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w latach transformacji systemowej 1990-2014

WPROWADZENIE

W opracowaniu przedstawiono sytuacje w polskim przemysle samochodow
osobowych i jego uwarunkowania w latach 1990-2014. Wazne jest miejsce tego
przemystu na tle innych przemystow, takze na tle innych krajow. Uwarunkowa-
nia przemystu: prawne, ekonomiczne, spoteczne i polityczne petnity wazng rolg.
Porownanie rozwoju przemyshu samochodéw osobowych w Polsce, Chinach
i Korei Pid. stanowi podstawe do cickawych wnioskow o tej branzy.

ZMIANY W GOSPODARCE SWIATOWEJ I W PRZEMYSLE
SAMOCHODOW OSOBOWYCH W LATACH 1990-2014

O ile pojecie przemystu samochodéw osobowych nie wymaga wyjasnien,
to juz pojecie jego uwarunkowan wymaga wyjasnienia. Przez uwarunkowania
bedziemy rozumie¢ czynniki: prawne, ekonomiczne, przemystowe i szeroko
pojete ustugowe. Jednak zanim przejdziemy do tych zagadnien nieco miejsca
poswieci¢ musimy sytuacji w $§wiatowym przemys$le motoryzacyjnym, gdyz
procesy w nim zachodzace w ogromnym stopniu odcisnely swoje pigtno na tym,
co dziato si¢ w Polsce. Lata 80. w rozwinigtych krajach Europy Zachodniej,
USA, Kanady i Japonii byty okresem, zaleznie od dziatu przemystu — zaczynaja-
cych si¢ lub trwajgcych od pewnego czasu procesow restrukturyzacyjnych. Za-
czeto likwidowaé lub ogranicza¢ tzw. schytkowe dziaty przemystu (np. wto-
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kienniczy, stoczniowy, gorniczy, hutniczy i kilka innych), natomiast rozwijano
przemysty nauko- i wiedzochtonne (np. informatyczny, elektroniczny, kosmicz-
ny, lotniczy, biotechnologiczny i inne).

Procesy te w roznych krajach zachodzity w r6ézny sposéb. W Japonii i nie-
ktorych krajach europejskich oraz w mniejszym stopniu w Kanadzie byly one
efektem $wiadomej polityki przemystowej rzadoéw tych krajow. W USA stero-
waty nimi procesy rynkowe i w tym kraju proces restrukturyzacji przemystu
w najwigkszym stopniu przemienit si¢ w proces dezindustrializacji gospodarki
amerykanskiej. Zdaniem A. Lipowskiego [1997, s. 11] polityka przemystowa
dzieli si¢ na:

a) systemowa polityke przemystowa;
b) rzeczows polityke przemystowa.

Ad a) systemowa polityka przemystowa odnosi si¢ do mechanizmu alokacji
zasobow w przemysle. Ma ona na celu zmiany — zwigkszenie lub zmniejszenie —
stopnia kontroli panstwa nad alokacjg rynkowa w przemysle. Jej efektem jest
korygowanie mechanizmu alokacji rynkowej, w ktorym dostrzega si¢ rdznego
rodzaju niesprawnosci.

Zwigkszenie kontroli panstwa w danym sektorze to wprowadzenie nowych
lub zostawienie starych przepiséw i regulacji.

Ad b) rzeczowa polityka przemystowa odnosi si¢ do alokacji jako takiej,
stad jako organ wtadzy wykonawczej bezposrednio ingeruje w proces alokacji.
Zaznaczy¢ tu trzeba, ze ingerencja ta nie musi w kazdym przypadku prowadzi¢
do deformacji szeroko pojmowanych parametrow ekonomicznych. W ramach
polityki rzeczowej przemystowej panstwo moze na przyktad: inwestowaé w infra-
strukture techniczna, logistycznie wspiera¢ restrukturyzacje przedsiebiorstw bez
wzgledu na ich przynalezno$¢ galeziowo-branzowa, pomaga¢ w rozbudowie
infrastruktury informacyjnej, niefinansowo wspiera¢ drobny biznes i badania
naukowe, promowac krajowe dobra za granica.

Istniejg odmiany rzeczowej polityki przemystowej, ktore oddzialuja po-
wszechnie, ale jednocze$nie wywolujg deformacje cenowe. Moga to by¢: prak-
tyki protekcjonistyczne, obejmujace nie tylko produkty czy przedsigbiorstwa, ale
cate dziedziny przemyshu, subsydiowanie produkcji przeznaczonej na eksport
nie tylko poprzez bezposrednie dotacje dla przedsigbiorstw, ale rowniez kredyty,
gwarancje kredytowe, ulgi a nawet zwolnienia podatkowe, inicjowanie i wspie-
ranie w przemysle okreslonych technologii.

Istnieje jeszcze tzw. polityka selektywna przemystowa, bo selektywnie ope-
ruje roznymi priorytetami podmiotowymi i przedmiotowymi. Na przyktad jezeli
rzad wybiera okreslone przedsigbiorstwa produkujace okreslone produkty to
takg polityke selektywng podmiotows i przedmiotowa nazywa si¢ wybieraniem
zwycigzcow [Lipowski, 1997, s. 11-14].

Polityka przemystowa prowadzona przez rzady Niemiec, Austrii, krajow
skandynawskich doprowadzita do tego, ze kraje te zrestrukturyzowaly swdj
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przemyst, a w procesie likwidowanych gatezi schytkowych, pracownicy prawie
bezbolesnie odnalezli si¢ w nowej zrestrukturyzowanej rzeczywistosci.

Sa jednak takie kraje, jak Chiny czy Korea Pid., w ktérych w omawianym
przez nas okresie dokonywaty si¢ procesy odwrotne. Dokonywata si¢ tam gwat-
towna industrializacja i restrukturyzacja. Dzi$ kraje te sa jednymi z najpotgzniej-
szych graczy gospodarczych. Mozna zapyta¢ wiec: skad licza si¢ na rynkach
$wiatowych produkty, ktére dostosowaty likwidowane przemysty.

Odpowiedz jest prosta. Produkcja przemystowa jest przekazywana do pan-
stw o niskich kosztach sity roboczej, dzigki czemu osiaga si¢ wysoka efektyw-
no$¢. W panstwach tych gwaltownie rozwija si¢ przemyst dostarczajacy bardzo
tanich wyrobow przemystowych do panstw dotychczas uprzemystowionych.
Panstwa te okresla si¢ mianem fabryk $wiata, najwazniejsze z nich to: Chiny,
Indie, Wietnam i Indonezja. W efekcie tworzy si¢ nowy swiatowy podziat pracy.
Z jednej strony mamy panstwa o wysokim nasyceniu gospodarki wiedza, produ-
kujace wyroby wiodace (innowacyjne, o duzej wartosci dodanej i unikatowej
technologii, trudnej do skopiowania).

W 2012 r. warto$¢ produkcji przemystowej byta w USA i w Chinach mniej
wigcej taka sama, ale zatrudnienie w sektorze produkcji w USA stanowito tylko
10% liczby zatrudnionych w chinskim sektorze produkcji. Przemyst amerykan-
ski staje si¢ coraz bardziej wiedzochtonny, czego wyrazem jest fakt, ze wartos¢
produkcji przemystowej stanowi 11% PKB, ale wydatki przedsigbiorstw prze-
mystowych na sfer¢ B+R stanowig 68% ogotu wydatkéw USA na ten cel. Roz-
nice w innowacyjnosci i wydajnosci pracy znajdujg odzwierciedlenie w pozycji
na rynku globalnym. W 2010 roku, udziat Chin w $wiatowej realnej warto$ci
dodanej sektora produkcji stanowit 15%, natomiast udziat USA, przy dziesigcio-
krotnie mniejszym zatrudnieniu — 24% (w cenach statych USD) [Hryniewicz,
2013, s. 51-52].

POLSKI PRZEMYSE SAMOCHODOW OSOBOWYCH

Wchodzac w okres transformacji systemowej polski przemyst samochodow
osobowych nalezat do $rednio rozwinigtych. W latach 80., wezmy dla przyktadu
rok 1985, Polska wyprodukowata 283 tys. szt. samochodow osobowych. Byt to
pewien regres w stosunku do lat 70., kiedy wyprodukowano 294 tys. szt. aut
rocznie. W poréwnaniu do lat 60. byt to duzy skok, gdy produkcja w latach 50.
wyniosta (dane dla roku 1956 zaledwie 5800 szt.). Znaczacy skok zanotowano
w latach 60. (dane dla 1968 r.) — 39 tys. szt. Jednak wyniki te byty bardzo niskie,
kiedy spojrzymy na tabelg przedstawiajgca gtownych producentoéw samochodow
z ich produkcjg przekraczajaca polska kilka, kilkanascie razy, a w przypadku
USA nawet kilkadziesiat razy.
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Tabela 1. Produkcja samochodéw na $wiecie w tys. szt.
w latach: 1968, 1977, 1985 i 1995

Kraj 1968 Kraj 1977 Kraj 1985 Kraj 1995
Liczba Liczba Liczba Liczba
wyproduko- wyproduko- wyproduko- wyproduko-
wanych wanych aut
aut wanych aut wanych aut
USA 8822 USA 10709 USA 8002 Japonia 7611
RFN 2862 Japonia 5424 Japonia 7647 USA 6310
Japonia 2056 RFN 3792 RFN 4375 RFN 4536
Francja 1833 Francja 3564 Francja 2631 Francja 3148
Wielka 1836 Wiochy 1452 Wiochy 1384 Hiszpania 2221
Brytania
Wiochy 1545 Wielka 1320 Hiszpania 1220 Korea Pid. 1999
Brytania

Zrodto: Rocznik statystyczny, GUS, Warszawa 1973, s. 662; Rocznik statystyczny, GUS, Warszawa
1979, s. 502; Rocznik statystyczny, GUS, Warszawa 1996, s. 647; Rocznik statystyczny, GUS,
Warszawa 1998, s. 654.

Analizujac powyzsze dane zauwazy¢ mozna, ze produkcja samochodow
osobowych w Polsce we wszystkich latach powojennych byta nieproporcjonal-
nie mala w stosunku do potencjatu gospodarczego i ludno$ciowego Polski. Wy-
nikato to przede wszystkim ze swiadomych dziatan wtadz.

Koniec lat 60. w Polsce to poczatek produkcji licencjonowanego polskiego
Fiata 125p, ktory posiadal w miare nowoczesne nadwozie, byt jednak wyposazony
w stary silnik z przetomu lat 30. 1 40. Uruchomienie produkcji Fiata 125p wlasciwie
w zaden sposdb nie poprawito sytuacji rynkowej, gdyz znaczna cze$¢ produkcji
eksportowana byta do krajow socjalistycznych i do Europy Zachodnie;.

Proba zmotoryzowania polskiego spoteczenstwa byl zakup licencji Fiata
126p. Samochod ten, juz w momencie wejscia do produkcji, byl przestarzaty
technicznie — silnik z tylu napedzat tylne kota. Byl to ostatni model, ktory
wszedt do produkcji i miat naped z tylu. Natomiast wszystkie nowe modele aut,
ktore wchodzity na §wiecie do produkcji w tym czasie mialy: silnik z przodu,
ktory napedzat kota tylne, silnik z przodu, ktory napedzat kota przednie.

MIEJSCE PRZEMYSELU SAMOCHODOW OSOBOWYCH
W POLSCE NA TLE INNYCH PRZEMYSLOW

Jezeli spojrzymy na polityke przemystowa to zauwazymy, ze produkcja sa-
mochodow osobowych zaliczana jest do dziatow technologicznie intensywnych
opartych na technologii innowacyjnej. Jak wida¢, nalezy ona do produkcji prze-
mystowej uznawanej za najbardziej nowoczesng. Dzisiejszy samochod osobowy
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to nie tylko cze$ci mechaniczne i elektryczne, ale rowniez zaawansowana elek-
tronika i informatyka. Niestety, analizujac dziaty technologicznie intensywne
oparte na technologii innowacyjnej, nie dochodzimy do optymistycznych wnio-
skow i to nie tylko w przemysle samochodéw osobowych.

W tabeli 2 do dziatow technologicznie intensywnych opartych na technolo-
gii innowacyjnej nalezy produkcja: pojazdéw mechanicznych i nadwozi do nich
oraz produkcja pozostatego sprzgtu transportowego, chemikaliow i wyrobow
chemicznych, maszyn i urzagdzen mechanicznych, maszyn biurowych i kompute-
row, sprzgtu o$wietleniowego, sprzetu i aparatury radiowej, telewizyjnej i ko-
munikacyjnej, instrumentéw medycznych precyzyjnych i optycznych [Kozuch,
Rosiek, 2005, s. 40].

Tabela 2. Produkcja przemyslowa wedlug stopnia zaawansowania technologicznego

Nazwa dziatu

Grupy produkcji

Dziaty
pracochtonne

produkcja artykuldw spozywczych i napojow, produkcja wyrobow
tytoniowych, produkcja tkanin, produkcja odziezy, wyprawianie
i barwienie skor futerkowych, garbowanie i wyprawianie skor, pro-
dukcja toreb bagazowych, toreb r¢cznych, wyrobow rymarskich,
uprzezy 1 obuwia, produkcja artykutéw jubilerskich i podobnych,
produkcja instrumentéw muzycznych, artykutdéw sportowych, gier
i zabawek oraz zagospodarowanie odpadow

Dzialy
surowcochtonne

gornictwo wegla kamiennego i brunatnego, wydobywanie torfu, wy-
dobywanie ropy naftowej i gazu ziemnego, kopalnictwo rud uranu
i torfu, kopalnictwo rud metali, pozostate gornictwo i kopalnictwo,
produkcja drewna i wyroboéw z drewna i korka, produkcja masy celu-
lozowej, papieru i tektury, wytwarzanie produktéw koksowania wegla,
produktoéw rafinacji ropy naftowej i paliw jadrowych, produkcja mebli
oraz zaopatrzenie w energi¢ elektryczna, gaz i wodg

Dzialy standardowej
produkcji o bazowej
technologii

produkcja wyrobow z papieru i tektury, dziatalno§¢ wydawnicza,
produkcja wyroboéw z pozostatych surowcow niemetalicznych, pro-
dukcja metali oraz produkcja metalowych wyrobow gotowych

Dziaty technologicznie
intensywne oparte na
dostawach komponen-
tow

opierajace si¢ na dostawach komponentow: produkcja widkien sztucz-
nych, produkcja wyroboéw z gumy i tworzyw sztucznych, produkcja
maszyn i aparatury elektrycznej oprocz sprzgtu o$wietleniowego oraz
produkcja czgéci i akcesoriow do pojazdow mechanicznych

Dzialy technologicznie
intensywne oparte na
technologii
innowacyjnej

oparte na technologii innowacyjnej: produkcja chemikaliow i wyro-
bow chemicznych, produkcja maszyn i urzadzen mechanicznych,
produkcja maszyn biurowych i komputeréw, produkcja sprzgtu oswie-
tleniowego, produkcja sprzetu i aparatury radiowej, telewizyjnej
i komunikacyjnej, produkcja instrumentéw medycznych precyzyjnych
i optycznych, zegardw i zegarkdow, produkcja pojazdéw mechanicz-
nych i nadwozi do nich oraz produkcja pozostalego sprzetu transpor-
towego

Zrodlo: [Wysokinska, 1999, s. 75-83].
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O pozycji danego kraju w gospodarce $wiatowej i 0 nowoczesnosci jego
przemystu decyduje udziat wyroboéw tzw. wysokiej techniki w wartosci produk-
cji sprzedanej. W Polsce udziat ten w ciagu pierwszych 12 lat transformacji byt
co najmniej dwukrotnie nizszy niz w krajach przodujacych pod tym wzgledem.

W 2001 r. udziat ten wyniost 11,1% i byt tylko o 1,6% wyzszy w porowna-
niu do roku 1990. Swiadczy to nie tylko o tym, ze polski przemyst jest mato
nowoczesny, ale i o tym, ze system gospodarczy nie wytworzyt bodzcow wymu-
szajacych zmiany na lepsze.

Do smutnych wnioskéw dochodzimy analizujac strukture produkcji sprze-
dazy przemyshu w Polsce. Tabela 3 przedstawia struktur¢ produkcji sprzedanej
przemyshu w latach 1990-2002 wedtug stopnia zaawansowania technologicznego.

Tabela 3. Struktura produkcji sprzedanej przemystu w Polsce wedlug stopnia zaa-
wansowania technologicznego w latach 1990-2002 (w %)

Nazwa dzialu 1990 | 1991 | 1992 | 1995 | 1996 | 1997 | 1999 | 2000 | 2001 | 2002
Dziaty pracochtonne | 28,2 | 29,3 | 29,8| 27,4| 28,3| 278| 27,2| 255| 25,6 25,9
Dziaty surowco-
chionne 253 | 31,1| 31,9| 28,0| 27,1| 26,7| 256| 275| 281| 278
Dziaty standardowe;j
produkcji 0 bazowej
technologii 20,2 | 16,8| 16,4| 190| 186| 186| 186| 196| 17,1| 17,3
Dziaty technologicz-
nie
intensywne, w tym:
— oparte na dosta-

wach komponen-

tow 57| 48| 49| 61| 70| 78| 95 88| 91 9,2
— oparte na techno-

logii innowacyjnej
Ogotem produkcja 20,6 | 18,0| 17,0| 195| 19,0| 191| 19,1| 18,6| 19,9| 198
sprzedana przemystu | 100,0 | 100,0 | 100,0 | 100,0 | 100,0 | 100,0 | 100,0 | 100,0 | 100,0 | 100,0

Zrodto: [Kozuch, Rosiek, 2005, s. 41].

Jezeli przeanalizujemy tabele 3, to dojdziemy do niezbyt optymistycznych
wnioskow. W pierwszych dwunastu latach transformacji systemowej udziat ten,
jak wczesniej wspomniano, wyniost 11,1%.

Co ciekawe, nieco zmniejszyt si¢ udziat dzialéw pracochtonnych (28,2%
w 1999 r. do 25,9% w 2002 r.) oraz dziatéw standardowej produkcji o bazowej
technologii (20,2% w 1999 r. do 17,3% w 2002 r.). Jednak udziat dziatéw su-
rowcochtonnych zwiekszyt sie z 25,3% do 27,8% w 2002 r.

Natomiast jesli chodzi o dzialy technologicznie intensywne, to zauwazamy
ciekawe zjawisko w segmencie dzialy oparte na dostawach komponentow,
udziat produkcji zwigkszyt si¢ z 5,7% w 1990 r. do 9,2% w 2002 r. Jednak
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w segmencie — produkcja oparta na technologii innowacyjnej nastgpit spadek
2 20,6% w 1990 r. do 19,8% w 2002 r.

Pamigta¢ nalezy, ze przemysty z dzialow technologicznie intensywnych sa
najwartosciowsze tak dla spoteczenstwa, jak i gospodarki. Wida¢ to na przykta-
dzie rozwini¢tych krajow $wiata. Znaczenie dla gospodarki polega na tym, ze
przemysly te generuja nie tylko miejsca pracy w innych przemystach i ustugach
(np. w roznych latach, w roznych krajach przemyst samochodow osobowych
generowal w gospodarce kilka do kilkunastu miejsc pracy).

Réwnoczesnie, o czym si¢ czgsto zapomina, przemysly te tworza miejsca
pracy w nauce. Odkrycia w naukach podstawowych, implementowane do prze-
mystu, ktory tworzy produkt konkurencyjny, powoduje naptyw srodkéw finan-
sowych, ktére nie tylko zwigkszaja przychody przedsiebiorstw, ale rowniez
zwickszajg (np. przez dotacje panstwowe), naptyw srodkéw na rozwdj nauki.
W przypadku Polski nic takiego nie mito miejsca.

UWARUNKOWANIA PRZEMYSLU SAMOCHODOW OSOBOWYCH W POLSCE

Uwarunkowania przemyshu samochodéw osobowych w Polsce to czynniki
prawne i polityczne. Decyzje polityczne i legislacyjne ksztaltujg rynek oraz rela-
cje miedzy jego uczestnikami. Byty to decyzje korzystne dla rynku i niekorzyst-
ne dla polskich producentéw samochodow osobowych. Ich efektem byto znik-
nigcie polskiego przemystu samochodéw osobowych i pojawienie si¢ zagranicz-
nego przemystu samochodéw osobowych w Polsce.

Otoczenie spoleczne mozna rozumie¢ na wiele sposobow, np. pojawienie si¢
pewnych subkultur zwigzanych z samochodami osobowymi np. kluby tuningowe,
turystyka sportowa, turystyka itp. Wtascicieli mozna podzieli¢ na rdézne segmenty,
ze wzgledu na spoteczno-kulturowe otoczenie rynku samochodéw osobowych.

Otoczenie ekonomiczno-spoteczne rynku samochodow. Jest ono najwaz-
niejsze 1 najwigksze, w jego sktad wchodza oczywiscie kwestie zwigzane z oto-
czeniem produkcyjnym np. wspomniany wczesniej przemyst ogumienia, meta-
lowy, chemiczny i inne. To takze kwestie zwigzane z finansowaniem produkcji
samochodow osobowych, z dystrybucjg i sprzedazg. Salony sprzedajace samo-
chody dajg bezposrednio zatrudnienie tym, ktorzy w nich pracujg przy sprzeda-
7y, to takze mechanicy, pracownicy biurowi, ale duzo wigcej miejsc pracy daja
posrednio. Kupiony samochod trzeba zarejestrowac 1 ubezpieczy¢, oczywiscie
ktos$ to wykonuje zawodowo. Réwniez, jezeli stanie si¢ co$ ztego, np. dojdzie do
wypadku, to wyspecjalizowany pracownik pomaga witascicielowi. Mechanik
samochodowy 1 elektryk samochodowy potrzebni sg nie tylko do napraw, ale
1 biezacej obslugi pojazdu. Pracownik banku lub firmy finansujgcej umozliwia
wzigcie kredytu na zakup samochodu. W przypadku aut uzywanych, a sprowa-
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dza si¢ ich trzy razy wigcej niz kupuje si¢ nowych, to dajg one prace mechani-
kom, elektrykom, takze tym, ktorzy zajmujg si¢ ogumieniem. Zarabiajg rowniez
agenci ubezpieczeniowi, pracownicy stacji benzynowych — tutaj nieco miejsca
poswigcimy stacjom benzynowym.

W dawnym systemie stacje benzynowe byly nieliczne i asortyment towarow
w sklepikach przy stacji byt ograniczony (benzyny, oleje, ptyny eksploatacyjne,
kilka podstawowych czesci). Od poczatku transformacji systemowej, mozna
zauwazy¢ dwie tendencje. Z jednej strony rosnie liczba stacji paliw, z drugiej
strony liczba zatrudnionych w nich os6b. W 2012 r. dziatato w Polsce 6700 sta-
cji paliw. Tworzyli je operatorzy nalezacy do sieci, takich jak: Lotos, Orlen,
Shell, Statoil i BP, znaczaca grupe stanowili niezalezni operatorzy, w 2006 r.
bylo ich 3450, podczas gdy w 2012 r. tylko 2400. Analityk rynku, M. Duszczyk,
oceniatl, ze przyczyna ich zamykania byly przepisy o ochronie srodowiska, ktore
obowiazuja od 2013 r. [Duszczyk, 2012, s. A10].

Kiedy fabryke opon w Debicy za niewielkie $rodki pieni¢zne i z wielkimi
preferencjami dla nabywcy, sprzedano (zaktady Oponiarskie w Debicy) amery-
kanskiej firmie Goodyear, polscy pracownicy Debicy byli przekonani, ze ich
firma to ztom. W ciagu kilkunastu miesigcy okazato sig, jak bardzo nowoczesna
firmg byta De¢bica. Bez zadnych inwestycji, tylko dzieki zmianom organizacyj-
nym Amerykanie zaczeli produkcje wielu najlepszych marek oponiarskich, kto-
rych wilascicielem byl Goodyear. Firma oponiarska Debica to przyktad firmy
z otoczenia przemystu samochodéw osobowych w Polsce.

PoLIiTYKA FIATA 1 OPLA W POLSCE
W OKRESIE TRANSFORMACJI SYSTEMOWE]

Obecnie nieco miejsca poswigcimy, polityce koncernu Fiat w Polsce. Jak
wspomniano wyzej, umowa z Fiatem z poczatku lat 90. jest wlasciwie niedo-
stepna i dlatego trudno jest znalez¢ rzetelne opracowanie. Autorce udalo si¢
dotrze¢ do ciekawej, merytorycznej i dobrze udokumentowanej pracy prof. Jac-
ka Tittenbruna [2007]. Na jej podstawie przedstawimy nieco faktow zwigzanych
z dziatalno$cig Fiata w Polsce.

W umowie bardzo znacznie zanizono majatek polskich fabryk: Fabryki Sa-
mochodoéw Matolitrazowych w Bielsku-Biatej i w Tychach. Umowe z Fiatem
podpisat 28 maja 1992 r. minister finans6w A. Olechowski. Sposréd standardo-
wych cech transakcji sprzedazy kapitalowi zagranicznemu 1 w tym przypadku
spotykamy zwolnienie z podatku dochodowego na razie tylko do konca 1993
roku. Bylo to zgodne z prawem, gdyz mozliwos$¢ takg przewidywata ustawa
o spolkach z kapitatem zagranicznym. Nastepnie Fiat dostal zwolnienie z podat-
ku dochodowego na ponad 500 mln zt. Jest to chyba najwigksza ulga przyznana
przez Ministerstwo Finansow.
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Na poczatku 1994 r. zwolnienie z podatku uzyskaly dwie inne spoétki Fiata.
Pamigtac nalezy, ze kwota ponad 535 min zt na poczatku lat 90. miata o wiele
wiekszg warto$¢ niz dzi$ (utrata warto$ci pieniagdza w czasie). W tym samym
momencie, tj. na poczatku 1994 r. Wiosi ztozyli formalny wniosek o zwolnienie
z podatku dla Fiat Auto Poland. Ministerstwo Finanséw badalo sprawe prawie
2 lata, jednak Fiat w latach 1993-1994 i tak nie zapftacit podatku dochodowego,
gdyz lata te, jak twierdzil, zamknal stratami; a po prostu wykazat straty poprzez
manipulacje ksiegowe i1 stosowanie cen transferowych. Ministerstwo Finansow
jesienig 1995 r. znacznie przyspieszylo prace nad przyznaniem zwolnien, dzialo si¢
tak dlatego, ze w czerwcu 1995 r., FAP poinformowat o zyskach. Jednak prognozy
na nastgpne potrocze nie byly jednoznaczne. Moze beda zyski? Moze beda straty?
Zapewne polski fiskus zamierzat dobra¢ si¢ do zyskow Fiata, jednak rzad zdecydo-
wal inaczej. Zalatwianie przez Fiata zwolnien podatkowych w 1995 r., wg wielu
analitykow przyspieszyto powolanie spotki Daewoo FSO, ktora natychmiast zaczeta
ubiegac¢ sie o zwolnienia podatkowe w wysokosci zblizonej do fiatowskiej.

Zakres ulg przyznanych Wiochom byt jednak daleko szerszy, bo obejmowat:

— licencje importowe i zwolnienia od wszystkich optat importowych na potrze-
by produkcji samochodéow przez utworzong spotke;

— wolnoctowy kontyngent samochodéw importowanych do Polski z EWG;

— transfer zysku za granicg;

— zobowigzanie si¢ panstwa polskiego do nieingerowania w cenotworstwo;

— zapewnienie Fiatowi przewagi wzgledem konkurencji (ze stopa tej przewagi
malejaca z roku na rok poczawszy od 1996 r.).

— przyznanie Wtochom z gory 1/3 bezctowego kontyngentu samochodowego;

— zgode na przyznanie Fiatowi odszkodowan, gdyby ktoras z jego spotek mu-
siata zaptaci¢ kary za zanieczyszczenie srodowiska;

— zwolnienie Fiata z obowigzku zatrudniania pracownikoéw FSM powracajacych po
odbytej shuzbie wojskowej i1 kobiet powracajacych z urlopow macierzynskich;

— rzad polski przyrzekat Fiatowi odszkodowanie w razie niekorzystnych dla
niego (Fiata) zmian w polskim prawie;

— Fiat uzyskat tez wylaczenie umowy spod prawa polskiego i podporzadkowa-
nie jej prawu szwajcarskiemu;

— postanowienia umowy nie przewidywaly zadnych kar umownych dla Fiata za
niewykonywanie zobowigzan;

— nie okre$lono roéwniez odpowiedzialnosci Fiata za realizacj¢ planu dziatalno-
$ci gospodarczej, mimo iz byla bezposrednio zwigzana z pakietem przywile-
jow 1 umowy rzadowe;.

Jak wida¢, umowa ta jest niewiarygodnie wrecz korzystna dla Fiata.
Podpisujac te umowe rzad polski wedlug NIK ztamat wielokrotnie konstytu-
cje. Doda¢ nalezy, ze Fiat uzyskal nie tylko zwolnienie z podatku dochodowego,
ale z czasem rowniez podatku od nieruchomosci. Jak podaje J. Tittenbrun [2007,
S. 376-377] Fiat w 1992 r. nie zaptacit ani grosza za akcje FSM, po prostu przejat,
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a nie kupit fabryke. Byta to wtedy najnowocze$niejsza i najwigksza fabryka samo-
chodéw osobowych w Europie Srodkowe;j, jedna z najnowoczesniejszych na swie-
cie. Nalezy doda¢, ze FAP funkcjonuje do dnia dzisiejszego, cho¢ produkuje coraz
mniej samochodow, gdyz coraz wigcksza cze§¢ produkcji jest przenoszona do
Wioch. Nalezy tez wspomnie¢, ze wydajno$¢ w fabrykach FAP jest wyzsza niz we
wioskich zaktadach koncernu Fiat. Produkowane silniki i samochody sa sprzedawa-
ne na najbardziej wymagajacych $wiatowych rynkach, natomiast ptace w FAP sta-
nowig 20-25% plac we wtoskich fabrykach Fiata.

Podobnie wygladata sytuacja z FSO na Zeraniu. Umowa podpisana z Korean-
czykami, byta wyraznie dla nich korzystna. Byla ona réwniez nieprecyzyjna,
a wszystkie watpliwos$ci rozstrzygano na korzys$¢ firmy koreanskiej. Przez pewien
czas produkowano tam znacznie zmodernizowanego Poloneza oraz udang rodzing
Daewoo Lanos. W zwiazku z kryzysem w Korei Ptd. firma Daewoo zbankrutowata
w Polsce, pociggajac za sobg FSO. W ciagu nastepnych kilku lat probowano reani-
mowac¢ zbankrutowane i zadluzone FSO, produkujac tam Chevrolety Aveo, ale to
sie nie powiodlo i obecnie FSO na Zeraniu jest tylko wspomnieniem.

Inny model funkcjonowania polskiego przemystu samochodow osobowych
stanowi Opel w Gliwicach. Firma ta wlasciwie jest przyktadem inwestycji green
field. O ile Fiat i Daewoo przejely istniejace fabryki samochodow, to Opel wy-
budowat swoja fabryke od podstaw. Jednak firma ta dziatajac w Gliwickiej SSE
rowniez korzystata i korzysta z r6znego rodzaju ulg.

Reasumujac nalezy stwierdzi¢, ze model rozwoju przemystu samochodoéw
osobowych w Polsce funkcjonujacy od poczatku transformacji systemowej jest
wielkg kleska zarowno dla Polski jako kraju, jak i dla polskiej gospodarki. Jed-
nak jest on wielkim sukcesem szczegdlnie dla Wtoch i dla Fiata oraz dla firmy
Opel, bedacej wlasnoscia GM. Firmy te realizujg ogromne zyski (w przypadku
Fiata od ponad 20 lat nie ptaci on od nich podatkow). Opel dziatajac w SSE
(specjalna strefa ekonomiczna) tez uzyskuje ogromne zyski, kosztem wielu udo-
godnien wynikajacych z natury SSE.

Polska otrzymuje bardzo niewiele — mozliwo$¢ zatrudnienia kilku tysigcy
0s0b za place w wysokosci ok. 2 tys. zt miesigcznie (t¢ wysokos$¢ spotyka si¢
najczesciej w doniesieniach prasowych).

POROWNANIE ROZWOJU PRZEMYSEU SAMOCHODOW OSOBOWYCH
W PoLscE, CHINACH | KOREI PLD.

Sprobujmy teraz zada¢ sobie pytanie: dlaczego w Polsce jest tak Zle? Dla-
czego pozbyto si¢ przemystu, bo przeciez te resztki, ktore funkcjonujg to nie jest
przemyst polski, ale przemyst zagraniczny w Polsce.

Dlaczego takie kraje, jak: Chiny, Korea Pid., Tajwan, Hongkong i Singapur
i w mniejszym stopniu Malezja, Tajlandia, Indonezja, Filipiny i Wietnam osig-
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gnety taki sukces. Popatrzmy chociaz na dane dotyczace przemystéw samocho-
doéw osobowych zawarte w tabeli 4. Jeszcze w 1995 r. Polska produkowata
366 tys. szt. samochodow osobowych, w tym samym czasie Chiny produkowaty
316 tys. szt. samochodow osobowych. Produkcja polska byta prawie 16% wick-
sza od produkcji chinskiej. Produkcja Korei Pid. to byta juz $cista §wiatowa
czolowka 1999 tys. szt. pojazdow.

W 2010 r. Polska wyprodukowata 785 tys. samochodéw osobowych, bylo to
2,24 razy wiecej niz w roku 1995. Chiny, ktére w 1995 r. wyprodukowaty 316 tys.
samochodéw w roku 2010 byto to 13 897 tys. szt., czyli 43,9 razy wiecej. Jezeli
popatrzymy na procentowy udzial Chin, Korei Pid. i Polski to zauwazymy, ze udziat
Polski w catosci produkcji samochodow osobowych na $wiecie wyniost w 1980 r.
1,2%, a w roku 1997 udziat Chin stanowit 1%, Korei Ptd. 7%, a Polski 1,6%. Nato-
miast w 2010 r. udziat Polski wynosit 1,3%, a wigc zaledwie 0,1% wiecej niz 30 lat
weczesniej w roku 1980. Natomiast udziat Chin az 23,8% w 2010 r.

Tabela 4. Produkcja samochodéw osobowych w Chinach, Korei Pld. i Polsce
w latach 1980-2010 (w tys. szt.)

1980 | 1985 | 1990 | 1995 | 1999 | 2000 2005 2009 | 2010
Chiny - 316 508 3078 | 10583 | 13897
Korea Pid. 935 | 1999 | 2158 | 2602 3357 3158 | 3866
Polska 351 | 283 | 266 | 366 | 647 532 540 818 785

Zrodlo: Rocznik statystyczny, GUS 1996, s. 647; Rocznik statystyczny, GUS 2001, s. 696; Rocznik
statystyczny, GUS 2003, s. 738; Rocznik statystyki miedzynarodowej 2012, s. 435.

Dziato si¢ tak dlatego, bo zarowno Chiny, jak i wymienione wyzej kraje azja-
tyckie miaty elity z wolg do przetamania zacofania gospodarczego. Prowadzily one
polityke, ktora przybierata forme tzw. panstwa rozwojowego czyli panstwa, ktore:

— formutuje misj¢ rozwoju i nig si¢ postuguje;

buduje system wartosci spotecznych nastawionych na rozwoyj;

ma elity, ktore daza do dlugofalowego rozwoju swego panstwa, bo wigza

SW0jg pozycj¢ i swoja przysztos¢ z rozwojem tego panstwa;

wykazujg troske o jako$¢ zasobow;

— wykazuja trosk¢ o rozwdj infrastruktury [Kozarowicz, Skowronska, 2005,
s. 102-103].

Tabela 5. Udzial produkcji samochodow osobowych jake % produkcji Swiatowej
w wybranych krajach

1990 | 1997 | 1999 | 2010
Chiny - 10 | 15 | 23,8
KoreaPid.| 2,7 | 70 | 6,2 6,6
Polska * 12 (16|18 | 1,3

*w 1980 r. udziat Polski w $§wiatowym przemysle samochodow osobowych wynosit 1,2%.

Zrédlo: Rocznik statystyczny, GUS 1996, s. 647; Rocznik statystyczny, GUS 2001, s. 696; Rocznik
statystyczny, GUS 2003, s. 738; Rocznik statystyki miedzynarodowej 2012, s. 435.
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W przypadku Polski nic takiego nie miato miejsca. Najnowocze$niejsze za-
ktady w Europie Srodkowej zostaty oddane kapitatowi zagranicznemu za darmo.
Nie byto zadnej wizji rozwoju, nie kierowano si¢ interesem kraju. Nie byto zad-
nych barier hamujacych proces przeksztatlcen systemowych. Zaréwno kadra
menedzerska, inzynierowie, technicy i robotnicy byli za prywatyzacja i za
przejmowaniem (tak przejmowaniem, a nie sprzedaza panstwowych zakladow
kapitatlowi zagranicznemu).Tak byto rowniez w otoczeniu produkcji przemystu
samochodow osobowych w Polsce.

Natomiast w Chinach, Korei Pid. i wspomnianych innych krajach azjatyc-
kich prowadzono polityke §wiadomego ksztattowania rozwoju tak przemystu,
jak i rynku.

Tabela 6. Produkcja samochodéw osobowych w wybranych krajach,
w wybranych latach (w tys. szt.)

Kraj 1980 1985 1990 1994 2000 2005 2010
Czechy - B B B 428 599 1096
Francja 4888 2631 3293 3158 2879 3113 1924
Hiszpania | 1048 1220 1696 1826 2366 2098 1913
Niemcy 3707 4375 4779 4223 5151 5350 5552
Polska 351 283 266 338 532 540 789
Rosja 1147 1165 1103 798 969 1068 1208
Rumunia 88 134 100 86 64 174 323
Wiochy 1445 1384 1873 1116 1422 725 573

Zrodto: Rocznik statystyczny, GUS 1996, s. 647; Rocznik statystyki miedzynarodowej, GUS 2012,
S. 435.

Mimo 25 lat transformacji systemowej nie mozna mowic¢ o tym, ze przy-
niést on rozwoj przemyshu samochodow osobowych w Polsce. Podane wyzej
dane o udziale w produkcji $wiatowej: 1980 rok — 1,2%, rok 2010 — 1,3% poka-
zuja, ze na tle $wiata Polska jest de facto, pomimo uptywu 30 lat, w tym samym
miejscu. Kiedy spojrzymy na tabele produkcji samochodéw w wybranych kra-
jach w latach 19802010 to widaé, Zze nawet na tle panstw europejskich produk-
cja samochodoéw osobowych w Polsce nie nalezy do najwigkszych (tabela 6).
Pamigtac¢ nalezy rowniez o tym, Ze obecnie przemyst samochodéw osobowych
jest w rekach kapitatu zagranicznego. Kapitat ten jest wyposazony we wszelkie-
go rodzaju zwolnienia, ulgi, przywileje itp. i poza zatrudnieniem kilkunastu ty-
siecy Polakow nic nie wnosi do gospodarki.

Tabela 7. Samochody osobowe w uzytkowaniu (w szt.) na 1000 mieszkancow

Kraj 1980 | 1993|2000 | 2010

Biatoru$ | bd. | 75,7 | bd. | 242
Butgaria | bd. | 178 | 249 | 344
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Kraj 1980 | 1993 | 2000 | 2010
Chiny 0,2 | 16 - -
Czechy bd. | 26,1 | 335 | 427
Francja | 342 | 423 | 462 | 487
Niemcy | 330 | 483 | 533 | 517
Rosja 32,8 | 78 | 134 | 242
Rumunia| bd. | 78,8 | 141 | 201
Wegry 94 | 203 | 234 | 298
Szwecja | 346 | 408 | 451 | 462
Polska 66,7 | 176 | 261 | 447

Zrédlo: Rocznik statystyczny, GUS 1996, s. 652; Rocznik statystyczny, GUS 2012, s. 850.

Kiedy spojrzymy na tabele 7 (o uzytkowaniu samochodéw na 1000 miesz-
kancow), to zauwazymy, ze Polska jest jednym z najbardziej zmotoryzowanych
krajow Europy. Niestety, o ile w przypadku Czech osiagni¢to to gtownie dzigki
bardzo wysokiej produkcji wtasnej (Skoda), to w przypadku Polski w wyniku
indywidualnego importu samochodéw uzywanych, gtownie z Niemiec. Mozna
powiedzie¢ wiec, ze rynek samochodow osobowych w Polsce jest w peini nasy-
cony, jednak dominuja na nim samochody stare i bardzo stare.

PODSUMOWANIE

W opracowaniu przedstawiono polski przemyst samochodéw osobowych w la-
tach 1990-2014. Autorka prezentuje jego uwarunkowania prawne, ekonomiczne,
spoteczne i polityczne. Poréwnanie produkcji samochodéw osobowych w Polsce
i w innych krajach europejskich wskazuje, ze produkcja ta nie nalezy do najwick-
szych. Poréwnanie rozwoju tego przemystu w Polsce, Chinach i Korei Pid. zwraca
uwage jak wazna jest polityka przemystowa i jej konsekwentne wdrazanie.
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Streszczenie

Autorka napisata artykut o jednym z aspektow transformacji ekonomicznej w Polsce w latach
1990-2014. Przedstawia zmiany w polskim przemysle samochodéw osobowych i w jego otocze-
niu w czasie okresu transformacji.

Najpierw opisuje polityke przemystowa i dzieli ja na rézne typy. Nastgpnie opierajac si¢ na wielu
danych statystycznych okresla wielko$¢ i strukture przemystu samochoddéw osobowych w Polsce.

Wielka zaleta tego referatu jest wyjasnienie, dlaczego Polska stracita swoj przemyst samo-
chodoéw osobowych, bo obecnie istniejacy jest — zagranicznym przemystem samochodéw osobo-
wych w Polsce.

Ogromne wrazenie robi analiza prezentujaca, jak wielki sukces w przemysle samochodow
osobowych odniosty Korea Ptd. i Chiny.

Stowa kluczowe: przemyst samochodéw osobowych, zmiany gospodarcze, spofeczne, strategie

The Personal Car Industry in Poland and its Determinants
in the Economic Transformation Period in the Years 1990-2014

Summary

The author has written an article about the one aspect of the economic transformation in Po-
land in the years 1990-2014. The author presents the changes in the Polish personal car industry
and its environment during the transformation period.

At first the industrial policy was described and divided into the different types. Then there are
many statistical data, which show the structure and the amount of the personal car production in
the world.

Then the author gives the explanation — why Poland has lost its national personal car indus-
try. The good thing in this article is a comparison to the Chinese and South Korean Industrial
policy. It explains why these countries achieved such a big success.
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