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Handel wewnatrzgateziowy (intra-industry trade —
[IT), definiowany jako jednoczesny eksport i import pro-
duktéw z tej samej gatezi przemystu, odgrywa duza role
w krajach o wysokim poziomie rozwoju gospodarczego.
Wymiana wewnatrzgateziowa (dwukierunkowa) jest bar-
dziej korzystna niz wymiana miedzygateziowa zaréwno
z punktu widzenia producentéw, jak i konsumentéw.
Statyczne i dynamiczne korzysci skali przyczyniaja sie
do obnizki kosztéw produkcji, a wzrost ré6znorodnosci
produktow powigksza dotychczasowe rynki zbytu. Jed-
noczesnie, powiekszanie asortymentu oferowanych pro-
duktéw zwieksza mozliwosci wyboru konsumentéw
i przyczynia sie do zaspokojenia ich zréznicowanych
potrzeb.

Przemyst motoryzacyjny ma istotne znaczenie dla
gospodarek paristw UE, dlatego korzysci z rozwoju
wymiany wewnatrzgateziowej pojazdami mechaniczny-
mi oraz czesciami i akcesoriami motoryzacyjnymi sa
duze. Poziom rozwoju przemystu motoryzacyjnego
poszczegdlnych parstw UE rézni sig. Z jednej strony
wystepuja réznice miedzy krajami Pietnastki (UE-15)
i nowymi parstwami cztonkowskimi (NPC i zamiennie
UE-12)2, a z drugiej — w obrebie tych dwéch grup kra-
jow.

Celem artykutu jest przedstawienie zmian intensyw-
nosci handlu wewnatrzgateziowego wyrobami przemy-
stu motoryzacyjnego w paristwach Unii Europejskiej
w latach 1995-2010. Punktem wyjscia jest syntetyczny
przeglad teorii handlu wewnatrzgateziowego oraz badar
empirycznych. Nastepnie przedstawiono sposoby pomia-
ru tego zjawiska i zaprezentowano wskazniki IIT w han-
dlu motoryzacyjnym panstw UE, oddzielnie krajow
Pietnastki i NPC. Szczegdlna uwaga skupiona jest jednak
na zmianach struktury jakosciowej tego handlu.

Handel wewnatrzgateziowy — wybrane aspekty
teoretyczne

Zjawisko handlu wewnatrzgateziowego zostato zaob-
serwowane po raz pierwszy w latach 60. ubiegtego
wieku w handlu pomiedzy paristwami Europejskiej
Wspdlnoty Gospodarczej (EWG). Jako pierwsi tematyka
jednoczesnego eksportu i importu w ramach tej samej
gatezi zajeli sie P.J. Verdoorn, B. Balassa oraz H.G. Gru-
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bel3. Kluczowym momentem w ewolugcji teorii handlu
wewnatrzgateziowego byta publikacja H.G. Grubela
i P.J. Lloyda z 1975 r.# Stafa sie ona przedmiotem duzego
zainteresowania. Obecno$¢ tego typu wymiany stata
w sprzecznosci z klasyczng teorig handlu, utozsamiajaca
handel miedzy dwoma krajami z réznicami w ich wypo-
sazeniu w czynniki wytworcze. Nature tego zjawiska
jako pierwsi prébowali wyjasnic¢ P. Krugman, K.J. Lanca-
ster oraz E. Helpman>, taczac wystepowanie handlu
wewnatrzgateziowego z konkurencja monopolistyczng
oraz zréznicowaniem produktu.

Ogdlnie, literature teoretyczna wyjasniajaca istnienie
IIT mozna podzieli¢ na dwie grupy, tj. teorie handlu
wewnatrzgateziowego pionowego (VIIT) i poziomego
(HIT). J.M. Finger, R. Lipsey, R.E. Falvey i H. Kierzkow-
ski, A. Shaked i J. Sutton oraz H. Flam i E. Helpman®
wprowadzili do teorii model handlu wewnatrzgatezio-
wego produktami zréznicowanymi pionowo (VIIT).
Wedtug nich, handel wewnatrzgateziowy dobrami o réz-
nej jakosci moze by¢ wyjasniony przez tradycyjne teorie
przewag komparatywnych, tj. przez réznice w wyposa-
zeniu w czynniki produkcji pomiedzy dwoma krajami.
Ponadto, niektére modele VIIT uwzgledniajg zjawisko
fragmentaryzacji produkcji. W tym podejsciu, handel
wewnatrzgateziowy obejmuje jednoczesny eksport (import)
czesci i akcesoridw, jednoczesny eksport (import) wyro-
béw gotowych badz jednoczesny eksport (import) wyro-
bow gotowych i import (eksport) czesci i akcesoriéw.
Ten nurt teorii IIT jest szczegblnie istotny w przypadku
przemystu motoryzacyjnego, gdyz pozwala wyjasnic
duzg czes¢ handlu wewngtrzgateziowego tymi wyroba-
mi. Istotny wktad do teorii utozsamiajacej IIT z fragmen-
taryzacjg produkcji mieli m.in. R.W. Jones i H. Kierz-
kowski, S. Arndt i H. Kierzkowski oraz L.K. Cheng
i H. Kierzkowski’.

W przeciwienstwie do VIIT, poziomy handel wewnatrz-
gateziowy (HIIT) nie moze by¢ wyjasniony poprzez tra-
dycyjne teorie przewag komparatywnych. Model HIIT
analizuje sie zazwyczaj w warunkach konkurencji
monopolistycznej. Teoria wyjasnia, ze poziomy handel
wewnatrzgateziowy sktada sie z wymiany débr o podob-
nej jakosci, ale zréznicowanych pod katem innych cech,
ktére moga by¢ istotne dla konsumenta (np. kraj pocho-
dzenia, kolor, smak, rodzaj opakowania itd.). Mozna
wyrézni¢ dwa teoretyczne podejscia do tych zagadnien,
tj. koncepcje produktu idealnego (K.J. Lancaster8 oraz
E. Helpman?) oraz koncepcje zamitowania do ré6znorod-
nosci (P. Krugman'9 oraz A. Dixit i V. Norman'?).

Z punktu widzenia przeprowadzanej analizy, nie-
zwykle istotny jest podziat handlu wewnatrzgateziowego
na handel poziomo i pionowo zréznicowanymi produk-
tami. R.C. Hine, D. Greenway oraz C. Milner12 przyjeli
za kryterium podziatu relacje cen jednostkowych w eks-
porcie do cen jednostkowych w imporcie. Podobna



metode stosuja réwniez L. Fontagné i M. Freudenberg!3.
Alternatywna metode podziatu handlu wewnatrzgatezio-
wego na poziomy i pionowy przedstawili A.K.M. Azhar
i R.J.R. Elliot!4.

Przeglad literatury empirycznej

Handel wewnatrzgateziowy w Unii Europejskiej byt
przedmiotem analizy m.in. J. Caetano i A. Galego!®,
L. Fontagnego, M. Freudenberga i G. Gauliera'®, T. Ito
i T. Okubo'”. Tematyka przemystu motoryzacyjnego UE
zajmowali sie¢ m.in. O. Heneric!8, G. Licht!? oraz Komi-
sja Europejska20. Z kolei, handel wewnatrzgateziowy
wyrobami przemystu motoryzacyjnego w poszczegol-
nych panstwach badz grupach parstw analizowali m.in.
N.C. Leitdo, H.C. Faustino i Y. Yoshida (dla Portugalii)21,
K. Tirkcan (dla Austrii)22, E. Kawecka-Wyrzykowska?3
i . Ambroziak24 (dla wybranych nowych parstw czton-
kowskich UE).

Sposoby pomiaru intensywnosci handlu
wewnatrzgateziowego

Na potrzeby niniejszego badania wskazniki handlu
wewnatrzgateziowego obliczono w ujeciu bilateralnym.
Wykorzystano przy tym prosty wskazZnik handlu wewnatrz-
gateziowego Grubela-Lloyda (GL), obliczony wedtug
wzoru:

_ (Xi+Mi)_ Xi_Mi
(M)

GL

gdzie:

GL; — bilateralny wskaznik handlu wewnatrzgateziowe-
go dla i-tej gatezi, tj. grupy produktéw wg czterocy-
frowej klasyfikacji HS;

Xi (M;j) — eksport (import) produktéw i-tej gatezi z (do)
jednego kraju do (z) danej grupy krajéw albo ogétem;

w; — udziat produktéw i-tej gatezi w handlu ogétem.

Wskazniki GL; obliczono na podstawie danych o war-
tosci eksportu i importu wedtug czterocyfrowej klasyfika-
cji HS. Nastepnie wskazniki te zagregowano na trzy spo-
soby: 1) wedtug grupy produktéw na czterocyfrowym
poziomie klasyfikacji HS (do poziomu pojazdéw mecha-
nicznych, czesci i akcesoriéw oraz wyrobéw motoryza-
cyjnych ogétem), 2) wedtug kraju handlujacego (do
poziomu UE-15, UE-12 oraz UE-27) oraz 3) wedtug kraju
partnera handlowego (do poziomu paristw UE-15, UE-12,
krajow trzecich oraz wszystkich partneréw handlowych).

Z kolei, podziatu na handel wewnatrzgateziowy pozio-
mo zréznicowanymi produktami (oferowanie réznorod-
nych produktéw tej samej jakosci) i handel wewnatrzga-
teziowy pionowo zréznicowanymi produktami (ofero-
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wanie tych samych produktéw lub bardzo bliskich sub-
stytutéw o odmiennym poziomie jakosci) dokonano
zgodnie z koncepcja opracowang przez D. Greenawaya,
R.C. Hine’a i C. Milnera, a zmodyfikowana przez L. Fon-
tagnégo i M. Freudenberga. Za kryterium wyodrebniania
handlu wewnatrzgateziowego typu poziomego i piono-
wego uznaje sie ksztattowanie tzw. wartosci jednostko-
wych (unit values) poszczegéInych produktéw?2>. U pod-
staw tej koncepcji lezy zatozenie, ze to wihasnie relacja
cen eksportowo-importowych odzwierciedla réznice
jakosciowe bedace kluczowym elementem handlu
wewnatrzgateziowego pionowego.

Jezeli relacja cen eksportowych do importowych jest
mniejsza niz 0,87, oznacza to, ze dany kraj sprzedaje za
granice towary gorszej jakosci, a sprowadza stamtad
towary lepszej jakosci (handel wewnatrzgateziowy pio-
nowy niskiej jakosci — VIIT niskiej jakosci). Gdy relacja
ta jest wyzsza niz 1,15, oznacza to, ze dany kraj impor-
tuje towary gorszej jakosci, a eksportuje towary lepszej
jakosci (handel wewnatrzgateziowy pionowy wysokiej
jakosci — VIIT wysokiej jakosci). Natomiast w sytuacji,
gdy relacja cen eksportowych do importowych ksztattuje
sie w przedziale od 0,87 do 1,15 to wystepuje poziomy
handel wewnatrzgateziowy (HIIT)26.

Handel wewnatrzgateziowy wyrobami przemystu
motoryzacyjnego

W latach 1995-2010 intensywnos¢ handlu wewnatrz-
gateziowego wyrobami przemystu motoryzacyjnego
w panstwach UE-27 systematycznie malata, szczegdlnie
pod koniec pierwszej dekady obecnego stulecia. Ten-
dencje w rozwoju wymiany wewnatrzgateziowej w kra-
jach UE-15 i UE-12 byly jednak odmienne (wykres 1).
W tych pierwszych udziat IIT w handlu motoryzacyjnym
zmniejszyt sie w analizowanym okresie o 6 pkt. proc.,
podczas gdy w tych drugich — zwigkszyt sie o 9 pkt.
proc. Zmiany w technice wytwarzania pojazdéw mecha-
nicznych w latach 80. i 90. ubiegtego stulecia (m.in.
wzrost modularyzacji procesu produkcji pojazdu mecha-
nicznego) pozwolity krajom Europy Srodkowo-Wschod-
niej — ESW (Czechom, Polsce, Rumunii, Stowacji, Stowe-
nii i Wegrom) aktywnie wiaczy¢ sie w swiatowy taricuch
produkcji motoryzacyjnej. Efektem tego byt dynamicz-
nych naptyw bezposrednich inwestycji zagranicznych
(BIZ) do przemystu motoryzacyjnego tych krajéw od
poczatku lat 90. ubiegtego stulecia. Gtéwnymi inwesto-
rami byty koncerny motoryzacyjne z Europy Zachodniej,
ktére dazac do minimalizacji kosztéw produkcji poszu-
kiwaty jak najkorzystniejszych lokalizacji. Za wyborem
paristw ESW jako miejsca inwestycji motoryzacyjnych
koncernéw zachodnioeuropejskich przemawiato wiele
czynnikéw, m.in. dtugoletnia tradycja produkcji samo-
chodéw (FSO w Polsce, Skoda w Czechach, Dacia
w Rumunii), wykwalifikowana sita robocza, relatywnie
niskie koszty pracy. Naptywowi inwestycji do przemystu
motoryzacyjnego sprzyjata réwniez wspétpraca gospo-
darcza tych paristw z Unig Europejska zapoczatkowana
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w latach 90. oraz perspektywa ich bliskiego cztonkostwa
w Unii Europejskiej. W przeciwieristwie do wiekszosci
koncernéw samochodowych z UE, zaangazowanie kon-
cernéw azjatyckich i amerykariskich w nowych pan-
stwach cztonkowskich nie wynikato z korzysci zwiaza-

Wykres 1

nych z fragmentaryzacja produkcji, lecz byto raczej kla-
sycznym przyktadem inwestycji dokonywanych w celu
ominiecia przeszkéd celnych i utrzymania rynku wcze-
$niej obstugiwanego poprzez eksport (tariff jumping
investment)2”.

Intensywnos$¢ handlu wewnatrzgateziowego wyrobami przemystu motoryzacyjnego w paristwach UE

w latach 1995-2010, w %
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Zrédto: Obliczenia wiasne na podstawie danych WITS-Comtrade.

Dynamiczny naptyw BIZ do krajéw ESW przyczynit
sie do zwigkszenia stopnia fragmentaryzacji procesow
produkcji w europejskim przemysle motoryzacyjnym.
Podziat proceséw produkcji na poszczegélne etapy, zlo-
kalizowane czesto w wielu krajach kreowat strumienie
handlu: miedzy zaktadami wytwarzajacymi czesci i kom-
ponenty, miedzy zaktadem wytwarzajacym pétprodukty
a fabryka montazu pojazdéw oraz migdzy fabrykg mon-
tazu a rynkiem zbytu produkowanych samochodéw.
Duza cze$¢ tych strumieni handlu miata charakter
wewnatrzgateziowy. W rezultacie, w 2010 r. wskazniki
IIT w handlu motoryzacyjnym krajéw UE-15 oraz UE-12
uksztattowaty sie na poziomie 45%.

Handel wewnatrzgateziowy pojazdami mechanicznymi
oraz cze$ciami i akcesoriami motoryzacyjnymi

W obu grupach krajéw intensywnos¢ wymiany
wewnatrzgateziowej w handlu czesciami i akcesoriami
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motoryzacyjnymi byta wyzsza niz w handlu pojazdami
mechanicznymi (wykres 1). Wynikato to z wiekszych
mozliwosci réznicowania débr posrednich niz wyrobéw
finalnych. Pétprodukty moga by¢ bowiem réznicowane
w kazdym etapie produkcji pojazdu. Dla przyktadu, pro-
dukowane sq silniki benzynowe i wysokoprezne o ré6z-
nej pojemnosci skokowej, a takze — czesci do tych silni-
kéw (np. ttoki, zawory, filtry). Skala mozliwosci réznico-
wania wyrobéw koricowych, jak i pétproduktow jest
pochodng kilku czynnikéw, m.in. liczby réznych kon-
cernéw posiadajacych zaktady produkcji samochodéw
(badZ czesci motoryzacyjnych) w danym kraju i liczby
wersji samochodéw produkowanych przez dany kon-
cern w konkretnym kraju. Im liczniejsze sa grupy repre-
zentujace poszczegdlne czynniki, tym wiekszy jest poten-
cjat do rozwoju handlu wewnatrzgateziowego czesciami
motoryzacyjnymi.

Wskazniki IIT w handlu czesciami i akcesoriami
motoryzacyjnymi w obu grupach krajéw miaty tendencje



wzrostowa od korica lat 90. ubiegtego stulecia. Szcze-
g6lnie dynamiczny ich wzrost w odnotowano w NPC
w okresie poprzedzajacym ich przystgpienie do UE
(o 15 pkt. proc. w latach 1997-2003). Po wyraznym
zmniejszeniu sie w latach 2004-2006 intensywnosci
handlu wewnatrzgateziowego czesciami i akcesoriami
motoryzacyjnymi, w krajach UE-12 nastapit ponowny
wzrost wskaznikow IIT, ktéry nie zostat zakiécony nawet
przez kryzys finansowy i gospodarczy z lat 2008-2009.
W krajach UE-15 wzrostowy trend wskaznikéw T zostat
zahamowany w 2010 r., kiedy to udziat lIT w handlu
czesciami i akcesoriami zmniejszyt sie o 2 pkt. proc., do
poziomu 55% (w poréwnaniu z 2009 r.).

W analizowanym okresie znaczenie wymiany wewnatrz-
gateziowej w handlu pojazdami mechanicznymi zwigk-
szylo sie tylko w panstwach UE-12 (o 6 pkt. proc.
w latach 1995-2010, do poziomu 39% w 2010 r.).
W krajach UE-15 wskazniki IIT w grupie pojazdéw sys-
tematycznie malaty. Szczegdlnie duzy ich spadek odno-
towano w 2010 r., kiedy to zmniejszyty sie do poziomu
40% (spadek o 5 pkt. proc. w poréwnaniu z 2009 r.).
Wprowadzenie systemu doptat do zakupu nowych
pojazdéw w wielu europejskich krajach przyczynito sie
do wzrostu intensywnosci wymiany wewnatrzgateziowej
w 2009 r. Zjawisko to miato jednak charakter krétko-
trwaty i po wyczerpaniu sie wsparcia obnizyty sie wskaz-
niki IT w handlu pojazdami, szczegélnie w Niemczech,
Danii, Finlandii, Portugalii i Holandii.

W literaturze przedmiotu zwraca sie uwage, ze nie-
kiedy wysokie wskazniki IIT moga byc efektem btednej
agregacji danych handlowych28. Z punktu widzenia
obliczen i interpretacji wskaznikéw handlu wewnatrzga-
leziowego istotne jest pojecie gatezi przemystu29. Wia-
sciwe jej zdefiniowanie pozwala na miarodajny pomiar
zjawiska wymiany dwukierunkowej. Nie jest to jednak
zadanie proste. W praktyce ogranicza sie ono do wyboru
odpowiedniej klasyfikacji danych handlowych (klasyfi-
kacja HS lub SITC), a takze odpowiedniego stopnia ich
szczegotowosci. Nie zawsze zatem przyjety poziom agre-
gacji danych, a tym samym pogrupowanie produktow
w pewne zbiory, pokrywa sie z zawartoscig produktéw
w ramach poszczegdlnych gatezi przemystu. Im wieksza
liczba débr w wyodrebnionym agregacie danych, tym
wyzsze prawdopodobieristwo wystepowania wymiany
wewnatrzgateziowej. W przypadku czesci i akcesoriow
motoryzacyjnych szczegdlnie liczng grupa produktéw
traktowana jako gataZz przemystu jest podpozycja
HS 8708, tj. czesci i akcesoria do pojazdéw samochodo-
wych. W grupie tej znalazty sie m.in.: zderzaki, pasy
bezpieczeristwa, hamulce, skrzynie biegéw, mosty nape-
dowe z mechanizmem réznicowym, kota jezdne, amor-
tyzatory ukfadu zawieszenia, chtodnice, ttumiki, sprze-
gta i kota kierownicy. Dla przyktadu, jednoczesny eks-
port przez dany kraj skrzyn biegéw i import amortyzato-
row bedzie rejestrowany jako wymiana o charakterze
wewnatrzgateziowym.

Handel wewnatrzgateziowy wedtug gtéwnych grup
partneréw handlowych

Mimo systematycznego spadku, najwyzsze wskazniki
IIT w latach 1995-2010 byly notowane we wzajemnym
handlu motoryzacyjnym panstw UE-15 (wykres 2), co
byto zgodne z teorig. Dobrze rozwiniety przemyst moto-
ryzacyjny w wiekszosci krajéw UE-15 i relatywnie wyso-
ki poziom dochodu na mieszkarica stymulowaty rozwdj
wymiany wewnatrzgateziowej wyrobami motoryzacyj-
nymi we wzajemnych obrotach. O ile w pierwszej deka-
dzie obecnego stulecia znaczenie wymiany wewnatrzga-
teziowej we wzajemnych obrotach handlowych pojaz-
dami mechanicznymi w panstwach UE-15 malato, o tyle
wskaZzniki IT w handlu czesciami i akcesoriami motory-
zacyjnymi systematycznie wzrastaty. W rezultacie,
w 2010 r. blisko 55% wzajemnego handlu motoryzacyj-
nego krajéow Pietnastki miato charakter wewnatrzgate-
ziowy.

Najwiekszy wzrost znaczenia wymiany wewnatrzga-
teziowej odnotowano w handlu krajéw UE-15 z krajami
UE-12 (i vice versa), szczegdlnie po rozszerzeniu Unii
w 2004 r. Zrédtem tego wzrostu byt dynamiczny rozwd;j
handlu wewnatrzgateziowego czesciami i akcesoriami
motoryzacyjnymi. Jak wspomniano, wynikato to z wia-
czenia sie krajow ESW w proces fragmentaryzacji pro-
dukcji motoryzacyjnej w Europie. Z kolei, wzrost wskaz-
nikéw IIT w handlu wzajemnym NPC to efekt dynamicz-
nie rosngcego jednoczesnego eksportu i importu pojaz-
déw mechanicznych. Zjawisko to nasilito sie szczegélnie
po akcesji tych krajéw do UE. Z jednej strony zwigkszat
sie eksport nowych pojazdéw, produkowanych w fabry-
kach zlokalizowanych w wielu NPC, a z drugiej — gwat-
townie wzrést import uzywanych samochodéw, sprowa-
dzanych prawie wytacznie z krajéw Pigtnastki (m.in.
Niemiec, Holandii i Wielkiej Brytanii)30.

Zaréwno w panstwach UE-15, jak i UE-12, najnizsze
wskaZniki notowano w handlu motoryzacyjnym z kraja-
mi trzecimi. W krajach Pietnastki byty one jednak wyz-
sze nizw NPC. W analizowanym okresie systematycznie
malata intensywnos¢ wymiany wewnatrzgateziowej
wyrobami motoryzacyjnymi w handlu paristw UE-15 z kra-
jami spoza UE, podczas gdy w handlu paristw UE-12
wystepowaty dos¢ duze wahania wysokosci wskaznika
[IT.

Intensywnos$¢ handlu wewnatrzgateziowego
w poszczeg6lnych paristwach UE

W analizowanym okresie miedzy paristwami UE
wystepowaty wyrazne réznice w poziomie intensywno-
sci handlu wewnatrzgateziowego wyrobami przemystu
motoryzacyjnego. Czynniki wptywajace na poziom IIT
w handlu pojazdami mechanicznymi oraz czesciami
i komponentami motoryzacyjnymi byty jednak takze
réozne. Intensywnos¢ wymiany wewnatrzgateziowej
pojazdami mechanicznymi w danym kraju wynikata
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Wykres 2

Intensywnos$¢ handlu wewnatrzgateziowego wyrobami przemystu motoryzacyjnego paristw UE
w relacji z gtéwnymi grupami partneréw handlowych w latach 1995-2010, w %
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Zrédto: Jak do wykresu 1.

z jednej strony z ich podazy, a z drugiej — z popytu na te
pojazdy. Im mniejsze byly réznice miedzy wielkoscia
podazy samochodéw a wielkoscia popytu na nie, tym
wiekszy byt potencjat rozwoju handlu wewnatrzgatezio-
wego tymi wyrobami. Gtéwnym czynnikiem determinu-
jacym poziom IIT w grupie pojazdéw mechanicznych
byta obecnos¢ w danym kraju zaktadu produkujacego te
pojazdy. Wyprodukowane auta mogty by¢ sprzedawane
na rynkach zagranicznych badz na rynku krajowym. Im
wieksza czes$¢ produkcji byta przeznaczona na eksport,
tym wieksze byly mozliwosci wzrostu wymiany
wewnatrzgateziowej. Zwraca uwage, ze niektére kraje
eksportowaty réwniez uzywane pojazdy. Byty to zazwy-
czaj kraje o relatywnie wysokim poziomie dochodu na
mieszkarica oraz wysokim wskazniku motoryzacji, wyra-
zanym liczba samochodéw na 1000 mieszkaricow.
Rynki motoryzacyjne w tych krajach byty co prawda
wysoko nasycone pojazdami, ale wysoki poziom zamoz-
nosci mieszkaricow pozwalat im na czeste zmiany samo-
chodéw.

Z kolei, spogladajac na czynniki rozwoju lIT od stro-
ny popytowej mozna stwierdzi¢, ze wielko$¢ popytu na
pojazdy oraz jego struktura zalezaty od poziomu docho-
du mieszkancéw, ktéry wptywat réwniez na preferencje
konsumentéw co do rodzaju nabywanego samochodu.
Konsumenci mogli nabywaé zaréwno auta produkgji
krajowej (nowe lub uzywane), jak i sprowadzane z zagra-
nicy (nowe lub uzywane). Im wiekszy byt udziat impor-

Unia Europejska.pl Nr 1 (218) 2013

towanych pojazdéw w sprzedazy danego kraju, tym
mozna byto sie spodziewad wiekszej intensywnosci IIT
w tej grupie wyrobow.

Intensywnos¢ handlu wewnatrzgateziowego czescia-
mi i akcesoriami motoryzacyjnymi zalezata natomiast
przede wszystkim od poziomu rozwoju przemystu
wytwarzajacego komponenty motoryzacyjne, a takze od
obecnosci w danym kraju zaktadéw montazu pojazdéw.
Wysoki stopieri fragmentaryzacji proceséw produkcji
w przemysle motoryzacyjnym sprawiat, ze fabryki pro-
dukujace czesci zaopatrywaty zaktady montazu samo-
chodéw w wielu krajach. Dla przyktadu, fabryka Toyoty
w Watbrzychu dostarczata silniki i skrzynie biegéw do
zaktadéw we francuskim Valenciennes oraz czeskim
Kolinie. Proces produkcji pojazdéw mechanicznych kre-
owat strumienie handlu miedzy krajami uczestniczacymi
w taricuchu produkcji.

Majac na uwadze dwie zmienne, tj. wyjsciowy
poziom IIT w handlu motoryzacyjnym (wskazniki T
w 1995 r.) i zmiany wartosci wskaznika lIT w analizowa-
nym okresie (1995-2000), mozna wyréznié¢ cztery
odmienne $ciezki rozwoju wymiany wewnatrzgatezio-
wej (wykres 3):
= relatywnie wysoki wyjsciowy poziom lIT (powyzej

30%) i wzrost wysokosci wskaznikéw IIT w analizo-

wanym okresie (Belgia, Austria, Portugalia, Luksemburg,

Szwecja, Polska i Stowenia),



= relatywnie wysoki wyjsciowy poziom lIT (powyzej
30%), ale spadek wysokosci wskaznikéw IIT badZz
ich nieznaczne wahania wokét wyjsciowego pozio-
mu (Finlandia, Francja, Niemcy, Wtochy, Holandia,
Hiszpania, Wielka Brytania, Czechy, Estonia i Stowacja),
= relatywnie niski wyjsciowy poziom IIT (ponizej
30%), ale wyrazny wzrost wysokosci wskaznikéw IIT

Wykres 3

w analizowanym okresie (Dania, Wegry, Rumunia,
Butgaria i totwa),

= relatywnie niski wyjsciowy poziom IIT (ponizej 30%)
i nieznaczne wahania wysokosci wskaznikéw IIT
wokot wyjsciowego poziomu (Grecja, Irlandia, Cypr,
Litwa i Malta).

Wskazniki IIT w handlu motoryzacyjnym poszczegé6lnych paristw UE w 2010 r. (0§ pozioma, w %)
oraz zmiany ich wartosci w latach 1995-2010 (o$ pionowa, w pkt. proc.)
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Zrédto: Jak do wykresu 1.

Wskazniki IT w handlu pojazdami w wielu krajach
Pietnastki (m.in. w Niemczech, Francji, Belgii, Hiszpanii,
Wtoszech i Wielkiej Brytanii) wyraznie sie¢ zmniejszyty
w latach 1995-2010. Od potowy lat 90. ubiegtego stule-
cia w niektérych paristwach UE-15 zmniejszyta sie
nawet produkcja pojazdéw. Punkt ciezkosci unijnego
przemystu motoryzacyjnego systematycznie przesuwat
sie w kierunku nowych panstw cztonkowskich. Wsréd
krajéw Pietnastki, wzrost wskaznikéw IIT w grupie pojaz-
déw odnotowano tylko w Portugalii, Austrii, Szwecji
i Danii. Obecnos¢ wymiany wewnatrzgateziowej w dun-
skim handlu pojazdami mechanicznymi wynikata z jed-
noczesnego importu, gtéwnie nowych samochodéw
oraz eksportu uzywanych. Dania bowiem nie posiadata
w analizowanym okresie zadnej fabryki montazu samo-
chodéw. Wsréd nowych paristw cztonkowskich, naj-
wyzsze wskazniki IT w handlu pojazdami odnotowano
w Polsce. W analizowanym okresie wysokos¢ tych
wskaznikéw oscylowata wokdt 50%. Z kolei najwiekszy

postep w rozwoju wymiany wewnatrzgateziowej tymi
wyrobami nastapit na Wegrzech, w Rumunii i Butgarii.
W 2010 r. okoto potowy handlu pojazdami mechanicz-
nymi na Wegrzech i w Rumunii miato charakter wewnatrz-
gateziowy, podczas gdy w Butgarii — okoto 30%. Spadek
wskaznikow IIT w latach 1995-2010 odnotowano nato-
miast w Czechach i Estonii, a najnizsze z nich w tym
okresie obserwowano na Cyprze, Malcie i Litwie.

Réznice w poziomie intensywnosci lIT w handlu cze-
sciami i akcesoriami motoryzacyjnymi miedzy paristwa-
mi UE-15 byly mniejsze niz w handlu pojazdami mecha-
nicznymi. Z wyjatkiem Grecji, Irlandii, Finlandii i Portu-
galii, wskazniki IIT w grupie czesci motoryzacyjnych
wahaty sie w analizowanym okresie w przedziale
40-65%. Najwiekszy postep w rozwoju wymiany
wewnatrzgateziowej odnotowano w Portugalii, gdzie
w drugiej potowie pierwszej dekady obecnego stulecia
blisko 70% handlu pdtproduktami motoryzacyjnymi
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miato charakter wewnatrzgateziowy. Wsréd nowych
panstw cztonkowskich pod tym wzgledem przodowaty
Czechy. Mimo systematycznego spadku wysokosci
wskaznika IIT w handlu czesciami i komponentami
motoryzacyjnymi, w 2010 r. uksztattowat sie on na
poziomie ponad 60%.

Struktura rodzajowa wymiany wewnatrzgateziowej

W analizowanym okresie w handlu motoryzacyjnym
UE dominowata wymiana wewnatrzgateziowa produkta-
mi zréznicowanymi pionowo. Oznaczato to, ze réznice
w cenach jednostkowych w eksporcie i imporcie byty na
tyle istotne, ze wskazywaty na réznice w jakosci wymie-
nianych produktéw. W przeciwieristwie do parstw
UE-12, struktura rodzajowa IIT wyrobami przemystu

Wykres 4

motoryzacyjnego paristw UE-15 byta wzglednie stabilna.
Spadek znaczenia handlu wewnatrzgateziowego w kra-
jach Pietnastki wynikat z malejacego udziatu wymiany
wewnatrzgateziowej produktami  zréznicowanymi
poziomo. Jednoczesnie, zwigkszata sie intensywnosc IIT
produktami zréznicowanymi pionowo. Wysoki stopien
fragmentaryzacji proceséw produkcji w przemysle moto-
ryzacyjnym sprawiat, ze na poszczegdlnych etapach
produkcji wytwarzane byty pétprodukty o ré6znym stop-
niu przetworzenia. Kreowato to strumienie handlu wyro-
bami réznigcymi sie istotnie ceng (jakoscig), a zatem
zwigkszata sie intensywnos¢ handlu wewnatrzgatezio-
wego produktami zréznicowanymi pionowo. Zwraca
uwage, ze pod koniec pierwszej dekady obecnego stule-
cia relatywnie wysoki byt udziat IIT w handlu motoryza-
cyjnym krajéw Pietnastki, dla ktérego niemozliwe byto
okreslenie rodzaju wymiany wewnatrzgateziowej.

Struktura rodzajowa IIT w handlu motoryzacyjnym UE-15 w latach 1995-2010, w %
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Wyroby przemystu motoryzacyjnego

Zrédto: Jak do wykresu 1.

Podziat wyrobéw przemystu motoryzacyjnego na
pojazdy mechaniczne oraz czesci i akcesoria pozwolit
na petniejsze wyjasnienie zmian struktury rodzajowej IIT
w handlu motoryzacyjnym. Niewielki wzrost znaczenia
wymiany wewnatrzgateziowej w grupie czesci i akceso-
riw w paristwach UE-15 to gtéwnie efekt rosngcego
udziatu pionowego IIT wysokiej jakosci. Oznaczato to,
ze relacja wartosci jednostkowych w eksporcie kompo-
nentéw motoryzacyjnych do wartosci jednostkowych
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Czesci i akcesoria

w ich imporcie byta coraz wyzsza. Zwraca uwage
wyrazny wzrost udziatu pionowego IIT niskiej jakosci
w 2009 r. w handlu czesciami i komponentami w pan-
stwach UE-15. Wynikato to ze zwiekszenia produkcji
matych miejskich samochodéw osobowych w nowych
panstwach cztonkowskich UE. Wiele fabryk produkuja-
cych pojazdy w tych krajach zaopatrywato sie w czesci
i komponenty u dostawcéw z paristw UE-15. Rosnacy
eksport czesci do produkcji miejskich samochodéw spo-
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wodowat obnizenie sredniej ceny w eksporcie czesci
i akcesoriow z krajéw Pietnastki. Ponadto, pod koniec
pierwszej dekady obecnego stulecia zaszty wyraZne
zmiany w strukturze rodzajowej IIT pojazdami mecha-
nicznymi w paristwach UE-15. Byto to zwigzane z wpro-
wadzeniem instrumentéw wsparcia w postaci doptat do
zakupu nowych aut, majacych przeciwdziata¢ spadkowi
sprzedazy samochodéw w okresie kryzysu finansowo-
-gospodarczego. Zwiekszone dostawy miejskich samo-
chodéw na rynki krajow Pietnastki (gtéwnie z NPC)
przyczynity sie do spadku cen w imporcie tych pojaz-
déw, a tym samym do wzrostu relacji miedzy wartoscia
jednostkowa w eksporcie a wartoscia jednostkowa
w imporcie pojazdéw mechanicznych. Zwigkszyt sie
zatem udziat pionowego IIT wysokiej jakosci. Zjawisko
to byto szczegdlnie widoczne w niektérych krajach Piet-
nastki, m.in. w Niemczech, WIk. Brytanii, Belgii i Wto-
szech. Wyczerpanie sie premii wrakowych wyraznie
zmniejszyto popyt na miejskie samochody w paristwach
UE-15, co przyczynito sie do wzrostu cen w ich imporcie
w 2010 r., a tym samym do spadku znaczenia pionowe-
go IIT wysokiej jakosci.

Od korica lat 90. ubiegtego stulecia (z wyjatkiem roku
2004) w paristwach UE-12 systematycznie malata relacja
wartosci jednostkowej w eksporcie pojazdéw mecha-
nicznych do wartosci jednostkowej w ich imporcie.
Miato to swoje odbicie w rosngcym znaczeniu pionowe-
go IIT niskiej jakosci. Wiekszos¢ z nowych paristw
cztonkowskich wytwarzajacych pojazdy mechaniczne,

Wykres 5

tj. Czechy, Stowacja, Polska, Rumunia i Stowenia, eks-
portowata pojazdy o coraz nizszej wartosci jednostko-
wej. Wynikato to z postepujacej specjalizacji tych kra-
jow w produkcji i eksporcie matych miejskich samocho-
déw. Ceny jednostkowe w ich eksporcie byty nizsze od
cen sprzedazy na rynkach zagranicznych samochodéw
o wigkszej pojemnosci skokowej silnika. Dynamiczny
rozwdj produkcji miejskich samochodéw przyczyniat sie
do zmniejszania znaczenia wiekszych pojazdow
w wywozie NPC, a w rezultacie do malejacej relacji
jednostkowej wartosci eksportu do jednostkowej warto-
sci importu tych wyrobéw. Jednoczesnie, wysoka impor-
tochtonnos¢ eksportu wyrobéw przemystu motoryzacyj-
nego analizowanych krajéw sprawiata, ze zmiany warto-
Sci jednostkowej w eksporcie i imporcie byty scisle ze
soba powigzane. Specjalizacja w produkcji matych miej-
skich aut przyczynita sie do obnizki cen jednostkowych
w imporcie czesci i akcesoriéw uzywanych do tej pro-
dukcji. Efektem tego byt wzrost relacji ceny jednostko-
wej w eksporcie czesci i komponentéw do ceny jednost-
kowej w ich imporcie, co przejawiato sie (z nielicznymi
wyjatkami) zwiekszaniem znaczenia pionowego handlu
wewnatrzgateziowego wysokiej jakosci. Proces postepu-
jacej specjalizacji paristw UE-12 w produkcji i eksporcie
matych aut wyraZnie sie nasilit w 2009 r., tj. w okresie
kryzysu finansowo-gospodarczego. Wskutek wprowa-
dzenia doptat do zakupu nowych pojazdéw, w wielu
krajach Pietnastki zwigkszyt si¢ popyt na miejskie samo-
chody produkowane w niektérych NPC. W rezultacie,

Struktura rodzajowa IIT w handlu motoryzacyjnym paristw UE-12 w latach 1995-2010, w %

60

W nicokreslony IIT

50

® VIIT niskiej jakosci

= HIT m VIIT wysokiej jakosci

TR SSSE————— R ) I :
20 BESEHEEREE SRR P AERRERER C o F R REORER DR
o SRR R R R R R AR R R R AR R R R AR R R AR R AR AR RN R

b I N = b=l I (sl e Bl B I s fe = N I ) = b=l I Esal e Bl Bd I sl e =) PN I N = b=l I Esal e Bl Bt I s e =

e i B e e = = = = = = = = = == e b B N e = = = = = = = = = == e e B e o = = = = = = = = ===

NN EN N = == = = =t == =] =] N NN EN N == = = =l =l =l ==l =] =] NN EN EN = == = = = =t =T =1 =]

ﬂﬂﬂﬂﬂ (SIS LS I K ] [N ] KNI KN KN I KN | EaN ] [N ] === =[aaaaaaaaa| ey — === [=[aaa|aaaaa | ey
Wyroby przemyshi motoryzacyjnego Pojazdy mechaniczne Czgsci i akcesoria
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w 2009 r. (w poréwnaniu z rokiem poprzednim) udziat
pionowego IIT niskiej jakosci w handlu pojazdami
mechanicznymi w paristwach UE-12 wyraZnie wzrést,
podczas gdy w handlu czesciami i komponentami zwiek-
szyt sie udziat pionowego IIT wysokiej jakosci.

* KK

Zjawisko handlu wewnatrzgateziowego wyrobami
przemystu motoryzacyjnego pozwolito unijnym produ-
centom i konsumentom osiggna¢ wieksze korzysci
z wymiany miedzynarodowej. Korzysci skali produkcji
przyczynity sie do obnizki kosztéw wytwarzania,
a wzrost réznorodnosci produktéw pozwolit powiekszyc
sprzedaz na dotychczasowych rynkach zbytu. Natomiast
konsumenci, dzieki powiekszeniu asortymentu oferowa-
nych produktéw, mieli wieksze mozliwosci wyboru, co
przyczynito sie do zaspokojenia ich zréznicowanych
potrzeb. Dla przyktadu, polscy konsumenci mogli nabyc
samochéd produkgji krajowej (np. fiata pande wyprodu-
kowanego w Tychach, opla astre IV produkowanego
w Gliwicach) badZ sprowadzony zza granicy — nowy
(np. czeska toyote aygo, stowackiego volkswagena up!,
wegierskie audi TT, suzuki swift badZ niemieckie porsche
cayenne) lub uzywany.

Z przeprowadzonej analizy wynikato, iz w latach
1995-2010 zmniejszyta sie intensywnos¢ handlu wewnatrz-
gateziowego wyrobami przemystu motoryzacyjnego
w paristwach UE-27. Jednakze, zaobserwowane tenden-
cje w panstwach UE-15 oraz w nowych paristwach
cztonkowskich UE byty rézne. O ile w przypadku tych
pierwszych udzial wymiany wewnatrzgateziowej
w obrotach wyrobami przemystu motoryzacyjnego syste-
matycznie malat (szczegélnie pod koniec pierwszej
dekady obecnego stulecia), o tyle tych drugich — dyna-
micznie wzrastat. W rezultacie, w 2010 r. okoto 45%
handlu wyrobami przemystu motoryzacyjnego zaréwno
w krajach Pietnastki, jak i w panstwach UE-12 miato
charakter wewnatrzgateziowy.

W latach 1995-2010 wyrazne zmiany zaszty réwniez
w strukturze rodzajowej handlu wewnatrzgateziowego
wyrobami przemystu motoryzacyjnego paristw UE, przy
czym w catym okresie dominowata wymiana produkta-
mi zr6znicowanymi pionowo. Oznaczato to, ze réznice
w cenach jednostkowych w eksporcie i w imporcie byty
wyrazne, co wskazywato na to, ze produkty bedace
przedmiotem wymiany réznity sie jakoscig. Struktura
rodzajowa lIT w handlu wyrobami przemystu motoryza-
cyjnego w krajach Pietnastki byta bardziej stabilna niz
w panistwach UE-12. W tych ostatnich wyrazne zmiany
zachodzity od poczatku pierwszej dekady obecnego
stulecia. Wigzaly sie one z procesem postepujacej spe-
cjalizacji w produkcji i eksporcie matych samochodoéw.
Z jednej strony, w grupie pojazdéw mechanicznych
malato znaczenie handlu wewngtrzgateziowego piono-
wego wysokiej jakosci, gtéwnie na korzys¢ pionowego
IIT niskiej jakosci, a w mniejszym stopniu réwniez
wymiany wewnatrzgateziowej produktami zréznicowa-
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nymi poziomo. Z drugiej strony, w grupie czesci i akce-
soriéw motoryzacyjnych wzrastat udziat lIT pionowego
wysokiej jakosci, gtéwnie kosztem wymiany poziome;j.
Zmiany w strukturze rodzajowej lIT wyraznie nasility sie
w okresie kryzysu finansowo-gospodarczego wskutek
wprowadzenia systemu doptat do zakupu nowych aut
w wielu unijnych krajach.

Wskazniki handlu wewnatrzgateziowego wyrobami
przemystu motoryzacyjnego wyraznie réznity sie pomie-
dzy poszczegélnymi paristwami UE, przy czym rézne
byty determinanty rozwoju wymiany wewnatrzgatezio-
wej pojazdami mechanicznymi oraz czesciami i akceso-
riami. Intensywnos¢ IIT w handlu pojazdami wynikata
z jednej strony z czynnikéw o charakterze popytowym
(m.in. poziom dochodu na mieszkarica, wskaznik nasy-
cenia rynku motoryzacyjnego), z drugiej strony — z czyn-
nikéw o charakterze podazowym (m.in. obecnos¢ fabryk
produkujacych pojazdy, wielkos¢ produkcji, wielkosc¢
przedsigbiorstw). Natomiast poziom wymiany wewnatrz-
gateziowej czesciami i akcesoriami byt determinowany
m.in. przez poziom rozwoju przemystu wytwarzajacego
komponenty motoryzacyjne, obecnos¢ fabryk produku-
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EU-BUDGET: LESS MONEY, LESS
EUROPE? THE NEW MFF SEEN
FROM THE NEW MEMBER STATES
PERSPECTIVE

Miklos Somai*

The European Council, at its meeting of 8 February
2013, reached agreement on the next multiannual finan-
cial framework (MFF) which lays down the EU’s budget-
ary priorities and ceilings for the period of 2014-2020.
Although the European Parliament still has to consent to
it, the agreement reflects our leaders’ intention to retain
more or less its current structure, with somewhat more
money earmarked for research and development, infra-
structure and education and less money saved for agri-
cultural and cohesion policy. Does it mean politicians do
not believe in European integration any more? Or is the
agreement only an inevitable consequence of the intel-
lectual and financial fatigue resulting from efforts having
in recent years been undertaken to overcome the crisis
and to stabilise public finances all over Europe? By
reviewing both the revenue and the expenditure side of
the future budget, the main aim of this paper is to present
how the deal has changed vis-a-vis the Commission’s
initial proposals (of late June 2011), how, for the first time
of MFF history, the financial resources available to the
EU have been diminished vis-a-vis the current MFF
2007-2013 and how it could so happen that these chang-
es favour the old and/or relatively wealthier member
states rather than the new and/or less developed ones.

General overview — principles, process, levels

The new MFF will cover the period of 2014-2020 and
be drawn up for an integration of 28 member countries
on the working assumption that Croatia will join the EU
in the course of 2013. The next MFF must ensure that the
EU “budget is geared to lifting Europe out of the crisis”!.
It is as a guiding principle that the above statement was
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put forward in the introductory part of European Coun-
cil’s Conclusions of the 8 February 2013 summit. This
means two things: first, the common budget must be
a catalyst for growth and jobs, offering economies of
scale, as well as positive transboundary spill-over effects
in order to support competitiveness and convergence
across Europe; second, the MFF must also reflect the
consolidation efforts carried out by the member states in
view of bringing public deficit and debt to a sustainable
level2. In other words the MFF, by allocating more funds
to such valuable topics as research or education, should
enhance economic growth and employment, but by
reducing the overall size of EU budget it should also help
member states to save on public spending, or at least not
to add too much to it.

Among the guiding principles of the MFF one can find
subsidiarity, proportionality, conditionality, solidarity as
well as the need for EU policies to provide a real added
value. The latter means that all funding instruments have
to be spent as effectively as possible, while efforts
improving the quality of spending must include flexibili-
ty, concentration of funds on growth-boosting measures,
and simplification3. While it is still far too early to judge
whether the next MFF will allow for all these principles
to be properly implemented, as for the simplification
principle there is already some information: in the cur-
rent MFF (2007-2013), there were 42 exceptions defined
for discharging certain member states or regions from
their obligations; in the next MFF (2014-2020), it would
be 534. These special arrangements negotiated behind
close doors and orchestrated by Germany in close coop-
eration alternatively with the UK or France®, were intend-
ed to facilitate an agreement and compensate member
states for either a decrease in certain budget lines (e.g.
those for agriculture and cohesion, policies so dear to the
new member states) or an increase in their net contribu-
tion to the budget (see the extension of the system of
national rebates to Denmark). The huge number of
country-specific deals may, however, discredit the prin-
ciple of simplification and give to member states’ citizens
a bad image of Europe.
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