbrojnych z sgsiednimi panstwami, co sprzyjato przycia-
ganiu zagranicznych inwestoréw. Réwniez w ostatnich latach nie byto w tym
kraju wigkszych strajkéw lub innych zaklécen wewnetrznych. Dodatkowym
atutem dla inwestycji jest mozliwo$¢ transferu zyskow z tego kraju za granice.
Brazylia posiada tez korzystng infrastrukture do rozwoju przemystu samocho-
dowego. Mozna do niej zaliczy¢ dobra sie¢ drogowa w potudniowym rejonie



76

Procesy umiedzynarodowienia przemystu samochodowego

kraju, gdzie jest zlokalizowany 6w przemyst. Stwarza to dobre uwarunkowania
dla dostaw stali z pobliskich hut i kopaln, a takze czesci i komponentéw ze znaj-
dujacych sie w poblizu zakladéw produkujacych te wyroby.

Wszystkie przedstawione uwarunkowania przyczynity sie do dynamicz-
nego rozwoju przemystu samochodowego w Brazylii, ktory przeszedl przez
kolejne etapy ekspansji. Duzg role w tym procesie zaréwno w przesztosci, jak
i obecnie odgrywa wsparcie rzadu oraz prowadzona przez niego polityka. Kraj
ten nie tylko skutecznie wykorzystal procesy globalizacji, ale réwniez nadat
przemystowi samochodowemu wlasng specyfike (m.in. produkcja samocho-
dow z napedem na biopaliwa oraz silne powigzanie z zagranicznymi rynkami
poprzez wykorzystanie zagranicznych korporacji motoryzacyjnych).

Rozwoj przemystu motoryzacyjnego w Brazylii mozna podzieli¢ na trzy
okresy:

— polowa lat 50. ubieglego wieku do potowy lat 70.;
— potowa lat 70. ubieglego wieku do konca lat 80.;
— lata 90. ubiegtego wieku do chwili obecne;j.

Wszystkie wyzej wymienione okresy charakteryzuje dominujacy udziat
zagranicznych korporacji motoryzacyjnych z krajéw wysoko rozwinietych.
Lokalne zaklady odgrywaly istotna role jedynie w zakresie produkeji czesci
i komponentow.

Pierwsze montownie samochodéw pojawity sie w Brazylii juz w latach 20.
XX wieku, jednak za poczatek rozwoju przemystu motoryzacyjnego w tym kra-
ju uznaje si¢ druga polowe lat 50. W zalozeniu 6wczesnych wladz przemyst
motoryzacyjny byt jedng z gtéwnych galezi prowadzacych do przyspieszenia
rozwoju gospodarczego kraju [Wojtowicz 2008, s. 140]. Rozwoj ten zostal opar-
ty na inwestycjach miedzynarodowych koncernéw, a w tamtym czasie branza
motoryzacyjna byta skupiona w stanie Sdo Paulo. Ten dynamiczny proces trwat
do konca lat 70. [Humphrey, Salerno 2000, s. 42]. Rzad koordynowal i wspierat
przemyst oraz stymulowat jego dzialania (np. utworzenie ANFAVEA').

Druga faza, ktéra rozpoczeta sie w potowie lat 70. XX wieku, obejmuje okres,
gdy zagraniczne koncerny motoryzacyjne zaczely inwestowac poza stanem Sao
Paulo. W latach 80. XX wieku nastapil spadek naptywu zagranicznych inwe-
stycji, zmniejszenie produkcji samochodéw oraz stagnacja calej branzy. Bylo
to wynikiem kryzysu gospodarczego, ktéry wymusil na brazylijskim przemysle
samochodowym glebokie zmiany technologiczne. Charakterystyczng cecha

! ANFAVEA (port. Associagdo Nacional dos Fabricantes Veiculos Automotores) — Narodowe
Stowarzyszenie Producentéw Pojazdow.
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wyrdzniajacg Brazylie w tym okresie jest produkcja samochodéw z silnikami
napedzanymi etanolem — w latach 80. XX wieku byl to jedyny kraj na $wiecie,
ktory zastosowal takie rozwigzanie [Liberska 1989, s. 296]. Lata 80. XX wieku
to faza stagnacji, jednak w Brazylii pozycje ugruntowaly cztery korporacje,
ktore juz w poprzednich dekadach przeniosty swoje inwestycje do tego kraju
(FIAT, General Motors oraz konsorcjum Ford-Volkswagen).

Trzecia faza rozwoju brazylijskiego przemystu samochodowego zaczyna sig¢
na poczatku lat 90. i trwa do dzi$. Charakteryzuja ja zmiany odpowiadajace
przeksztalceniom w calej globalnej branzy samochodowej. Migdzynarodowe
koncerny rozpoczely restrukturyzacje i modernizacje¢ swoich filii w Brazylii,
od poczatku lat 90. zaczely takze na nowo coraz wigcej inwestowaé w tym kra-
ju. Najwiekszy wzrost naplywajacych inwestycji nastapit od potowy lat 90., gdy
rzad wprowadzil plan stabilizacyjny (Plan Real) i poprawily si¢ perspektywy
gospodarcze [Wdjtowicz 2009, s. 70]. Okres ten zostal nazwany druga falg
naplywu zagranicznych korporacji motoryzacyjnych do Brazylii.

Jednym z najwazniejszych czynnikow, ktore zdeterminowaly rozwdj prze-
mystu samochodowego w omawianym rejonie $wiata i nadaly temu rozwojowi
kierunek, byta polityka tamtejszego rzadu. Do lat 90. XX wieku rynek moto-
ryzacyjny w Brazylii byl w wyniku decyzji politycznych catkowicie zamkniety.
Skutkowato to stabym jego rozwojem. Obowigzujacy od lat 70. XX wieku zakaz
importu pojazdéw ograniczat konkurencyjnos¢ i powodowal, ze na lokalnym
rynku sprzedawano wcigz te same modele samochodéw. Wplywalo to nega-
tywnie na mozliwosci eksportowe, gdyz zagraniczni odbiorcy poszukiwali bar-
dziej nowoczesnych aut w innych krajach [Brooke 1994].

Urzedujacy od 1990 roku prezydent Fernando Collor de Mello zmienit
podejscie do rozwoju motoryzacji w Brazylii. Jego zamiarem bylo zwigkszenie
konkurencyjnosci brazylijskiego przemystu samochodowego i dostosowanie
go do oczekiwan miedzynarodowego rynku. Wprowadzone zmiany doprowa-
dzily do otwarcia si¢ kraju na import, w wyniku czego brazylijscy producenci
musieli zwiekszy¢ swoje zdolnosci konkurencyjne. Pierwszym krokiem bylo
wprowadzenie przez nich nowych modeli samochodéw. Rozpoczeto réwniez
wspolprace miedzy rzadem a wszystkimi zainteresowanymi srodowiskami.
Pierwszg inicjatywa, dokonang w latach 1992-1994, byta organizacja wspol-
pracy w ramach nowo powotanej Izby Gospodarczej Przemystu Motoryzacyj-
nego (Camara Setorial da Industria Automotiva). Celem izby bylo pobudzenie
debaty na temat najwazniejszych probleméw sektora motoryzacyjnego oraz
opracowanie polityki prowadzacej do wzrostu popytu na samochody na lokal-
nym rynku. W dyskusji brali udzial: brazylijski rzad, producenci samochodéw,
dostawcy czesci i komponentéw, dealerzy oraz unie reprezentujace srodowisko
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motoryzacyjne [Quadros, Consoni 2009, s. 59]. W wyniku dokonanych
uzgodnien zdecydowano si¢ obnizy¢ podatki oraz ceny matych samochodéw,
aby zwigkszy¢ sprzedaz na rodzimym rynku. Obnizki dotyczyly w szczegdlno-
$ci pojazdéw produkowanych w Brazylii. Celem zmian bylo wypromowanie
rodzimej marki tanich pojazdéw (tzw. popularnego samochodu, samochodu
dla spoleczenstwa). Prowadzona polityka zmierzala takze do redukcji taryf
celnych - zalozeniem byla obnizka cel w latach 1990-1995 z 80% do 35%
oraz dalsze obnizanie prowadzace do osiggniecia poziomu 20% w 2000 roku
[Carrillo, Lung, van Tulder 2004, s. 127]. Obok wzrostu produkeji na lokal-
nym rynku istotnymi celami, ktére postawiono przed brazylijskim przemy-
stem motoryzacyjnym, bylo dazenie do wzrostu eksportu samochodéw oraz
nadrabianie przepadci technologiczne;j.

Wprowadzona polityka zostala zmieniona w wyniku kryzysu w Meksyku
w 1994 roku. Nadmierny import pojazdéw zaburzal rachunek bilansu ptat-
niczego w Brazylii. Rzad, ktéry byl niechetny wspieraniu gospodarki poprzez
dewaluacje reala, zaczal stosowac polityke ponownych zwyzek cel. Wzrosty one
z powrotem do poziomu z poczatku lat 90. [Fiuza 2002, s. 5-9]. Réwnoczes-
nie rzad dal sygnal koncernom samochodowym, ze bedzie traktowat ten sektor
w sposob szczegolny, chronigc go przed konkurencja zagraniczng oraz wspiera-
jac jego rozwdj [Wojtowicz 2012, s. 164]. Przyjete rozwigzanie bylo traktowane
jako czasowe, majace na celu rozwigzanie probleméw z bilansem platniczym.
Polityka ta nie znalazla aprobaty w sasiednich krajach, zwlaszcza w Argentynie,
ktérej wyroby motoryzacyjne byly kierowane na brazylijski rynek.

W przypadku Brazylii waznym aspektem w polityce wobec przemystu
motoryzacyjnego jest uczestnictwo tego kraju w MERCOSUR (Wspoélny
Rynek Potudnia). Przemyst motoryzacyjny byl jedna z branz, ktére w poczat-
kowym okresie funkcjonowania tej organizacji traktowano w sposob wyjat-
kowy. Kraje biorace udzial w tworzeniu Wspdlnego Rynku Potudnia ustalily,
ze do roku 2000 beda obowiazywaly narodowe polityki w tym sektorze gospo-
darki. Po wyznaczonej dacie panistwa MERCOSUR byly zobowiazane podpo-
rzadkowac sie regutom unii celnej. Ze wzgledu na priorytetowe traktowanie
przemystu motoryzacyjnego przez kazdy z krajow uczestniczacych w tej ini-
cjatywie, okres negocjacji wspdlnej polityki w omawianej branzy przediuzyt
sie i dopiero od 1 stycznia 2001 roku Argentyna, Brazylia i Urugwaj uzgodnity
zasady wspolnej polityki.

W Brazylii jednym z gtéwnych priorytetéw prowadzonej w przeszlosci
polityki wobec przemystu samochodowego jest przyciagniecie zagranicznych
korporacji transnarodowych. Korporacje motoryzacyjne z kolei chetnie inwe-
stowaly w tym kraju ze wzgledu na wielkos¢ brazylijskiego rynku. W latach 50.
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ubiegtego wieku pozycje lidera zdobyly cztery koncerny: Fiat, Ford, General
Motors i Volkswagen. W pozniejszym czasie (gldwnie w latach 90.) zainwe-
stowaly w tym kraju réwniez inne firmy, takie jak: Daimler, Honda, Hyundai,
Land Rover, Mitsubishi, PSA, Renault i Toyota. Z wyjatkiem kilku niszowych
producentéw (m.in. Agrale i Marcopolo) brazylijski przemyst motoryzacyj-
ny zostal w calo$ci zdominowany przez zagraniczne podmioty. Dziatalnos¢
tych korporacji byta lokowana gléwnie na potudniu kraju (stany Minas Gera-
is, Sao Paulo, Parand i Rio Grande do Sul) [Winning the BRIC Auto Markets
2010, s. 11-12]. Pod koniec XX wieku w Brazylii prowadzita dzialalnos¢ wiek-
sza liczba korporacji niz w jakimkolwiek innym panstwie na $wiecie (wigcej
nawet niz w Stanach Zjednoczonych) [Foreign Investment in Latin America
and the Caribbean 1998, s. 145-193]. Mimo takiej liczby pozycje lidera caly
czas utrzymywaly cztery koncerny, ktore jako pierwsze zainwestowaly w tym
kraju. Zagraniczne firmy inwestowaly w Brazylii przede wszystkim z zamia-
rem produkeji gotowych samochodéw, a znacznie mniejsze zainteresowanie
przejawialy checig wytwarzania na tym rynku czesci i komponentéw [Drgas,
Knopek 2012, s. 172].

Zachetg do wzrostu inwestycji w Brazylii byl jej udziat w MERCOSUR. Wie-
lu producentéw zwigkszalo swoje zaangazowanie w tym kraju z zamiarem
produkgji nie tylko na lokalny rynek, ale réwniez na rynki innych panstw
nalezacych do tej organizacji. Korporacje motoryzacyjne czesto taczyly tez
swoja dziatalno$¢ w Brazylii z dzialalnoscig w innych krajach cztonkowskich.
Kooperacja miedzy filiami korporacji transnarodowych, w szczegdlnosci zlo-
kalizowanymi w Argentynie i Brazylii, umozliwiata redukcje kosztéw inwe-
stycyjnych i produkcyjnych. Dysponujac rozbudowang siecig filii, korporacje
mogly przenosi¢ swojg dzialalnos¢ do jednego lub drugiego kraju, w zalezno-
$ci od zmiany sytuacji politycznej i gospodarczej.

W ostatniej dekadzie nastapit bardzo dynamiczny wzrost zaréwno produk-
cji, jak i sprzedazy samochodéw w Brazylii [O desempencho da distribuigdo. ..
2010, s. 7; OICA]. Producenci skoncentrowali swoje dzialania na lokalnym
rynku, na ktéry nadal kierowanych jest okoto 80% samochodéw wytwarza-
nych w tym kraju. Obok lokalnego rynku Brazylia eksportuje dzi$ auta gtéwnie
do panstw Ameryki Lacinskiej, Afryki oraz Europy. Bioragc pod uwage wiel-
kos¢ produkgji i sprzedazy samochoddw, rynek brazylijski wprawdzie ustepuje
najszybciej rozwijajacym sie rynkom wschodzacym (Chiny i Indie), posiada
jednak wiele zalet. Do najwazniejszych mozna zaliczy¢ korzystne perspektywy
rozwoju i stabilnos¢. Jest to réwniez dobre miejsce na lokalizacje badan i roz-
woju ze wzgledu na wysoko wykwalifikowanych pracownikéw, bezkonfliktowa
kulture pracy oraz niskie ryzyko utraty praw wlasnosci intelektualnej [ Winning
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the BRIC Auto Markets 2010, s. 31]. Wiele wskazuje na to, ze Brazylia bedzie
nadal umacniata swoja pozycje w przemysle samochodowym na $wiecie.

4.2. Indyjski model oparty na protekcjonizmie panstwowym

Przemyst samochodowy w Indiach mozna dzi$ zaliczy¢ do bardzo szybko
rozwijajacych sie, przez diugi czas byt on jednak podporzadkowany krajowej
polityce, ktéra hamowata dynamike jego ekspansji. Interwencjonizm panstwo-
wy byl jedng z kluczowych cech modelu rozwoju przemystu samochodowe-
go w tym rejonie $wiata. Dopiero na poczatku lat 90. XX wieku, na skutek
proceséw deregulacji i globalizacji, przemyst ten ulegt wyraznym zmianom.
Do Indii zaczelo naptywaé coraz wigcej zagranicznych inwestycji, wzrosla tak-
ze produkcja i sprzedaz samochoddw, a rodzimi producenci poprawili swoje
zdolnosci konkurencyjne. Jako przyktad mozna poda¢ koncern Tata Motors.

Ekspansja indyjskiego rynku, ktéra nastapita w ostatniej dekadzie, upodob-
nila go do innych rynkéw wschodzacych, jednak réwnocze$nie mozna zaob-
serwowac jego wiele specyficznych cech. Nalezg do nich:

— duza regulacja importu samochodow;

— oczekiwania klientéw — dominuje popyt na mate i bardzo ekonomiczne
auta;

— slabo rozwinieta infrastruktura drogowa oraz niskie zarobki spote-
czenstwa.

Cechy te powoduja, ze rynek motoryzacyjny w Indiach nie rozwija si¢ tak
gwaltownie i wszechstronnie jak inne rynki wschodzace (np. chinski). Inwe-
stycje zagranicznych korporacji pozostaja na umiarkowanym poziomie i maja
raczej selektywny charakter. Indyjskie przedsigbiorstwa sa natomiast zaintere-
sowane produkcja gtéwnie malych, bardzo tanich w eksploatacji samochoddw.
Coraz wigcej przestanek wskazuje na to, ze w przysztosci wystapi wiele pozy-
tywnych proceséw i perspektywy dalszego rozwoju przemystu samochodowe-
go w tym kraju sg bardzo optymistyczne.

Histori¢ postepu tej branzy w Indiach mozna podzieli¢ na cztery okresy.
Ich ramy sg nastepujace:

— od lat 20. ubiegtego wieku do lat 50.;
— odlat 50. do poczatku lat 80;
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— od lat 80. do poczatku lat 90.;
— lata 1991-1993 do chwili obecnej.

W przypadku Indii istotne znaczenie ma zaréwno produkcja samochodow,
jak i czesci oraz komponentéw do nich.

W latach 20. XX wieku zaczely inwestowa¢ w Indiach zagraniczne korpora-
cje - General Motors i Ford. Na tym etapie powstaly tez krajowe przedsigbior-
stwa, do ktorych mozna zaliczy¢: Hindustan Motors, Mahindra & Mahindra,
Premier Automobiles i Standard Motor Products [Carrillo, Lung, van Tulder
2004, s. 249-250]. To poczatkowa faza rozwoju tego przemystu i do potowy
ubiegtego wieku jego znaczenie bylo marginalne.

Zapoczatkowana od lat 50. XX wieku polityka rzadu przyczynilta si¢
do wprowadzenia w Indiach wielu restrykeji do krajowego przemystu samo-
chodowego. Nalezaly do nich: licencje produkcyjne, bariery wejscia do branzy,
ograniczenia dotyczace wspolpracy rodzimych przedsigbiorstw z zagraniczny-
mi inwestorami, podatki oraz inne obostrzenia. Celem rzadu byta che¢ zapew-
nienia jak najlepszych warunkow do rozwoju rodzimej produkcji. Wplyw pan-
stwa nie przyniost jednak oczekiwanych rezultatéw, a jego efektem byl tylko
nieznaczny wzrost wielkosci produkeji samochodéw i rozwdj technologii.

Poczatek kolejnego okresu wyznacza polaczenie krajowego przedsig-
biorstwa Maruti Udyog Ltd. z japonskim producentem samochodéw Suzu-
ki. Nastgpito to w 1982 roku. Celem fuzji byla che¢ nawigzania wspotpracy
finansowej i technologicznej przez oba koncerny. Wspoétpraca doprowadzita
do osiaggnigcia przez firme¢ Maruti pozycji lidera w produkeji samochodéw.
Koncern uzyskal 50% udzialu w krajowym rynku samochodéw osobowych
w potowie lat 80. oraz ponad 80% na poczatku lat 90. XX wieku. Mimo pozor-
nej zmiany kierunkow rozwoju i zalozen dotyczacych otwartosci indyjskiego
przemystu samochodowego, rzeczywistych zmian w latach 80. ubieglego wie-
ku dokonano niewiele i nie mialy one daleko idacych skutkéw praktycznych
dla przemystu samochodowego.

Ostatni, trwajacy do dzi$ okres to czas deregulacji. Indyjski przemyst moto-
ryzacyjny zostat zliberalizowany w pierwszej potowie lat 90. XX wieku. Nasta-
pifo to na skutek wyraznych zagdan Miedzynarodowego Funduszu Walutowego
oraz Banku Swiatowego. Charakterystyczne dla tego etapu jest to, ze do licza-
cych sie producentéw samochodéw na indyjskim rynku dotagczyli réwniez
zagraniczni fabrykanci. Wejscie tych przedsigbiorstw do Indii spowodowa-
fo wzrost modeli produkowanych samochodéw. Towarzyszylo temu takze
powstanie nowych rozwigzan dotyczacych mozliwosci sfinansowania zakupu
auta przez rodzimych klientéw. Swoja dzialalnos¢ przeniosto do tego kraju
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réwniez wielu wytworcow czesci i komponentdw, ktérzy podazali za glowny-
mi producentami samochoddow.

Przedstawione okresy rozwoju indyjskiego przemystu samochodowe-
go doktadnie pokrywajg si¢ z ksztaltowaniem przez tamtejszy rzad polityki
wzgledem rynku motoryzacyjnego. Oddziatywanie panstwa na te galaz prze-
mystu bylo bardzo silne, gdyz traktowano ja jako jeden z gtéwnych obszaréw
gospodarki. Ze wzgledu na fakt, ze wplyw rzadu byl kluczowy dla sektora
motoryzacyjnego, warto przesledzi¢ etapy tego oddzialywania. Juz od momen-
tu powstania niezaleznego panstwa Indii wprowadzono $cisla kontrole tamtej-
szego rozwoju gospodarczego. Wynikalo to z uzyskanej przez Indie autonomii
i pragnienia samodzielnego decydowania o losach kraju oraz warunkach zycia
spoleczenstwa [Ranavat, Tiwari 2009, s. 21]. Szczegdlnie duzy wplyw krajowej
polityki na przemyst samochodowy wystepowal w Indiach od lat 50. XX wieku
i trwal do czasu deregulacji, czyli lat 90. ubieglego stulecia.

Od momentu powstania w Indiach rodzimych producentéw, przemyst
motoryzacyjny zostal podporzadkowany bezposrednim decyzjom rzadu. Pry-
watnym przedsigbiorstwom na poczatku pozostawiono duza swobode dzia-
tania, natomiast ograniczenia dotyczyly gléwnie importu samochodéw oraz
naplywu do Indii zagranicznych inwestycji. Celem takiego podejscia byta chec¢
wsparcia rozwoju krajowych przedsiebiorstw i zrownowazenia ich pozycji
z zagranicznymi konkurentami. Polityka ta skutkowata wieloma negatywnymi
konsekwencjami, m.in. wzrostem cen samochodéw oraz niedostatkiem poda-
zy. Zaistniala sytuacja przyczynila si¢ do poszukiwania dalszych rozwigzan,
co doprowadzitlo do poglebienia kontroli tego przemystu. Polozono nacisk
na rozwdj czesci i komponentéw [Ranavat, Tiwari 2009, s. 24-25]. Ze stop-
niowego poglebiania si¢ problemoéw zwigzanych z produkcja aut (m.in. spad-
ku ich jakosci i wzrostu kosztow produkeji) nie wyciggnieto odpowiednich
wnioskow i od lat 70. XX wieku interwencyjne dzialania rzadu w tym zakresie
nasility si¢. Wdrozono nowe regulacje, ktére obejmowaly m.in. koniecznos¢
uzyskania zezwolenia na: rozpoczecie dzialalnosci, zwiekszenie mozliwosci
produkcyjnych, wprowadzenie nowego modelu samochodu i wiele innych
kwestii. Przyczynilo si¢ to do zdominowania rynku przez jedna korporacje
- Hindustan Motors [Balcet, Ruet 2011, s. 4]. Dopuszczono natomiast wspot-
prace miedzynarodowa majaca wzmocni¢ produkeje czesci i komponentow,
co doprowadzito do wspolpracy indyjskich przedsigbiorstw z japonskimi pro-
ducentami - m.in. Toyotg, Mitsubishi, Nissan oraz kilkoma innymi.

Oceniajac oddzialywanie panstwa na indyjski przemyst samochodo-
wy, mozna doj$¢ do wniosku, ze stosowana polityka skutkowala wprawdzie
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powstaniem w tym kraju rodzimego przemystu motoryzacyjnego, lecz réwno-
czed$nie uczynila ten przemyst malo konkurencyjnym w stosunku do innych
panstw. Charakterystyczne byly wysokie ceny pojazdéw (ktére rzad prébo-
wal obniza¢ decyzjami administracyjnymi) oraz niska jakos¢ sprzedawanych
samochoddéw. Jednym z zalozen decyzji administracyjnych bylo takze zwiek-
szenie produkgji i sprzedazy pojazdow cigzarowych i motoréw przy jednoczes-
nym ograniczeniu podazy aut osobowych. Przez bardzo dlugi czas sytuacja nie
ulegata zmianie.

Reforma modelu rozwoju nastapita dopiero w latach 80. XX wieku. Staba
kondycja tego przemystu w polaczeniu z problemami popytowymi staly sie
podstawa ograniczenia dotychczasowej polityki interwencjonizmu. Zlago-
dzono procesy koncesjonowania, umozliwiono réwniez import technologii
z zamiarem modernizacji istniejacych, przestarzalych rozwigzan [Ranavat,
Tiwari 2009, s. 29]. Za cel zakladanych zmian przyjeto chec¢ zwigkszenia kon-
kurencyjnosci przemystu samochodowego. W zalozeniach dotyczacych dal-
szego rozwoju tego przemystu pojawily sie takze nieobecne dotad kwestie, jak
cho¢by uzyskanie zdolnosci eksportowych oraz fagodzenie bardzo restrykeyj-
nych wytycznych dla zagranicznych inwestoréw. Momentem przetlomowym
bylo dokonane w 1982 roku przedsiewzigcie joint venture miedzy indyjska
grupa przemystowa Maruti Udyog a japonskim producentem samochoddéw
Suzuki. W kolejnych latach wieksza uwage zaczgto zwraca¢ na pomijane do tej
pory oczekiwania konsumentéw, m.in. zwiekszono liczb¢ modeli oferowanych
pojazdéw, w tym rowniez samochodéw luksusowych. Bardzo wazna zmiang
byto ponadto przyznanie wiekszej roli autom osobowym. Ztagodzono ograni-
czenia importowe. Wiekszos¢ tych modyfikacji miato jednak charakter fasa-
dowy. Prawdziwe zmiany w indyjskim przemysle samochodowym nastapily
dopiero w pierwszej potowie lat 90. XX wieku.

W 1991 roku rzad Indii przyjal nowa polityke gospodarczg. Polegala ona
na szeroko zakrojonych reformach ekonomicznych oraz daleko idacej deregu-
lacji i liberalizacji rodzimego przemystu. Zmiany obejmowaly réwniez prze-
myst samochodowy. Do najwazniejszych nalezy zaliczy¢:

— zmniejszenie ograniczen dotyczacych wejscia do Indii zagranicznych
korporacji;

— umozliwienie dywersyfikacji dzialalno$ci oraz dokonywania fuzji
i przejed;

— obnizki cet na samochody oraz cz¢sci i komponenty.
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Celem nowej polityki byto ustanowienie w Indiach przemystu samocho-
dowego zdolnego do konkurowania na globalnym poziomie. W szczeg6lnosci
dotyczylo to produkeji matych samochodéw.

Jednym z podjetych dziatan byly inwestycje w system edukacji oraz nacisk
na badania i rozw¢j. Mialo to prowadzi¢ do uniezaleznienia rodzimych pro-
ducentéw od zagranicznych konkurentéw oraz rozwdj wlasnych zdolnosci
technologicznych. Rzad zaczat takze przywigzywac wage do kwestii ochrony
srodowiska oraz bezpieczenstwa pracy. W zalozeniu chcial dostosowac krajo-
we przepisy do miedzynarodowych standardow.

Istotng cecha tego etapu rozwoju indyjskiego przemystu samochodowego
bylo przeksztalcenie rynku producenta w rynek konsumenta. Klienci zaczeli
formulowa¢ wlasne oczekiwania co do rodzajéw nabywanych samochodéw,
poziomu zaawansowania technologicznego, wydajnosci oraz ceny. Uzyskali
réwniez nowe mozliwosci kredytowania zakupu aut.

Indie, podobnie jak inne kraje rozwijajace si¢, walczyly o naptyw zagranicz-
nych inwestycji. Stal si¢ on mozliwy od poczatku lat 90. XX wieku, po doko-
naniu procesow deregulacji i liberalizacji. Na indyjski rynek zaczeli wowczas
wchodzi¢ zagraniczni producenci samochodéw, czgsci i komponentéw. Wsrod
gltéwnych przedsiebiorstw znalazly sie: Daewoo, General Motors, Mercedes-
-Benz, PSA (Peugeot-Citroén), Fiat, Ford, Honda, Mitsubishi, Hyundai oraz
Toyota. Nie byly to jednak inwestycje na tak wielka skale jak w przypadku
innych rynkéw wschodzacych. Motywem do inwestowania byly bardzo dobre
perspektywy rozwoju przemystu samochodowego w tym kraju. Z czasem oka-
zalo sie, ze prognozy nie sprawdzaja si¢ i w latach 90. popyt na samochody
wzrastal w mniejszym stopniu niz planowano. Nadwyzka mozliwosci produk-
cyjnych w poréwnaniu z wystepujacymi potrzebami stala si¢ problemem dla
zagranicznych inwestoréw. W literaturze przedmiotu podkresla sie, ze Indie
w tamtym czasie byly jednym z najtrudniejszych sposréd wszystkich rynkow
wschodzacych [Carrillo, Lung, van Tulder 2004, s. 252-254]. Niski popyt doty-
czyl w szczegdlnosci aut produkowanych przez zagraniczne korporacje, gdyz
lokalni producenci byli w stanie lepiej dostosowa¢ wytwarzane samochody
do oczekiwan klientow. Z tego wzgledu czgs$¢ zagranicznych firm obrala stra-
tegie wykorzystania swoich fabryk w Indiach jako bazy do produkcji na inne
rynki tego regionu [Veloso, Kumar 2002, s. 27]. Oprécz probleméw z popytem
wystgpily takze inne ograniczenia dynamicznego rozwoju zagranicznych kor-
poracji, m.in.: zbyt stabo rozwinieta baza lokalnych dostawcow czesci i kom-
ponentéw oraz niedostatecznie rozwinieta infrastruktura niezbedna do pro-
dukcji samochodéw.
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Obecnie okolo 80% rynku aut osobowych w Indiach przypada na cztery
korporacje: Maruti-Suzuki (47%), Tata Motors (15%), Hyundai Motor (16%)
oraz Mahindra & Mahindra (7%) [Tiwari, Herstatt, Ranavat 2011, s. 25]. Pozy-
cje lidera maja rodzime przedsigbiorstwa, ktére swoja dzialalnos¢ rozwinegly
przed okresem liberalizacji. Wigkszos¢ globalnych korporacji motoryzacyj-
nych, ktére weszly na rynek indyjski, utworzylo porozumienia joint ventures
z lokalnymi producentami. Zagranicznym liderem stal si¢ Hyundai, ktéry
funkcjonuje samodzielnie (bez powigzan z indyjskimi przedsiebiorstwami)
i posiada najwiekszy udzial w rynku sposréd zagranicznych producentéw,
a trzecie miejsce wsrod wszystkich producentéw samochodéw w tym kraju.

Najwigkszymi osrodkami motoryzacyjnymi w Indiach s3 centra zloka-
lizowane wokot czterech duzych miast: Delhi, Bombaj, Bangalore i Madras.
Cechg wyrdzniajaca indyjski przemyst motoryzacyjny jest to, ze tylko okolo
15% calkowitej produkgji i sprzedazy stanowia samochody osobowe, dominu-
jacy udzial maja natomiast motory i inne pojazdy dwukotowe. Mimo ze rynek
indyjski jest stosunkowo maly, charakteryzuje sie stabilnoécig. Swiadczy o tym
fakt, ze bardzo dobrze przetrwal kryzys finansowy i gospodarczy lat 2008-2009.

Szans dalszego rozwoju przemystu samochodowego w Indiach upatruje
sie w ekspansji na inne rynki. Po 2000 roku Ministerstwo Gospodarki Indii
przyjeto program zakltadajacy, ze przemyst motoryzacyjny bedzie konkuren-
cyjny na globalnym rynku. Rodzime firmy zaczely eksportowa¢ samochody
juz w latach 90. XX wieku. Obecnie swoje pojazdy sprzedaja na wielu wyso-
ko rozwinietych rynkach, m.in. w Stanach Zjednoczonych, Holandii, Francji,
Niemczech, Wielkiej Brytanii i Wtoszech. Wsréd innych rynkéw zbytu znaj-
dujg si¢ m.in.: Algieria, Indonezja, Kolumbia, Nepal, Maroko, Meksyk, RPA,
Sri Lanka, Zjednoczone Emiraty Arabskie. Szczeg6lnym atutem jest przewaga
w zakresie zdolnosci produkcji matych i bardzo tanich aut.

Wazny aspekt indyjskiego przemystu samochodowego stanowi przywia-
zywanie duzej wagi do badan i rozwoju. W szczegélnosci dotyczy to wybra-
nych obszaréw, jak np. oprogramowania oraz elektroniki wykorzystywanych
w pojazdach. Indie posiadajg bardzo dobrze wyksztatconych inzynierdw (cze-
sto ocenianych jako najlepsi na swiecie). Mozna zaklada¢, ze dzieki wysokiej
specjalizacji kraj ten w przyszlosci stanie sie waznym osrodkiem globalnego
sourcingu czesci i komponentéw. Sa one jednym z gtéwnych obszaréw ekspan-
sji indyjskiego przemystu motoryzacyjnego.

Dzi$ prognozuje sie, ze w przyszlosci Indie stang sie jednym z najwiekszych
rynkéw samochodowych na swiecie. Wskazuje na to m.in. niskie nasycenie
tego rynku w poréwnaniu z innymi krajami wschodzacymi (obecnie zaledwie
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okolo 2% spoleczenstwa posiada swéj wlasny samochéd) oraz korzystne ten-
dencje demograficzne. Ocenia sig, ze do roku 2020 rynek ten stanie si¢ wiekszy
niz niemiecki, brytyjski, francuski czy wtoski [India Automotive Market 2020
2011]. Eksperci oceniaja, ze w przyszlosci Indie i Chiny beda dominujacymi
o$rodkami motoryzacji na $wiecie. Prognozuje si¢ tez, ze rynek indyjski pod
wieloma wzgledami wyprzedzi rynek chinski.

4.3. Model stopniowego rozwoju w Chinach

Rozwdj chinskiego przemystu samochodowego mozna okredli¢ jako stopnio-
w3, lecz bardzo przemyslang ekspansje. Pierwsze zaklady produkujace auta
powstaly w tym kraju w latach 50. XX wieku, jednak dopiero na przetomie
lat 70. i 80. XX wieku wystapily zmiany, ktére spowodowaly istotny wzrost
znaczenia tego przemystu. Reformy wprowadzone wtedy w Chinach byly
najbardziej radykalng transformacja gospodarcza wérdéd wszystkich krajow
okreslanych jako rynki wschodzace. Byl to jednak dopiero pierwszy krok,
natomiast dochodzenie przemystu samochodowego do obecnej pozycji naste-
powalo przez ponad trzy dekady. Stopniowo wdrazano kolejne rozwigzania
pod $cista kontrola rzadu i przy duzym interwencjonizmie ze strony panstwa.

Podobnie jak w innych krajach, réwniez w modelu chinskim mozna wyrdz-
ni¢ pewne okresy rozwoju przemystu samochodowego. Sg to:

— od lat 50. ubiegtego wieku do potowy lat 60.;
— od drugiej potowy lat 60. do konca lat 70.;

— od roku 1979 do konca lat 90.;

— od konca lat 90. do chwili obecnej.

W pierwszym okresie, ktory przypadl na lata powojenne, w Chinach roz-
poczeto produkcje samochodéw na potrzeby rzadu i wojska. Dominowala
wowczas polityka centralnego planowania, z ktéra wigzato sie wiele niewlasci-
wych decyzji, np. oparcie produkeji na zasadzie samowystarczalnosci. Stoso-
wane przez Chiny licencje na produkcje samochodéw pochodzily z zaprzyjaz-
nionego z tym krajem Zwiazku Radzieckiego [Lek Ze Bin, Lim Shu Hui, Tan
Ren Liang, Yap Rei Horng 2011, s. 4].

Drugi okres to kontynuacja poglebionego interwencjonizmu panstwa
i wzrostu liczby montowni samochodéw z 28 do blisko 160. Ich nieko-
rzystna lokalizacja utrudniala dostawy czesci i komponentéw potrzebnych
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do produkgji, a takze powodowata wiele innych probleméw. Rodzime zaklady
produkcyjne nie byly w stanie zaspokoi¢ krajowego popytu.

Poczatki bardziej dynamicznego rozwoju przemystu samochodowego
w Chinach przypadly na przetom lat 70. i 80. ubiegtego wieku. Wyznaczyly
one granice trzeciego okresu rozwoju przemystu motoryzacyjnego w tym kra-
ju. Daleko idace reformy gospodarcze polegaly na przejsciu z modelu gospo-
darki centralnie planowanej do modelu mieszanego gospodarki sterowanej
i rynkowej. Rzad przyjal wowczas $wiadoma polityke, prowadzacg do rozwoju
przemystu samochodowego dzieki naptywowi zagranicznych inwestycji oraz
stopniowemu otwieraniu si¢ na obca konkurencje. Charakterystyczne dla tego
okresu jest wycofywanie sie pafistwa i pozostawianie przedsi¢biorstwom pew-
nej swobody dzialania, a z czasem dazenie do konsolidacji tego przemystu oraz
restrukturyzacji krajowych podmiotéw. Celem bylo wzmocnienie rodzimych,
duzych zaktadéw produkcyjnych [Holweg, Luo, Oliver 2005, s. 11-12].

Najbardziej dynamiczna ekspansja przemystu samochodowego w Chinach
nastgpita w latach 2000-2010. Produkcja aut wzrosta w tym czasie z okolo
600 tys. do ponad 13 mln sztuk [OICA]. Podobne dane dotycza sprzedazy
samochodéw — w 2000 roku na chinskim rynku sprzedano ich okoto 630 tys.,
a w 2010 roku 13,9 mln [Driving Through BRIC Markets... 2011]. Druga bar-
dzo istotng cechg tego okresu dla Chin jest powstanie rodzimych przedsie-
biorstw, ktére opanowaly caly proces produkcji samochodu bez udziatu zagra-
nicznych kooperantow, a takze zaczely samodzielnie eksportowa¢ samochody
na zagraniczne rynki. Wzrosta tez liczba osrodkéw badawczych oraz skala
prowadzonych badan zwigzanych z tym przemystem.

W modelu rozwoju chinskiego przemystu samochodowego bardzo waz-
na jest polityka panstwa. Rzad nie tylko zawsze decydowal o wszystkich
kwestiach zwigzanych z rozwojem przemystu, ale stosowal réwniez bardzo
aktywne wsparcie jego ekspansji. Do konca lat 70. XX wieku podejmowat
na szczeblu centralnym wszystkie kluczowe decyzje dotyczace rozwoju bran-
zy motoryzacyjnej w kraju. Dotyczyto to gléwnie przedsigbiorstw panstwo-
wych, gdyz prywatnych w tamtym czasie nie bylo, a zagraniczne podmioty
odgrywaly niewielka role. Z chwila gdy na chinski rynek dopuszczono korpo-
racje migdzynarodowe, priorytetem rzadu stala sie polityka okreslajaca zasady
przyjmowania zagranicznych inwestoréw, ksztaltowanie struktury przemystu
samochodowego oraz przygotowywanie krajowych zakladéw produkcyjnych
do konkurowania na otwartym rynku. Rzad podejmowal réwniez decyzje
dotyczace mozliwosci wspolpracy rodzimych przedsigbiorstw z zagraniczny-
mi korporacjami. W poréwnaniu z Indiami byt to znacznie dalej idacy inter-
wencjonizm, gdyz w Indiach mimo duzego wptywu panstwa decyzje tego typu
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podejmowaly same przedsiebiorstwa. Znoszenie dotychczasowych ograniczen
(np. cet importowych) nastepowalto stopniowo. Réwnoczesnie dzialania rza-
du byly skierowane na pozyskanie zagranicznych technologii, a takze zapew-
nienie udzialu rodzimych firm w coraz szybciej rozwijajacym sie przemysle
motoryzacyjnym. Firmy te mogty liczy¢ na finansowe wsparcie i uprzywilejo-
wane traktowanie. Starano sie tez rozwijac sektor producentdéw czesci i kom-
ponentow wykorzystywanych w przemysle samochodowym.

Zachowanie rzadu stanowilo przemyslang strategie, a jej celem bylo uczy-
nienie z krajowego przemyslu samochodowego gléwnej branzy, na ktorej
zostal oparty rozwdj gospodarczy panstwa. W 1994 roku przemyst samocho-
dowy zostal zaliczony do kluczowych dla Chin galezi przemystu [Holweg, Luo,
Oliver 2005, s. 13]. Dawalo to pewnos¢ dalszego jego rozwoju, a réwnoczes-
nie priorytetowego traktowania przez wladze panstwowe. Kolejne lata byly
potwierdzeniem tego stanowiska.

W 2001 roku Chiny przystapily do Swiatowej Organizacji Handlu (WTO),
co w znacznym stopniu ograniczato mozliwosci stosowania instrumentow sty-
mulacji przemystu i handlu. Nie bylo to jednak calkowite zerwanie z dotych-
czasowg polityka protekcjonizmu. Wyrazem tego staly si¢ pozZniejsze dzialania,
majace ozywic¢ przemyst motoryzacyjny po kryzysie w 2008 roku. W sytuacji
gdy inne panstwa dokonaly interwencji, starajac si¢ ratowa¢ rodzimych pro-
ducentéw samochoddéw, podejscie takie zastosowaly réwniez Chiny. Byla
to wszechstronna pomoc ze strony rzadu, zakladajaca ochrong zaktadéw pro-
dukceyjnych, konsolidacje branzy motoryzacyjnej oraz prowadzaca do pobu-
dzenia popytu na krajowym rynku [Russo, Ke, Tse 2009, s. 3]. Te dziatania byly
odpowiedzia na wystepujace zaburzenia, lecz stanowily takze szersza strategie,
ktdra zaktadata dalszy dlugofalowy rozwoj rodzimego przemystu samochodo-
wego. Kryzys zostal potraktowany instrumentalnie jako kolejna okazja do rea-
lizacji tego celu.

Bardzo wazng rol¢ w chinskim modelu rozwoju przemystu samochodo-
wego, oprocz dominacji krajowej polityki, odegraty miedzynarodowe korpo-
racje motoryzacyjne. Zagraniczni inwestorzy zostali dopuszczeni na chinski
rynek w latach 80. ubiegtego wieku. Wladze Chin wydaly zgode na wejscie
tych podmiotéw pod warunkiem wspdtpracy z rodzimymi przedsi¢biorstwa-
mi w formie joint ventures. Chiny skorzystaly na tej wspotpracy w wielu obsza-
rach. Dzigki dokonanym inwestycjom nastapil naptyw kapitatu, technologii
i know-how, powstaly takze powigzania miedzy lokalnymi przedsigbiorstwa-
mi a zagranicznymi rynkami. Na poczatku wszystkie czesci i komponen-
ty potrzebne do produkcji samochodéw importowano, natomiast z czasem
w coraz wiekszym stopniu wykorzystywano lokalne dostawy [Carrillo, Lung,
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van Tulder 2004, s. 234-236]. Szczegolng role zagraniczne korporacje odegraly
w rozwoju produkcji samochodéw osobowych, jednak w wyniku ich dzialania
nastgpilo wzmocnienie calej chinskiej branzy motoryzacyjnej. Wzrastala kon-
kurencja i bedaca jej skutkiem liczba oferowanych modeli aut oraz ich jakos¢.

Chiny nie poprzestaly na tym. Od polowy lat 90. nastgpila druga fala
naplywu zagranicznych inwestycji bezposrednich do tego kraju [Zhang
2010, s. 9-10]. Prowadzita ona do reorganizacji metod produkcji, polegajacej
na przeksztalceniu dotychczas stosowanej w Panistwie Srodka produkcji maso-
wej w produkcje szczuplg. Przyczynilo sie to do wzrostu konkurencyjnosci
chinskiego przemystu samochodowego, a ponadto stalo si¢ punktem wyjscia
do dalszej jego ekspansji.

Obecnie w Chinach funkcjonuja zaréwno zagraniczne korporacje motory-
zacyjne, jak i przedsigbiorstwa krajowe. Te ostatnie dzielg si¢ na dwie grupy:
panstwowe i prywatne [Richet, Ruet 2008, s. 458]. Podzialowi temu towarzyszy
dodatkowo zasada, ze przedsi¢biorstwa panstwowe tworzg wspolne przedsie-
wziecia z zagranicznymi korporacjami. Prywatne przedsiebiorstwa funkcjonu-
ja samodzielnie, a poczatek ich istnienia datuje si¢ zwykle na lata 90. ubiegtego
wieku. W Chinach dziala kilkadziesigt rodzimych producentéw samochodow
oraz kilkunastu zagranicznych, do ktérych naleza m.in.: Toyota, Nissan, Hon-
da, Suzuki, Mazda, Daihatsu, Mitsubishi, Fiat, Isuzu, Ford, General Motors,
PSA i Volkswagen.

Istotng cechg przemystu motoryzacyjnego w Chinach jest nie tylko zréz-
nicowanie producentdéw, ale takze duza liczba modeli oferowanych samocho-
dow. W przeciwienstwie do Indii w Panistwie Srodka nie dominujg mate i tanie
w eksploatacji auta, lecz z duzym powodzeniem sprzedaja si¢ na tym rynku
modele luksusowe [Priddle 2012]. Oprécz rozwoju produkcji samochoddéw
chinski rzad polozyl duzy nacisk na ekspansje calego przemystu motoryza-
cyjnego. Znalazto to wyraz we wzroscie znaczenia producentéw czesci i kom-
ponentdéw, stosowaniu szeroko zakrojonej polityki majacej na celu pozyskiwa-
nie technologii oraz wsparciu finansowym dla klientéw [Holweg, Luo, Oliver
2005, s. 56-62].

Po kryzysie w latach 2007-2008 rozpoczal sie trzeci etap wplywu zagra-
nicznych inwestycji na rozwdj chinskiego przemystu samochodowego. Tym
razem nie byl to naplyw inwestoréw, lecz przejmowanie zagranicznych akty-
wow przez chinskie przedsiebiorstwa. Spowodowalo to, ze Chiny juz nie tyl-
ko starajg si¢ za wszelka ceng¢ pozyska¢ technologie, ale zrobity krok do przo-
du i same inwestuja na $wiatowych rynkach. Przejmowanie obcych firm jest
dla lokalnych producentéw szczegdlnie korzystne ze wzgledu na mozliwos¢
sprzedazy wlasnych samochodéw na miedzynarodowych rynkach pod marka
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znanych juz producentéow [Engebretson 2009, s. 20-24]. Przez to nie musza
oni pokonywac¢ wielu barier, ktére stanowig istotne ograniczenie dla ekspansji
rynkéw wschodzacych.

Historia przemystu samochodowego w Chinach jest przykladem sukcesu
w rozwoju tej branzy. Kraj, ktory jeszcze trzy dekady wczesniej mial zaledwie
raczkujacy wlasny przemyst motoryzacyjny, dolaczyl do grona $wiatowych
poteg, a w 2010 roku stat si¢ najwigkszym rynkiem samochodowym (sprze-
dano wtedy w Chinach ponad 13 mln aut). Kolejnym krokiem na drodze jego
ekspansji jest wejscie na zagraniczne rynki i wiele przestanek wskazuje, ze row-
niez z tym wyzwaniem Chiny moga sobie bardzo dobrze poradzi¢ [O desem-
pencho da distribuigdo. .. 2010, s. 7].

Prognozy wskazuja, ze w kolejnych dekadach chinski przemyst samocho-
dowy bedzie nadal dynamicznie si¢ rozwijal. Moze to oznacza¢ dwie wazne
$ciezki: przeksztalcenie z potegi ilosciowej w jakosciowa oraz rozwdj produk-
¢ji na zagranicznych rynkach. Wazna dla tej ekspansji wydaje si¢ umiejetnos¢
wspolpracy z zagranicznymi przedsiebiorstwami nie na zasadzie podleglosci,
lecz partnerskich relacji. Jezeli Chinom uda si¢ odnies¢ sukces rowniez w tych
obszarach, to kraj ten moze sta¢ si¢ motoryzacyjna potega, natomiast chinski
model obok amerykanskiego i japonskiego zostanie zaliczony do najbardziej
spektakularnych przykladéw rozwoju tego przemystu.



Rola rynkow wschodzacych w swiatowym
przemysle samochodowym

5.1. Wozrost znaczenia krajow BRIC na rynku samochodowym

Tempo, w jakim przemyst samochodowy rozwinat si¢ w krajach BRIC po roku
2000, nie bylo nigdy wczesniej tak wysokie. Jednym z kryteriow wskazuja-
cych na wzrost znaczenia krajow tej grupy w $wiatowym przemysle samo-
chodowym jest wielko$¢ produkeji samochoddw oraz jej dynamika wzrostu.
W latach 2000-2010 produkcja wzrastata w kazdym z panstw BRIC (tabela 10).
Byt to nie tylko wzrost liczby wyprodukowanych aut, ale réwniez liczacy sie
wzrost udzialu w §wiatowym rynku. Z tabeli 10 wynika, ze w 2000 roku tacznie
na rynkach BRIC wytwarzano mniej niz 10% $wiatowej produkcji, natomiast
dekade pdzniej bylo to juz prawie 35%. Roczna stopa wzrostu produkcji samo-
chodéw osobowych w latach 2000-2010 wynosita odpowiednio: 6,07% dla
Brazylii, 2,02% dla Rosji, 16,70% dla Indii oraz 32,97% dla Chin. Panstwa te
bardzo wyrdzniajg sie pod wzgledem tempa wzrostu produkcji w poréwnaniu
z krajami wysoko rozwinietymi, ktére charakteryzowala stagnacja.

Kazdy z rynkéw BRIC ma nieco inng specyfike. Rosnacej produkcji samo-
chodéw w Chinach sprzyjaly inwestycje zagranicznych korporacji wspolpra-
cujacych z krajowymi producentami oraz coraz bardziej rozwijajacy si¢ sek-
tor prywatnych przedsiebiorstw. Z czasem rosto znaczenie rodzimych firm.
W 2005 roku wytwarzaly one juz prawie 40% wszystkich samochodéw pro-
dukowanych w tym kraju [Freyssenet 2009, s. 389]. Zupelnie inaczej wygla-
da sytuacja w Brazylii, gdzie z wyjatkiem niszowych rodzimych producentéw
prawie calo$¢ produkgji, zarowno w przesztosci, jak i obecnie, jest wytwarzana
przez zagraniczne korporacje [ Winning the BRIC Auto Markets 2010, s. 11].
W Indiach od lat 90. XX wieku dominujaca pozycje osiagnely krajowe firmy
i sytuacja ta utrzymala si¢ do dzisiaj.
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Tabela 10. Wielko$¢ produkeji samochodéw osobowych w krajach BRIC w latach
2000-2010 oraz jej udziat w $wiatowej produkeji samochodéw osobowych

Wielkos¢ produkcji (w szt.) Udziat w produkcji Swiatowej (w %)
Rok Brazylia Chiny Indie Rosja Brazylia | Chiny Indie Rosja
2000 | 1351998 604 677 517 957 969 235 3,28 1,47 1,26 2,35
2001 | 1501586 703 521 654 557 | 1021 682 3,82 1,77 1,64 2,57
2002 | 1520285| 1101696 703 948 980 061 3,68 2,66 1,70 2,47
2003 | 1505139| 2018875 907 968 | 1010 436 3,59 4,81 2,16 2,41
2004 | 1862780| 2480231| 1178354| 1110079 4,18 5,57 2,64 2,49
2005 | 2009494 | 3078153 | 1264000| 1068 145 4,29 6,57 2,70 2,28
2006 | 2092 029 | 5233132 1473000| 1177918 4,19 10,48 2,95 2,36
2007 | 2391354| 6381116 1713479| 1288 652 4,49 11,99 3,22 2,42
2008 | 2545729 | 6737 745| 1846 051| 1469 429 4,83 12,78 3,50 2,79
2009 | 2575418(10383831| 2175220 599 265 5,39 21,74 4,55 1,25
2010 | 2584 690(13 897083 | 2831542| 1208 362 4,43 23,82 4,85 2,07

Zrodlo: statystyki OICA.

Rynki wschodzace juz od lat 80. XX wieku byty lokalizacjami, do ktérych
bardzo chetnie przenosily swoja produkcje korporacje z krajéow wysoko rozwi-
nietych. W ostatniej dekadzie nastapit kolejny proces, ktéry wplynal na umie-
dzynarodowienie tych rynkéw, a zarazem przyczynit si¢ do uzyskania przez
nie nowej pozycji. Jest nim rosngca sprzedaz samochodow. Wielko$¢ tej sprze-
dazy na rynkach BRIC w latach 2000-2010 ilustruje tabela 11.

Najwiekszym rynkiem z tej grupy pod wzgledem sprzedazy samochodow
s Chiny. Na podstawie danych w tabeli 11 mozna poréwnac wzrost sprzedazy
aut w Panistwie Srodka z innymi rynkami BRIC. W Chinach sprzedawanych
jest obecnie pieciokrotnie wiecej samochodéw osobowych niz w znajdujacej
sie na kolejnym miejscu Brazylii. Kraj ten w 2009 roku statl si¢ tez najwiek-
szym $wiatowym rynkiem motoryzacyjnym, wyprzedzajac dotychczasowego
lidera, Stany Zjednoczone [Automobiles Industry: Market Analysis and Trends,
www.qfinance.com (dostep: 20.09.2012)]. Mimo wyraznej przewagi Chin,
réwniez inne kraje grupy BRIC poprawily swoja pozycje na rynkach w ostat-
nich latach. W 2010 roku Brazylia znalazla si¢ na czwartym, a Indie na siéd-
mym miejscu na §wiecie pod wzgledem liczby sprzedanych pojazdéw osobo-
wych i komercyjnych [O desempencho da distribuigdo... 2010, s. 7].



Rola rynkéw wschodzgcych w $wiatowym przemysle samochodowym

Tabela 11. Wielkos§¢ sprzedazy samochodéw osobowych w krajach BRIC w latach
2000-2010 (w tys. sztuk)

Rok Brazylia Chiny Indie Rosja
2000 1403 833 630 000 700 000* 1 069 000
2001 1197 700 754 000 675 120 1401 000
2002 1218 500 1225 000 707 200 1 458 000
2003 1168 700 2 082 000 900 750 1475 000
2004 1258 400 2 421000 1061 500 1514 000
2005 1369 200 3774 000 1 143 000 1762 000
2006 1556 200 4 946 000 1379 900 2 052 000
2007 1975 500 6 171 000 1549 800 2 754 000
2008 2193 300 6 635 000 1552 700 3 255 500
2009 2 474 600 10 171 000 1951 300 1465 700
2010 2 644 700 13 911 000 2 520 400 1910 600

* W przyblizeniu.

Zrédto: Driving Through BRIC Markets... 2011.

Na kazdym z wymienionych rynkéw sprzedawane sg inne samochody.
Réznice wynikaja z obowigzujacych przepisdw, sytuacji spotecznej i zamoz-
nosci klientéw, a takze preferencji nabywcéw. Jako przyktad mozna poda¢
zréznicowanie aut ze wzgledu na rodzaj stosowanego napedu. W Chinach jest
to najczesciej naped zuzywajacy tradycyjne paliwo oparte na ropie, w Rosji
popularny jest gaz ziemny (cho¢ powszechne sg tez inne rodzaje paliw), nato-
miast w Brazylii gléwnie wykorzystywany jest etanol'. Z kolei w Indiach jest
to réwniez tradycyjne paliwo, jednak decydujace znaczenie ma pojemnosc¢ sil-
nika i dominujg pojazdy bardzo ekonomiczne. Innym przykladem jest zréz-
nicowanie modeli sprzedawanych samochodéw. W Chinach nabywcéw znaj-
dujg wszystkie modele i bardzo dobrze sprzedaja sie rowniez auta luksusowe.
Inaczej jest w Indiach, gdzie najpopularniejsze s3 male i najtaiisze pojazdy.
Rosyjscy klienci preferuja natomiast modele, ktére dominujg w wysoko rozwi-
nietych krajach Europy oraz w Stanach Zjednoczonych.

! Zazwyczaj nie jest to naped wylacznie na etanol, lecz podwojny naped na tradycyjne paliwo
oraz etanol (tzw. flex fuel). Flex fuel to technologia umozliwiajaca zasilenie pojazdu mieszanka
benzyny i etanolu taczonych z sobg w dowolnych proporcjach. Obecnie 80% samochodéw osobo-
wych w Brazylii jest napedzanych z wykorzystaniem tego rozwigzania.
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Oproécz sprzedazy na rodzimych rynkach waznym obszarem wskazujgcym
na wzrost znaczenia branzy motoryzacyjnej z rynkéw BRIC jest wiaczenie sie
tych krajow w §wiatowa wymiane handlowa. W ostatniej dekadzie najbardziej
wzrést eksport samochodéw produkowanych w Chinach. W 2010 roku war-
tos$¢ tego eksportu zwigkszyta si¢ ponad 17 razy w poréwnaniu z 2000 rokiem
(tabela 12). Byt to najwiekszy wzrost wsrdéd wszystkich krajéow BRIC. Wigk-
sz0$¢ sprzedawanych samochoddw trafiala do panstw rozwijajacych sie [Baker,
Hyvonen 2011, s. 25]. Chiny sg tez przykladem $wiadomie realizowanej stra-
tegii w handlu samochodami. Produkowane tam auta trafiaja m.in. na rynki:
Algierii, Wietnamu, Rosji, Iranu oraz Chile. Do krajéw wysoko rozwinietych
trafia zaledwie 10% calkowitego eksportu chinskich samochodéw.

Tabela 12. Eksport i import samochodéw oraz czesci i komponentdéw przemystu moto-
ryzacyjnego panstw BRIC w latach 2000-2010 (w mIn USD, ceny biezace)

Brazylia Chiny Indie Rosja
Rok

Eksport | Import | Eksport | Import | Eksport | Import | Eksport | Import
2000 4683 4 154 1581 3798 588 421 959 2 381
2001 4 823 4139 1892 4912 571 300 932 3776
2002 4911 2988 2677 6 960 692 439 1180 4 532
2003 6 538 2 867 3571 12 778 1121 598 1313 6 022
2004 8 699 3581 6 272 14 428 1765 908 2202 8993
2005 11983 4733 9 957 13 545 2 635 1192 2 460 12 199
2006 13 038 6 007 14 410 18 580 2 994 1461 2 996 20 012
2007 13 134 8 345 23032 24 033 3 415 2 185 3786 32934
2008 14 750 13 189 28 636 29 069 4 875 3505 3873 47 453
2009 8 555 11722 19 853 30 848 4799 3007 1751 14 358
2010 12 639 17 698 28 040 53033 7939 3 447 2661 26 153

Zrédto: WTO, Time Series Database.

Chiny importuja samochody najczgsciej z Niemiec, Japonii, Stanéw Zjed-
noczonych, Wielkiej Brytanii oraz Korei Poludniowej. Sg to gléwnie auta
luksusowe. Na podstawie struktury chinskiej wymiany handlowej mozna
powiedzie¢, ze czes$¢ popytu na tym rynku to zapotrzebowanie na samochody
wysokiej jakosci, produkowane przez zagraniczne koncerny motoryzacyjne.
Oznacza to, ze wraz z rozwojem rynku w Chinach zmieniajg si¢ preferencje
klientow. Wartos¢ eksportu i importu samochodéw przez pozostate kraje
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BRIC jest mniejsza w poréwnaniu z Chinami. Z danych zawartych w tabeli 12
wynika jednak, ze w latach 2000-2010 kazdy z tych krajéw w coraz wigkszym
stopniu wlaczat si¢ w §wiatowa wymiang handlowa.

Dla pelnej charakterystyki struktury wymiany handlowej krajow BRIC
istotna jest analiza zachowania rodzimych firm planujacych ekspansje na ryn-
ki zagraniczne. W przypadku Chin nie jest to juz taka taktyka, jaka w prze-
sztosci stosowaly inne kraje rozwijajace sie (najpierw Japonia, a pdzniej Korea
Potudniowa). Korporacje z tamtych panstw za wszelka cene staraly sie dosta¢
na najbardziej rozwinigte rynki $wiata. Chifscy producenci obrali strategie
wejscia na zagraniczne rynki z samochodami tanszymi i nizszej jakosci. Z tego
powodu celowo wybieraja rynki stabiej rozwinigte, gdzie tego typu produkt
najlatwiej si¢ sprzedaje. Podobng strategie jak Chiny stosuja réwniez Indie.
Pochodzacy z tego kraju producenci, jak Tata Motors czy Mahindra & Mahin-
dra, takze daza do sprzedazy na zagranicznych rynkach najtanszych samocho-
déw, upatrujac w tej strategii najlepszych mozliwosci ekspansji.

Przyktad Brazylii jest zupelnie inny. Wprawdzie kraj ten tez jest eksporte-
rem samochodéw, jednak 80% tego eksportu jest przeznaczone na rynki Ame-
ryki Lacinskiej [ Winning the BRIC Auto Markets 2010, s. 15]. Wynika to z faktu,
ze w Brazylii rodzimi producenci nie sa w stanie konkurowa¢ z producentami
z innych panstw. Zagraniczne korporacje produkujace samochody w tym kraju
traktuja natomiast Brazylie¢ jako miejsce produkcji wylacznie na rynek regio-
nalny (Ameryka Potudniowa). Na takie ukierunkowanie (w pewnym stop-
niu ograniczajace pozycje eksportowa) wplyneta niewtasciwa polityka rzadu
w przesztosci i brak rozwoju rodzimych zakladéw produkcyjnych. Do innych
ograniczen dynamicznej ekspansji na rynki zagraniczne mozna zaliczy¢: nad-
mierng zmienno$¢ kursu brazylijskiej waluty, stabo rozwinietg infrastrukture
eksportows, biurokratyczne procedury celne oraz system podatkowy znieche-
cajacy do eksportu.

Wszystkie wskazane procesy (wzrost wielkosci produkcji, sprzedazy oraz
wymiany handlowej) $§wiadczg o przesunigciach w migdzynarodowym prze-
mysle samochodowym i rosngcym znaczeniu rynkéw BRIC. Zyskujg one coraz
lepsze pozycje w $wiatowych klasyfikacjach. Przedstawione zmiany ilosciowe
pociagaja za sobg dalej idace przeksztalcenia zaréwno catego przemystu samo-
chodowego, jak i innych gatezi gospodarki. Wynika to z faktu, ze z rozwojem
przemystu samochodowego jest zwigzanych wiele innych pokrewnych branz.
Zachodzace procesy powoduja naptyw wiedzy, technologii i metod zarza-
dzania, a takze decyduja o zatrudnieniu i dlugookresowym rozwoju danego
rynku. Kraje te, zdobywajac coraz wyzsze pozycje, stajg si¢ potegami, z kto-
rymi w przysztosci bedzie bardzo trudno rywalizowaé. Omoéwione tu zmiany
potwierdzaja, ze $wiatowy przemyst samochodowy ulega nieustannej ewolucji.
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Ostatnie trzy dekady spowodowaly tak korzystne warunki jego rozwoju, jakie
w przesztosci jeszcze nigdy nie wystapily. Wszystko wskazuje na to, ze najlepiej
wykorzystaly je rynki wschodzace.

5.2. Czynniki ksztattujgce rozwdj przemystu samochodowego
w krajach BRIC

Gléwna przyczyng rozwoju przemystu samochodowego na rynkach wscho-
dzacych jest globalizacja. Dzieki niej nastapil rozwoj w krajach, ktore w prze-
sztosci nie odgrywaly istotnej roli w przemysle motoryzacyjnym. W przypad-
ku krajéw BRIC szczegdlne znaczenie mialy zaréwno warunki wystepujace
na tych rynkach, polityka rzadéw, jak i zachowanie zagranicznych korporacji
transnarodowych. Z czasem coraz wazniejsza staje si¢ nowoczesna technologia.

Pozytywne oddzialywanie globalizacji nie mogloby wystapi¢ bez specy-
ficznych przewag samych rynkéw. Zgodnie z teoria diamentu Portera naleza
do nich: posiadane przez kraj czynniki produkgji, istnienie sektoréw pokrew-
nych i wspomagajacych, poziom konkurencji oraz popyt na samochody. Jedna
z najistotniejszych przewag w przypadku Chin i Brazylii byta i nadal pozostaje
tania sifa robocza. W Indiach oprécz samej pracy roéwnie wazne sg: dostep-
no$¢ surowcow (ten czynnik odgrywa istotng role takze w przypadku Brazy-
lii) oraz specjalizacja produkcji — np. koncentracja na produkgji elektroniki
samochodowej, oprogramowania i innych wysoko zaawansowanych technolo-
gicznie czesci czy komponentéw. Wazng zaletg rynkéw BRIC jest duza liczba
lokalnych dostawcdéw, a ponadto odpowiedni poziom rozwoju innych branz,
$cisle powigzanych z przemystem samochodowym. Umozliwia to tworzenie
klastréw produkcyjnych, ktére wystepuja w kazdym z tych krajow. W Brazy-
lii s3 to regiony: Minas Gerais, Sao Paulo, Parana oraz Rio Grande do Sul;
w Chinach: Changchun i Shenyang, Pekin i Tianjin, Szanghaj oraz Kanton;
w Indiach: Delhi i Gurgaon, Pune i Bombaj oraz Bangalore i Madras; natomiast
w Rosji: Kaliningrad, Sankt Petersburg, Nizny Nowogréd, Moskwa i Katuga
oraz Togliatti i Samara [ Winning the BRIC Auto Markets 2010, s. 12-25; Carril-
lo, Lung, van Tulder 2004; Holweg, Luo, Oliver 2005, s. 27-29].

Na ekspansje przemystu samochodowego krajow BRIC bardzo korzyst-
nie wplynal duzy stopien oddzialywania panstwa i prowadzonej polityki.
We wszystkich tych krajach rzad aktywnie wspieral rodzimy przemyst samo-
chodowy na kazdym z etapow jego rozwoju. W Brazylii do najwazniejszych
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dzialan o charakterze politycznym, prowadzacych do rozwoju przemystu
samochodowego, mozna zaliczy¢ liberalizacje wymiany handlowej w ramach
MERCOSUR, dostosowania podatkowe, wdrozony w 1994 roku Plan Real oraz
nowy polityke wobec branzy motoryzacyjnej wprowadzona przez prezydenta
Fernanda Cardoso w 1995 roku (tzw. regime automotivo) [Martin 2006, s. 30].
W Chinach rzad regulowal zasady naplywu zagranicznych inwestycji bezpo-
$rednich, wprowadzal wytyczne dotyczace produkeji samochodéw na lokal-
nym rynku, a takze stymulowal badania i rozwdj. Polityka prowadzona w tym
kraju miata na celu wzmacnianie konkurencyjnos$ci rodzimych przedsiebiorstw
w stosunku do zagranicznych producentéw, a jej wyrazem bylo uksztaltowanie
struktury przemystu, wsparcie dla wtasnych firm motoryzacyjnych oraz pozy-
skanie zaawansowanej technologii. Do przykladéw wprowadzonych rozwia-
zan mozna zaliczy¢ uznanie przemystu motoryzacyjnego w 1994 roku za jed-
ng z pigciu gtéwnych galezi gospodarki w Chinach, a ponadto wprowadzony
w 2009 roku Plan dostosowania i stymulacji krajowego przemystu motoryza-
cyjnego [Russo 2009, s. 3]. Z kolei w Indiach duzy wplyw rzadu przyczynit si¢
do takiego uksztaltowania krajowego przemystu samochodowego, ze byl on
w stanie konkurowac z zagranicznymi firmami, ktére weszly na tutejszy rynek
po otwarciu gospodarki [Tiwari, Herstatt, Ranavatt 2011, s. 53]. W ostatnich
latach rzad pelnit réwniez istotng funkcje we wspieraniu indyjskich inwestycji
zagranicznych, a takze badan i rozwoju prowadzonych na rodzimym rynku.

Decydujaca role w rozwoju przemystu samochodowego na rynkach BRIC
odegraty zagraniczne korporacje. Inwestycje tych podmiotéw byly bardzo waz-
ne dla rynkéw wschodzacych i bez nich z calg pewnoscig rodzimy przemyst
samochodowy nie rozwinalby si¢ tak mocno. Przykladem sg Chiny, w kto-
rych nie bylo wazniejszego czynnika dla rozwoju gospodarczego tego kraju niz
zagraniczne inwestycje bezposrednie. Dzieki nim Chiny zdobywaly zaréwno
kapital, jak rowniez niezbedna wiedze i technologie do produkcji aut. Podobna
sytuacja dotyczy Brazylii, w ktorej prawie cata produkcja samochodéw do dzi$
jest realizowana przez zagranicznych producentéw. W Indiach obce inwestycje
nie odegraly bezposrednio tak daleko idacej roli, jednak producenci z tego
kraju mogli wlaczy¢ si¢ w strukture produkcyjng korporacji motoryzacyjnych,
stanowigc czgsto wazna czes¢ globalnego fancucha ich dostaw.

Niezaleznie od stopnia zaangazowania we wszystkich opisywanych wyzej
krajach zagraniczne korporacje przyczynialy si¢ do poprawy poziomu zaawan-
sowania technologicznego. Ponadto zwigkszaly konkurencyjnos¢ panstw
przyjmujacych, a ta z kolei stata sie gléownym elementem doganiania krajow
wysoko rozwinigtych. Miedzynarodowe podmioty czgsto wyraznie wyrdznia-
ja sie w tym zakresie na tle lokalnych zakladéw produkcyjnych. Przykladem
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jest Brazylia, w ktdrej rodzime przedsigbiorstwa koncentrujg sie na obnizaniu
kosztéw, natomiast obce korporacje funkcjonujgce na tym rynku przyczynia-
ja sie do wzrostu efektywnosci i elastycznosci produkeji [Maia, Cerra, Filho
2010, s. 98]. Podobna sytuacja wystepuje w Chinach, gdzie charakterystyczny
jest podzial na przedsiebiorstwa rodzime, tworzace wspdlne przedsiewzigcia
z zagranicznymi korporacjami, oraz samodzielne chinskie zaktady produkcyj-
ne. Podzial ten determinuje strategi¢ produkcji i ukierunkowanie zakladéw
wytworczych na okreslone obszary dzialania [Richet, Ruet 2008, s. 458].

Wraz z przyspieszeniem procesu globalizacji nasililo si¢ wiaczanie rynkow
wschodzacych przez swiatowe korporacje do ich tancuchéw produkcyjnych.
Powigzania miaty charakter zaréwno globalny, jak i regionalny. Dostosowanie
miedzynarodowych korporacji motoryzacyjnych do specyfiki rynkéw wscho-
dzacych, w tym krajow BRIC, obejmowalo w szczegdlnosci cztery podstawowe
rodzaje dziatan [Lang, Loeser, Nettesheim 2008, s. 22-25]:

— zastgpowanie czynnosci wykonywanych przez maszyny pracg reczna;

— wzrost udziatu w produkeji samochodu lokalnie produkowanych czeéci
i komponentow;

— zwiekszenie elastycznosci linii produkcyjnych - np. wykorzystanie tych
samych linii montazowych do produkcji wielu modeli;

— przenoszenie dzialalnos$ci do lokalizacji umozliwiajacych redukcje
kosztéw (np. jezeli cena pracy wzrosnie na wschodzie Chin, to nastepu-
je przenoszenie produkcji do innych regionéw tego kraju).

Powyzsze dzialania potwierdzaja, ze umig¢dzynarodowienie przemystu
samochodowego obejmuje nie tylko delokalizacje produkcji, ale réwniez wiele
innych proceséw; wywiera wptyw na wszystkich uczestnikéw: korporacje z kra-
jow wysoko rozwinietych, rynki na ktére przenoszona jest dziatalno$¢, a takze
rodzime przedsigbiorstwa pochodzace z tych rynkéw. Jedna z cech wspolczesnej
produkgji samochodoéw jest jej ztozonos¢. Korporacje transnarodowe dzialaja
na wielu poziomach: globalnym, regionalnym i krajowym, a zarazem dokonu-
ja fragmentaryzacji proceséw wytworczych. Obecnie do produkeji samochodu
wykorzystuje sie kilkadziesigt tysiecy czesci i komponentdw, ktorych nie jest
w stanie wytworzy¢ samodzielnie nawet najwieksza korporacja motoryzacyjna.
Sprzyja to pozyskiwaniu czesci i komponentéw z rynkéw wschodzacych, ktore
cieszg si¢ duzg konkurencyjnoscia produkcji. Ponadto przy stosowaniu produk-
cji szczuplej, ze wzgledu na konieczno$¢ dostaw na czas, dostawcy zazwyczaj
lokuja swoja dziatalno$¢ w poblizu gléwnego producenta. Z tego tez wzgledu
ro$nie pozycja rynkéw wschodzacych, na ktdre jest przenoszona dziatalnos¢
podmiotéw powigzanych z gléwnymi producentami.
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Tworzenie miedzynarodowych sieci produkcyjnych stanowi jedna z naj-
wazniejszych determinant rozwoju rynkéw wschodzacych. W przypadku prze-
mystu samochodowego fancuchy dostaw sg elementem scalajacym produkcje,
inwestycje oraz wymiane handlowa. Powigzania dotyczg zaréwno gtéwnych
producentéw samochodow, jak tez dostawcow czgsci i komponentow. Szcze-
goélnego znaczenia nabierajg globalni dostawcy. Przyklad takiego powigzania
w regionie Azji Potudniowo-Wschodniej przedstawiono na rysunku 5, obra-
zujacym cze$¢ tancucha dostaw japonskiego dostawcy Denso. Nalezy zauwa-
zy¢, ze kazdy producent wspotpracuje z wieloma dostawcami zlokalizowanymi
w roznych krajach i sie¢ wzajemnych wspolzaleznosci pomiedzy poszczegdl-
nymi rynkami jest rozbudowana. Dzieki wspdtpracy miedzy firmami polega-
jacej m.in. na wymianie handlowej (zaopatrzenie za granicg w czesci i kom-
ponenty), a takze przenoszeniu pewnych czynnosci za granice (np. produkcji
wybranych modutéw) nastepuje wlaczenie wielu krajow do fancucha dostaw.

Rysunek 5. Powigzania firmy Denso w regionie Azji Poludniowo-Wschodniej

TAJLANDIA TAJWAN

JAPONIA
SIEDZIBA FIRMY

Produkcja 18%
Eksport 24%

Produkcja 10%
Eksport 8%

MALEZJA FILIPINY

Produkcja 24%
Eksport 30%

Produkcja 3%

INGAP
SINGAPUR Eksport 12%

Zakup i zapasy surowcow
Zarzadzanie finansami
Centrum sprzedazy

INDONEZIA Ustugi posprzed‘aiowe
Centrum marketingowe

AUSTRALIA

Produkcja 23%
Eksport 20%

Produkcja 22%
Eksport 6%

Zré6dlo: Nag, De 2008, s. 8.

Zaprezentowany schemat uzasadnia wzrost znaczenia nowych rynkow
w calym lancuchu wartosci dodanej firmy Denso. Jak wida¢ na rysunku 5,
poszczegélne kraje azjatyckie maja istotne znaczenie dla tej firmy ze wzgle-
du na lokalizacje w nich duzej czesci jej catkowitej produkcji. Podobna sytu-
acja dotyczy eksportu, ktory jest kierowany na poszczegdlne rynki. Wzrasta
tez znaczenie nowych krajow w bardziej istotnych obszarach, jak np. funkcje
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organizacyjno-koordynacyjne. W ponizszym przyktadzie krajem takim jest
Singapur, do ktérego zostalo przeniesionych z Japonii wiele czynnosci z tego
obszaru realizowanych przez firme Denso.

W przypadku Azji najwazniejszg role w przemysle samochodowym odgry-
wa Japonia, ktora przeniosta cze¢$¢ swojego tancucha produkcyjnego do takich
panstw jak Tajwan oraz Korea Poludniowa. Z czasem, gdy koszty produkcji
wzrosty réwniez w tych krajach, przeniesiono produkcje czgsci i komponen-
tow w inne rejony kontynentu azjatyckiego. W rezultacie zachodzace prze-
ksztalcenia doprowadzily do sytuacji, w ktérej japonskie firmy motoryzacyjne
pod koniec ubieglego wieku kontrolowaly 90% krajowego rynku i 80% Male-
zji, 70% Tajlandii, 60% Tajwanu oraz ponad 80% Filipin [Crawford, Biziouras
2003, s. 25]. Réwnoleglym procesem byla wymiana handlowa, ktéra przyczy-
niala si¢ do powstania wspdtzaleznosci miedzy rynkami. W przypadku nie-
ktérych panstw wymieniano czgéci i komponenty, podczas gdy inne umocnity
swoja pozycje w handlu gotowymi samochodami. Przykladem takiego kraju
jest Korea Poludniowa.

Spoéréd cztonkéw BRIC bardzo dobrym przykltadem na umiedzynaro-
dowienie przemystu samochodowego przebiegajace zgodnie ze schematem
zapoczatkowanym przez Japonie sa Chiny, ktére umiejetnie wykorzystaly
wystepujace procesy do rozwoju branzy motoryzacyjnej. Kraj ten, nie majac
dostatecznie rozwinietych wiasnych mozliwosci produkcyjnych, do lat 80.
ubieglego wieku importowal samochody z zagranicy. W latach 80. XX wie-
ku stal sie wazng lokalizacja, do ktdrej przenosily swoja dzialalno$¢ wszystkie
liczace si¢ $wiatowe korporacje motoryzacyjne. Produkowano tam auta na ryn-
ki wielu panstw Azji, Afryki oraz Bliskiego Wschodu. Na poczatku XXI wie-
ku Chiny s3 eksporterem samochodéw. Po kryzysie finansowym w latach
2007-2008 chinskie przedsigbiorstwa zaczely tez nabywa¢ aktywa zagranicz-
nych producentéw. Podobna sytuacja dotyczy produkcji czesci i komponen-
tow — réwniez w tym przypadku nastgpito przeksztalcenie Chin z importera
netto w eksportera [Holweg 2008, s. 27].

W Indiach przemyst samochodowy przeszedt droge z pozycji branzy sta-
bo rozwinietej, zamknietej i nieliczgcej si¢ do rynku, ktéry produkuje samo-
chody nie tylko do krajéw rozwijajacych sie, ale takze wysoko rozwinietych
(np. do Wielkiej Brytanii). Przeobrazenie nastapilo od lat 90. XX wieku, kiedy
dokonalo si¢ stopniowe przeksztalcanie Indii z importera samochodéw w pro-
ducenta i wreszcie eksportera. Pod wieloma wzgledami rynek indyjski rézni
sie od chinskiego. Jego rola na arenie miedzynarodowej caly czas wzrasta.

Obecnie jednym z kluczowych warunkéw ekspansji na $§wiatowy rynek
samochodowy s3 nowoczesne technologie. W krajach BRIC bardzo szybko
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uswiadomiono sobie, Ze posiadanie zaawansowanych technologii jest niezbed-
ne, by dogoni¢ przemyst motoryzacyjny z krajow wysoko rozwinigtych. Inte-
resujacym przyktadem potwierdzajacym mozliwos¢ realizacji skutecznej stra-
tegii w tym zakresie jest Brazylia. Mimo dominacji zagranicznych korporacji
w tym kraju udalo si¢ opracowa¢ i upowszechni¢ zastosowanie silnika z nape-
dem flex fuel. Jest to efekt przyjetej i skutecznie realizowanej polityki pan-
stwa [Serra, Moreira 1985, s. 1-3]. Juz w polowie lat 70. XX wieku w zwigzku
z kryzysem naftowym brazylijscy inzynierowie rozpoczeli prace nad nowym
napedem. Brazylia stala si¢ jedynym panstwem, ktére na duza skale zaczeto
wowczas produkowaé samochody z silnikiem napedzanym etanolem (produ-
kowanym z trzciny cukrowej) [Liberska 1989, s. 296]. Przez dwie kolejne deka-
dy udoskonalano to rozwigzanie, natomiast po roku 2000 bardzo gwaltownie
zaczal wzrasta¢ udzial samochodéw napedzanych etanolem w catym brazylij-
skim rynku [Mesquita, Sugano 2011, s. 8100-8109]. Przyklad ten pokazuje,
ze mimo stabej pozycji wyjsciowej, jaka majg kraje rozwijajace sig, rowniez
w przypadku tych panstw mozliwy jest skuteczny skok technologiczny.

W Chinach pozyskanie nowoczesnej technologii nastepowato gléwnie
dzieki naptywowi zagranicznych inwestycji bezposrednich i zwigzanemu
z tym przeplywowi wiedzy. Kraj ten od lat 80. ubiegtego wieku prowadzi celo-
wa polityke, warunkujaca dostep zagranicznych korporacji do swojego ryn-
ku w zamian za zaawansowane technologie. Po roku 2000 polityka ta zostata
wzmocniona. Jak wskazuja w swoim opracowaniu Graeme P. Maxton i John
Wormald, pojawily si¢ wytyczne moéwiace, ze warunkiem wejscia zagranicz-
nych korporacji do Chin (nawet jezeli maja tylko 10-procentowy udzial we
wspolnym przedsiewzieciu joint venture z chinska firmg) jest przekazanie chin-
skiemu partnerowi posiadanych patentéw, projektéw oraz petnej dokumen-
tacji technologicznej dotyczacej produkowanych samochodéw [2004, s. 130].
Chinskie firmy motoryzacyjne maja niewielki wklad w rozwoj technologiczny.
Wynika to gtéwnie z tego, Ze jedynym obszarem ich zainteresowania jest dosto-
sowywanie zagranicznych samochodéw oraz czesci i komponentéw do oczeki-
wan klientéw na krajowym rynku [Lang, Loeser, Nettesheim 2008, s. 13].

Odmienne podejscie do zdobywania nowych technologii mozna zaobser-
wowac w Indiach, gdzie nacisk potozono na badania i rozw¢j. Indyjski prze-
myst motoryzacyjny posiada dzi$§ zdolnosci do tworzenia wlasnych rozwigzan
w odrdznieniu od przemystu w Chinach i Brazylii. Duza skfonno$¢ do inno-
wagcji ma $cisly zwigzek pomiedzy polityka centralng i podejsciem lokalnych
wladz oraz zakladanymi osrodkami badawczymi. W przypadku Indii wazne
jest réwniez ukierunkowanie produkcji na lokalny rynek. Samochody odpo-
wiadajace wymaganiom klientéw w tym kraju nie wymagaja stosowania
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zaawansowanych rozwigzan wykorzystywanych na bardziej rozwinietych
rynkach. Najwazniejszym kryterium jest cena pojazdu oraz niskie koszty jego
eksploatacji. Rownie wazna jak koncentracja na potrzebach lokalnego rynku
w przypadku indyjskiego przemystu motoryzacyjnego jest koniecznos¢ ukie-
runkowania dziatan na opracowywanie zréznicowanych modeli samochodoéw,
eksportowanych pézniej do innych, rozwijajacych sie panstw. Indyjskie auta sg
sprzedawane na takich rynkach, jak Wietnam, kraje Europy Wschodniej czy
Brazylia [Dehoff, Sehgal, Loehr, Tominaga 2008, s. 6]. W przypadku kazdego
z tych rynkéw oczekiwania klientéw sg inne, co powoduje koniecznos$¢ odpo-
wiednich dostosowan.

Jednym ze sposobow zdobywania nowych technologii sg prace badawczo-
-rozwojowe. W panstwach grupy BRIC wystepuje w tym zakresie co najmniej
kilka mozliwosci, do ktérych nalezy zaliczy¢: rozwijanie wlasnych centréw
badawczo-rozwojowych, wspélprace z zagranicznymi firmami oraz nabywanie
technologii lub wchodzenie w powigzania kapitatlowe z obcymi podmiotami,
ktdre dysponuja tymi technologiami. Wybor okreslonej strategii zalezy od wie-
lu czynnikéw, w tym od stopnia rozwoju sektora motoryzacyjnego w danym
panstwie. W przesztosci kraje BRIC najwigkszy nacisk ktadly na pozyskiwanie
technologii z zewnatrz. Obecnie coraz wigksze znaczenie ma rozwdj wtasnego
zaplecza badawczego.

Mozna wyrdzni¢ cztery kierunki dzialan majacych na celu rozwdj wlasnych
centréw badawczo-rozwojowych w przemysle samochodowym. S3 to centra:
lokalne, globalnej konkurencyjnosci, dostosowan do rynku krajowego oraz
filie typu offshore*. W panstwach grupy BRIC wystepuje zrdznicowanie w tym
zakresie (rysunek 6).

Zwykresu mozna odczyta¢, ze w Brazylii najwigkszy udziat w obszarze badan
i rozwoju majg centra zajmujace si¢ rozwojem produktéw na rynek lokalny oraz
jednostki dostosowujace produkty wytwarzane za granica do lokalnego rynku.
Nie ma w tym kraju filii typu offshore. Inaczej jest w Chinach, gdzie priorytetem
jest dostosowywanie wyrobow produkowanych za granica do krajowego rynku.

2 Lokalne centra koncentruja si¢ na rozwijaniu produktéw na rynek krajowy i posiadaja auto-
nomie w zakresie zaréwno stosowanych rozwigzan, jak i spraw ekonomicznych. Centra globalnej
konkurencyjnosci pelnig podobna funkgje, lecz produkty i technologie sa opracowywane z prze-
znaczeniem na globalny rynek. Centra dostosowa# do rynku krajowego maja na celu dostosowy-
wanie produktéw wytwarzanych za granica do wymogéw krajowych. W przypadku tych podmio-
tow wystepuje duza autonomia w zakresie badania potrzeb klientéw oraz zarzadzania procesami
wytworczymi. Ostatni z typow dzialalnoéci zwigzanej z badaniami i rozwojem stanowia filie
offshore. W ich przypadku zagraniczni producenci wykorzystuja warunki panujace w danym pan-
stwie (np. istnienie taniej badZz wysoko wykwalifikowanej sity roboczej) i przenosza tam czesé
swojej dziatalnosci na zasadzie outsourcingu.
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Rysunek 6. Ukierunkowanie centréw B&R w panstwach tworzacych grupe BRIC*
(udzial poszczegdlnych rodzajow centrow)

Lokalne centra
badan i rozwoju

Centra globalnej

Filie typu offshore konkrencyjnosci

Centra dostosowan
do rynku krajowego

= Brazylia e==eChiny  ececcees Indie

* Brak dostepnych danych dla Rosji.
Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie: Winning the BRIC Auto Markets 2010.

W przypadku Indii oprécz nacisku na dostosowanie zagranicznych produktéw
do warunkéw lokalnych istotne sg takze filie offshore, co wskazuje na role tego
panstwa w rozwoju ustug zwigzanych z przemystem motoryzacyjnym. Chiny
oraz Indie przyjely inne podejscie w zakresie rozwoju technologicznego swo-
jego przemystu samochodowego. Jak juz wczesniej podkreslono, zalozeniem
chinskich przedsigbiorstw panstwowych jest utrzymanie $cislej kooperacji
z firmami zagranicznymi, co ma ulatwi¢ transfer wiedzy i technologii. Indie
z kolei starajg si¢ rozwija¢ nowoczesng technologie we wlasnym zakresie. Za cel
stawiaja sobie osiggniecie takiego poziomu zaawansowania technologicznego,
ktory pozwoli im konkurowaé na miedzynarodowym szczeblu.

Obecnie do priorytetow w obszarze badan i rozwoju na rynkach BRIC
mozna zaliczy¢ nie tylko konieczno$¢ dogonienia zagranicznych korporacji,
ale rowniez dostosowanie do potrzeb wynikajacych ze zmian wystepujacych
na rynkach $wiatowych. Nalezg do nich:
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— koniecznos¢ ograniczenia emisji szkodliwych zwigzkéw do atmosfery;

— wzrost podazy tanich, energooszczednych samochodéw oraz stopniowe
przechodzenie na alternatywne rozwigzania;

— poprawa parametréw samochoddéw i uwzglednienie nowych koncepcji
dotyczacych ich produkeji.

Kazdy z tych obszaréw stwarza szanse dla rynkéw wschodzacych, a zara-
zem wigze si¢ z pewnym ryzykiem. Przykladem jest obszar zwigzany z zasto-
sowaniem energii odnawialnej. Mimo atrakcyjnosci tego rozwigzania pojawia
sie zagrozenie, ze wysilki poczynione w celu rozwoju nowych technologii roz-
ming si¢ z rzeczywistymi scenariuszami wydarzen w przyszlosci. Z tego wzgle-
du wszelkie prace w tym zakresie powinny by¢ ostrozne i zdywersyfikowane.

5.3. Perspektywy dalszej ekspansji

Na dalszy przebieg proceséw umiedzynarodowienia przemystu samochodo-
wego w krajach BRIC bedzie wplywato wiele czynnikéw. W najbardziej ogélny
sposdb mozna je podzieli¢ na zewnetrzne (czyli niezalezne od tych rynkéw)
oraz wewnetrzne (na ktore kraje w pewnym zakresie moga wptywac). Do czyn-
nikéw zewnetrznych nalezy zaliczy¢ w szczegolnosci rozwdj gospodarki swia-
towej i koniunkture w tej gospodarce oraz zachowanie zagranicznych korpo-
racji inwestujgcych w tych krajach, natomiast do czynnikéw wewnetrznych
- potencjal rynkéw oraz mozliwosci dalszej ekspansji rodzimych korporacji
samochodowych.

Rozwdj przemyslu motoryzacyjnego w duzym stopniu jest zdeterminowa-
ny przez kondycje $wiatowej gospodarki. Przyktadem czynnikéw majacych
wplyw na ten rozwdj s3 m.in.: tempo wzrostu $wiatowego PKB, ceny ropy
na rynkach miedzynarodowych, dochody ludnosci oraz sytuacja na rynkach
finansowych i ich zdolnos¢ do udzielania kredytéw. Maja one bezposrednie
przelozenie na szybkos¢, z jaka branza motoryzacyjna bedzie umacniata sig
na rynkach wschodzacych. Rozwdj gospodarczy warunkuje zdolnosci kon-
sumentéw do nabywania samochodéw i ich preferencje co do ich rodzaju,
mozliwosci rozwoju infrastruktury zwigzanej z przemystem motoryzacyjnym
w poszczegdlnych krajach, a takze wiele innych kwestii. Wymienione bodz-
ce majg najwigkszy wplyw na przemyst motoryzacyjny w krétkim i srednim
okresie. Perspektywy dlugoterminowego rozwoju rynkéw wschodzacych sg
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niezwykle korzystne i bardziej niezalezne od koniunktury $wiatowej gospo-
darki w poréwnaniu z krétkim i srednim okresem.

Duze znaczenie dla dalszego rozwoju motoryzacji na rynkach BRIC bedzie
mialo zachowanie korporacji zagranicznych. Daza one caly czas do ekspansji
na rynki rozwijajace sie. Procesu tego nie jest w stanie powstrzyma¢ nawet
polityka rzadéw krajow macierzystych, ukierunkowana na zatrzymanie
w panstwie jak najwiekszej czesci produkcji ze wzgledu na ochrong rodzimej
gospodarki i miejsc pracy. Na obecnym etapie rozwoju $§wiatowa branza moto-
ryzacyjna jest w stanie wyprodukowaé ponad 90 mln samochodéw rocznie,
natomiast popyt wynosi zaledwie 60 mln [Car industry: danger ahead 2011].
Najwiekszy popyt na samochody jest zglaszany na rynkach wschodzacych,
poniewaz rynki wysoko rozwiniete sg juz nasycone. Rynki wschodzace maja
réwniez najlepsze perspektywy do dalszego rozwoju i z tego wzgledu sg szcze-
gélnie atrakcyjne dla korporacji motoryzacyjnych. Z kolei rynki te nadal s3
zainteresowane przyjmowaniem zagranicznych korporacji. Dzigki temu zdo-
bywaja technologie¢ oraz mozliwo$¢ dalszego wlaczania sie w globalne tancu-
chy dostaw. Poniewaz zagraniczne korporacje nie maja juz obecnie dominu-
jacej pozycji na rynkach wschodzacych, s3 zmuszone w wigkszym stopniu niz
w przesziosci konkurowa¢ na tych rynkach [Li 2009, s. 2]. To z kolei podnosi
ogolny poziom rozwoju przemystu samochodowego, a zarazem stwarza okazje
do dalszej transformacji rodzimych przemystéw motoryzacyjnych w krajach
rozwijajacych sie. Na postep przemystu samochodowego wptywa tez wiedza
i technologia przynoszone przez zagranicznych producentéw. Przyktadem
s3 Chiny, gdzie korporacje z panstw wysoko rozwinietych nadal sg skton-
ne tworzy¢ przedsiewziecia joint ventures z lokalnymi producentami, mimo
ze w $wietle obowiazujacych w tym kraju przepiséw nie ma takiego obowigz-
ku. Bez odpowiednich powigzan i znajomosci lokalnych zwyczajow ekspansja
zagranicznych korporacji na chinskim rynku niejednokrotnie bytaby niemoz-
liwa [Cars in emerging markets 2008]. Tym samym nadal wystepuje korzyst-
ne oddzialywanie zagranicznych korporacji na przemyst samochodowy tego
kraju.

Czynnikiem, ktory bedzie w przyszloéci odgrywal najwazniejsza role
w procesie umiedzynarodowienia przemystu samochodowego jest potencjat
rynkéw wschodzacych. Z prognoz wynika, ze w kolejnych dekadach nastgpi
dalszy rozw¢j rynkéw samochodowych BRIC. Jedng z przykladowych ocen ich
potencjalu sa prognozy dotyczace liczby zarejestrowanych samochoddéw oraz
odsetka posiadaczy aut w tych krajach. Szczegélowe dane dotyczace sprzedazy
samochoddéw na rynkach BRIC oraz prognozy dla tych rynkéw na najblizsze
cztery dekady zawarto w tabeli 13.
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Tabela 13. Prognozy sprzedazy samochodéw na rynkach BRIC do 2050 roku

Liczba posiadaczy samochodow taczna liczba posiadaczy samochodéw
Rok (na 1000 mieszkaficow) (w tys.)
Brazylia Chiny Indie Rosja Brazylia Chiny Indie Rosja

2010 166 41 17 263 33075 55798 20 382 36 947
2020 273 158 45 454 60 105 224 857 62 187 60 080
2030 437 269 136 565 103 367 393 029 204 366 70 025
2040 594 327 337 605 147 164 | 474 244 | 537 411 70 019
2050 668 358 489 614 169 681 504 823 811 374 66 217

Zrédlo: O'Neil, Stupnytska 2009, s. 24.

Jezeli zrealizujg sie zawarte w tabeli przewidywania, to tylko w Chinach
i Indiach w 2040 roku bedzie ponad 1 mld posiadaczy samochoddéw. Z prognoz
tych wynika réwniez, ze w ciagu kolejnych kilku dekad rynki krajéw wschodzg-
cych upodobnig si¢ do krajow wysoko rozwinietych, biorac pod uwage odsetek
wlascicieli samochodéw. Obecnie w krajach wysoko rozwinigtych odsetek ten
wynosi od 60% do 80%, natomiast na rynkach wschodzacych bardzo czgsto
jest to zaledwie kilka procent. Wzrost bedzie mial duze znaczenie nie tylko
dla samego przemystu samochodowego, ale réwniez dla innych galezi gospo-
darek (np. zwigzanych z budows infrastruktury drogowej, tworzeniem sieci
stacji paliw czy rozwojem ustug towarzyszacych przemystowi motoryzacyjne-
mu). Osiggniecie przedstawionych w tabeli wielkosci sprzedazy bedzie zalezalo
od réznych czynnikéw wystepujacych na omawianych rynkach, m.in. od wzro-
stu dochoddéw spoleczenstwa, poprawy infrastruktury drogowej, stosowanej
polityki wobec przemystu samochodowego oraz innych kwestii. Wiele przesta-
nek wskazuje jednak na dalszy pomyslny rozwoj. Mozna do nich zaliczy¢:

— ochrone przemystu samochodowego przez rzady i duze wsparcie udzie-
lane tej branzy;

— determinacje¢ rodzimych przedsiebiorstw samochodowych i nastawie-
nie na rozwoj;

— trendy wystepujace w tej branzy, np. przeniesienie wiekszej liczby kom-
petencji na dostawcow czesci i komponentow;

— szybszy obecnie transfer technologii;

— wzrost znaczenia przemystu samochodowego w rozwoju gospodarczym
tych rynkéw - przemyst samochodowy w przypadku wigkszosci ryn-
kow BRIC jest teraz sila napedowg ich gospodarek.



Rola rynkéw wschodzgcych w swiatowym przemysle samochodowym

Rozwdj przemystu samochodowego w krajach BRIC bedzie zalezal rowniez
od ekspansji rodzimych zakladéw produkcyjnych. Dotyczy to w szczegdlnosci
korporacji z Chin i Indii. Rodzime przedsi¢biorstwa motoryzacyjne w tych
krajach nie tylko dynamicznie si¢ rozwijaja, ale takze maja szanse osiagnie-
cia na zagranicznych rynkach takiej pozycji, jaka w przeszlosci zdobyty firmy
z Japonii czy Korei Poludniowej. Nie mozna wykluczy¢ scenariusza, w ktorym
Chiny oraz Indie w ciggu nastepnej dekady stang si¢ gléwnym eksporterem
tanich samochod6w na rynki Europy i Stanéw Zjednoczonych. Kolejnym ich
krokiem bedzie zapewne budowa zagranicznych zakltadéw produkcyjnych.
Niektore przedsigbiorstwa (np. Chery, Geely, Tata Motors, Mahindra & Mahin-
dra) juz zalozyly fabryki i produkujg samochody za granica. Wejscie na mie-
dzynarodowe rynki nie musi by¢ jednak czynnikiem decydujacym dla dalszej
ekspansji producentéw samochodéw z krajow BRIC. Obecnie przedsigbior-
stwa te napotykaja na wiele ograniczen na zagranicznych rynkach — np. musza
zdobywa¢ dostep do sieci dealerskiej, dostosowywa¢ jako$¢ produkowanych
samochodow do oczekiwan klientéw, konkurowac z przedsiebiorstwami maja-
cymi lepsza od nich pozycje. Czgsto brakuje im tez dos§wiadczenia w koordy-
nacji wszystkich czynnosci (projektowanie, rozwdj produktu, testowanie, pro-
dukcja, marketing i dystrybucja) oraz produkcji na poziomie odpowiadajacym
oczekiwaniom klientéw na tych rynkach [Where Are the Chinese Cars? 2011].
We wlasnym kraju jest im znacznie fatwiej pokonywac te bariery, co w powia-
zaniu z prognozami rozwoju jest dla nich bardzo sprzyjajace. Wszystkie
wymienione okolicznosci wskazuja, ze rynki BRIC maja aktualnie znacznie
lepsza perspektywe rozwoju rodzimych producentéw samochodéw niz rynki
krajow wysoko rozwinietych.

Korzystny rozwdj wydarzen w ostatniej dekadzie, mocna pozycja i dobre
perspektywy nie oznaczaja, ze rynki BRIC juz na state zapewnily sobie pozy-
cje lidera w $wiatowym przemysle motoryzacyjnym. Branza samochodowa
doswiadcza coraz wigkszej konkurencji i staje przed nowymi wyzwaniami.
W celu zapewnienia kontynuacji dynamicznego rozwoju kraje BRIC musza
aktywnie podejmowac dalsze dzialania. Jednym z nich jest koniecznos¢ umoc-
nienia struktury rodzimych producentéw. Wydaje si¢, ze w najlepszej sytua-
cji sg indyjskie przedsiebiorstwa, ktérych jest niewiele i s3 skonsolidowane.
Istnienie wielu rozdrobnionych producentéw w Chinach stanowi stabos¢
przemystu samochodowego w tym kraju i oznacza, ze w przysztosci rodzime
przedsigbiorstwa motoryzacyjne beda musialy przejs¢ proces konsolidacji.
Jeszcze trudniejsza sytuacje majg producenci z Brazylii i Rosji, ktérzy wyda-
ja sie na poczatku swojej ekspansji i musza podja¢ wiele trudnych dzialan
dostosowawczych.
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Bariery dalszego rozwoju branzy samochodowej w opisywanych krajach
wynikaja nie tylko z jej struktury, ale wielu innych stabosci charakterystycz-
nych dla tych rynkéw. W przypadku Chin jest to np. niedorozwiniety system
finansowania zakupu samochodéw, w Indiach ograniczeniem jest stabo rozwi-
nieta infrastruktura drogowa, we wszystkich krajach BRIC istotne znaczenie
ma natomiast duze zanieczyszczenie $rodowiska, a takze matla skutecznos¢
strategii proeksportowych. W najblizszych latach na rynkach rozwijajacych sie
niezbedny stanie si¢ wzrost jakosci produkowanych samochodéw, gdyz oczeki-
wania klientéw réwniez ulegaja zmianie. Ograniczenia te oznaczajg, ze podob-
nie jak w przeszlosci, takze w przysztosci jednym z najwazniejszych warunkéw
rozwoju przemystu samochodowego w omawianych krajach bedzie rozsadna
polityka tych panstw, wspierajaca rozwoj rodzimego przemystu samochodo-
wego. Sprzyjajaca okoliczno$cia moze by¢ tez przynaleznos¢ owych rynkéw
do jednej grupy. Jezeli kraje BRIC beda umialy skutecznie ja wykorzystac,
to moze to by¢ kolejny czynnik wzmacniajacy ich pozycje w przysztosci.



Zakonczenie

Widoczny w ostatniej dekadzie dynamiczny rozwdj przemystu samochodo-
wego w krajach wschodzacych spowodowal, ze kraje te doganiajg panstwa
wysoko rozwiniete w produkeji i sprzedazy samochodoéw. Szczegdlne miejsce
wsérod rynkéw wschodzacych zajmuja panstwa tworzace grupe BRIC. Rynki
te odgrywaja coraz wazniejszg role w wielu aspektach swiatowego przemystu
samochodowego.

Przemysl samochodowy rynkéw BRIC jest zréznicowany. Mozna wska-
za¢ modele, zgodnie z ktérymi przebiegal jego rozwdj w Brazylii, Chinach
i Indiach. Najbardziej otwarty model przyjeta Brazylia. Znalazlo to wyraz
w mozliwosci wejscia zagranicznych korporacji samochodowych do brazylij-
skiej gospodarki, a przycigganie tych korporacji stalo si¢ jednym z prioryte-
tow rzadu. Chiny i Indie stosowaly daleko idacy interwencjonizm panstwo-
wy, jednak rzad kazdego z tych krajow postawil sobie inne cele dla swojego
przemystu samochodowego. W Indiach przez bardzo dlugi czas najwazniejsze
bylo ograniczenie dostgpu dla zagranicznych korporacji i stymulacja rozwoju
rodzimej branzy samochodowej. Otwarcie na zagraniczne korporacje nastg-
pilo dopiero w latach 90. XX wieku. Wladze Chin juz w latach 80. ubieglego
stulecia doszly do wniosku, ze zagraniczne inwestycje moga odegra¢ wazna
role w tym przemysle, pod warunkiem, ze ich naplyw bedzie odpowiadat usta-
lonym wymaganiom - w szczeg6lno$ci umozliwial naplyw wiedzy i technolo-
gii. Temu celowi Chiny podporzadkowaty swoja polityke dotyczaca przemystu
motoryzacyjnego.

Oproécz prowadzonej polityki na model rozwoju przemystu samochodowe-
go w Brazylii, Chinach i Indiach w duzym stopniu wptywaly posiadane przez te
kraje przewagi lokalizacyjne, ktére decydowaly o zagranicznych inwestycjach.
W kazdym z nich byly to inne czynniki. Brazylia dysponuje wysoko wykwa-
lifikowana i do$wiadczong sita roboczg (dobrze wyksztalceni inzynierowie),
korzystng infrastrukturg drogows, zapewniajaca sprawna logistyke produkcji
i handlu, a takze systemem prawnym sprzyjajacym dzialaniu miedzynarodo-
wych korporacji oraz licznymi powigzaniami gospodarczymi z innymi kraja-
mi Ameryki Potudniowej. Zaletg Indii i Chin jest bardzo tania sita robocza.
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Wazne jest tez, ze przemysl samochodowy tych krajow w momencie otwarcia
ich gospodarek znajdowat si¢ na poczatkowym etapie rozwoju, dzigki czemu
zagraniczne korporacje we wszystkich obszarach procesu produkcji samocho-
déw dominowaly nad lokalnymi przedsigbiorstwami. Stanowito to dla nich
zachete do podejmowania dzialalnosci. Kraje te sa ponadto bardzo duzymi
rynkami zbytu, co zwigksza ich atrakcyjnos¢ dla zagranicznych inwestorow.
Brazylia, Chiny i Indie bardzo skorzystaly na zagranicznych inwestycjach,
dzieki nim bowiem nastapil naptyw niezbednej wiedzy i technologii. Lokalne
przedsigbiorstwa ze wzgledu na przeksztalcenie sposobow produkeji (frag-
mentaryzacja i tworzenie lancuchéw wartosci dodanej) mogly wilaczy¢ sie
w procesy produkcyjne zagranicznych korporacji, majace czesto miedzynaro-
dowy zasieg, oraz poprawily swoja konkurencyjnos¢.

Kolejnym waznym elementem okreslajgcym model przemystu samocho-
dowego w analizowanych krajach jest rola rodzimych producentéw. Rézna
jest struktura przemystu samochodowego w Brazylii, Chinach i Indiach oraz
udzial panstwowych przedsiebiorstw w tym przemysle. Niezaleznie od tej
struktury na kazdym z wymienionych rynkéw lokalne firmy zdobywatly coraz
wiecej kompetencji. Obok przedsiebiorstw powigzanych z zagranicznymi kor-
poracjami transnarodowymi, w Chinach i Indiach umacniali sie producenci
niezalezni. Obecnie rodzime przedsi¢biorstwa w tych krajach sg juz zdolne
samodzielnie produkowa¢ samochody o bardzo wysokim standardzie.

W ostatniej dekadzie przemyst samochodowy rynkéw BRIC odgrywat
coraz wazniejsza role w gospodarce $wiatowej. Wynika to gléwnie z dwu
powodow: wielkosci popytu na samochody w tych krajach i rosngcego znacze-
nia rodzimych producentéw. Przewazajaca czes$¢ aut sprzedawanych w pan-
stwach BRIC stanowig niedrogie modele. Kraje te cechuje jednak zréznicowa-
nie pod wzgledem preferencji klientéw. Dla przykladu: w Indiach dominuje
popyt na samochody male i bardzo tanie w eksploatacji, w Chinach nabyw-
cow znajduja wszystkie rodzaje aut, a w Rosji sprzedaja si¢ gléwnie modele,
ktére dominujg w krajach wysoko rozwinietych. Rynki te stanowig wiec duze
wyzwanie dla $wiatowego przemystu samochodowego i powoduja rywalizacje
producentdéw o dostep do nich. W ostatnich kilku latach kraje te znalazty sie
wsrod najwazniejszych rynkow, biorac pod uwage wielkos¢ produke;ji i sprze-
dazy samochodéw. Obecnie Chiny sg najwiekszym rynkiem motoryzacyjnym,
a Brazylia i Indie znajdujg si¢ wérod dziesieciu najwigkszych rynkéw pod
wzgledem liczby sprzedanych samochodéw osobowych.

Najwazniejszym celem przemystu samochodowego z rynkéw wschodza-
cych jest dogonienie tego przemystu w krajach wysoko rozwinietych. Pan-
stwa BRIC aktywnie wspieraja wlasne firmy, ktére umacniaja swoja pozycje



Zakoviczenie

na rodzimych rynkach, a jednoczesnie realizujg strategie umiedzynarodowie-
nia, stajac si¢ eksporterami, producentami i inwestorami na rynkach zagra-
nicznych. Do przyktadéw nalezg chinskie firmy Chery, Geely, Great Wall oraz
indyjski Tata Motors. Po kryzysie finansowym z lat 2007-2008 przedsigbior-
stwa motoryzacyjne z Chin i Indii nabyly kilka prestizowych zagranicznych
firm (m.in. Volvo, Jaguar i Land Rover) oraz innych strategicznych aktywow.
Priorytetem stalo si¢ dla nich pozyskiwanie i wdrazanie wysoko zaawansowa-
nych technologii, przez co w ich dzialalno$ci nastepuja wazne zmiany jakoscio-
we. Wszystko to wzmacnia pozycje przemystu samochodowego rynkéw BRIC.

Perspektywy dalszego rozwoju przemystu samochodowego z krajow zali-
czanych do grupy BRIC sa bardzo dobre, a znaczenie tych rynkéw bedzie
nadal rosto. W krétkim i §rednim okresie ich rozwdj moze jeszcze napotkac
na pewne przeszkody, s3 one bowiem zalezne m.in. od globalnej koniunk-
tury, powodzenia w realizacji dotychczasowej polityki wspierania rozwoju
tego przemystu oraz skutecznego konkurowania rodzimych przedsiebiorstw
z korporacjami z krajow wysoko rozwinietych. W dluzszym czasie przemyst
samochodowy z krajow BRIC bedzie jednak dynamiczne si¢ rozwijal i osiagnie
podobny poziom rozwoju jak w panstwach wysoko rozwinietych. Korporacje
z krajéw BRIC stang si¢ bardzo waznymi konkurentami na globalnym rynku
motoryzacyjnym.
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Aneks 3. Najwazniejsze polgczenia i alianse producentéw samochodéw w latach
1970-2000

Rok F!rma' F.1rma Opis transakcji
przejmujaca przejmowana

1971 | General Motors Tsuzu Firma General Motors nabyta 34% akcji firmy Isuzu.

1974 | Peugeot Citroén Peugeot S.A. nabyt 38,2% udziatéw firmy Citroén.

1979 | Ford Mazda Ford kupit 25% udziatéw firmy Mazda.

1981 | General Motors Suzuki Firmy General Motors i Suzuki stworzyty alians, w kt6-
rym General Motors nabyt 5% udziatow Suzuki.

1986 | Fiat Alfa Romeo Fiat przejat firme Alfa Romeo.

1987 | Chrysler AMC Po dokupieniu udziatow Chrysler zdobyt pakiet kontrol-
ny firmy AMC.

1988 | Hyundai Kia Hyundai przejat udziaty Kia Motors Corporation
od Forda, ktory z kolei od 1986 roku posiadat udziaty
tej firmy.

1989 | Ford Jaguar Firma Jaguar zostata przejeta przez spotke Ford Motor
Company. Warto$¢ transakcji wyniosta 2,5 mld USD.
Operacja skutkowata wprowadzeniem do produkcji
nowych, luksusowych modeli samochodéw Jaguar.

1989 | General Motors SAAB General Motors nabyt 50% akcji firmy SAAB za kwote
600 mln USD. Umowa zawierata réwniez opcje nabycia
przez GM pozostatych akcji firmy SAAB w 2000 roku.

1991 | Volkswagen Skoda Volkswagen Group nabyt 30% udziatu w czechostowa-
ckiej firmie Skoda. Rok p6zniej Volkswagen zwiekszyt
swoje zaangazowanie w Skodzie do 60%, a w 1995
roku do 70%.

1994 |BMW Rover Niemiecki producent luksusowych samochodéw osobo-
wych BMW nabyt brytyjskiego producenta Rover Group
(wartos¢ transakcji 800 mln GBP).

1998 | Daimler-Benz Chrysler Potaczenie niemieckiego koncernu Daimler-Benz A.G.
z amerykanskim Chrysler Corporation. Byta to umowa
swapowa opiewajaca na 39 mld USD.

1998 | Hyundai Kia Nabycie przez koncern z Korei Potudniowej Hyundai
Motor Group 51% udziatéw innej potudniowokorean-
skiej firmy Kia Motors.

1999 | Ford Volvo Volvo Group sprzedat swoja czes¢ Volvo Car Corpora-
tion amerykanskiej firmie Ford Motor Company (war-
tos¢ transakcji wyniosta 6,45 mld USD).

1999 |Renault Nissan Alians strategiczny, w ktérym Renault otrzymat 36,8%
udziatu w czesci firmy Nissan Motor oraz 22,5% udzia-
tu w Nissan Diesel. Nissan z kolei nabyt 44,4% udzia-

tow w Renault.




Aneks

Rok

Firma
przejmujaca

Firma
przejmowana

Opis transakcji

2000

Daimler Chrysler

Mitsubishi Motors

Alians, w ktorym Daimler Chrysler przejat 34% firmy
Mitsubishi Motors. Celem przedsiewziecia byta chec
dalszej wspotpracy w zakresie projektowania, rozwoju,
produkcji oraz dystrybucji samochodéw osobowych
oraz lekkich aut dostawczych.

2000

Daimler Chrysler

Hyundai

Firmy Daimler Chrysler oraz Hyundai Motors ustanowity
wspblne przedsiewziecie joint venture. Firma Daimler
zakupita 10,5% udziatu w firmie Hyundai.

2000

General Motors

Fiat

General Motors w zamian za wtasne akcje kupit od Fiat
Auto 20% jej akcji. Byt to sojusz strategiczny, ktérego
celem byto umocnienie pozycji Fiata w Stanach Zjed-
noczonych, a firmy General Motors w Europie.

2000

Renault

Samsung Motors

Francuska firma Renault przejeta 70,1% akcji potudnio-
wokoreanskiej firmy Samsung Motors Inc. (oddziat cze-
bola Samsung Heavy Industries Company produkujacy
samochody osobowe). Dzieki tej transakcji Renault stat
sie pierwszym europejskim koncernem samochodowym
prowadzacym dziatalno$¢ w Korei Potudniowej.

Zrédto: Sturgeon, Florida 2000, s. 70 oraz informacje z réznych opracowan, a takze zrédet

internetowych.
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