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Zjawisko koncentracji i delokalizacji w branzy motoryzacyjnej

Streszczenie

Celem rozwazan jest prezentacja podstawowych mechanizméw zachodzacych
na rynku branzy motoryzacyjnej na podstawie dwoch charakterystycznych zjawisk,
tj. koncentracji kapitatu i delokalizacji produkcji.

Podejscie badawcze: praca zostata zrealizowana na podstawie analizy publi-
kacji zagranicznych i krajowych oraz za pomoca badan typu desk research, w kto-
rych wykorzystano dostepne dane pierwotne i wtorne, takie jak: publikacje, raporty
branzowe, dane statystyczne udostgpnione w raportach, bazy danych, informacje
dostgpne na stronach WWW firm motoryzacyjnych.

Podstawowe wnioski: analiza zagadnienia koncentracji kapitalu wykazata, ze
przedsigbiorcy kluczowych firm branzy motoryzacyjnej preferuja stosowanie in-
westycji 1 strategii biznesowej przez dzialania typu: wspolpraca korporacyjna na
zasadzie joint venture (JV) 1 alianse strategiczne, ponadto fuzje i przejecia oraz out-
sourcing, dzialania na rzecz dostawcow i zawieranie umow z producentami. Podej-
mowane decyzje i dziatania delokalizacji produkcji w branzy motoryzacyjnej staty
si¢ integralnym elementem dlugoterminowej strategii dziatalnosci wielu koncer-
now motoryzacyjnych. Podstawg podejmowania decyzji o delokalizacji produkcji
jest analiza i optymalizacja kosztow produkcji w ramach dostgpnych mozliwosci,
a przez to zdobywanie i oferowanie nowych korzysci dla klienta.

Praktyczne konsekwencje: przedsigbiorcom zalezy, aby podejmowac dziatania
majace na celu obnizanie kosztow produkeji, jednoczesnie przy zachowaniu uzna-
nych standardow jakosci.

Skutki spoteczne: istotne znaczenie dla lokalizacji produkcji maja czynniki
techniczno-ekonomiczne oraz spoteczno-polityczne. W regionach, w ktorych po-
wstaly i nadal tworzone sa oddzialy firm, wystepuje nieustanny proces rozwoju
wielu obszarow, m.in. infrastruktury dla transportu i logistyki oraz telekomunikacji.
Za istotne czynniki lokalizacji o$§rodkow przemystowych uznano takze stabilnos¢
klimatu spotecznego, lokalne umiej¢tnoscei pracy, koszty pracy, istniejacy rynek
zbytu, wielko$¢ 1 rodzaje podatkow w danym regionie oraz elastyczno$¢ prawa
pracy. Artykut dotyczy praktyki gospodarczej.

Stowa Kkluczowe: koncentracja kapitatu, delokalizacja produkcji, branza motory-
zacyjna.

Kody JEL: D21

Wstep

Globalizacja, a wraz nig coraz bardziej odczuwalna reakcyjna konkurencja na rynkach
$wiatowych sprawia, ze zmiana lokalizacji procesow produkcyjnych moze by¢ dla przed-
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sigbiorstwa motoryzacyjnego szansa na pozyskanie atutow przewagi nad innymi producen-
tami, sposobem zwigkszenia wydajnosci i efektywno$ci oraz wzmocnienia pozycji konku-
rencyjnej w srodowisku migdzynarodowym. Dlatego tez dyrektorzy przedsigbiorstw branzy
motoryzacyjnej uwzgledniajgc §wiatowe tendencje, wykorzystuja uwarunkowania oraz za-
chodzace zmiany do budowania przewagi nad firmami konkurencyjnymi. Efektem tego sa
przede wszystkim zmiany struktury wasnosciowej koncernow, tj. koncentracja kapitatowa
i rynkowa oraz rozpraszanie i delokalizacja produkcji w skali catego §wiata (Dorocki 2010,
s. 125; Merkisz-Guranowska, Merkisz 2007, s. 99-110).

Zjawisko koncentracji w Swietle uwarunkowan branzy

Znaczenie pojecia i cel koncentracji

W warunkach branzy motoryzacyjnej obserwowane zjawisko zarowno koncentracji ka-
pitatowe;j, jak i rynkowej zatacza bardzo szerokie kregi. Koncentracja kapitatowa w posta-
ci licznych fuzji i przeje¢ zachodzi nieustannie na rynku motoryzacyjnym (Driving Value
Automotive M&A Insights 2010; Merkisz-Guranowska, Merkisz 2007, s. 104-105). Jej impli-
kacja sa nowo powstate jednostki lub tez grupy kapitatlowe. Podstawa podejmowania decyzji
o koncentracji kapitatu sa skrupulatnie prowadzone obliczenia korzysci i zagrozen dla tego
procesu. Celem jest natomiast pozyskanie przewagi nad konkurencyjnymi firmami m.in.
przez:

- zwigkszenie udzialu w rynku;

- dywersyfikacje bazy klientow;

- zwickszenie dziatan zorientowanych na realizacj¢ trendéw rynkowych, m.in. badania
w zakresie ochrony $rodowiska, bezpieczefistwa, wykorzystania alternatywnych zrodet
energii (Enrietti, Patrucco 2011; Hildermeier, Villareal 2011);

- zwigkszenie aktualnego potencjatu zasobowego (m.in. ekonomicznego, intelektualnego,
rzeczowego, informacyjnego, technologicznego);

- uzyskanie synergii operacyjnej' przez dang jednostke organizacyjna.

Ciekawostka jest, ze nowo powstate, w wyniku koncentracji, jednostki w branzy, umysl-
nie utrzymuja dotychczasowe marki oferowane na rynku przez taczace si¢ przedsigbiorstwa.
Z praktyki dziatan zabiegi te sg korzystniejsze dla firm, gdyz pozwalajg m.in. na szeroko
pojete obnizanie kosztow oraz zmniejszaja ryzyko wprowadzania na rynek nowych produk-
tow 1 zwigzanych z nim pochodnych. Charakterystyczne jest rowniez zjawisko centralizacji
wspolnych funkcji, takich jak: marketingu, B+R, rynkéw zaopatrzenia, prognozowania czy
innych, ktore sprzyja przede wszystkim obnizaniu kosztow. Nie wolno réwniez zapomnie¢
o celu, ktérym jest eliminacja zjawiska ,,kanibalizmu” marek, czyli wzajemnego odbierania
sobie klientow przez firmy nalezace do tego samego koncernu.

! Synergia operacyjna to efekt przejgcia kontroli nad przedsigbiorstwem przez inwestora strategicznego, nastawiona na lepsza
efektywnos¢ dziatan, przejawiajaca si¢ miedzy innymi w ograniczaniu kosztow, wzroscie sity przetargowej wobec dostawcow
i klientow, zwigkszenie zdolnosci finansowe;.
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W branzy motoryzacyjnej mozna obserwowac¢ rowniez inny typ koncentracji. Jest to
tak zwana koncentracja rynkowa, ktora rozumiana jest jako integracja zasobow, ktorym
dysponuja co najmniej dwa przedsigbiorstwa w celu pozyskania przewagi konkurencyjnej
nad pozostalymi konkurentami w branzy (Merkisz-Guranowska, Merkisz 2007). Taka for-
ma koncentracji moze przybiera¢ posta¢ aliansow strategicznych, w ktorych konkurujace
dotychczas organizacje podejmuja, zazwyczaj w $cisle okreslonym czasie, obszarze 1 wa-
runkach, wspotprace. Migdzy nimi nie dochodzi jednak do wymiany kapitatu. Wspotpraca
podejmowana jest w celu uzyskania przewagi nad pozostatymi konkurentami w branzy
w zakresie m.in. opracowania nowej technologii czy tez innych rozwigzan organizacyjnych,
podejmowania i partycypacji we wspolnych inwestycjach, prowadzenia wspotpracy w za-
kresie dziatan komplementarnych. Zdarza si¢, ze wspotpraca miedzy firmami jest bardzo
dobra 1 w konsekwencji rozszerza si¢ jej zakres o wymiane kapitalowa. Koncentracja rynko-
wa wzbudza specyficzne oczekiwania wobec podmiotow wspodtpracujacych (Dorocki 2010,
s. 125). Dziatania skoncentrowane sa przede wszystkim na skroceniu cyklu zycia produktu
1 globalizacji procesow, co w konsekwencji skutkuje obnizaniem kosztow produkcji pojaz-
dow. Warto zauwazy¢, ze producenci poszukuja zrodet przewagi konkurencyjnej rowniez
poza produktem, w obszarach, ktore dotychczas nie stanowity szczegdlnej uwagi — a miano-
wicie definiujg polityki efektywniejszego zarzadzania zasobami, ktorymi dysponuja (np. eli-
minacja marnotrawstwa). W kwestii tej, istotng role petnig koncepcje zarzadzania jakoscig
(TQM, Kaizen, normy ISO), ktore dostarczaja uniwersalnych metod i narzedzi pozwalaja-
cych na doskonalenie proceséw w interdyscyplinarnym zakresie (Hys 2014, s. 30-37; Hys,
Hawrysz 2011, s. 185-210).

Koncentracja kapitalowa — prezentacja tendencji

Z prowadzonych corocznie przez firm¢ KPMG International badan wynika, ze przedsie-
biorcy kluczowych przedsigbiorstw branzy motoryzacyjnej preferuja stosowanie inwestycji
1 strategii biznesowej przez dziatania typu (KPMG’s Global Automotive Executive Survey
2012, 8. 35)%

- wspolpraca korporacyjna m.in. joint venture (JV) oraz alianse strategiczne (w fir-
mach stanowi to odpowiednio dla jednostek® typu OEM — 68%, a dla dostawcow typu
tier 1 — 35%);

- fuzje i przejecia (OEM — 16%; dostawcy typu tier 1 —40%);

- outsourcing, dzialania na rzecz dostawcow, zawieranie umow z producentami (OEM —
16%; dostawcy typu tier 1 —25%).

* Badania pt. Coroczna ocena aktualnego stanu i perspektywy rozwoju swiatowego przemystu motoryzacyjnego, realizowane
sa przez firm¢ KPMG. W badaniu bierze udzial 200 menadzerow wyzszego szczebla z wiodacych $wiatowych firm
motoryzacyjnych, ktorzy udzielaja odpowiedzi na pytania zawarte w scenariuszu wywiadu. Respondenci reprezentuja
producentéw samochodow, dostawcow, dealerow, dostawcow ustug finansowych, dostawcow ustug mobilnych.

3 Skrot OEM oznacza Original Equipment Manufacturer tj. ,,producent i/lub sprzedawca oryginalnego produktu”. Natomiast
pojecie ,,dostawca tier 17 stanowi oznaczenie dla spotek bedacych dostawcami komponentow dla spotek typu OEM.
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Zatem wspolpraca podejmowana przez firmy koncentruje si¢ przede wszystkim na re-
alizowaniu dziatan partnerskich. Wedlug przewidywan respondentow (por. wykres 1),
najwiekszy wzrost aktywnosci w obszarze dziatan typu JV i alianséw zanotowaly firmy
w Chinach, Wschodniej Europie i Rosji, w Azji w rejonie Pacyfiku (bez Japonii i Chin) oraz
w Europie Zachodniej.

Wykres 1
Rozwoj wspélpracy typu: joint venture (JV), sojusz, fuzja oraz przejecie przez region
lub kraj
. . 24
Srodkowy Wschod i Afryka | |j4|
. 42
Japonia
43
Centralna i Ameryka Pd (m.in. Meksyk)
. P4s
Ameryka Pn (U.S. i Kanada) 10 ‘ ‘
O Wzrost
52
Europa Zachodnia | | 13 ‘ ‘ b B Spadek
. L P54
Azja, Pacyfik (bez Japonii, Chin) ‘ ‘
o P |59
Europa Wschodnia i Rosja I ‘
Chiny I ‘ | B
-20 0 20 40 60 80

Zrodto: KPMG’s Global Automotive Executive Survey (2012, s. 36).

Ze wzgledu na intensywno$¢ oraz dynamizm rozwoju rynku azjatyckiego (Richet, Ruet
2008, s. 447-465), warto zwroci¢ uwage na przemiany i procesy tworzenia si¢ tam naj-
wiekszych korporacji. Do przedsigbiorstw posiadajacych wsparcie administracji panstwo-
wej nalezag FAW oraz DongFeng; administracji lokalnej — Chang’an, GAIG, Brilliance,
SAIC Shanghai Automotive Industry Corporation (ktora kupita prawa do produkcji wy-
branych modeli brytyjskiej marki Rover), Chery Auto, BAIC (Beijing Auto) oraz trzy
przedsigbiorstwa prywatne — Great Wall, Geely (ktora kupita szwedzkg firm¢ Volvo) oraz
BYD. Chociaz w Chinach brak jest pod wzglgdem historycznym tradycji w przemysle
motoryzacyjnym, to ocenia si¢, ze pracownicy (bedacy pierwszym pokoleniem wyuczo-
nym do zawodu) s bardzo dobrze wyszkoleni, a ich proces adaptacji i chtonno$¢ kapitatu
ludzkiego na wiedzg jest wyjatkowo duza — w porownaniu do pracownikow europejskich
(Balcet, Ruet 2011).

handel_wew_5-2015.indd 166 @ 2015-12-21 14:21:46



KATARZYNA HYS 167

Zjawisko delokalizacji produkcji w branzy motoryzacyjnej

Idea delokalizacji produkcji

Drugim charakterystycznym zjawiskiem zachodzacym w przemysle, a w szczegdlnosci
branzy motoryzacyjnej jest delokalizacja produkcji. Lokalizacja produkeji w branzy moto-
ryzacyjnej ,historycznie zwigzana byta z krajem pochodzenia konstruktora, a wiec danej
marki. Z czasem zaczeto budowac zaktady produkcyjne w krajach, ktore stanowity naj-
wazniejsze rynki zbytu” (Merkisz-Guranowska, Merkisz 2007, s. 100). Natomiast aktualnie
podejmowane decyzje i dziatania delokalizacji produkcji w branzy motoryzacyjnej staty
si¢ integralnym elementem dtugoterminowej strategii dziatalnoéci wielu koncernow mo-
toryzacyjnych. Oczekiwane sa rezultaty w postaci optymalizacji kosztow produkcji przy
jednoczesnym generowaniu wigkszej wartosci w postaci zyskow oraz pozyskaniu nowych
atutow przewagi konkurencyjne;j.

Wspotczesne pojecie tematyki lokalizacji przemystu zawdzigeza swa postac¢ dziedzictwu
wypracowanemu przez wiele pokolen. Tworcami pionierskich prac, w ktorych opisane pra-
widlowosci stanowig punkt wyjscia w konstruowaniu teorii i modeli gospodarki, w tym prze-
strzenno-gospodarczej, s3 opracowania przedstawicieli szkoty klasycznej, m.in.: A. Smitha
(1954), J.H. von Thiinena (1910) — modele lokalizacji*, J.B. Say’a (1960), D. Ricardo (1953),
K. Marksa (1955, s. 37-43), A. Roncaglia (1985, s. 86), A. Webera (1909) — (modele lokali-
zacji) oraz przedstawicieli szkoty neoklasycznej, jak m.in.: J.S. Milla (1965), A. Marshalla
(1925), L. Walrasa (1954), 1. Fishera (1907), F. Knighta (1948), R.F. Mutha (1969) oraz
P.M. Romera (1987, s. 1002-1037).

Wspolczesnie, lata prac w kierunku naukowego opracowania teorii przestrzenno-go-
spodarczej zaowocowaly spostrzezeniem, ze przestrzen moze by¢ traktowana jako istotna
zmienna endogeniczna w modelach wzrostu gospodarczego. Prace rozpoczety si¢ anali-
73 przestrzeni w zakresie synergii i sprzezen zwrotnych. Pionierami teorii efektow syner-
gicznych i desynregicznych (tzw. niekorzysci zewngtrznych) przestrzeni prowadzacych
migdzy innymi do tzw. kumulatywnych sprzezen zwrotnych (w literaturze polskiej defi-
niowanych jako kumulatywna przyczynowos¢ — Gawlikowska-Hueckel 2003, s. 55), byli
m.in.: W. Christaller (1963), A. Losch (1961)), K. Arrow i G. Debreu (1954, s. 265-290),
D. Starrett (1978, s. 21-37), W. Isard (1969). Wypracowane przez nich modele wolnej kon-
kurencji nie spetniaty jednak wymagan wspotczesnego swiata (Fujita, Thisse 2002, s. 29-59).
Wspotczesnie wymienia si¢ tzw. modele nowej geografii ekonomicznej (Domanski 2002,
s. 56-57). Modele te ukazuja elementarne mechanizmy ekonomiczne, ktére wptywaja na

* J.H. von Thiinen rozwinat teori¢ dyferencyjnej renty gruntowej (obnizania si¢ poziomu renty gruntowej w miar¢ wzrostu
odlegtosci gospodarstwa od rynku zbytu i zwigzanych z tym kosztéw transportu) i teori¢ lokalizacji produkcji rolniczej
(tzw. pierScienie Thiinena: najblizej rynku zbytu - miasta - rozwija si¢ warzywnictwo, dalej gospodarka nabiatowa, uprawa
zboz, gospodarka hodowlana). Sformutowat teori¢ produkcyjnosci pracy i kapitatu w rolnictwie i specyficzne, oparte na
zmodyfikowanej funkcji produkcji, ujecie prawa ich malejacej wydajnosci. Model ten jest czgsto krytykowany za zatozenie,
ze ziemia charakteryzuje si¢ stata zyznoscia i urodzajnoscia oraz za to, ze produkcja ma miejsce wokot wyizolowanego rynku.
Niektorzy autorzy twierdza, ze teoria Thiinena jest w centrum zainteresowan ekonomii lokalizacji ze wzgledu na swoja prostote
1 mozliwo$¢ prognozy (Bartkowiak 2008; Stankiewicz 2007).
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réznicowanie dzialalno$ci gospodarczej podejmowanej przez podmioty w sytuacji konku-
rencji niedoskonatej (m.in. korzysci skali, preferencji konsumentéw). Wedlug przyjetych
zatozen, ksztaltowanie przestrzennych decyzji podmiotdw gospodarczych nastgpuje przez
wzajemne oddziatywanie sit dosrodkowych (tzw. korzysci aglomeracji) i sit odsrodkowych
(m.in. koszty pokonywania przestrzeni, ceny niemobilnych zasobow produkcji). Ponadto,
cechag immanentng opisanych modeli sg sprzgzenia zwrotne o charakterze popytowym,
a czasami takze podazowym. Tworcami modeli nowej geografii ekonomicznej sg m.in.:
R. Baldwin i in. (2003), M. Fujita i Thisse (2002), D. Puga (1999, s. 303-334).

Wskazane prace prekursorow mialy na celu zasygnalizowanie ztozonos$ci problemu lokali-
zacji przedsigbiorstw, ale takze wskazanie czynnikow, ktore wptywaja z r6zng intensywnoscia
na ich rozwoj, a przez to na wzrost gospodarczy. Przedsiebiorcy, rozwazajac lokalizacje swo-
ich zaktadow biorg wszystkie te czynniki pod uwage, dokonujac analiz i prognoz wybieraja te,
ktore z punktu widzenia gospodarczego sg dla nich najkorzystniejsze. W konsekwencji, proces
relokacji stanowi niejako nowy impuls w migdzynarodowym podziale pracy. Zagadnieniami
delokalizacji produkcji w ujeciu procesow globalizacji zajmowali si¢ catosciowo m.in.:
A. Deardorff (2004), P.A. Samuelson (2004), Domanski i in. (2005, s. 153-171), M.J. Radto
(2006), A. Merkisz-Guranowska i J. Merkisz (2007, s. 99-110), W. Kilar i M. Cieluch (2008,
s. 188-203) oraz M. Wéjtowicz (2009, s. 63-78).

Procesy delokalizacji produkcji w branzy motoryzacyjnej

Roéwniez procesy zachodzace w koncernach samochodowych byly przedmiotem licznych
opracowan, m.in.: B. Domanskiego i in. (2005), A. Merkisz-Guranowskiej i J. Merkisza
(2007), W. Kilara i M. Cielucha (2008) oraz M. Wdjtowicza (2009). W literaturze przedmio-
tu do kluczowych, a zarazem tradycyjnych czynnikow zaliczanych do kanonu uwarunkowan
lokalizacji przemystu na $wiecie zalicza si¢ (Wielonski 2005, s. 33-53):

1. Czynniki przyrodnicze (naturalne), w tym: baza surowcowa, baza energetyczna, zasoby

wodne, bariery komunikacyjne, bariery ekologiczne.

2. Czynniki pozaprzyrodnicze, w tym:

- czynniki techniczno-ekonomiczne, m.in.: infrastruktura techniczna, rynek zbytu, korzy-
$ci aglomeracji, sita robocza, zaplecze naukowo-techniczne, wielko$¢ popytu 1 stopien
jego koncentracji;

- czynniki spoteczno-polityczne, m.in.: polityka panstwowa, czynniki spoteczne, czynniki
strategiczne (wojskowe).

Wymienia si¢ takze specjalne czynniki lokalizacji przemystu, do ktorych zalicza si¢ m.in.
(Ernst&Young’s 2011): stopien ryzyka i stabilnos¢ gospodarki, przepisy prawne i celne, ulgi
podatkowe, polityka miejscowej administracji, wptyw zwiazkow zawodowych. W przypad-
ku sektora motoryzacyjnego podstawg podejmowania decyzji o delokalizacji produkcji jest
przede wszystkim analiza i optymalizacja kosztéw produkcji w ramach dostepnych mozli-
wosci, a przez to zdobywanie i oferowanie nowych korzysci dla klienta. Przedsigbiorcom
zalezy, aby podejmowac dzialania majgce na celu obnizanie kosztow produkcji, jednocze-
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$nie przy zachowaniu uznanych standardow jakosci. Istotne znaczenie maja takze czynniki
techniczno-ekonomiczne oraz spofeczno-polityczne. Ksztattowanie si¢ czynnikéw lokali-
zacyjnych przemystu, na podstawie badan firmy Ernst& Young, w warunkach europejskich
zostato przedstawione na wykresie 2.

Wykres 2
Czynniki wplywajace na podjecie decyzji o lokalizacji dzialalnosci gospodarczej (w %)

Infrastruktura dla transportu i logistyki | 63

Infrastruktura telekomunikacyjna ] 62

Stabilno$¢ i przejrzystos¢ uwarunkowan polityczno-prawnych ] 62

Potencjalny wzrost produktywnosci dla swojej firmy | 57

Stabilnos¢ klimatu spotecznego | 54

Lokalne umiejgtnosci pracy ] 50

Koszty pracy ] 50

Istniejacy rynek krajowy | 48

Opodatkowanie | 46

Elastycznos¢ prawa pracy | 42

0 20 40 60 80

Zrodto: opracowanie wilasne na podstawie: Ernst&Young’s (2011, s. 10).

Najwazniejsze sg, jak wykazali decydenci, infrastruktura dla transportu i logistyki oraz
telekomunikacji, stabilnos¢ i przejrzysto$¢ uwarunkowan polityczno-prawnych oraz po-
tencjalny, mozliwy do osiagniecia wzrost produktywnosci. Za istotne czynniki lokalizacji
osrodkow przemystowych uznano takze stabilno$¢ klimatu spotecznego, lokalne umiejetno-
$ci pracy (rowniez mozliwos$¢ ich ksztaltowania i rozwoju), koszty pracy, istniejacy rynek
zbytu (oraz mozliwosci jego kreowania oraz kierunki rozwoju), wielko$¢ 1 rodzaje podatkow
w danym regionie oraz elastyczno$¢ prawa pracy.

Intensywne procesy globalizacyjne wprowadzily nowe trendy dotyczace lokalizacji. Ze
wzgledu na korzystng adaptacje zmian globalizacyjnych, na §wiecie ujawnily si¢ nowe moz-
liwosci dla menadzerow w dziedzinie decyzyjnej odno$nie do rozmieszczenia przestrzenne-
go zasobow, ktore pozostaja w ich dyspozycji. W gospodarkach najbardziej rozwinigtych
widoczna dezindustrializacja, a jednoczesnie postep technologiczny umozliwia zastosowa-
nie innowacyjnych rozwigzan w roznych obszarach produkcyjnych. Nastapit proces wydzie-
lania okreslonych zadan dziatalnosci podstawowej przedsigbiorstwa i zlecanie wykonania
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ich na zewnatrz (tzw. outsourcing) lub przeniesienie czgsci produkeji do innego regionu,
subregionu czy tez panstwa (przez tzw. offshoring)’.

Podsumowanie

Zjawiska koncentracji oraz delokalizacji stanowig implikacje trwajacego procesu globa-
lizacji, dotycza kazdej istoty, dokonuja przeobrazen wszelkich sfer zycia na ziemi oraz na
kazdej jego ptaszczyznie. Takie czynniki jak pojawienie si¢ nowych imperiow handlowych
(gtownie regiony Brazylii, Rosji, Indii i Chin — BRIC), zdecydowane obnizenie kosztow
realizacji wymiany handlowej na rynkach migdzynarodowych, bardziej niezawodna i coraz
tansza komunikacja, dostepnos¢ i wymiana informacji, mozliwo$¢ wykorzystania wyrafi-
nowanych technologii i systemow zarzadzania oraz rosngca otwarto$¢ globalnej gospodarki
powoduja pojawianie si¢ nowych zjawisk i okolicznosci, ktérym chca sprosta¢ wspotczesni
menadzerowie. Poszukuja innowacyjnych sposobow na efektywne i korzystne wykorzysta-
nie czynnikow produkcji. Wspotczesnie zatem coraz mniejsza rolg odgrywa to, gdzie czyn-
niki produkeji sg zlokalizowane, a bardziej — jakie przewagi konkurencyjne mozna dzigki
nim osiagnac (Globalizacja gospodarki — wybrane cechy procesu 2007, s. 4).

Z kolei, z punktu widzenia mieszkancow regionu, w ktorym dokonuje si¢ lokalizacji
przemystu, nie bez znaczenia jest fakt, iz wiele osob uzyskato szanse na prace (KPMG’s
Global Automotive Executive Survey 2012; Raport branzy motoryzacyjnej 2011, s. 105)S,
co pozwala im na zaspokojenie potrzeb i gromadzenie srodkow’. Z punktu widzenia przed-
sigbiorcy, wptyw na podejmowane decyzje o lokalizacji przemystu mogg mie¢ istotne czyn-
niki odsrodkowe, miedzy innymi wysoka dostepnos¢ (niskich) kosztow wymiany, w tym
kosztow ptac. Jesli decyzja przedsigbiorcow utrzymywana bedzie trwata luka w poziomie
realnych dochodow na gtowe w przestrzeni, wynikajaca z trwalych réznic przestrzennych,
dla wspotczynnikow kapital/sita robocza, wowczas nie dojdzie takze do konwergencji w za-
kresie poziomu zycia (uzyskiwanych dochodow).

Niezaleznie od przyjetych czynnikow lokalizacji, nalezy zauwazy¢, ze w nowym po-
dejsciu do problemu alokacji przemystu uwzglednia si¢ wspotczesne uwarunkowania.
Podejmujac decyzje nalezy zwrdci¢ uwagg na wystgpujace specyficzne sprzecznosci intere-
sow. Alternatywa dla ograniczania kosztow pokonywania przestrzeni jest koncentracja, kto-
ra ma wymiar przestrzenny i sprzyja rozwojowi danego regionu. Moga tu jednak wystapi¢
problemy z dostgpem do kapitatu ludzkiego, bowiem zaggszczenie przemystu w regionie

3 Offshoring polega na przenoszeniu miejsc pracy oraz produkcji lub zamowien z kraju, w ktorym umiejscowiona jest siedziba
firmy, na rynki zewnetrzne. Nie musi si¢ to odbywa¢ w ramach jednego przedsigbiorstwa. Jednym z gtéwnych motywow
sktaniajacych przedsigbiorstwa do podjecia dzialan offshoringu sa perspektywy uzyskania nizszych kosztow produkcji,
w szczegolnosei kosztow pracy. Podobnie jest z outsourcingiem, ktéry z kolei polega na kontraktowaniu tylko czgsci, a nie
catos$ci, procesu produkcyjnego u dostawcow zagranicznych. Najczgsciej na zewnatrz firmy wyprowadza si¢ funkcje, ktore
nie sa bezposrednio zwiazane z dziatalno$cia podstawowa (np. ustugi ochroniarskie, transportowe, konsultacje eksperckie).

® W opracowaniach branzowych poruszana jest kwestia problemu nadwyzki mocy produkcyjnych i zbyt duzej produkcji
(nadprodukcji). Znawcy sugeruja, ze w przysztosci kwestie te uzyskaja znaczenie krytyczne.

7 Odrebna kwestia sa standardy i poziom warunkow pracy w krajach rozwijajacych sig, ktore z przekazywanych relacji wydaja
si¢ do$¢ mocno odbiega¢ od europejskiego pojgcia warunkéw pracy.
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moze powodowac pewne ograniczenia wynikajace z niewystarczajacej jednorodnosci i mo-
bilnosci tego zasobu. Jednoczes$nie istnieje mozliwosé, ze koncentracja moze wplywac na
akceleracje w zakresie tworzenia kapitatu ludzkiego w regionach, w ktorych nastepuje pro-
ces intensywnej aglomeryzacji. Wazne jest, aby uwzglednia¢ w decyzjach istniejgce bariery
wymiany, w tym taryfowe, pozataryfowe i kulturowe. Wysokie koszty wymiany sprzyjaja
bowiem decentralizacji, natomiast niskie, przeciwnie, aglomeracji, czyli koncentracji.

Znamienne sg rowniez glosy dyskusji naukowej, ktore zwracajg uwagg, ze bezwzglednie
konieczne jest zauwazanie zmian w kontekscie przemian paradygmatow i uznanie warto$ci
oraz znaczenia rozwoju jakosciowego rownorzednie do ilosciowego. Mowa tu o rozwoju
sustensywnym (Hotub 2005, s. 47-60; Janikowski 2004, s. 224-230; Borys, Fiedor 2012)3,
w ktorym istotne z punktu widzenia wymagan rynkowych jest skupienie uwagi na aspektach
jakosci zycia w kontekscie zrownowazonego rozwoju.

W praktyce dzialania przedsigbiorcoOw majg charakter wybiorczy i realizowane sa w da-
nej przestrzeni czasowo-przestrzennej. Ich podstawg jest rozwoj przedsigbiorstw, a przez to
wzrost gospodarczy w skali makro. Zwazywszy na trendy $wiatowe i wymagania globalne,
w tym zroéwnowazonego rozwoju, wskazuje si¢ na koniecznos¢ znajdywania kompromisu
migdzy statycznymi i dynamicznymi efektami przestrzennymi tych polityk.
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The Phenomenon of Concentration and Delocalisation
in the Automotive Branch

Summary

An aim of considerations is to present the basic mechanisms occurring in the
market for automotive branch based on the two characteristic phenomena, i.e. capi-
tal concentration and production delocalisation.
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Research approach: the study was carried out on the basis of an analysis of
foreign and national publication as well as by way of desk research where there
were used the accessible primary and secondary data such as publications, branch
reports, statistical data available in reports, data bases, information accessible on
websites of automotive firms.

Basic conclusions: the analysis of the issue of capital concentration revealed
that entrepreneurs of key firms in the automotive branch prefer the use of invest-
ments and business strategy by way of the measures of the type: corporate coopera-
tion on the joint venture (JV) principle and strategical alliances; moreover, mergers
and acquisitions as well as outsourcing, activities carried out to the benefit of sup-
pliers and contracting with manufacturers. The made decisions and carried out ac-
tivities of delocalisation of production in the automotive branch became an integral
element of the long-term strategy for activities of many automotive concerns. The
basis for making decisions on production delocalisation is an analysis and optimisa-
tion of production costs within the available capacities and, owing to that, gaining
and offering new advantages for the customer.

Practical consequences: entrepreneurs care of undertaking measures aimed at
reduction of production costs while maintaining the recognised quality standards.

Social consequences: of a material importance for production localisation are
technical and economical as well as socio-political factors. In the regions, where
there were established and are still set up branches of firms, there takes place an
uninterrupted process of development of many areas, inter alia, the infrastructure
for transport and logistics as well as telecommunications. As important factors of
localisation of industrial centres were also considered stability of the social climate,
local labour skills, labour costs, the existing sales market, size and types of taxes
in a given region as well as flexibility of the labour law. The article concerns the
economic practice.

Key words: capital concentration, production delocalisation, automotive branch.

JEL codes: D21

SIBJjieHNe KOHIEHTPALUY M /1eJI0KAJIM3alHMU B ABTOMOTOTPAHCIIOPTHOM
oTpacju

Pe3rome

Llens paccysxneHuit — MPEACTaBUTh OCHOBHBIC MEXaHM3MBI, TIPOUCXO/ISIINE Ha
PBIHKE aBTOMOTOTPAHCIIOPTHBIX CPE/ICTB, HA OCHOBE JIBYX XapaKTEPHbIX SIBICHHH,
T.e. KOHIIEHTPAIUH KaluTaaa i ACJOKATH3AI[H IPOU3BO/ICTBRA.

HUccnenoBarenbekuii mojgxoa: pabora OblTa BBITONHEHA Ha OCHOBE aHAIM3a
3apyOeKHBIX W MOJBCKHUX MyOJIMKAIMi, a TaKKe ¢ TOMOIIBIO MCCIIEIOBAaHNH THIIA
desk research, B KOTOPBIX HCIOJB30BAJIN JJOCTYITHbIE TIEPBUYHBIC W BOTOPHIHBIC
JJaHHBIE, TaKNue KaK MyONMKAIMK, OTPACIEBbIC OTYETHI, CTATUCTHIECKUE JAHHBIE,
NPEIOCTABICHHBIC B OTYETaX, 0a3bl JaHHBIX, HHPOPMAILIKs, TOCTYIHAs Ha BeOcai-
Tax (PUPM-IIPOU3BOAUTENEH aBTOMOTOTPAHCIIOPTHBIX CPEICTB.
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OcCHOBHBIE BBIBOJIBL: aHAIM3 BONPOCA KOHLEHTPALMU KalnuTajla [oKasal, 4To
NpEANPUHAMATEIN OCHOBHBIX (UPM aBTOMOTOTPAHCIIOPTHOM OTPACIM MPEAIo-
YUTAIOT TPUMEHECHNE WHBECTUINA M OW3HEC-CTPATETHH TIOCPEICTBOM JCHCTBUIA
THUINA: KOPHOPaTHBHOE COTPYAHUUYECTBO MO MPUHLUIY joint venture (JV) u crpa-
TETUYECKHUE ATbSIHCBI, KPOME TOTO CIMSHUS U NONIOLIECHUS, a TaKXKe outsourcing,
JISUCTBHA B MOJB3Y NMOCTABIIUKOB M 3aKJIIOYEHHE ATOBOPOB C MPOM3BOAUTENSAMU.
[Ipunrmaemble peleHus U 1eMCTBYSA MO J€JI0KaIU3aluU IPOU3BOICTBA B aBTOMO-
TOTPAHCIIOPTHON OTPACIU CTAIM UHTETPaNbHBIM AJIEMEHTOM J0NTOCPOYHOM CTpa-
TETHU JIEATETbHOCTH MHOTHX aBTOMOTOTPAHCIIOPTHBIX KOHIIEPHOB. OCHOBOI I
NPUHATHUS PELICHUH 110 JeJOKAIU3aluy IPOU3BOJICTBA SBISETCS aHAIU3 M ONTH-
MU3aLUs U30EPIKEK IIPOU3BOICTBA B PAMKAX JOCTYIIHBIX BO3MOKHOCTEH U, B 3TOU
CBSI3U, OOPETCHNE U TPE/I0KCHNAE HOBBIX BBITOJI KITHCHTY.

HpaKTI/I‘IeCKI/IC TOCICACTBUA: NJIA HPEI[HpHHHMaTeHefI BaXXHO, YTOOLI npeanpu-
HHUMaThb HeﬁCTBHH, HaImpaBJI€HHBIC HA CHWKCHUE U3ACPIKEK IMPOU3BOJICTBA, COXpa-
HASA OHOBPEMCHHO IMPU3HAHHBIC CTAHAPThI Ka4y€CTBA.

CornmanbHble MOCIECTBHSA: CYIIECTBEHHOE 3HAUCHNE [T PA3MEICHHS TIPOU3BO/I-
CTBA MMEIOT TEXHHKO-YKOHOMHUYECKHUE U COLIMANIBHO-TIONUTHYECKHE (akTopsl. B pern-
OHax, B KOTOPBIX BO3HHUKIIM U B IATbHEHIIIEM CO3IAI0TCS OT/ENEHUS (DUPM, BBICTYTIAET
HENpepBIBHBIA MPOIECC Pa3sBUTHS MHOTHX 00NIAacTel, B YaCTHOCTH, HH(PPACTPYKTYPBI
JUTsL TPAHCIIOPTA U JIOTHUCTHKH, a TaKKe TeJeKoMMyHHKalmu. CyliecTBeHHbIMH (ak-
TOpPaMH Pa3MeIIeHNsI HHyCTPHATIbHBIX IIEHTPOB TPH3HAIN TaKXke CTaOMIBHOCTD CO-
[IUATIBHOTO KJIMMara, MECTHbIE TPYJOBbIE YMEHUsI, M3/IEP KKK TPY/a, CYIECTBYIONHIL
PBIHOK COBITa, pa3MEpBI M BH/IBI HAJIOTOB B IAHHOM PETHOHE, @ TAKXKE ACTHIHOCTD
TPYROBOTO 3aKOHOAATENbCTBA. CTaThsl KacaeTcsl XO3AMCTBEHHOM MPAKTUKH.

KaioueBble c10Ba: KOHLEHTpALUs KanuTaja, JeJ0KaIU3alus MpOU3BOJICTBA, OT-
paciib aBTOMOTOTPAHCIIOPTHBIX CPEACTB.
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