Regina Klimkowska

Przemyst samochodow osobowych w
Zzmilenlajacym sie otoczeniu

Ekonomiczne Problemy Ustug nr 73, 549-560

2011

Artykut zostat opracowany do udostepnienia w internecie przez
Muzeum Historii Polski w ramach prac podejmowanych na rzecz
zapewnienia otwartego, powszechnego i trwatego dostepu do
polskiego dorobku naukowego i kulturalnego. Artykut jest umieszczony
w kolekcji cyfrowej bazhum.muzhp.pl, gromadzacej zawartos¢ polskich
czasopism humanistycznych i spotecznych.

Tekst jest udostepniony do wykorzystania w ramach
dozwolonego uzytku.

Hpe

MUZEUM HISTORII POLSKI



ZESZYTY NAUKOWE UNIWERSYTETU SZCZECINSKIEGO
NR 661 EKONOMICZNE PROBLEMY USLUG NR 73 2011

dr REGINA KLIMKOWSKA
Uniwersytet Ekonomiczny w Krakowie

PRZEMYSL SAMOCHODOW OSOBOWYCH
W ZMIENIAJACYM SIE OTOCZENIU

Streszczenie

Autorka przedstawia przemyst motoryzacyjny w zmieniajgcym si¢ otoczeniu ekonomicz-
nym, polityczno-prawnym i spolecznym. Mozna tutaj m.in. wskaza¢ na zmiany w przemysle
motoryzacyjnym, ktore oddziatywaly na sama branze¢, gospodarke, spoleczenstwo. W ostatnich
kilkudziesigciu latach przemyst ten dostosowywat si¢ do regulacji prawnych, do zmian spotecz-
nych czy gospodarczych.

Malo kto w 1895 r. w USA pomyslal, ze wyprodukowanie czterech samocho-
déw osobowych daje poczatek nowej erze w dziejach ludzkosci. Czterdziesci lat
pézniej w 1938 r. wyprodukowano juz 3 mln 100 tys. samochodéw osobowych',
a w 2007 r. z fabryk wyjechalo ponad 72 mIn pojazdéw’. Jednak koncowe lata XX
wieku przynosza wiele zmian nie tylko w przemysle samochodéw osobowych na
swiecie, lecz takze w bardzo szeroko pojetym jego mikro- i makrootoczeniu.

Mikrootoczenie przedsiebiorstwa obejmuje czynniki z bezposredniego otocze-
nia firmy — czynniki wplywajace na mozliwosci funkcjonowania na rynku. Do mi-
krootoczenia zalicza si¢ przede wszystkim przedsigbiorstwo, dostawcow, posredni-
kéw, konkurentdw, nabywcow 1 tzw. spolecznosci. Przez spolecznosci rozumiemy
rdéznego rodzaju grupy interesow, ktdre chca potencjalnie lub aktualnie wplywaé na
dzialania przedsiebiorstwa w celu osiagnigcia wlasnych celéw. Dostawcy — nawet
najbardziej uznane firmy samochodowe $wiata — coraz czesciej otwieraja zaklady
produkujace czg$ci 1 podzespoly w krajach trzeciego swiata. Powodowalo to
ogromne oszczednosci na kosztach placowych, ale czesto odbijalo si¢ na jakosci
produktu.

' Rocznik statystyczny, GUS, Warszawa 1963, s. 533.
2L, Bak, Dlaczego nie upadnq koncerny samochodowe, ,,Wprost” 2009, nr 6, s. 49.
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Trzeba powiedzie¢, ze w ciagu ostatnich dwudziestu lat rynek samochodow
osobowych jest coraz mniej konkurencyjny, a coraz wigcej na nim wspdlpracy, np.
silnik 1.6 Renault byl 1 jest stosowany w wielu innych samochodach takich jak
Nissan, Mazda czy Daewoo. Na tej samej linii produkcyjnej produkuje si¢ silniki do
modelu Fiat Punto 1 Opel Corsa. Turbodiesle Fiata sa stosowane takze w samocho-
dach Saab, a takich sytuacji mozna by wylicza¢ wiele.

Walke o nabywce oddano w rece specjalistow od marketingu i reklamy. Poja-
wil si¢ nowy nosnik przekazu reklamy, jakim jest Internet. Jesli chodzi o nabywce
to rosnie rola zakupow na kredyt. Czesto w réznych krajach grupy intereséw (spo-
lecznosci) wymuszaja okreslone dzialania 1 zachowania. Liczy sie interes firmy,
choé czasem cel jest stluszny. Do historii przeszla sprawa sprzed kilkunastu lat
w Polsce, kiedy posel pewnej partii bedacy wlascicielem firmy, ktdra produkowala
urzadzenia glosnomdwiace do telefonow, przeforsowal zakaz uzywania telefondw
komorkowych podczas jazdy przez kierowcdw bez tych urzadzen. Dla tego posla
wazny byl przede wszystkim zysk firmy, a nie bezpieczenstwo kierowcow — to byt
tylko pretekst.

Makrootoczenie przedsigbiorstwa to przede wszystkim czynniki ekonomiczne,
demograficzne, naturalne, techniczno-technologiczne, polityczno-prawne oraz spo-
leczno-kulturowe®. Czynniki ekonomiczne to gléwnie dochody, struktura cen, kosz-
ty kredytu. Duze znaczenie maja rowniez bezrobocie 1 dochody ludnosci pracujace;.
Czynniki naturalne zas to przede wszystkim zasoby naturalne 1 problem kurczenia
si¢ zasobow ropy naftowej, co wraz zawirowaniami politycznymi wywindowalo
ceng barylki do ponad 100 dolaréw w niektorych okresach.

Czynniki demograficzne to liczebnos¢ spoleczenstwa, struktura wickowa, za-
wodowa, np. w przypadku Polski stale w rdznych okresach przebywa za granica 2—
4 mln obywateli Rzeczypospolite], przytlaczajaca wigkszo$¢ z nich kupuje samo-
chody poza granicami Polski. Czynniki spoleczno-kulturowe w przypadku polskie-
go przemystu samochoddéw osobowych odgrywaja role niewielka, natomiast zna-
czaca w przypadku USA.

Duzialanie czynnikoéw prawnych przejawia si¢ w tym, ze wladze panstwa ustala-
ja prawo, ktdre wplywa na rynek i przemyst samochodéw osobowych, np. wprowa-
dzenie normy czystosci spalin Euro 5, regulacje dotyczace dozwolonej predkosci.
Czynniki technologiczne w jakims$ sensie wiaza si¢ z tymi czynnikami, gdyz regu-
lacje prawne, podobnie jak zmiany na rynku, wymuszaja zmiany w technice 1 tech-
nologii produkcji, ale rowniez przemysl samochodowy zapoczatkowal dwie ,rewo-
lucje”. W pierwszej polowie XX wieku byla to produkcja tasmowa, a w drugiej
polowie produkgja ,,odchudzona”. Autorka ponizej poswieci im nieco miejsca.

* Szerzej np. Ph. Kotler, G. Armstrong, J. Saunders, V. Wong, Marketing. Podrecznik europejski,
PWE, Warszawa 2002, s. 188-209.
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Na poczatku XX wieku Henry Ford wprowadzil na skal¢ $wiatowa produkcje
masowa. Wbrew temu, co si¢ powszechnie mysli, Ford nie byt pierwszy — poczatki
produkcji masowej to pierwsze lata XIX stulecia w USA. Artykulem pierwszej
potrzeby byly wowczas rewolwery (opanowywanie kontynentu). Popyt na nie byt
tak duzy, ze zabraklo wykwalifikowanych rusznikarzy do ich produkeji. Produko-
wane pistolety mialy wiele wymienialnych czgsci, ktore mozna bylo robi¢ w sposdb
masowy. Okolo sto lat pdzniej Henry Ford polaczyl w jedna calos¢: wymienialne
czgscl, minutowy podzial procesu produkeyjnego, zlozone, drogie 1 wyspecjalizo-
wane wyposazenie, ruchoma tasme¢ produkcyjna, wysoko wyszkolonych 1 wyspe-
cjalizowanych pracownikow projektujacych produkt oraz kierujacych procesem
produkcyjnym. I na koniec wielu niewykwalifikowanych lub nisko kwalifikowa-
nych pracownikow, ktorzy wykonywali najprostsze, ale zaplanowane co do naj-
drobnigjszych szczegdlow czastkowe czynnosci. Efektem tego byl produkt maso-
wy.

Produkcja masowa oznacza wytwarzanie ogromnej ilosci produktéw, wystan-
daryzowanych na potrzeby wielkiego, a zaskakujaco malo zréznicowanego co do
potrzeb rynku. Malo tego, to wlasnie produkcja masowa czynila ten rynek jeszcze
bardziej ujednolicony. Produkcja masowa oznaczala tez wysoka wydajnos¢ pracy
1 wysokie zarobki zardéwno wykwalifikowanych 1 niewykwalifikowanych pracow-
nikow (stynna pieciodolarowa dniéwka u Forda). Wysoka wydajno$¢ pracy 1 wyso-
kie zarobki umozliwialy coraz szerszym kregom spoleczenstwa zakup coraz wigk-
szej liczby tanich produktéw o niespotykanie dotad wysokiej jakosci. Wigkszosé
tych produktéw byla przedtem dostepna tylko dla ludzi bogatych.

Produkcja masowa miala prawie same zalety. Wygrala wojne, wygrala pokdj,
topila konflikty spoleczne w rosnacym naplywie dobr konsumpcyjnych. Byla naj-
wigkszym systemem produkcyjnym w historii $wiata. Miala jednak kilka stabych
stron, z ktérych najwazniejsza byla mala elastyczno$¢. Produkty wyrabiane masowo
nie mogly by¢ latwo zmieniane. To, co poczatkowo stanowilo o sile produkcji ma-
sowej — bardzo dlugie serie produktow — z czasem stawalo si¢ jej problemem. Dla
przykladu mozna podaé, ze w 1955 r. wyprodukowano w Stanach Zjednoczonych
ok. 7 mln pojazddw, ale ok. 80% tych samochoddéw bylo odmianami tylko szesciu
modeli. I to bylo wlasnie zrdédlem drugiej ,rewolucji” — tego, co dzi§ nazywa si¢
produkcja masowa o duzej elastycznosci lub produkcja o szybkim cyklu badz pro-
dukcja odchudzona (te pojecia autorka w artykule bedzie stosowaé zamiennie).

W ostatnich dwudziestu latach przestano produkowaé samochody gaznikowe,
pojawily sie modele z wtryskiem paliwa, a w przypadku silnikdéw dieslowskich —
bardzo ekonomiczne turbodiesle. Pojawila si¢ nowa branza (ktora si¢ dynamicznie
rozwija) — tunning — polegajaca na ré6znego rodzaju usprawnieniach.



552 Regina Klimkowska

Przedsiebiorstwo produkujace samochody osobowe w pierwszej dekadzie XXI
wicku weiaz ulega wielu zmianom. Chociaz dalej dominuje produkcja masowa, na
coraz wigksza skalg wprowadza si¢ produkcje odchudzona. Tam, gdzie nie mozna
wedlug menedzerow wprowadzi¢ produkceji odchudzonej, wprowadza si¢ jej pewne
clementy, np. JIT — just in time. Polega to na tym, ze w firmie zmniejsza si¢ lub
likwiduje zapasy, co powoduje spadek kosztow o kilka lub kilkanascie procent.
Funkcjonowanie przedsigbiorstwa jest mozliwe, gdyz materialy, polprodukty itp.
trafiaja bezposrednio na lini¢ produkcyjna. O ile w tradycyjnym przedsigbiorstwie
zapasy zapewnialy produkcje na kilkanascie czy nawet kilkadziesiat dni, o tyle
w systemach produkcji odchudzonej przedsiebiorstwo ma zapasy na kilka lub kil-
kanascie godzin produkcji.

Produkcja odchudzona rozpoczela sie¢ w latach 70. w Japonii, w firmie samo-
chodowej Toyota. Za tworcow produkeji odchudzonej uwaza sie Eiji Toyode 1 Taii-
chi Ohno. Ci ludzie cheieli produkowaé coraz wiecej, coraz bardziej réznorodnych
modeli samochodéw. Mieli malo pieniedzy, a 1 rynek japonski w tamtym czasie nie
nalezal do najwigkszych. W tamtym czasie, jesli chcialo si¢ produkowaé rézne
modele samochodow, trzeba bylo mie¢ do kazdego modelu odrgbng lini¢ produk-
cyjng. Fabryki amerykanskie czy niemieckie uzywaly wielkich pras tloczacych do
wykonywania poszczegolnych czesci, Toyoda zamiast tego wypracowal sposoby
wymiany (zreszta bardzo szybkiej) samej czesci tloczacej. Zmiana czesci tloczace)
trwala minuty, ale umozliwiata wykonywanie krotszych serii produkcyjnych i rady-
kalne oszczednosci kapitalu. Nie bez znaczenia byl fakt, ze wprowadzono taka
organizacj¢ produkcji, ktora zmniejszala lub wrecz likwidowala zapasy (just in
time). Po wprowadzeniu tego do produkcji dokonano zadziwiajacego odkrycia — po
dodaniu wszystkich kosztéw posrednich okazalo sie, ze w przypadku produkowa-
nych metoda wymiany czesci tloczacej krotkich serii koszt jednostkowy jest znacz-
nie nizszy niz woéwczas, gdy cale wyposazenie jest przygotowane jednorazowo dla
wytworzenia bardzo dlugiej serii. Jednak uzyskanie tych oszczednosci wymagalo
rewolucyjnego podejscia do pracownikdw — musiano przenies¢ kompetencje 1 od-
powiedzialno$¢ do pracownikdéw bezposrednio przy tasmie produkcyjnej. Kierow-
nictwo firmy japonskiej w pelni ufalo swoim pracownikom.

W zachodnich koncernach samochodowych nawet dzi§ prawo do zatrzymywa-
nia tasmy produkcyjnej ma jedna, dwie, czasem trzy osoby. W przedsigbiorstwie
japoniskim prawo do zatrzymania tasmy produkcyjnej mial kazdy pracownik, ktdry
zauwazyl okreslone bledy. Efektem wprowadzenia tego systemu bylo to, ze pewne
modele Toyoty z napgdem na kola przednie klient mdgl, jezeli cheial, zamowic
z napedem na kola tylne Iub 4 x 4. Nie trzeba dodawaé, ze w latach 70., 80 1 90.
samochody Toyoty stanowily tez wzorzec nowoczesnosci 1 niezawodnosci.
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W japonskim przemys$le motoryzacyjnym wypracowano rowniez pewne rewo-
lucyjne metody produkeji 1 zarzadzania jak zero defects, Total Quality Management
(TQM) 1 kilka innych. Zgodnie z badaniami MIT, w firmie Toyota w latach 80.
1 90. prawie nie bylo specjalnych stanowisk przy koncu linii montazowych, na kto-
rych naprawiano by usterki w samochodach schodzacych z tasmy. W tym samym
czasie, zgodnie z badaniami MIT, przecigtna amerykanska lub europejska fabryka
samochodéw przeznaczala tylko na te czynnosci ok. 20% powierzchni robocze;j,
naprawy pochlanialy ok. 25% calosci czasu pracy.

Obecnie nieco miejsca autorka poswigci rozwazaniom ilosciowym. Jak wspo-
mniano wczesniej w 1895 r. wyprodukowano pierwsze cztery samochody. W nieca-
le dwadziescia lat pdzniej, w 1914 r. az 569 tys. opuscilo fabryki 1 warsztaty. Przed
IT wojna $wiatowa w 1938 r. na $wiecie wyprodukowano 3 mln 100 tys. aut (tab. 1).
Dla pordéwnania: w tym czasie Polska wyprodukowata 1900 samochoddéw, Japonia
tylko 1800, a Zwiazek Radziecki 27 tys.

Tabela 1
Glowni producenci samochodéw w 1938 roku
Kraj Liczba wyprodukowanych
samochodéw
USA 2mlin 20 tys.
Wielka Brytania 341 000
Niemcy 205 000
Francja 182 000
Kanada 124 000
Wiochy 39 000

716dlo: Rocznik statystyezny, GUS, Warszawa 1963, s. 533.

Druga wojna $wiatowa wymusila na producentach udoskonalenie istniejacych
modeli 1 powstanie calkiem nowych konstrukcji. Polozono nacisk na zwigkszenie
parametrow technicznych i1 uzytkowych. Znacznie poprawiono niezawodnos$¢ 1 lat-
wos¢ naprawy samochodu. Wydatne srodki rzadowe ulatwialy firmom zaréwno
procesy konstrukcyjne, jak 1 produkcyjne.

Po II wojnie $wiatowej w przemysle samochodowym powstala bardzo cickawa
sytuacja. Dysponowal on ciekawymi konstrukcjami, wykwalifikowang sila robocza
1 znacznymi mocami wytwdrczymi (strona podazowa rynku). Co bylo po stronie
popytowej rynku? Byly miliony ludzi zyjacych w zniszczonych krajach (poza USA
1 Kanada). Ci ludzie chcieli pracowac, zarabia¢ pieniadze 1 (miedzy innymi) kupo-
waé¢ samochody. I tak si¢ stalo w nastgpnych latach. W wyniku zmian politycznych
1 decyzji rzadowych rozwinigte kraje Europy Zachodniej, Kanada, Australia, Nowa
Zelandia 1 Japonia zaczgly realizowaé w praktyce model panstwa dobrobytu (welfa-
re state). Wprowadzono bezplatna opieke medyczna, zwigkszono w sposob znacza-
cy dostep do wyksztalcenia na wszystkich szczeblach, wprowadzono tanie budow-
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nictwo socjalne, wyzsze emerytury 1 wyzsze zasilki dla bezrobotnych. Panstwo
1 zwiazki zawodowe wraz ze wzrostem wydajnosci pracy wymuszaly na pracodaw-
cach wyzsze place. Stworzono réwniez korzystny tak dla bankéw, jak dla konsu-
mentow system kredytowy. Spowodowalo to w ciagu kilku lat powstanie 1 znaczacy
wzrost funduszu swobodnej decyzji konsumenta. Efektem tego wszystkiego byl
staly wzrost produkcji 1 co za tym idzie — wzrost sprzedazy samochodow.

W 1956 r. wyprodukowano na $wiecie okolo 9 min samochoddw (tab. 2). Pol-
ska w 1956 r. wyprodukowala 5800 samochoddw, Japonia 32 100, Zwiazek Ra-
dziecki 98 tys.

Tabela 2
Produkcja samochod6w na §wiecie w 1956 roku
Kraj Liczba wyprodukowanych
samochoddéw
USA 5 816 000
RFN 912 000
Wielka Brytania 708 000
Francja 649 000
Kanada 374 000
Wilochy 280 000

716dlo: Rocznik statystyczny, GUS, Warszawa 1963, s. 533.

Lata 60. XX wieku to dalszy wzrost produkcji 1 sprzedazy samochoddw oso-
bowych (tab. 3). Polityka gospodarcza i model panstwa dobrobytu wybrane po
IT wojnie $wiatowej w pelni ukazywaly swoje zalety. W 1968 r. $wiat wyproduko-
wal 21 mln 710 tys. samochoddéw osobowych, Polska wyprodukowata 39 tys. sa-
mochoddéw osobowych, a ZSRR 280 tys.

Tabela 3

Produkcja samochodéw na §wiecie w 1968 roku

Kraj Liczba wyprodukowanych samochodow
USA 8 822 000
RFN 2 862 000
Japonia 2 056 000
Francja 1833 000
Wielka Brytania 1 816 000
Wiochy 1545 000

716dlo: Rocznik statystyczny, GUS, Warszawa 1973, s. 662.

Lata 70. XX wieku to z jednej strony okres dalszego wzrostu produkcji i sprze-
dazy samochoddéw osobowych, a z drugiej znacznego przewarto$ciowania myslenia
o samochodzie osobowym. W drugiej polowie lat 70. przekroczono liczbe 32 min
wyprodukowanych samochodow osobowych. Zaczgto zwracaé wieksza uwage na
ekonomie zuzycia paliwa 1 emisj¢ szkodliwych substancji do atmosfery. Duzo miej-
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sca poswigca si¢ rowniez bezpieczenstwu pasazerow. Panstwowe regulacje prawne
wymuszaja powszechne instalowanie paséw bezpieczenstwa 1 ich uzywanie. Kwe-
stiec zwiazane z ekonomia zuzycia paliwa wynikly rowniez ze zmian, ktore zaszly
w ekonomicznym 1 politycznym otoczeniu przemyshi samochodowego. Pierwszy
kryzys naftowy uswiadomil producentom 1 nabywcom samochodéw, przede
wszystkim w USA (bo, niestety, tam bylo to najbardziej konieczne), ze nie jest
mozliwe kontynuowanie dotychczasowego modelu produkcji samochoddéw osobo-
wych. O ile w Europie 1 w Japonii dominowaly auta o malym 1 srednim litrazu
1000-1500 cm’, spalajace srednio ok. 10 1 na 100 km, o tyle w USA przecietny
samochdd spalal ok. 25-30 1 benzyny na 100 km. Znaczacy udzial w ogdlnej liczbie
samochodow uzytkowanych w USA mialy tzw. muscule cars. Byly to auta
o wzmacnianych fabrycznie osmiocylindrowych silnikach, o bardzo duzej pojem-
nosci, nawet powyzej 5-6 tys. cm’, osiagajace moc nierzadko powyzej 500 KM, ale
1 spalajace 50-70 litrow benzyny na 100 km. Rzad USA, zdajac sobic sprawe
z uzaleznienia kraju od importu ropy, wprowadzil wiele regulacji, ktdére mialy do-
prowadzi¢ do zmniejszenia zuzycia paliwa przez samochody. Jedna z nich bylo
ograniczenie predkosci maksymalnej na autostradach do 55 mil na godzing
(88 km/h). Wielu ekspertdéw stwierdzalo, ze powinno si¢ postapi¢ inaczej, przede
wszystkim zmieni¢ strukture produkcji aut osobowych, zwiekszy¢ produkcje tych
o mnigjszych lub malych silnikach.
Ilustracje omawianych zagadnien zaprezentowano w tabeli 4. Fabryki opuscilo
32 mln 470 tys. pojazdow osobowych. Polska w 1977 r. wyprodukowala 294 tys.
aut osobowych, a ZSRR 1 mln 280 tys.
Tabela 4

Produkcja samochodéw osobowych na $wiecie w 1977 roku

Kraj Liczba wyprodukowanych samochodow
USA 10 709 000
Japonia 5424 000
RFN 3792 000
Francja 3 564 000
Wilochy 1452 000
Wielka Brytania 1320 000

716dlo: Rocznik statystyczny, GUS, Warszawa 1979, s. 502.

Lata 80. 1 90. XX wieku to okres dalszego nacisku na kwestie ekologiczne
1 bezpieczenstwa. Samochody sa coraz bezpieczniejsze 1 w przypadku popularnych
modeli coraz bardziej ekonomiczne. W latach 90. na coraz wigksza skal¢ wprowa-
dza si¢ wirysk paliwa w silnikach benzynowych. Konczy sie produkcja samocho-
dow gaznikowych 1 co za tym idzie — znika benzyna olowiowa. W przypadku sa-
mochoddéw z silnikiem Diesla odchodza do lamusa tzw. diesle wolnossace — bardzo
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trwale 1 malo wrazliwe na jakos¢ paliwa, ale malo zrywne 1 wolne. Zastepowane
byly silnikami turbinowymi (turbodiesel), bardzo ekonomicznymi (4-35 1 paliwa na
trasie), zrywnymi 1 szybkimi, ale mniej trwalymi 1 bardzo wrazliwymi na zla jakos¢
paliwa dieslowskiego.

W 1985 roku wyprodukowano na $wiecie 31 mln 971 tys. samochodoéw oso-
bowych (tab. 5), w Polsce 283 tys. pojazddéw. Bardzo ciekawie przedstawiala sie
sytuacja w Zwiazku Radzieckim, ktory wyprodukowal 1 min 165 tys. aut, pokonu-
jac tym samym Kanade (1mln 75 tys.), Wielka Brytanie (1 mln 48 tys.).

Tabela 5
Produkcja samochodéw osobowych na $wiecie w 1985 roku
Kraj Liczba wyprodukowanych samochodéw
USA 8 002 000
Japonia 7 647 000
RFN 4375000
Francja 2 631 000
Wilochy 1384 000
Hiszpania 1220 000

716dlo: Rocznik statystyczny, GUS, Warszawa 1996, s. 647.

W latach 90. XX wieku produkcja (1995) samochoddéw osobowych na swiecie
wynosita 37 mln 600 tys., Polska w 1995 r. wyprodukowala 366 tys. aut osobo-
wych. Rosja przezywajaca wtedy czas tzw. Jelcynowskiej Smuty wyprodukowala
zaledwie 8335 tys. samochodow osobowych. Pojawil si¢ nowy gracz — Korea Polu-
dniowa, ktdra z produkcja 1 mln 999 tys. zdystansowala takie dotychczasowe pote-
21 jak Wielka Brytania (1 mln 532 tys.), Wlochy (1 mln 422 tys.), Kanada (1 mln
150 tys.) (tab. 6).

Tabela 6
Produkcja samochodéw osobowych na $wiecie w 1995 roku
Kraj Liczba wyprodukowanych samochodow
Japonia 7 611 000
USA 6310 000
REN 4 536 000
Francja 3 148 000
Hiszpania 2 221 000
Republika Korei (Korea Pld.) 1999 000

716dlo: Rocznik statystyczny, GUS, Warszawa 1998, s. 654.

Patrzac na produkcje samochoddéw osobowych w ostatnich kilkudziesieciu la-
tach, mozna zauwazy¢, ze pewne procesy, ktore najpierw mialy miejsce w USA,
powtarzaly si¢ potem w innych krajach. Poczatkowo w Stanach Zjednoczonych
bylo bardzo wielu producentow samochodow osobowych. Kiedys znane marki,
takie jak Buick, Pontiac czy Oldsmobile, zostaly przejete przez General Motors
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(GM), inne, jak Studabaker czy Packard, zniknely zupelie. Dzi$ produkcje samo-
chodéw w USA tworzy Wielka Trojka: Ford, General Motors 1 Chrysler oraz pro-
ducenci zagraniczni majacy fabryki w USA, np. Toyota, Honda czy BMW.

Podobna sytuacja miala miejsce w innych krajach, np. w Niemczech. Kiedys
oprocz znanych dzisiaj marek istnialo wiele innych, np. Auto Union, Horch, NSU,
DKW. Duzisiaj niemieccy producenci samochodow osobowych to grupa VW (Audi,
VW), Porsche, BMW 1 Mercedes. Ford reprezentuje kapital amerykanski, podobnie
niemiecka kiedy$ firma Adam Opel od wielu lat jest wlasno$cia amerykanska
(GM). W tabeli 7 przedstawiono sytuacje w zakresie produkcji samochodow

w2008 r.
Tabela 7

Kraje produkujace najwigcej aut w 2008 roku

Kraj Liczba wyprodukowanych aut
Japonia 11 596 327
USA 10 780 729
Chiny 8 882 456
Niemcy 8213 460
Korea Pid. 4 086 308
Francja 3015854
Brazylia 2970 818
Hiszpania 2 889 703
Kanada 2 578 238
Indie 2 306 768

Zrodlo: A. Grzeszak, Samochodem na ksiezye, ,,Polityka” 2009, nr 3, s. 37.

Kiedy spojrzy si¢ na przedstawione w poprzednich tabelach dane ilustrujace
produkcje samochodéw osobowych od okresu przed II wojng $wiatowa do roku
2000, mozna zauwazy¢, ze swiatowy przemyst samochodéw osobowych stanowit
elitarny klub USA, Kanady, Niemiec, Francji i Wloch. Z czasem, po II wojnie $wia-
towej, do tego klubu dolaczyly Japonia, nastgpnie Zwiazek Radziecki, Hiszpania,
w 90. latach Korea PId. i obecnie dolaczaja Chiny. Mimo réznych zmian nalezy
podkresli¢, ze z rdznych powoddw, nie tylko gospodarczych, lecz takze pozagospo-
darczych, wielu krajom nie udalo si¢ rozwina¢ wlasnego przemyshi motoryzacyj-
nego. Na przyklad Jugostawia probowala rozwija¢ konstrukcje samochodu Zastawa
na bazie wloskiego Fiata, Bulgaria starala si¢ wspolpracowaé z Renault 1 z Mo-
skwiczem — tez bez rezultatow. Znaczace liczby samochoddéw produkuja nicktore
kraje, jednak fabryki sa wlasnoscig zagranicznych koncernéw: Czechy (VW), Pol-
ska (Fiat), Turcja (Fiat, Renault, Toyota).

Ostatnia czes$¢ rozwazan o produkcji samochodow osobowych autorka poswieci
sprawom zwiazanym z eksportem 1 importem wyprodukowanych samochodow (tab.
8). Mozna powiedzie¢, ze zgodnie z wewnatrzgaleziowa teoria handlu wiekszos¢
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producentow samochodow, np. RFN, Francja czy Wlochy, eksportowalo ok. 40—
60% swojej produkcji, importowato zas ok. 30-35%. Natomiast najmniejszym eks-
porterem byly USA, ktdre eksportowaly zaledwie 7,6% swojej produkcji, a impor-
towaly az 56,4% (dane dla 1986 roku). Co ciekawe, dane te niewiele zmienily si¢
w ciagu dwudziestu lat, gdyz pod koniec lat 60. eksportowaly 4% swojej produkcji
samochodéw osobowych, RFN 57%, a Francja 48%".

Tabela 8

Produkcja, eksport i import samochodéw osobowych w wybranych krajach w 1986 roku

Kraj Produkcja Eksport | Eksport jako % | Import | Import jako %
mlin szt. mlin szt. produkcji mlin szt. produkcji
USA 7.8 0,6 7.69 4.4 56.4
Japonia 7.8 4.4 56.4 0,07 0,89
RFN 4.3 2,6 60,5 1.3 30
Francja 2,7 1,5 55,6 1,0 37
Wilochy 1,6 0,6 37.5 0.8 50
Hiszpania 1,2 0,7 58 0,1 8.3
W. Brytania 1.0 0,2 20 1,1 110

Zrodlo: J. Bossak, E. Kawecka-Wyrzykowska, M. Tomala, Stany Zjednoczone, EWG, Japonia —
wspolpraca i rywalizacja, PWE, Warszawa 1987, s. 25.

Jesli chodzi o import, to Japonia przez kilkadziesiat lat $wiadomie, za pomoca
narzedzi taryfowych 1 pozataryfowych nie dopuszczala samochodéw zagranicznych
(czyli konkurencji) na swoj rynek. Pozwolilo jej to na ,,wychowanie” wlasnego
nowoczesnego przemyshu. W podobny sposéb postepowata Korea Poludniowa,
ktéra rowniez przez kilkadziesiat lat dopuszczala import zagranicznych samocho-
déw na poziomie ponizej 1%. Dzi§ przemyst samochodéw osobowych zardwno
w Japonii, jak 1 Korei Poludniowej to $wiatowa czolowka.

Jak wida¢, przemysl motoryzacyjny stanowi w kilku krajach jedna z najbardziej
znaczacych galezi gospodarki. Pamigtaé nalezy, ze jedno miejsce pracy w przemy-
$le samochodowym tworzy kilka do kilkunastu miejsc pracy w gospodarce kraju.

Ponizej autorka omowila wplyw czynnikdéw otoczenia dalszego na przemyst
samochodéw osobowych. Scharakteryzowala czynniki naturalne, czynniki ekono-
miczne, czynniki demograficzne, czynniki prawne 1 czynniki technologiczne.

Czynniki naturalne to wszystkie sprawy zwiagzane z zasobami ropy naftowej
1 lupkdw bitumicznych, ktore sa zrodlem ropy naftowej. Rozmieszczenie zdz ropy
naftowej 1 lupkow bitumicznych jest znane 1 wiadomo, ze ceny ropy zaleza nie
tylko od kwestii gospodarczych (koszt poszukiwan, koszt wydobycia, koszt trans-
portu, koszt przerobu itd.), lecz takze od czynnikéw politycznych (wojny, rewolucje
itp.). Mowiac o czynnikach naturalnych, trzeba powiedzie¢ nieco o alternatywnych
zrodlach paliw ptynnych. Coraz glosniej mowi si¢ o biopaliwach. Duze doswiad-

* J. Barbag, Geografia ekonomiczna Stanéw Zjednoczonych i Kanady, PNE, Warszawa 1974, s. 90.
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czenia w tej dziedzinie ma Brazylia, gdzie de facto od wielu lat motoryzacja opiera
si¢ na biopaliwach. Cickawa rzecza jest to, ze prawie nie mowi si¢ o benzynie syn-
tetycznej, a przeciez juz w czasie Il wojny swiatowe] produkowaly ja hitlerowskie
Niemcy 1 stuzyla ona do napgdzania samochodéw 1 samolotow.

Czynniki ekonomiczne to przede wszystkim:

a) dochody — w rozwinietych krajach §wiata mamy do czynienia ze stagnacja
lub spadkiem dochodéw w wiekszosci panstw, powoduje to wzrost zna-
czenia zakupdw na kredyt; skoro mamy do czynienia z zakupami na kre-
dyt, rosnie rola polityki pienig¢znej, a w jej ramach polityki stopy procen-
towej, ktdra decyduje o koszcie kredytu;

b) w wiekszosci krajdw nastepuje coraz wieksza polaryzacja dochodéw; zna-
czaco zmniejsza si¢ grupa ludzi o dochodach $rednich, rosnie zas grupa lu-
dzi o dochodach wysokich 1 bardzo wysokich (w niewielkim stopniu)
1 grupa ludzi o dochodach bardzo niskich (w ogromnym stopniu);

¢) zatrudnienie 1 bezrobocie — pod uwage nalezy wziaé przenoszenie produk-
¢ji do krajéw o niskim koszcie pracy, poniewaz dzieje sie tak zaréwno
w przypadku przemyslu samochodéw osobowych, jak i innych rodzajow
przemystu; moze dojs¢ do sytuacji, ze kraj zostanie pozbawiony przemy-
slu, zmieni si¢ wiec struktura gospodarki 1 powstanie bezrobocie struktu-
ralne; tak stalo si¢ w niektdrych rejonach USA, np. rejon Apallachow (hut-
nictwo) czy rejon Detroit (przemyst samochodowy)’,

d) pomoc panstwa (pomoc publiczna) dla zagrozonych galezi przemyshu; rzad
amerykanski zawsze stynal z podejscia pragmatycznego, a nie ideologicz-
nego.

Kiedy zaczat sie kryzys w 2007 r., najwieksze banki i firmy samochodowe byly
zagrozone bankructwem, wowczas rzad amerykanski zasilil te firmy kilkudziesig-
ciomiliardowa pomoca. W efekcie nie tylko uratowano miejsca pracy, lecz takze
firmy GM 1 Chrysler z roku na rok zmniejszyly stratg 1 w 2010 r. zaczgly przynosié
zyski (tab. 9). Nalezy zauwazy¢, ze z jednej strony dzialanie rzadu przynioslo za-
mierzone efekty, a z drugiej prysnal mit o USA jako kraju o skrajnie liberalnej go-
spodarce, gdzie rzad nie miesza si¢ do tego, co robia przedsiebiorcy.

W rozwinietych krajach mamy do czynienia ze starzeniem si¢ spoleczenstw.
Niestety, wydluzenie si¢ zycia nie przeklada si¢ na wigksza aktywno$¢ starszych
0s6b na rynku samochodowym. Rowniez zmiany w stylu zycia oraz spadek docho-
déw moga tworzy¢ w przyszlosci coraz gorsza sytuacje, szczegolnie w segmencie
samochodéw nowych, samochodow wyzszej klasy i luksusowych. W przypadku

* P. Mason, Finansowy kataklizm. Koniec wieku chciwosci, Wyd. Uniwersytetu Jagiellonskiego, Kra-
kow 2010, s. 1-28, 97-116; I. Hardy, Nowy polski kapitalizm, Wyd. Prasa 1 Ksiazka, Warszawa 2010,
s. 175-244.
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rynku polskiego, warto zauwazy¢, ze kilka milionéw osob przebywa stale za grani-
ca w celach zarobkowych — ci ludzie raczej nie bgda kupowac¢ samochodéw w Pol-
sce. Poza tym konsumenci w Polsce preferuja zakup kilkuletnich samochoddw
uzywanych za granica niz nowych w kraju. Trzeba dodac, ze te nawyki konsu-
menckie w bardzo duzym stopniu uksztaltowala nie bledna, ale nierozsadna polity-
ka polskich dealerow w poprzednich latach.

Tabela 9
Pomoc rzadu USA dla GM, Chryslera i Forda

General Motors Chrysler Ford
Pomoc rzadowa 50 mld 15.2 mld nie wystepowali
Ile zwrdcono 23.1 mld 0 nie dotyczy
Zysk/strata 2008 -30,9 mld -16,8 mld -14,6 mld
Zysk/strata 2009 —4.3 mld -3.8 mld 2.7 mld
Zysk/strata 2010 1,6-2.4 mld ok. 1mld 8 mld
Marki, ktérych Saturn, Saab, Hummer, Volvo, Mazda, Jaguar,
si¢ pozbylo Pontiac Land Rover, AstonMartin
Marki, ktore Chevrolet, GMC Cadillac, Chrysler, Ford, Lincoln
zostaly Opel Vauxhall, Holden Buick | Dodge Jeep

Zrodlo: K. Kapiszewski, Detroit wstaje z kolan, ,,Przeglad” 2011, nr 5, s. 29.

Wiele krajéw w coraz wiekszym stopniu stara si¢ poprzez regulacje prawne re-
gulowa¢ predkosci maksymalne na drogach, ale w coraz wiekszym stopniu regula-
cje prawne wymuszaja rowniez okres$lone parametry konstrukcyjne 1 techniczne. Na
przyklad w niektdrych krajach za kilka lat wszystkie samochody tam sprzedawane
beda musialy mie¢ takze urzadzenia w silnikach, ktére same rozpoznaja rodzaj
paliwa — czy jest to benzyna, czy biopaliwo — 1 automatycznie ustawiaja parametry
silnika.

Sledzac rozwéj przemyshu motoryzacyjnego, mozna zauwazy¢, jak czesto na
pozoér male zmiany, innowacje czy wynalazki po pewnym czasie zmienialy oblicze
tego przemystu. O ile w poczatkowych latach to przemyst zmienial siebie, gospo-
darke, spoleczefistwo 1 panstwo, o tyle w ostatnich kilkudziesieciu latach to raczej
on dostosowywal sie do regulacji prawnych, zmian spolecznych czy gospodar-
czych. W nastepnych latach najcickawsze rzeczy beda dzialy si¢ na rynkach dwoch
liczacych ponad miliard mieszkancoéw krajéw — Chin 1 Indii.

THE PASSENGER CARS INDUSTRY
IN THE CHANGING ENVIRONMENT

Summary

The author presents the automotive industry in changing economic, political-legal and social
environment. There can e indicated changes in the automotive industry, which affected the indus-
try itself, the economy and society. In recent decades this industry has adapted itself to a state
regulation, to economic and social change.



