Prace Komisji Geografii Przemystu Polskiego Towarzystwa Geograficznego
Studies of the Industrial Geography Commission of the Polish Geographical Society

37(3) © 2023

ISSN 20801653
DOI 10.24917/20801653.373.1

MIROSEAW WOJTOWICZ
Uniwersytet Pedagogiczny, Polska / Pedagogical University
of Krakow, Poland

MATEUSZ PLONKA
Uniwersytet Pedagogiczny, Polska / Pedagogical University
of Krakow, Poland

0d NAFTA do USMCA: ewolucja regionalnej integracji gospodarczej
a rozwdj meksykariskiego przemystu samochodowego

From NAFTA to USMCA: the evolution of regional economic integration
and the development of the Mexican automotive industry

Streszczenie: Celem artykutu jest zbadanie rozwoju meksykanskiego przemystu samochodowego po przy-
stapieniu tego kraju do NAFTA. Szczeg6étowe cele badawcze zmierzaja do ustalenia, jak zmienity sie wielko$¢
i struktura produkcji Meksyku, a takze jaka jej cze$¢ trafiata na eksport, przede wszystkim do pozostatych
cztonké6w NAFTA. Okreslono, w jaki sposéb rozwdj produkcji przemystu samochodowego wptynat na wzrost
inwestycji zagranicznych oraz pojawienie sie nowych koncernéw chcacych wejs$é na rynek panstw NAFTA.
Przeanalizowano réwniez zmiany w rozmieszczeniu przemystu samochodowego, wykazujgc, ze rosnaca
wspotpraca w ramach NAFTA wptyneta na jego przesuniecie w kierunku granicy z USA. Ponadto starano sie
ustali¢, jakie skutki dla sektora motoryzacyjnego wywotaty ewolucja NAFTA i powotanie USMCA. W badaniach
wykorzystano dane z lat 1990-2022, ktére pochodzity z oficjalnych Zrédet dokumentujacych dziatalnosé tego
sektora oraz ze spiséw ekonomicznych. Przeprowadzona analiza wskazuje, ze wejscie do NAFTA byto znacza-
cym czynnikiem rozwojowym dla sektora motoryzacyjnego w Meksyku. Jego dynamiczny rozkwit wigzat sie
z przesunieciem produkcji na pdtnoc, zmiang w strukturze produkcji oraz wieksza specjalizacjg eksportowa.
Sukcesy tego sektora byty jednym z impulséw do renegocjacji podpisanych porozumien i powstania USMCA,
ktére w zamy$le miato spowolni¢ i ograniczy¢ rozwoj tego sektora w Meksyku. Ostateczne skutki funkcjo-
nowania USMCA wciaz trudno oceni¢, gdyz jego wprowadzenie zbiegto sie z pandemig COVID-19, co bardzo
negatywnie wptyneto na funkcjonowanie catego sektora. W tej sytuacji rekomenduje sie przeprowadzenie
dalszych badan, ktére pozwolityby z dtuzszej perspektywy czasowej ustali¢ zmiany wynikajace z nowych
realiéw funkcjonowania USMCA oraz zmiany bedace skutkiem pandemii COVID-19.

Abstract: The aim of this article is to examine the development of the Mexican automotive industry after the
country’s accession to NAFTA. Specifically, it aims to establish how the volume and structure of production
changed, along with the proportion of production that was exported, particularly to other NAFTA members. It
also examines how the development of the automotive industry has influenced the growth of foreign investment
and the emergence in Mexico of new concerns wishing to enter the NAFTA market. It analyses changes in the
distribution of the automotive industry, showing that increasing cooperation within NAFTA has influenced it
to shift closer to the US border. It also seeks to establish the effects of the evolution of NAFTA and the establish-
ment of USMCA on the automotive sector. The research uses official data from 1990 to 2022 documenting the
sector’s activities, and economic censuses. The results show that entry into NAFTA was a major developmental
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boost for the automotive sector in Mexico. Its rapid growth was associated with a shift of production to the north,
a change in production structure and greater export specialisation. The success of this sector was one of the
impulses for the renegotiation of the signed agreements and the creation of USMCA, which was intended to slow
down and limit the development of the sector in Mexico. The full impact of USMCA is difficult to assess as its
introduction coincided with the COVID-19 pandemic, which had a strongly negative impact on the functioning
of the sector. It is therefore recommended that further research be conducted to determine, from a longer-term
perspective, which changes are due to the new realities of USMCA and which are the effects of the pandemic.
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WSTEP

Przetom lat 80.1 90. XX w. wigze sie w §wiatowej gospodarce z ogtoszeniem tzw. konsen-
susu waszyngtonskiego, ktérego gtdwnymi postulatami byty: przyspieszenie liberalizacji,
deregulacji i prywatyzacji gospodarki, a takze znoszenie barier w handlu miedzynarodo-
wym. Jednym z efektéw przyjecia konsensusu byto zwiekszenie ekspansji najwiekszych
koncernéw motoryzacyjnych na rynki krajow rozwijajacych sie, czego przyktad stanowi
sektor motoryzacyjny w Meksyku. Kraj ten juz w latach 70. XX w. zaczat odchodzi¢
od protekcjonistycznego modelu rozwoju (zwanego industrializacja poprzez substytucje
importu) na rzecz wiekszej otwartos$ci na inwestycje zagraniczne. Miato to pobudzi¢
zaniedbywang dotad produkcje eksportowa kraju w kontekscie spadku chtonnosci
miejscowego rynku motoryzacyjnego. Ze wzgledu na potozenie geograficzne Meksyku
gtéwny impuls inwestycyjny pochodzit z USA. Trzy najwazniejsze amerykanskie koncerny
motoryzacyjne wobec rosnacej konkurencji, gtéwnie ze strony japonskich rywali, zaczety
przenosic¢ produkcje czesci, podzespotéw i gotowych pojazdéw do Meksyku. W ten sposob
nizsze koszty produkcji pozwalaty utrzymac cenowa konkurencyjnos¢ pojazdéw. Najlep-
szym przyktadem owej wspoétpracy byt program Maquiladora, polegajacy na tworzeniu
zaktadéw przemystu pracochtonnego nastawionych gtéwnie na produkcje eksportowa
do USA. Fabryki lokalizowano na obszarach sasiadujacych ze Stanami Zjednoczonymi.
Wysoka optacalno$¢ tych inwestycji dla kapitatu amerykanskiego wynikata, poza wspo-
mniang juz blisko$cia geograficzng, ze znaczacej réznicy w kosztach sity roboczej miedzy
USA a Meksykiem oraz z korzystnych regulacji prawnych wprowadzonych przez wtadze
meksykanskie (Lissowski, 1996; Carrillo, 2004; Moreno-Brid i in., 2005; Lasak, 2013;
Wéjtowicz, 2017).

Prawdziwy przetom w relacjach gospodarczych USA i Meksyku nastapit wraz z pod-
pisaniem Pétnocnoamerykanskiego Porozumienia o Wolnym Handlu (North American
Free Trade Agreement - NAFTA) w 1992 r. Wraz z Kanada kraje te postanowity utworzy¢
p6inocnoamerykanska strefe wolnego handlu, w ktérej ramach znaczaco utatwiono
przeptyw towaréw. Umowa weszta w Zycie 1 stycznia 1994 r., co miato fundamentalne
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znaczenie dla dalszego rozwoju meksykanskiego sektora motoryzacyjnego w dwoch
zasadniczych obszarach. Pierwszym z nich byto utatwienie dostepu do rynku meksy-
kanskiego dla kapitatu amerykanskiego, ktéory moégt w swobodny sposéb korzystac
z taniej sity roboczej. Drugi obszar wigzat sie z naptywem inwestycji koncernéw moto-
ryzacyjnych z krajéw Azji i Europy, ktére dzieki produkcji swoich wyrobéw na terenie
Meksyku zyskaty tatwiejszy dostep do rynku USA. Obie te kwestie sprawity, ze Meksyk
stat sie w kolejnych latach tzw. platforma eksportowa na chtonny rynek amerykanski.
Jednoczes$nie produkcja na rynek krajowy zaczeta odgrywac znacznie mniejsza role
(Liberska, 1999; Moreno-Brid i in., 2005; Covarrubias, 2020).

Porozumienie NAFTA miato zar6wno zwolennikéw, jak i przeciwnikéw we wszyst-
kich trzech krajach cztonkowskich. Kluczowym momentem dla przyszto$ci NAFTA oka-
zata sie wygrana Donalda Trumpa w wyborach prezydenckich w USAw 2016 r. W opinii
nowo wybranego prezydenta dotychczasowa forma porozumienia byta niekorzystna
dla gospodarki amerykanskiej, co miato wigza¢ sie ze znaczacym deficytem w bilansie
handlowym USA z Meksykiem. Stanowisko administracji prezydenta wymusito podjecie
rozméw miedzy panstwami cztonkowskim na temat dalszej wspoétpracy gospodarczej
w regionie. Ich skutkiem byta decyzja o zastapieniu NAFTA nowa umowa. Porozumienie
USMCA (United States - Mexico - Canada Agreement) weszto w zycie 1 lipca 2020 r.
Gléwne zmiany w konteks$cie meksykanskiego przemystu motoryzacyjnego sprowadzaty
sie do znaczacego podniesienia reguty pochodzenia, czyli stopnia zawarto$ci komponen-
tow sktadowych pojazdu wyprodukowanego w obszarze pétnocnoamerykanskiej strefy
wolnego handlu w gotowym produkcie - tak by mégt on spetnia¢ wymogi w ramach strefy
wolnego handlu. Dodatkowo nowe porozumienie wymuszato wieksza skrupulatno$¢
w przestrzeganiu miedzynarodowych uméw dotyczacych praw pracowniczych, a takze
wprowadzato wymog, zgodnie z ktérym minimum 40% pracy powinno byé wykonane
przez pracownikéw zarabiajacych co najmniej 16 USD na godzine (Shaiken, 2001; Kali-
szuk, 2017; Ludwikowski, 2019; Covarrubias, 2020).

Celem niniejszego artykutu jest okre$lenie, jaki wptyw na rozwéj i funkcjonowanie
meksykanskiego sektora motoryzacyjnego miato cztonkostwo w ramach regionalnej
wspélpracy gospodarczej - poczatkowo w NAFTA, a nastepnie w USMCA. Zasadne staja
sie pytania o korzysci, jakie uzyskat Meksyk w ramach tej wspétpracy, a takze ocena tego,
naile rekompensowaty one poniesione koszty. Aby to sprawdzi¢, zbadano, jak zmieniaty
sie wielko$¢ i struktura produkcji oraz eksportu przemystu samochodowego. Rownie
istotne jest rozpatrzenie aspektu geograficznego polegajacego na zmianach przestrzen-
nych w kontekscie lokalizacji gtdwnych osrodkéw produkcyjnych na obszarze Meksyku.
Nalezato wiec zbadaé, czy owe przemiany zaszly, a jesli tak, to w jakim stopniu byty
spowodowane cztonkostwem w NAFTA - dlatego tez zainteresowanie autoréw skupito
sie na zmianach rozmieszczenia przemystu samochodowego w uktadzie poszczegélnych
stanéw po przystapieniu Meksyku do NAFTA. Waznym zagadnieniem w konteks$cie
postawionego celu badawczego jest takze okreslenie, w jakim stopniu nowe inwestycje
w meksykanskim sektorze motoryzacyjnym przyczynity sie do wzrostu produkcji i eks-
portu, a takze czy wptynety one na zmiane struktury produkcji gtéwnych koncernéw.
Mimo krotkiego okresu funkcjonowania nowej umowy w ramach USMCA starano sie
réwniez ustali¢, czy mozliwe jest rozpoznanie ich skutkéw dla sektora motoryzacyjnego.
Umowa naktadata bowiem ograniczenia na rozwoj tego sektora w Meksyku, co miato
spowolni¢ lub ograniczy¢ odptyw produkcji motoryzacyjnej z USA i Kanady. Do badan
wykorzystano dane zlat 1990-2022, jednak w czes$ci szczegétowych analiz uwzgledniono
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kroétsze okresy badawcze z powodu niedostepnosci materiatéw. Dane statystyczne po-
chodzity z zasobo6w Instituto Nacional de Estadistica y Geografia (INEGI), publikacji rzadu
meksykanskiego oraz Meksykanskiego Stowarzyszenia Przemystu Samochodowego (La
Asociacién Mexicana de la Industria Automotriz - AMIA).

ZMIANY WIELKOSCI I STRUKTURY PRODUKC]JI
PRZEMYSLU SAMOCHODOWEGO

W latach 1990-2022 produkcja samochodéw w Meksyku wykazywata generalnie ten-
dencje wzrostowa. Na poczatku badanego okresu wynosita ona ok. 0,8 mln sztuk, z kolei
w ostatnim analizowanym roku przekroczyta 3,5 mln, co wskazuje na ponad czterokrotny
wzrost. Rozw6j produkcji motoryzacyjnej nie przebiegat jednak bez zawirowan - wyste-
powaty wyraZne cykle jej wzrostéw i spadkéw. W latach 1990-1994 liczba produkowa-
nych pojazdéw corocznie wzrastata, osiagajac poziom o 36,2% wyzszy niz na poczatku
badanego okresu. W 1995 r. doszto do wyraZnego spadku produkcji wzgledem lat po-
przednich (rycina 1). Miato to zwigzek z powaznym kryzysem walutowym, nazwanym
tez kryzysem tequili. Dotknat on meksykanska gospodarke w grudniu 1994 r., a zwigzane
z nim zatamanie gospodarcze byto widoczne w 1995 r. Na szczescie byto ono stosunkowo
krétkotrwate (Liberska, 1999a).

Kolejne lata przyniosty ponowny trend wzrostowy w produkcji motoryzacyjnej -
w 2000 r. na byto to ponad 1,9 mln wyprodukowanych pojazdéw, co stanowito ponad
dwukrotny wzrost w stosunku do 1990 r. Az do roku 2004 obserwowano faze spadku
produkgcji, ktérej przyczyn nalezy upatrywaé¢ w spadku popytu na $wiatowych rynkach
(rycina 1). Zatamanie to byto zwiazane z tzw. kryzysem azjatyckim, ktéry wybucht
w 1997 r. w panstwach rozwijajacych sie Azji Potudniowo-Wschodniej (,azjatyckich
tygrysach”), a nastepnie przeniést sie na inne kraje, w tym na duze gospodarki Ame-
ryki Lacinskiej, takie jak Argentyna, Brazylia i Meksyk (Liberska, 1999b; Puszer, 2000;
Zutawska, 2003).

Po zakonczeniu kryzysu w latach 2005-2008 nastapit kolejny wzrost produkcji. Jed-
nak w 2009 r. doszto do kolejnego zatamania w meksykanskim sektorze motoryzacyjnym.
Wielko$¢ produkcji zmalata o ponad 28% w poréwnaniu z 2008 r., co byto najwiekszym
spadkiem liczbowym w ujeciu rok do roku w analizowanym okresie (rycina 1). Przyczyna
byt $wiatowy kryzys finansowy z1at 2007-2009, ktory bardzo silnie uderzyt w kluczowa
dla meksykanskiego eksportu gospodarke USA. Dotyczyto to w szczegdlnosci trzech
gtéwnych amerykanskich koncernéw motoryzacyjnych, w ktérych ratowanie silnie
zaangazowaty sie wtadze USA (Liberska, 2010; Wéjtowicz, 2011).

Pomimo znacznego spadku produkcji w 2009 r. $wiatowy kryzys finansowy oka-
zal sie ogromng szansg dla meksykanskiego sektora motoryzacyjnego, ktory zaczat sie
dynamicznie rozwija¢ w kolejnych latach. Swiadczy o tym widoczny trend wzrostowy
w liczbie produkowanych pojazdéw, ktérej szczytowy poziom przypadt na rok 2018.
W Meksyku wyprodukowano wéwczas 4,1 mln pojazdéw, co stanowito prawie piecio-
krotny wzrost wzgledem roku 1990 (rycina 1). Okres ten w literaturze tematu nazwany
zostal boomem meksykanskiego przemystu motoryzacyjnego. Przyczyn opisywanego
wzrostu mozna upatrywac w nastepstwach kryzysu ekonomicznego dla amerykanskiego
sektora motoryzacyjnego. W efekcie na atrakcyjnosci zyskat Meksyk, ktéry juz wcze-
$niej byt bardziej konkurencyjny pod wzgledem kosztéw pracy, a jednoczesnie, dzieki
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przynalezno$ci do NAFTA, produkty wyprodukowane na obszarze tego kraju miaty tatwy
dostep do rynku amerykanskiego (Wéjtowicz, 2015; Covarrubias, 2020).

Po szczytowym okresie nastapit powazny spadek produkcji miedzy 2019 a 2020 r.,
gdy liczba wyprodukowanych samochodéw w ujeciu rok do roku zmalata o ponad 20%.
Spadek ten byt w najwiekszym stopniu powiazany z kryzysem ekonomicznym wywo-
tanym $wiatowa pandemia COVID-19, a w szczeg6lnosci zerwaniem tanicuchéw dostaw
czes$ci i podzespotéw z Azji. Kolejne lata wykazuja jednak stopniowy trend wzrostowy -
w 2022 r. produkcja byta 0 10,4% wyzsza niz w 2020 r. (rycina 1).

Rycina 1. Zmiany wielkosci produkcji samochodéw w Meksyku w latach 1990-2022
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Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: INEGI, 2023; Estudio sobre el potencial de mercado de vehiculos
comerciales y pesadosy, su relacion con la estructura econémica mexicana, 2017

Produkcje samochodéw w Meksyku dzieli sie na dwie podstawowe kategorie. Pierw-
sza z nich tworza pojazdy lekkie, do ktérych zalicza sie samochody osobowe i lekkie
ciezaréwki. Druga grupe stanowia pojazdy ciezkie, w ktorych sktad wchodza ciezkie cie-
zaréwki, autobusy, ciagniki siodtowe oraz ciggniki rolnicze. W ujeciu liczbowym w latach
1990-2022 produkcja pojazdéw ciezkich miata marginalne znaczenie dla meksykanskie-
go sektora motoryzacyjnego (od 0,8% w 1995 r. do 5,7% w 2022 r.) w poréwnaniu ze
zdecydowanie dominujaca produkcja pojazdéw lekkich. Niemniej w omawianym okresie
widoczny byt wyrazny wzrost udziatu pojazdéw ciezkich, co wskazuje na ich rosnace
znaczenie dla meksykanskiego sektora motoryzacyjnego (rycina 2).

Produkcja pojazd6éw ciezkich wzrosta z 26,5 tys. sztuk w 1990 r. do 200,7 tys. sztuk
w2022r. - czyli ponad 7,5-krotnie. W szczytowym 2019 r. produkcja ta wyniosta 202,1 tys.
Szczegoblnie duzy spadek zostat odnotowany w okresie meksykanskiego kryzysu finan-
sowego. W 1995 r. wielko$¢ produkcji stanowita 29,4% produkcji z roku 1990, a rok
pozniej - niecate 47%. Byl to jedyny przypadek tak gtebokiego zatamania. W pozostatych
latach wielko$¢ produkcji, nawet jezeli ulegata spadkowi, nigdy nie przekroczyta poziomu
z roku poczatkowego i charakteryzowata sie podobnym roztozeniem okreséw spadko-
wych jak w przypadku produkcji ogélnej. Jedyny wyjatek stanowig lata 2016-2017, gdy
doszto do wyraZznego spadku produkcji pojazdéw ciezkich (rycina 3).
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Rycina 2. Struktura produkcji pojazdéw samochodowych w Meksyku w latach 1990-2022
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Rycina 3. Zmiany wielkoSci produkcji pojazdéw ciezkich w Meksyku w latach 1990-2022
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Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie: NEGI, 2023; Estudio sobre el potencial de mercado de vehiculos
comerciales y pesadosy, su relacion con la estructura econémica mexicana, 2017

Przebieg zmian produkcji pojazdéw lekkich w analizowanym okresie byt niemal
analogiczny do przebiegu zmian w ogélnej produkcji. W 1990 r. liczba wyprodukowa-
nych pojazdéw lekkich wyniosta 0,8 mln. W roku 2022 byto to juz 3,3 mln, co oznacza
ponad czterokrotny wzrost. Najwyzsza liczba wyprodukowanych pojazdéw lekkich
przypadta na rok 2017 - 3,9 mln sztuk, co stanowito prawie pieciokrotnos¢ produkc;ji
z 1990 r. (rycina 4).
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Rycina 4. Zmiany wielkosci produkcji pojazdéw lekkich w Meksyku w latach 1990-2022
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Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: INEGI, 2023; Estudio sobre el potencial de mercado de vehiculos
comercialesy pesadosy, su relacion con la estructura econémica mexicana, 2017

Produkcja pojazd6w lekkich w meksykanskim sektorze motoryzacyjnym obejmuje
dwie kategorie pojazdéw: samochody osobowe i lekkie ciezaréwki. Do samochodéw
osobowych zalicza sie samochody kompaktowe (ang. compact cars), samochody subkom-
paktowe (ang. subcompact cars) oraz samochody luksusowe. Z kolei w kategorii lekkich
ciezaréwek znajduja sie: minivany, samochody typu SUV (ang. Sport Utility Vehicle)
i pick-upy (www.inegi.org.mx).

W 1990 r. taczna produkcja samochodéw osobowych wyniosta ok. 0,6 mln sztuk
i odpowiadato za nia pie¢ koncernéw samochodowych. Byta to tzw. wielka tréjka z Detroit
(General Motors, Ford, Chrysler), ktorej taczny udziat wyniést 53%. Za 30% produkcji od-
powiadal niemiecki koncern Volkswagen, a za 16% - japonski Nissan. W kolejnych latach
zaznaczyt sie trend wzrostowy w produkcji samochodéw osobowych. Najwazniejsza role
wcigz odgrywato pie¢ wspomnianych koncernéw, jednak na meksykanskim rynku zaczeli
pojawiac sie nowi producenci, cho¢ ich udziat w produkc;ji catkowitej sektora motoryza-
cyjnego pozostat marginalny. Proces réznicowania sie produkcji przybrat na sile w okresie
tzw. boomu meksykanskiego przemystu motoryzacyjnego. W 2015 r. udziat koncernéw
amerykanskich w produkcji samochodéw osobowych w Meksyku w przypadku Forda wy-
niést 22%, aw przypadku General Motors - zalewie 6%. Chrysler po fuzji z Fiatem w 2014 r.
utworzyt nowy koncern - Fiat Chrysler Automobiles (w Meksyku pod szyldem marki Fiat
produkowano samochody osobowe, a pod szyldem Chrysler - lekkie ciezaréwki; tabele 11 2).

W 2015 r. liderem produkcji samochod6éw osobowych pozostawat Nissan z udzia-
tem wynoszacym 33,6%. Wysunat sie na pierwsze miejsce w 2005 r., osiagajac 29,1%
udziatu i wyprzedzajac Volkswagena, ktérego udziat wynidst 28,5%. Warto podkresli¢,
ze Nissan w latach 1999-1995 plasowat sie poza pierwsza tréjka producentéw samo-
chodéw osobowych, a wzrost jego znaczenia w segmencie produkcji motoryzacyjnej jest
widoczny dopiero od 2000 r., co wynikato gtéwnie z ograniczenia produkcji tego typu
pojazdéw przez koncerny Ford i General Motors. W przypadku tego drugiego wigzato sie
to gtéwnie z rosnaca specjalizacja w produkcji lekkich ciezaréwek, w ktérych produkcji
od 2000 r. najwyzszy udziat notuje sie w Meksyku (tabele 1 i 2).
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W czotéwce producentéw samochodéw osobowych w Meksyku znajduje sie jeden
koncern europejski - wspomniany wcze$niej Volkswagen. W latach 1990 i 1995 plaso-
wat sie on na pierwszym i drugim miejscu, z udziatem wynoszacym odpowiednio 30,6%
127,0%. W 2000 r. zné6w wysunat sie na miejsce pierwsze, wytwarzajac 1/3 samochodéw
osobowych w Meksyku. W kolejnych latach jego udziat zaczat sie zmniejsza¢, gtbwnie ze
sprawa wzrostu produkcji w tym segmencie Nissana (tabela 1).

W latach 2010-2020 coraz wieksze znaczenie zaczety odgrywac nowe koncerny
samochodowe, ktérych taczny udziat w produkcji samochodéw osobowych w 2015 r.
wyniost 14,6%. W grupie tej znalazly sie koncerny japonskie: Mazda, Honda i Toyota,
notujace odpowiednio: 9,4%, 2,3% i 1,2% udziatéw, a takze wtoski Fiat z udziatem 1,7%.
W 2020 r.liczba wyprodukowanych samochod6w osobowych wyniosta niespeina 1 mln
sztuk i byta o0 50,4% nizsza od wielko$ci notowanej w 2015 r. (1,9 mln). Nalezy jednak
zaznaczy¢, ze rok 2020 byt szczeg6lny ze wzgledu na problemy gospodarcze zwigzane
z pandemig COVID-19 (Garcia, Moctezuma, 2020; [zquierdo, 2021). Mimo spadku pro-
dukcji nastapit wzrost liczby koncernéw dziatajacych w Meksyku. Pozycje lidera utrzymat
Nissan (33,5%). Drugie miejsce zajat koncern KIA (21,4%), a na kolejnych pozycjach
znalazty sie: Volkswagen (15,2%), Ford (11,6%), BMW (5,8%), Mazda (4,6%), General
Motors (3,7%), Honda (3,6%) i Toyota (0,7%). Odnotowano réwniez niewielkq produk-
cje chinskiego koncernu JAC, ktérego udziat wynidst 0,03%. Warto ré6wniez odnotowac,
ze w 2020 r. udziat pieciu gtéwnych koncernéw samochodowych, ktére w 1990 r. domi-
nowaty na meksykanskim rynku, obnizyt sie do 63,9% w 2020 r. (tabela 1).

W przypadku lekkich ciezaréwek produkcja w 1990 r. wyniosta 371,6 tys. sztuk i byta
0 37,9% nizsza niz w przypadku samochod6w osobowych. Podobnie jak w przypadku
samochodéw osobowych byta zdominowana przez pie¢ koncernéw, z ktérych najwazniej-
sz role odgrywaly Volkswagen (36,2%) oraz Nissan (23,1%). Koncerny amerykanskie
lacznie odpowiadaty za 41% produkcji, co stanowito znaczaco nizszy udziat niz w przy-
padku samochodéw osobowych. Kolejne lata przyniosty generalny trend wzrostowy
w produkcji pojazdoéw z kategorii lekkich ciezaréwek - jedyny wyjatek stanowit rok
1995, ktéry byt jednak rokiem kryzysowym dla gospodarki meksykanskiej (tabela 2).

W analizowanym okresie mozna wyrézni¢ dwa istotne trendy. Pierwszy z nich
to uwzglednienie nowych firm produkujacych lekkie ciezaréwki (Honda i Toyota
w 2010 r.). Drugim trendem jest znaczacy spadek udziatu dwéch kluczowych produ-
centow z 1990 r. - Forda i Volkswagena - z jednoczesnym umocnieniem pozycji General
Motors. Koncern ten w 2000 r. wysunat sie na czoto w produkcji lekkich ciezaréwek
w Meksyku, ktory wytworzyt 41,9% produkcji i utrzymat pozycje lidera az do 2020 r,,
kiedy, pomimo kryzysowej sytuacji, wyprodukowat 33,4% z ponad 2 mln tego typu
pojazdow (tabela 2).

W 2020 r. faczna wielko$¢ produkcji, jak juz wspomniano, przekroczyta 2 mln sztuk.
Doszto wowczas do znacznej dywersyfikacji produkcji w zwigzku z pojawieniem sie no-
wych koncernéw. Jednak w przeciwienstwie do segmentu samochodéw osobowych do-
minujaca role w segmencie lekkich ciezaréwek odgrywaty dwa amerykanskie koncerny
motoryzacyjne: General Motors oraz Chrysler, ktérych udzialty wyniosty odpowiednio
33,4%121,3% ogdlnej produkcji. Po uwzglednieniu produkcji koncernu Ford (1,1%) taczny
udziat trzech gléwnych koncernéw amerykanskich w Meksyku wyniést 55,8%. Oznacza
to wzrost o 15 punktéw procentowych wzgledem roku 1990. Wéréd innych producentow
odgrywajacych istotna role w tym segmencie produkcji znaleZli sie: Nissan (9,5%), Toyota
(7,9%), Volkswagen (7,3%), Audi (6%), Mazda (4,5%), Honda (4,5%) i Mercedes Benz
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(4,1%). Réwniez w tym segmencie odnotowano nieznaczny udziat chiniskiego koncernu JAC
(0,17%). Warto zaznaczy¢, ze w roku 2020, w poréwnaniu z rokiem 1990, udziat obecnych
na rynku koncernéw obnizyt sie do 72,8%, co oznacza, ze spadek byt tu znacznie mniejszy
niz w przypadku samochodéw osobowych (tabele 1i 2).

NAPLYW NOWYCH INWESTYCJI ZAGRANICZNYCH
W PRZEMYSLE MOTORYZACYJNYM

Wraz z wejSciem w zycie umowy NAFTA meksykanska gospodarka otworzyta sie na na-
pltyw kapitatu inwestycyjnego, gtéwnie z krajow zrzeszonych w ramach pétnocno-
amerykanskiej strefy wolnego handlu. W roku 1993 warto$¢ bezposrednich inwestycji
zagranicznych w Meksyku wyniosta 4,4 mld USD. W 1994 r. byto to juz 10,9 mld USD.
Oznacza to ponad dwukrotny wzrost wartosci juz w pierwszym roku funkcjonowania
porozumienia (Liberska, 1999, 2010).

Naptyw kapitatu inwestycyjnego w znacznym stopniu dotyczyt produkcji w ramach
sektora motoryzacyjnego, ktéry jeszcze przed powstaniem NAFTA byt oparty przede
wszystkim na zagranicznych koncernach prowadzacych swoja dziatalno$¢ na obszarze
Meksyku (Wéjtowicz, 2017). Na podstawie danych z lat 1999-2022 mozna zauwa-
zy¢ znaczace zréznicowanie udziatu sektora motoryzacyjnego w ogdélnej wartosci BIZ
w meksykanskim przemysle przetwoérczym w poszczeg6lnych latach. Najnizszy udziat
w analizowanym okresie odnotowano w 2013 r. - wynidst on 12,2%. Z kolei w 2017 r.
do sektora motoryzacyjnego trafito az 51,4% ogétu bezposrednich inwestycji zagra-
nicznych (BIZ) w przemysle przetwoérczym. Szczegblnie duze znaczenie sektora mo-
toryzacyjnego w absorbowaniu BIZ kierowanych do przemystu przetwérczego mozna
zaobserwowac w latach 2014-2022, gdy sektor ten przyjmowat rokrocznie ponad 30%
ich ogdlnej wartosci trafiajacej do sektora wytwérczego (rycina 5).

Rycina 5. Udziat sektora motoryzacyjnego w BIZ w przemysle przetwoérczym Meksyku w latach 1999-2022
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* Dane dla trzech kwartatow 2022 r.

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie: Informacién estadistica de la Inversién Extranjera Directa, 2023
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Inwestycje zagraniczne naptywajace do sektora motoryzacyjnego dzieli sie na dwa
podstawowe dziaty: pierwszy obejmuje produkcje samochodéw osobowych i ciezaro-
wych, a drugi - produkcje czesciipodzespotéw samochodowych. W 1999 r. wartos$¢ BIZ
w produkcji gotowych pojazdéw wyniosta 1,5 mld USD, a do sektora produkcji czesci
samochodowych naptyneto blisko 1,1 mld USD. Z kolei w ciggu trzech kwartatow 2022 r.
naptyw BIZ do pierwszego z opisywanych dziatéw wyniést ponad 2,9 mld USD, a do dru-
giego - 1,1 mld USD. W przypadku produkcji cze$ci najwyzsza warto$¢ BIZ, wynoszaca
ponad 3,8 mld USD, naptyneta w 2017 r. W kwestii naktadéw BIZ w dziale produkc;ji
pojazdow najwyzsza wartos$¢ zostata odnotowana w roku 2019 r. i wyniosta ona blisko
4,3 mld USD. Lacznie w latach 1999-2022 BIZ w dziale produkcji samochodéw wyniosty
blisko 38,4 mld USD, a w dziale zwigzanym z produkcja cze$ci samochodowych byty
znacznie wyzsze - ponad 49,8 mld USD (rycina 6).

Naptyw BIZ do sektora motoryzacyjnego wykazuje réwniez duza zmienno$¢ w ana-
lizowanym okresie. Widoczne s3 trzy wyrazne spadki, z ktérych pierwszy dotyczyt
lat 2002-2003, drugi objat lata 2008-2009, a trzeci ujawnit sie w 2020 r. i byt przede
wszystkim skutkiem pandemii COVID-19. W kwestii wielko$ci naptywu BIZ do dwéch
dziatéw produkcji motoryzacyjnej warto zauwazy¢, ze w latach 1999-2012 widoczny jest
wiekszy naptyw zwiazany z produkcja cze$ci samochodowych. W okresie tym do sektora
motoryzacyjnego naptyneto tacznie blisko 31,1 mld USD, z czego w produkcje czesci
samochodowych zainwestowano blisko 22,2 mld USD, czyli 71,4% ogétu, podczas gdy
w produkcje pojazdéw - jedynie 8,9 mld USD, czyli 28,6% (rycina 6).

Rycina 6. Zmiany wielko$ci BIZ w meksykanskim przemys$le samochodowym w latach 1999-2022 (w cenach
biezacych)
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* Dane dla trzech kwartatow 2022 r.

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie: Informacién estadistica de la Inversién Extranjera Directa, 2023

W latach 2013-2022 wyraznie wiekszy naptyw BIZ odnotowano do dziatu produkc;ji
gotowych pojazdow. W okresie tym tagczna wielko$¢ BIZ w sektorze motoryzacyjnym byta
znacznie wyzsza i wyniosta blisko 57 mld USD, z czego blisko 29,5 mld USD, czyli 51,7%,
zainwestowano w produkcje samochodéw, a 27,5 mld USD, czyli 48,3%, w produkcje
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czes$ciipodzespotéw. Tak duzy naptyw BIZ zwianych z rozwojem produkcji samochodéw
przetozyt sie na jej gwaltowny wzrost w latach poprzedzajacych pojawienie sie pandemii
COVID-19, kiedy to jej wielko$¢ przekroczyta 4 mln sztuk pojazdéw (ryciny 11i 6).

W naptywie BIZ do sektora motoryzacyjnego w Meksyku w 1999 r. widoczna byta
dominacja kapitatu amerykanskiego, ktérego udziat wynioést blisko 38%. W przypadku
drugiego z krajow NAFTA, czyli Kanady, wyniést on jedynie 6%. Natomiast naktady BIZ
pochodzace spoza NAFTA stanowity 56% catkowitej warto$ci sektora motoryzacyjnego.
W latach 2000-2011 kapital pochodzacy z USA dominowat w inwestycjach zwigzanych
z sektorem motoryzacyjnym. W latach 2002-2007 udziat ten siegal nawet ponad 60%
ogotu inwestycji zwigzanych z tym sektorem. Warto réwniez zaznaczy¢, ze w tym okresie
dominowal naptyw inwestycji zwiazanych z produkcja czesci i podzespotéw, a inwesty-
cje w produkcje gotowych samochodéw miaty duzo mniejsze znaczenie (ryciny 6 i 7).

Wiazato sie to ze strategia amerykanskich koncernéw, ktére w pierwszej kolejnosci
przenosity do Meksyku pracochtonne dziatalno$ci zwiazane z produkcja czesci i po-
dzespotbéw, starajac sie w ten sposéb utrzymaé w kraju najbardziej dochodowa czes¢
produkgcji finalnych pojazdéw. Byto to dziatanie zgodne z logika globalnych tancuchéw
warto$ci, w mys$l ktorej chciano utrzymac¢ w USA dziatalno$ci generujace najwieksza czes¢
warto$ci dodanej danego produktu, a dziatalno$ci mniej dochodowe, czyli fragmenty
taficuchow wartosci dodanej znajdujace sie nizej w hierarchii, lokowano w Meksyku
(Wéjtowicz, 2019; Covarrubias, 2020b).

W latach 2012-2022 udziat amerykanskich kapitatéw w BIZ w meksykanskim sekto-
rze motoryzacyjnym znaczaco sie zmniejszyt i oscylowat miedzy 34,5% w 2018 1.a51,6%
w 2015 r. Dominujaca role w nowych inwestycjach motoryzacyjnych w Meksyku odgry-
waty w tym okresie BIZ naptywajace spoza panstw NAFTA. Warto réwniez pamietac,
co juz wspomniano powyzej, Ze byt to okres, w ktéorym odnotowano zwiekszenie naptywu
inwestycji w produkcje gotowych samochodéw w Meksyku. W duzym stopniu inwestycje
te byty zwiagzane z kapitatami pochodzacymi z innych panstw $wiata (ryciny 6 i 7).

Rycina 7. Udziat USA, Kanady i innych krajéw w wielko$ci BIZ w meksykanskim przemysle motoryzacyjnym
w latach 1999-2021
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie: Datos Abiertos de México, 2023
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Wsréd najwazniejszych panstw, z ktérych pochodzit kapitat inwestujacy w mek-
sykanski przemystu motoryzacyjny w latach 2012-2021, mozna wymieni¢ dwa kraje
azjatyckie: Japonie i Koree Potudniowa. W przypadku Japonii, ktéra w latach 1999-2021
zainwestowata w meksykanski sektor motoryzacyjny ponad 16 mld USD, z czego ponad
11,5 mld USD, czyli 72,1% og6lnej wartosci, w latach 2012-2021. Inwestycje koreanskie
byty jeszcze w wiekszym stopniu skoncentrowane na ostatnim okresie, gdyz z 2,679 mld
USD tgcznych inwestycji az 2,672 mld USD (czyli 99,7%) naptyneto do Meksyku w latach
2012-2021. Podobna sytuacje odnotowano w przypadku naptywu BIZ z Niemiec. W latach
1999-2021 taczna warto$¢ niemieckich inwestycji w sektorze motoryzacyjnym siegneta
14,9 mld USD, z czego 12,7 mld USD (84,6%) zainwestowano w latach 2012-2021 (In-
formacién estadistica de la Inversién Extranjera Directa, 2023).

Wzrost udziatu BIZ spoza NAFTA w latach 2012-2021 jest silnie skorelowany
z wiekszym ukierunkowaniem na produkcje samochodéw, a nie cze$ci i podzespotow.
Duza role w tym wzro$cie odegraty koncerny spoza NAFTA, ktére zwiekszyty znaczaco
produkcje gotowych aut, co w konsekwencji doprowadzito do tzw. boomu meksykanskie-
go przemystu motoryzacyjnego. Byt on napedzany gtéwnie przez inwestycje koncernéw
azjatyckich i europejskich ukierunkowane na rozwéj produkcji gotowych pojazdow,
dzieki czemu przekroczyta ona poziom 4 mln sztuk rocznie. Okres tzw. boomu motory-
zacyjnego w Meksyku zwiekszyt znaczenie koncernéw spoza NAFTA w naptywie BIZ,
niemniej inwestycje amerykanskie wciaz odgrywaty bardzo wazna role (ryciny 11 7).

Sukces meksykanskiego sektora motoryzacyjnego, za ktéry w duzym stopniu odpo-
wiadaty inwestycje koncerndw motoryzacyjnych spoza NAFTA, wywotat zaniepokojenie
w USA i sktonit administracje prezydenta Donalda Trumpa do renegocjacji porozumien
handlowych w ramach NAFTA i powotania USMCA. Protekcjonistyczna polityka rzadu
USA nie byta jednak w stanie zatrzyma¢ dalszych inwestycji w rozwdj sektora moto-
ryzacyjnego w Meksyku. OczywiScie bedzie ona stanowi¢ pewne utrudnienie i moze
spowolni¢ jego ekspansje, ale wiekszo$¢ badaczy wieksze zagrozenie dla jego dalszego
rozwoju widzi w szybko postepujacych zmianach technologicznych, a nie w barierach
handlowych (Davalos, 2020; Crossa, 2022; Crossa, Wise, 2022).

ZMIANY W PRZESTRZENNYM ROZMIESZCZENIU PRZEMYSLU
SAMOCHODOWEGO W MEKSYKU

Niskie koszty pracy - poza potozeniem geograficznym w sasiedztwie Stanéw Zjedno-
czonych - byty gléwnym czynnikiem zachecajacym kapitat zagraniczny do lokowania
produkcji zwiazanej z sektorem motoryzacyjnym na terenie Meksyku. Poczatkowo do-
tyczyto to przede wszystkim koncernéw amerykanskich, chociaz, jak pokazaty wcze$niej
przedstawione analizy, w ostatnich latach coraz wiekszego znaczenia nabieraty firmy
pochodzace z innych czesci §wiata (Covarrubias, 2020a; 2020b; Crossa, 2022).
Zatrudnienie w przemysle motoryzacyjnym obejmuje produkcje gotowych pojaz-
dow, a takze wytwarzanie czeSci i akcesoriow samochodowych. W dokonanej analizie
zmian zatrudnienia w sektorze motoryzacyjnym zostaty wykorzystane dane pochodzace
z meksykanskich spiséw gospodarczych (Censos Econémicos) przeprowadzonych w la-
tach 1993-2018 (https://www.inegi.org.mx/programas/ce/2019/). Nalezy zaznaczy¢,
Ze dane te przestawiaja tylko oficjalng liczbe pracownikéw sektora. Z tego powodu nie
uwzgledniaja prawdopodobnie licznej grupy oséb zatrudnionych nielegalnie, w szcze-
gblnosci podczas produkcji mato zaawansowanych czes$ci i akcesoriéw samochodowych.
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W 1993 r. liczba pracownikéw meksykanskiego sektora motoryzacyjnego wynosita
ponad 167 tys. oséb. Pie¢ lat pdZniej zatrudnienie wzrosto nieznacznie, o 11,7%, czyli
do poziomu 187 tys. pracownikéw. Do 2003 r. dokonat sie wyrazny wzrost zatrudnienia,
az o0 167,1% w poréwnaniu z poprzednim spisem. Natomiast w 2008 r. wielko$¢ zatrud-
nienia ponownie byta tylko nieznacznie wieksza w poréwnaniu z wcze$niejszym spisem
(0 2,8%), co wynikato ze Swiatowego kryzysu gospodarczego, ktéry wyjatkowo silnie
dotknat przemyst motoryzacyjny w USA, co rykoszetem odbito sie na sytuacji tego sektora
w Meksyku (Wojtowicz, 2011). Z kolei w 2013 r. odnotowano ponowny szybszy wzrost
zatrudnienia w sektorze motoryzacyjnym - o 40,8% w stosunku do 2008 r., wyniosto
wiec ono 722 tys. os6b. Pie¢ lat p6Zniej nadal utrzymywat sie trend wzrostowy, a liczba
pracownikéw zwiekszyta sie 0 67,2% (do 1,2 mln os6b). W poréwnaniu z rokiem 1993
stanowito to ponad siedmiokrotny wzrost liczby zatrudnionych w tym sektorze (rycina 8).

Rycina 8. Zmiana wielko$ci zatrudnienia w przemysle motoryzacyjnym w latach 1993-2018
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie: Censos Econémicos INEGI, 2023

Duzy wzrost zatrudnienia w sektorze motoryzacyjnym w latach 1993-2018 cha-
rakteryzowat sie réwniez znacznymi zmianami w jego przestrzennym rozmieszczeniu,
co byto zwigzane z relokacja cze$ci dziatalno$ci oraz nowymi inwestycjami, ktére w wiek-
szosci kierowaty sie do stan6w lezacych blizej granicy z USA (Wéjtowicz, 2015, 2019).

W 1993 r. rozmieszczenie zatrudnienia w przemysle samochodowym wigzato sie
z realizowaniem strategii industrializacji poprzez substytucje importu, kiedy to wiekszo$¢
inwestycji motoryzacyjnych byta zlokalizowana w regionie centralnym obejmujacym
Dystrykt Federalny oraz o$cienne stany. Najwiekszy udziat zatrudnionych w sektorze
motoryzacyjnym znajdowat sie wéwczas w stanie Meksyk (blisko 1/4 ogétu zatrudnio-
nych). Wysokim udziatem charakteryzowaty sie rowniez sgsiadujacy z nim Dystrykt Fe-
deralny (11,7%) oraz stan Puebla (11,1%). Lacznie te trzy stany skupiaty az 47,7% ogétu
zatrudnionych w tym sektorze. Z kolei udziat stanéw znajdujacych sie w pétnocnej czesci
Meksyku, graniczacej z USA, byt stosunkowo niski i wynosit ok. 30,4%. Najwazniejsza
role odgrywatly w tym regionie stany: Coahuila (8,9%), Nuevo Le6n (6,5%), Tamaulipas
(6,1%), Chihuahua (4,1%), Baja California (2,6%) i Sonora (1,9%); tabela 3).
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Tabela 3. Udziat stanéw zatrudnieniu w sektorze motoryzacyjnym w latach 1993, 200812018

Udziat w krajowym zatrudnieniu w sektorze motoryzacyjnym (w %)

stany 1993 2008 2018
Aguascalientes 4,5 3,3 4,1
Baja California 2,6 1,7 2,3
Baja California Sur 0,0 0,0 0,0
Campeche - - -
Chiapas 0,0 0,9 0,5
Chihuahua 4,1 23,1 16,0
Coahuila 8,9 11,4 16,7
Colima 0,0 0,0 0,4
Dystrykt Federalny 11,7 2,6 1,0
Durango 0,6 1,2 2,3
Guanajuato 2,1 3,4 9,0
Guerrero 0,0 0,0 0,0
Hidalgo 2,9 0,2 0,2
Jalisco 2,4 2,2 3,0
México 24,9 9,5 5,5
Michoacan 0,1 0,1 0,0
Morelos 3,3 - 0,2
Nayarit 0,0 - 0,2
Nuevo Leén 6,5 8,7 7,9
Oaxaca 0,5 0,0 0,0
Puebla 11,1 4,9 5,0
Querétaro 3,4 5,0 4,8
Quintana Roo 0,0 - -
San Luis Potosi 1,4 4,4 4,9
Sinaloa 0,1 1,0 0,0
Sonora 1,9 6,1 3,5
Tabasco 0,0 0,0 0,0
Tamaulipas 6,1 9,3 8,3
Tlaxcala 0,5 0,8 1,2
Veracruz 0,3 0,1 0,0
Yucatan 0,0 0,0 0,5
Zacatecas - - 2,1
RAZEM 100,0 100,0 100,0

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie: Censos Econémicos INEGI, 2023
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Do 2018 r. w rozmieszczeniu zatrudnionych w sektorze motoryzacyjnym zaszty
olbrzymie zmiany. Poza wspomnianym wcze$niej ponad siedmiokrotnym wzrostem
liczby zatrudnionych dokonaty sie znaczace przesuniecia w ich przestrzennym rozkta-
dzie. Dominujaca funkcje przejety péinocne, przygraniczne stany Meksyku, w ktorych
koncentrowato sie 54,7% og6tu zatrudnionych w tym sektorze. Najwieksze skupiska
znajdowaty sie w stanach: Coahuila (16,7%), Chihuahua (16,0%), Tamaulipas (8,3%)
iNuevo Leo6n (7,9%). Sposrdd standw regionu centralnego najwazniejsza role odgrywaty:
México (5,5%) i Puebla (5,0%), podczas gdy udziat zatrudnionych w sektorze motory-
zacyjnym w Dystrykcie Federalnym spadt zaledwie do 1% (tabela 3).

Wzrosto takze znacznie standéw szeroko rozumianego regionu Bajio, lezacych pomie-
dzy regionem centralnym a stanami pogranicza meksykansko-amerykanskiego. W 2018 .
w stanach zaliczanych do regionu Bajio taczne zatrudnienie w sektorze motoryzacyjnym
stanowito az 27,9% ogo6tu, a najwieksze znaczenie odgrywaly stany: Guanajuato (9,0%),
San Luis Potosi (4,9%), Queretaro (4,8%) i Aguascalientes (4,1%; tabela 3).

W 1993 r. zatrudnienie w przemysle samochodowym stanowito 5,2% ogétu zatrud-
nionych w przemysle przetwérczym. Stany, w ktérych notowano zdecydowanie wyzszy
udziat zatrudnionych sektorze motoryzacyjnym, koncentrowaty sie w centralnej czesci
kraju, a w czotdwce znalazty sie: Aguascalientes (15,8%), Morelos (14,6%), Puebla
(11,6%), México (9,6%), Querétaro (9,5%) i Hidalgo (8,6%). Sposréd stanéw lezacych
na granicy z USA najwyzsze udziaty odnotowano w Coahuila (11,6%) i Tamaulipas
(7,5%). W pozostatych stanach udziat zatrudnienia w przemysle samochodowym byt
nizszy niz Srednia kraju i wahat sie od 0 do 4,4%. Brak danych odnotowano w stanach
Campeche i Zacatecas (rycina 9).

W 2008 r. udziat pracownikéw sektora motoryzacyjnego w strukturze zatrudnienia
w przemysle przetwoérczym w Meksyku wyniost 11%. Najwyzsze warto$ci odnotowano
w dwdch stanach przy granicy z USA: Chihuahua (31,3%) oraz Coahuila (26,5%). Innymi
stanami z tego obszaru, cechujacymi sie udziatem wyzszym od $redniej krajowej, byty
Tamaulipas (18,6%), Sonora (17,9%) i Nuevo Ledn (11,4%). Znaczacy udziat wystgpit
réwniez w stanach przygranicznych: San Luis Potosi (19,2%), Durango (9,6%) i Sinaloa
(7,6%). Poza stanami przygranicznym wysokimi warto$ciami udziatu pracownikoéw sek-
tora motoryzacyjnego w strukturze sektora wytworczego charakteryzowaty sie wybrane
stany z regiondw centralnego i Bajio. Nalezaty do nich: Aguascalientes (21,1%), Querétaro
(19,4%) i Guanajuato (6,0%) z regionu Bajio oraz Puebla (9,7%), México (8,4%) i Tlaxcala
(6,5%) z regionu centralnego. Do grona stanéw cechujacych sie znaczacym udziatem
zatrudnionych w przemysle samochodowym w ogélnym zatrudnieniu w przemysle
przetwdrczym nalezat tylko jeden stan z potudniowej cze$ci kraju - Chiapas (8,9%).
W przypadku pozostatych stanéw notowaly one udziat wahajacy sie miedzy 0 a 3%,
a w przypadku pieciu stanéw: Campeche, Morelos, Nayarit, Quintana Roo i Zacatecas
odnotowano brak danych zwigzanych z zatrudnieniem w sektorze motoryzacyjnym
(rycina 9).

Udziat zatrudnionych w sektorze motoryzacyjnym w ogélnym zatrudnieniu w sek-
torze wytwoérczym w Meksyku w 2018 r. wzrdst do 18,6%. W czotéwce stanéw o naj-
wyzszym udziale przemystu samochodowego znalazto sie ponownie pie¢ stanéw leza-
cych przy granicy amerykansko-meksykanskiej: Coahuila (47,5%), Chihuahua (36,9%),
Tamaulipas (29,7%), Sonora (18,2%) i Nuevo Leo6n (16,7%). Warto zwroci¢ uwage,
ze w przypadku stanu Coahuila przemyst samochodowy koncentruje blisko potowe catego
zatrudnienia przemystu przetwoérczego, a w przypadku stanu Chihuahua warto$¢ ta siega
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Rycina 9. Udziat zatrudnionych w sektorze motoryzacyjnym w ogélnym zatrudnieniu w przemysle przetwor-
czym wedtug stanéw w latach 1993, 20082018
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie: Censos Econémicos INEGI, 2023

blisko 37%, co potwierdza, ze w latach 1993-2018 dokonata sie tam silna specjalizacja
zwigzana z rozwijajacym sie sektorem motoryzacyjnym (rycina 9).

Duzy udziat zatrudnienia w przemysle samochodowym w odniesieniu do catego
przemystu przetworczego odnotowano takze w przypadku przygranicznychstanéw:
Zacatecas (46,1%), San Luis Potosi (30,6%) i Durango (28,6%). Wéréd stanéw regionow
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centralnego i Bajio najwiekszy udziaty odnotowano w Aguascalientes (35,9%), Querétaro
(24,5%), Guanajuato (20,7%), Puebli (19,3%) oraz Tlaxcali (17%). Wysokim odsetkiem
zatrudnianych w przemys$le samochodowym cechowat sie rowniez stan Colima znajdujacy
sie na zachodnim wybrzezu Meksyku (24,1%). Brak danych odnotowano w Campeche
i Quintana Roo, natomiast w pozostatych stanach zatrudnieni w sektorze motoryzacyjnym
stanowili od 0 do 10,1% og6tu zatrudnionych w przemys$le przetworczym (rycina 9).

PODSUMOWANIE

Przeprowadzone badania wskazujg, Ze przytaczenie do NAFTA byto bardzo waznym czyn-
nikiem przyspieszajacym rozw6j meksykanskiego sektora motoryzacyjnego. Wielkos¢
produkcji w rekordowym 2018 r. przekroczyta 4,1 mln sztuk i byta blisko pieciokrotnie
wieksza niz w 1990 r. Szczeg6lnie dynamiczny wzrost tego sektora nastgpit w latach
2010-2019. Potwierdzat to réwniez zwiekszony naptyw BIZ do sektora motoryzacyj-
nego w Meksyku. Przyczyn tego zjawiska nalezy upatrywaé¢ w skutkach swiatowego
kryzysu finansowego z lat 2007-2009, ktéry bardzo negatywnie wptynat na przemyst
motoryzacyjny w USA. Sprawito to, Ze Meksyk jeszcze bardziej zyskat na atrakcyjnosci
jako tanie miejsce produkcji samochodéw na rynek amerykanski, co poskutkowato
dalszym naptywem miedzynarodowych koncernéw rozwijajacych swoje fabryki w tym
kraju. Dotyczyto to w coraz wiekszym stopniu koncernéw spoza NAFTA, ktére dzieki
lokalizacji produkcji w Meksyku zyskiwaty tatwiejszy dostep na rynki dwoch pozostatych
krajow cztonkowskich NAFTA.

Sukces meksykanskiego przemystu byt jednoczesnie jedna z przyczyn zakoncze-
nia istnienia NAFTA i zastgpienia go bardziej protekcjonistycznym porozumieniem
USMCA, ktére miato zniwelowa¢ przewage konkurencyjng meksykanskiego sektora
motoryzacyjnego opierajaca sie gtéwnie na taniej sile roboczej. Skutki funkcjonowania
tego porozumienia sa wcigz trudne do okreslenia, gdyz jego wejscie w zycie zbiegto sie
z pojawieniem sie pandemii COVID-19. Konsekwencje pandemii byty widoczne zaréwno
w Meksyku (Casado-lzquierdo, 2021; Garcia, Moctezuma, 2020), jak i w innych regio-
nach $wiata (Pelle, Tabajdi, 2021). Celem artykutu nie byto jednak zbadanie wptywu
pandemii COVID-19 na meksykanski sektor motoryzacyjny, poniewaz jej charakter byt
stosunkowo krétkotrwaty w poréwnaniu z ramami czasowymi przyjetymi w badaniach.
Ponadto zagadnienie to zostato do$¢ szczegdétowo oméwione, o czym $wiadcza cytowane
powyzej pozycje. Niemniej bez watpienia pandemia zaburzyta mozliwo$¢ precyzyjnego
okreslenia wptywu nowych porozumien handlowych w ramach USMCA na meksykanski
sektor motoryzacyjny. Z tego wzgledu rekomendowane s3 dalsze badania w tym zakresie.

Jesli chodzi o strukture produkcji, to badania wykazaty, ze w calym analizowanym
okresie widoczna byta dominacja pojazdéw lekkich (samochody osobowe i lekkie cie-
zarowki) nad pojazdami ciezkimi (samochody ciezarowe, autobusy i ciagniki siodtowe).
Warto jednak zwrocié¢ uwage, ze w grupie pojazdéw lekkich w miare rozwoju wspétpracy
z NAFTA rosto znaczenie produkc;ji lekkich ciezaréwek kosztem klasycznych samochodéw
osobowych, co stato sie szczeg6lnie widoczne w latach 2015-2022.

Rozwdj meksykanskiego sektora motoryzacyjnego wiazat sie réwniez z pojawieniem
sie nowych producentéw. W 1990 r. dominowato pie¢ miedzynarodowych koncernéw,
z ktérych trzy pochodzity z USA (Ford, Chrysler, GM), jeden z Japonii (Nissan) i jeden
z Europy Zachodniej (Volkswagen). W 2020 r. na meksykanskim rynku w segmencie
lekkich pojazdéw funkcjonowato juz kilkunastu producentéw, wsrod ktérych pojawity
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sie koncerny z Korei Potudniowej (KIA), Chin (JAC), a takze europejskie koncerny pro-
dukujace auta wyzszej klasy (Audi, BMW, Mercedes Benz).

W roku 2020 w kategorii samochodéw osobowych najwiekszy udziat w produk-
cji nalezat do koncernéw azjatyckich, ktére w znacznym stopniu wyparty dominujace
w 1990 r. koncerny amerykanskie oraz niemieckiego Volkswagena. Z kolei w kategorii
popularnych na rynku amerykanskim lekkich ciezaré6wek przez caty analizowany okres,
mimo wzrostu liczby producentéw, bardzo wysoki udziat utrzymaty koncerny pocho-
dzace z USA.

Analiza danych dotyczacych zatrudnienia w meksykanskim sektorze motoryzacyj-
nym potwierdzita ponad siedmiokrotny wzrost zatrudnienia w latach 1993-2018. Innym
waznym procesem byta relokacja zaktadéw przemystu samochodowego, napedzana
integracja gospodarcza z USA w ramach NAFTA. O ile na poczatku lat 90. XX w. duza role
w koncentracji zatrudnienia sektora motoryzacyjnego obserwowano w stanach regionu
centralnego, o tyle w 2018 r. na znaczeniu zyskaty zdecydowanie péinocne stany lezace
na granicy z USA.

Istotnym procesem zaobserwowanym w trakcie badania zmian udziatu zatrudnienia
w sektorze motoryzacyjnym byto takze jego rosnace znaczenie w skali catego przemy-
stu przetwdrczego. I tak w 1993 r. koncentrowat on jedynie 5,2% ogétu zatrudnionych
w przemysle przetworczym, jednak do 2018 r. jego udziat wzrést do 18,6%, co potwier-
dza znaczenie tego sektora dla meksykanskiej gospodarki. Jeszcze wieksza dominacje
sektora motoryzacyjnego zaobserwowano w przypadku stanéw, ktére w analizowanym
okresie odnotowaty jego gwattowny rozwoj, wskutek ktérego zdominowany w nich zostat
przemyst przetworczy. Przyktadami takich stanéw sa: Coahuila, Zacatecas, Chihuahua
i Aguascalientes, gdzie udziat zatrudnionych w sektorze motoryzacyjnym w 2018 r.
wynosit odpowiednio: 47,5%, 46,1%, 36,9% i 35,9% og6tu zatrudnionych w przemysle
przetworczym.

W uktadzie przestrzennym postepujaca integracja gospodarcza ze Stanami Zjed-
noczonymi sprawila, Ze na znaczeniu zyskat obszar przy granicy z USA, gdzie oprocz
fabryk produkujacych czesci i podzespoty samochodowe zaczety powstawaé montownie
gotowych pojazdéw. Na znaczeniu stracit zas region centralny, ktéry do poczatku lat
90. XX w. koncentrowat wiekszo$¢ zaktadoéw tego przemystu. Mozna wiec stwierdzié,
Ze wspotpraca gospodarcza w ramach NAFTA silnie wptyneta na lokalizacje produkc;ji
inaznaczenie tego sektora w meksykanskiej gospodarce. Poza tym sukces meksykanskie-
go przemystu samochodowego byt jednym z katalizatoréw zmian w ramach regionalnej
wspélipracy gospodarczej, co skutkowato likwidacja NAFTA i zastapieniem go USMCA.
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