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Streszczenie: Celem artykutu jest okreslenie przemian potencjatu produkcyjnego argentynskiego prze-
mystu samochodowego w latach 1952-2011. Zbadano takze ewolucje¢ strategii produkcyjnych i in-
westycyjnych miedzynarodowych koncernéw motoryzacyjnych obecnych w Argentynie, uwarunko-
wang zmianami koncepcji polityki gospodarczej, postepujaca globalizacja produkcji oraz integracja
w obrebie Mercosur. Poczatki tego przemystu w Argentynie wiaza si¢ z przyspieszong industrializacja
i modernizacja w okresie rzadow Juana Perona. Rozwijany pod ,,0stong” wysokich stawek celnych
przemyst samochodowy miat si¢ przyczyni¢ do unowoczes$nienia i przeksztalcenia struktury gospo-
darczej kraju. W badanym okresie wyrdzniono trzy fazy jego rozwoju. Pierwsza z nich (1952-1975)
wiaze si¢ z wprowadzeniem przemystu samochodowego do Argentyny, ktore poczatkowo dokonato si¢
przy duzym zaangazowaniu kapitalowym panstwa oraz prywatnych przedsigbiorcow argentynskich.
W drugim etapie, charakteryzujacym si¢ konsolidacja dziatajacych w kraju zaktadow, decydujaca role
odegraty koncerny migdzynarodowe. Druga faza (1976-1990) charakteryzuje si¢ glebokim kryzysem
tego sektora, na ktory ztozyla si¢ niekorzystna sytuacja gospodarcza kraju oraz btednie prowadzona
polityka przemystowa, zbytnio liberalizujaca import gotowych pojazdéw. Doprowadzita ona nie tylko
do spadku ilo$ci produkowanych pojazdow, ale takze do opuszczenia kraju przez kilka koncernow mig-
dzynarodowych. Ostatnia faza (1991-2011) cechuje si¢ ponownym dynamicznym wzrostem produkcji,
ktora w 2011 r. osiagneta najwigksza w historii wielko$¢. Sukces ten wynikal glownie z umiejetnie
prowadzonej polityki w tym sektorze, w ktorej nacisk potozono na rozwdj eksportu, wykorzystujac
powiekszenie si¢ rynku o panstwa Mercosur.

Abstract: The aim of this paper is to determine the transformation of the production potential of the
Argentine automotive industry in the years 1952-2011. The evolution of production and investment
strategies of the international automotive companies were also examined, considering changes in the
industrial policy, progressing globalization and integration within Mercosur. The origins of this indu-
stry in Argentina were associated with acceleration of industrialization and modernization under the
rule of Juan Peron administration. Developed behind the “cover” of high tariffs, the automobile indu-
stry has contributed to the modernization and transformation of the economic structure of the country.
The studied period can be divided into three main phases of development. The first phase (1952—1975)
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is associated with the introduction of the automobile industry to Argentina, which initially took place
under the heavy involvement of the state and private capitals. Its second stage was characterized by
the consolidation of the companies operating in the country with the decisive role played by transna-
tional corporations. The second phase (1976-1990) covers the years of deep crisis in this sector, which
was the outcome of the unfavorable economic situation in the country and wrong industrial policy
liberalizing imports of finished vehicles. This led not only to the decrease in the number of produced
vehicles, but also some of the automobile companies opted to leave the country. During the third phase
(1991-2011) the auto sector witnessed a rapid increase in production, which reached the highest point
in the history in 2011. This success was attained due to export-oriented policy in this sector, which took
advantage of the creation of Mercosur.

Stowa kluczowe: Argentyna, przemyst samochodowy, Mercosur, industrializacja poprzez substytucje
importu

Key words: Argentina, automobile industry, Mercosur, import substitution industrialization

WSTEP

Poczatki przemystu samochodowego w Argentynie si¢gaja pierwszej potowy lat 50.
XX w., co byto zwigzane z prowadzong przez panstwo polityka industrializacji poprzez sub-
stytucje importu. Rodzima produkcja miata za zadanie zastapic¢ trwajacy od konca I wojny
Swiatowej import samochodow, a nastgpnie czeéci do ich montazu. Rozwdj krajowego prze-
mystu motoryzacyjnego byt z jednej strony koniecznoscia, wynikajacg z rosnacych kosztow
importowanych samochoddéw, ktoérych nie byt w stanie zrownowazy¢ eksport tradycyjnych
towardéw, a z drugiej checi i aspiracji dogonienia panstw wysokorozwinigtych. Owczesni
politycy i ekonomisci zdawali sobie sprawe z roli tego sektora przemystu w kreowaniu nie
tylko postepu technicznego, ale takze duzej liczby miejsc pracy, zar6wno bezposrednio przy
produkcji pojazddw, jak i w zaktadach kooperujacych oraz dostarczaniu bardzo waznych dla
gospodarki (ale tez i spoteczenstwa) produktow, jakimi byly samochody.

W blisko 60-letniej historii rozwoju sektora motoryzacyjnego w Argentynie dokonaty
si¢ znaczace zmiany nawigzujace do jego swiatowych przeksztalcen, wynikajacych z poste-
pujacych proceséw globalizacji, a takze regionalnej integracji. Przesledzenie tego procesu
oraz okreslenie przemian potencjatu produkcyjnego argentynskiego przemystu samocho-
dowego jest gtdwnym celem ponizszego opracowania. Ponadto, zbadano takze ewolucje
strategii produkcyjnych i inwestycyjnych migdzynarodowych koncernéw motoryzacyjnych
inwestujacych w Argentynie, uwarunkowang zmianami koncepcji polityki gospodarczej, po-
stepujaca globalizacja produkcji oraz integracja w obrgbie Mercosur.

PIERWSZY ETAP ROZWOJU MOTORYZACJI W ARGENTYNIE

Poczatkéw przemystu samochodowego w Argentynie nalezy doszukiwaé si¢ juz
w pierwszej potowie XX w. Kraj charakteryzowal si¢ wowczas stabilno$cia monetarng
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i sporymi zyskami z eksportu, co sprawiato, ze uznawano go za najwazniejszy rynek zbytu
dla przemystu motoryzacyjnego w Ameryce Lacinskiej. Znajduje to potwierdzenie w szyb-
kim pojawieniu si¢ na tym rynku najwigkszych koncernow samochodowych ze Stanow
Zjednoczonych. W 1913 r. swoje biura handlowe otworzyt Ford. Byla to jego pierwsza filia
w Ameryce Lacinskiej i zarazem druga poza granicami USA. W 1922 r. uruchomit on mon-
towni¢ sprowadzanych z zagranicy samochodow, co byto zarazem sygnatem dla jego konku-
rentow, ze rynek argentynski wart jest zainteresowania. W 1924 r. swoje przedstawicielstwo
w Argentynie otworzyl General Motors, a dwa lata p6zniej wybudowat fabryke na potudnie
od Buenos Aires, ktora zajmowata si¢ montazem samochodow z dostarczanych z zagrani-
cy czesci. Ostatnim z koncernow, ktory zdecydowat si¢ wejs¢ na rynek argentynski, byt
Chrysler, przy czym zgodzil si¢ on, aby reprezentowata go firma Fevre y Basset, ktora otwo-
rzyta montowni¢ jego samochodéw w San Justo (Belini 2006: 110; Jenkins 1987: 18-20).

Argentyna byla stosunkowo chtonnym rynkiem zbytu na nowe samochody. W latach
1920-1930 liczba zarejestrowanych pojazdow wzrosta z 48 tys. do 435 tys. sztuk, za$ wskaz-
nik liczby mieszkancoéw przypadajacych na jeden samochéd spadt z 204 do 35 (ryc. 1). Warto
podkresli¢, iz po poczatkowym zywiotowym wzro$cie parku samochodowego, ponownie tak
niska warto$¢ wskaznik motoryzacji osiagnat dopiero w 1962 r. (Belini 2006: 111; Kosacoff
iin. 1991: 6).
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Ryc. 1. Zmiany wielko$ci parku samochodowego i1 wskaznika motoryzacji
w Argentynie w latach 1920-1958

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie Belini 2006: 134

Poczatek lat 30. XX wieku wyznacza koniec pierwszej fazy rozwoju przemystu samo-
chodowego, ktora opierata si¢ w catosci na imporcie gotowych pojazdéw lub wymagajacych
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jedynie montazu w systemie czgsciowego lub catkowitego roztozenia na elementy sktadowe
(semi-knocked-down — SKD lub completely-knocked-down — CKD). Polityka celna panstwa,
naktadajgca znacznie nizsze stawki na elementy do montazu (o 30% nizsze na CKD i 0 15%
na SKD) byta pierwsza proba zachegcenia migdzynarodowych koncernow samochodowych
do rozwijania miejscowej produkcji. W pierwszym okresie, w strategiach rozwojowych
gtéwnych koncerndw inwestujacych w Argentynie, obecnos¢ na miejscowym rynku firm do-
starczajacych podzespoly nie byta konieczna, co sprawito, ze ich glowni kooperanci nie byli
zainteresowani otwieraniem produkcji. Stworzyto to luke dla powstania rodzimych firm pro-
dukujacych czgsci zamienne na potrzeby szybko rosngcego parku samochodowego. Sektor
ten rozwijal si¢ szczegdlnie szybko w latach 30. XX. w. oraz w czasie wojny, kiedy to do-
stawy ,,oryginalnych” cze¢sci ze Stanéw Zjednoczonych badz Europy zostaty niemal catko-
wicie wstrzymane. Jedyna grupa kooperantow koncernéw motoryzacyjnych, ktéra pojawita
si¢ w Argentynie juz w tym pierwszym okresie, byty firmy produkujace opony. W 1931 r.
produkcje rozpoczely zaklady koncernow Firestone i Goodyear (Jenkins 1987: 19-20;
Schvarzer 1996: 6-7; Barbero i in. 2007: 194).

W latach 1920-1929 sprowadzono do Argentyny az 469 902 samochody, gléwnie ta-
kich firm, jak: Ford, GM, Fiat, ktére miaty tu swoje montownie oraz Dodge i Chrysler, ktore
dziataly poprzez swoich przedstawicieli (Barbero i in. 2007: 193). Zywiotowy rozwoj impor-
tu samochodéw do Argentyny w latach 20. XX wieku zostal przerwany przez kryzys §wia-
towy. W najbardziej kryzysowym 1932 roku sprowadzono jedynie 5331 pojazdow, a w catej
dekadzie lat 1930-39 — 261,6 tys. sztuk. W wyniku spadajacego importu samochodéw i bra-
ku produkcji krajowej, park samochodowy Argentyny w latach 1930—1940 zmniejszyt si¢
0 1,8%, z435,8 do 427,8 tys. sztuk (Belini 2006: 113).

Kolejnym niekorzystnym okresem dla importu byly lata II wojny $wiatowej, kiedy to
zaangazowanie w konflikt panstw europejskich oraz Stanow Zjednoczonych spowodowa-
lo zahamowanie importu. W najgorszym 1944 roku sprowadzono jedynie 101 pojazdow,
a w calym okresie 1939-1946 zaledwic 97,25 tys. sztuk (ryc. 2). Skumulowany w okresie
wojennym popyt na samochody zostat zaspokojony masowym importem (gtéwnie ze Standw
Zjednoczonych i Wielkiej Brytanii), ktory w 1948 r. przekroczyt 80 tys. sztuk. Byto to jed-
nak kroétkotrwale ozywienie. Juz w 1949 roku wyczerpaly si¢ rezerwy dewiz, a rzad natozyt
restrykcje ograniczajace import pojazdow, starajac si¢ w ten sposob ratowac bilans platniczy
kraju (Jenkins 1987: 21; Belini 2006: 114; Barbero i in. 2007: 195).

Warto rowniez zaznaczy¢, iz spadek importu samochodow — obserwowany w latach 30.
140. XX wieku — byt wywotany nie tylko czynnikami zewnetrznymi, zwigzanymi z mniejszg
podaza samochoddéw w objetych kryzysem, a potem dziataniami wojennymi USA i Europie.
Bardzo wazny okazat si¢ takze spadek popytu w Argentynie, bedacy efektem $wiatowego
kryzysu gospodarczego. Doprowadzil on bowiem do drastycznego spadku wartosci argen-
tynskiego eksportu, co w konsekwencji ograniczylto srodki, jakie mozna byto przeznaczy¢ na
zakup towardw za granicg i wymusito na rzadzie natozenie ograniczen importowych, w celu
poprawienia bilansu ptatniczego kraju. Po II wojnie swiatowej wigckszo$¢ panstw Ameryki
Lacinskiej stangta w obliczu pogarszania si¢ relacji terms of trade, wynikajacej ze specyfi-
ki swoich gospodarek nastawionych gléwnie na eksport wstepnie przerobionych surowcow
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mineralnych badz produktéw rolnych, ktérych ceny na rynkach $wiatowych malaty, podczas
gdy importowane wyroby przemyshu przetworczego — szczegolnie wysoko przetworzone
i zaawansowane technologicznie — gwaltownie rosty. Panstwa, ktore znalazty si¢ w tej sytu-
acji, musiaty krotkofalowo ograniczaé warto$¢ importu, aby zréwnowazy¢ bilans handlowy,
a dlugofalowo zmieni¢ strategi¢ rozwoju gospodarczego. W odpowiedzi na te wyzwania,
w potowie lat 50. XX w. w duzych panstwach Ameryki Lacinskiej upowszechnila si¢ strate-
gia rozwoju poprzez substytucj¢ importu, zaproponowana przez argentynskiego ekonomiste
Raula Prebischa (Goctowska-Bolek 2007). Sektor motoryzacyjny wydawat si¢ szczegolnie
odpowiednim do zastosowania jej regul, przy zaangazowaniu kapitatéw, technologii oraz
wiedzy koncernow migdzynarodowych. Stad w potowie lat 50. XX. w. Argentyna oraz inne
duze panstwa regionu (Brazylia, Meksyk) rozpoczynaja drugi etap rozwoju przemystu sa-
mochodowego, polegajacy na uruchomieniu miejscowej produkcji (Jenkins 1987: 55-64;
Barbero i in. 2007: 194).
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Ryc. 2. Zmiany wielkosci importu i produkcji samochodéw w Argentynie w latach 1921-1960

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie danych z Barbero i in. 2007: 224-226

DRUGI ETAP ROZWOJU MOTORYZACH W ARGENTYNIE

Faza I — powstanie i konsolidacja przemystu samochodowego 1952-1975

Dekada lat 50. XX w. rozpoczyna drugi okres rozwoju, majacy na celu stworzenie kra-
jowego przemystu samochodowego, w oparciu o kapitaly argentynskie oraz zagranicznych
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koncernow samochodowych. Okres ten mozna podzieli¢ na trzy gtdwne fazy, w obrebie kto-
rych mozna dodatkowo wyrézni¢ kilka krotszych etapow. Pierwsza z nich, obejmujaca lata
1952-1975, mozna nazwaé fazg utworzenia i konsolidacji argentynskiego przemystu samo-
chodowego. Sktadata si¢ ona z dwdch etapdw. Pierwszy, obejmujacy lata 1952—1963, to etap
tworzenia i ,,ukorzeniania” lokalnego przemystu samochodowego, za$ drugi — obejmujacy
lata 19641975 — etap jego konsolidacji (Catalano Novick 1998: 30). W calym tym okresie
w polityce panstwa dominowata strategia rozwoju tego przemystu poprzez substytucje im-
portu (Jenkins 1987; Catalano Novick 1998; Catalan 2010).

Pierwsza probe rozwinigcia rodzimej produkcji samochodow przedstawit prezydentowi
Juanowi Peronowi w 1951 r. minister lotnictwa Juan San Martin, wykorzystujac do tego celu
zaplecze techniczne i sit¢ roboczg panstwowych zakladow IAME (Industrias Aeronauticas
y Mecanicas del Estado) w Cordobie'. W listopadzie 1951 r. prezydent przychylit si¢ do
planow stworzenia w ramach IAME fabryki samochodéw, a takze wydat dekrety zapew-
niajace $rodki w wysokosci 60 mln pesos na zakup licencji oraz koszty zwigzane z urucho-
mieniem produkcji. W 1952 r. rozpoczeto produkcje pierwszych pojazdow modelu pick-
-up — Rastrojero, a rok pozniej samochodu osobowego Justicialista? (Belini 2006: 117119,
Barbero i in. 2007: 197-198).

Drugim waznym producentem samochodéw, ktdry zainteresowat si¢ rynkiem argen-
tyniskim, byt amerykanski przedsigbiorca Henry Kaiser, ktory wsrdd swych licznych przed-
sigbiorstw byl rowniez wlascicielem firmy Kaiser-Frazer Automobile Co., zajmujacej si¢
produkcja samochodéw w Stanach Zjednoczonych i przezywajacej coraz wigksze problemy
na tym rynku, spowodowane rosnaca konkurencja ze strony tzw. ,,wielkiej trojki”. W 1954
r. Henry Kaiser zaproponowat Juanowi Peronowi uruchomienia fabryki samochodéw
w Argentynie, przy wspolpracy i pomocy finansowej wladz. Po negocjacjach, 4 pazdzier-
nika 1954 r. udato si¢ podpisa¢ wstepne porozumienie mi¢dzy firma Kaiser, IAME i rza-
dem argentynskim. Umowa zaktadata powotanie nowego przedsigbiorstwa IKA (Industrias
Kaiser Argentina S.A.), w ktorym 38% akcji przypadato firmie Kaiser, 22% — IAME a po-
zostate 40% zakupili drobni akcjonariusze argentynscy. Po zgromadzeniu odpowiednich
srodkow firma rozpoczeta budowe fabryki w Santa [zabel, w aglomeracji Cordoby. Rozwoj
firmy i uruchomienie produkcji zostalo przerwane przez wojskowy zamach stanu, ktory
w 1955 1. obalit rzad Juana Perona. Jednak zapewnienia nowych wladz, iz b¢da respektowac

! Panstwowe zaktady IAME — Industrias Aeronduticas y Mecanicas del Estado w Cordobie zostaly utwo-
rzone w 1927 r. jako Fdbrica Militar de Aviones (FMA) — strategiczna fabryka wojskowa, potozona w centralnej
czesci kraju z dala od granic (szczegolnie granicy z Brazylia). Zajmowata si¢ glownie produkcja samolotéw, a z cza-
sem takze samochodow, traktorow, motocykli i réznych typow silnikow. W 1952 r. zatrudniata 8600 robotnikow
i technikow. W 1956 r., ze wzgledu na zbyt duzy rozrost przedsigbiorstwa — ktore z czasem rozwineto si¢ w kon-
glomerat wielu zaktadow specjalizujacych si¢ w réznych wyrobach — doszto do jego podziatu. Czgs$¢ specjalizuja-
cg si¢ w produkgji lotniczej przemianowano na DINFIA (Direccién Nacional de Fabricaciones e Investigaciones
Aeronduticas), natomiast z zaktadow przeznaczonych do produkcji samochodow utworzono IME (Industrias
Mecanicos del Estado) (Belini 2006: 117-118; Barbero i in. 2007: 197).

2 Nazwa modelu Justicialista nawiazuje do zatozonej w 1947 r. przez rzadzacego wowczas Argentyna Juana
Domingo Perona Partii Justycjalistycznej (Partido Justicialista). Miata ona symbolizowa¢ sukcesy gospodarcze
realizowanej przez rzad polityki wspierania rozwoju rodzimego przemyshu. Po wojskowym zamachu stanu w 1955
r. zakazano uzywania jego pierwotnej nazwy, kojarzacej si¢ z obalona partig Juana Perona. W latach 1953-55 wy-
produkowano jedynie 2300 sztuk pod nazwa Justicialista (Belini 2006: 118-119).
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zawarte wczesniej umowy pozwolily ukonczy¢ inwestycje i rok poézniej rozpoczaé produkcije
(MacDonald 1988; Belini 2006). W latach 1956—1958 produkcja wzrosta z 2690 do 16 902
pojazdow. Natomiast w 1959 r. IKA podpisata kontrakt z Renault, umozliwiajacy jej produk-
c¢j¢ samochodow osobowych na francuskiej licencji. Dzigki temu wyraznie wzrosta ogélna
wielko$¢ produkeji tej firmy. W najlepszym 1965 r. przekroczyta ona 55 tys. sztuk, co stano-
wito 28% ogdlnej produkcji samochodow w Argentynie (ryc. 3).
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Ryc. 3. Zmiany wielkosci produkcji oraz udzialu samochodow
wytwarzanych przez IKA w latach 1956-1966

Zrodto: opracowanie whasne na podstawie danych: Belini 2006: 128 (tab. 6) oraz MacDonald 1988: 341 (tab. 2)

Klopoty firmy Kaiser-Frazer w Stanach Zjednoczonych oraz jej stopniowe odchodzenie
od produkcji samochodow wptyne¢to rowniez na jej argentynski oddziat — IKA, ktory zostat
w 1969 r. przejety przez Renault, a nastgpnie w 1975 r. formalnie przemianowany na Renault
Argentina S.A. (MacDonald 1988; Belini 2006).

Wojskowy zamach stanu, ktory w 1955 r. obalit rzady Perona, mial rowniez bardzo istot-
ny wplyw na zmiane polityki w sektorze motoryzacyjnym. Ztagodzono wowczas restrykcje
dotyczace importu samochoddw, zliberalizowano wydawanie pozwolen na otwieranie no-
wych zaktadow produkcyjnych, przy jednoczesnym utrzymaniu wysokiego udziatu krajo-
wych czgsci w produkowanych pojazdach. W 1959 r. rzad prezydenta Arturo Frondiziego
przyjat dekret 3.693/1959 wprowadzajacy nowg polityke rozwoju przemystu samochodowe-
£0. Zniesiono ograniczenia dotyczace transferu zyskow przez zagraniczne koncerny. Nowe
zasady inwestycji motoryzacyjnych byty bardzo ogélne i nie naktadaty zadnych restrykcyj-
nych kryteriow, ktore bytyby trudne do speinienia dla firm zainteresowanych wejsciem na
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argentynski rynek. W nowym rzadzie panowalo przekonanie, ze wolna konkurencja mig-
dzy firmami doprowadzi do wyselekcjonowania najbardziej efektywnych i przyczyni si¢
do wzrostu konkurencji oraz ogdlnego uprzemystowienia kraju. W odpowiedzi na wprowa-
dzana nowa polityke zglosito si¢ 26 podmiotdow zainteresowanych rozpoczegciem produk-
cji samochodow, z ktorych 23 ztozyly stosowna dokumentacje¢ i dostaty od rzadu zgode na
rozwijanie produkcji, przy czym faktycznie rozpoczeto ja 21 firm (tab. 1) (Schvarzer 1995;
Catalan 2010: 210; Barbero i in. 2007: 199-200).

Realizowana polityka przyniosta szybki i widoczny sukces, przejawiajacy si¢ wzro-
stem produkcji samochodéw z 32,9 tys. do 136,2 tys. sztuk w latach 1959-1961 (ryc. 4).
Swoje filie produkcyjne w Argentynie otworzyto wigkszo$¢ duzych koncernéw ze Standw
Zjednoczonych i Europy (m.in. Chrysler, GM, Fiat, Ford, Citroén). Powstaty tez firmy oparte
na rodzimym kapitale, probujace rozwija¢ produkcj¢ w oparciu o zakupione licencje. Tak
duza liczba konkurujacych podmiotow na stosunkowo niewielkim rynku, ktérego chtonnos¢
oceniano na poczatku lat 60. XX w. na ok. 100 tys. pojazdow rocznie, nie sprzyjata rozwi-
ni¢gciu masowej produkcji 1 osiggnieciu odpowiednich korzysci skali. Wywotalo to rowniez
silng konkurencje, ktéra w efekcie doprowadzita do szybkiego upadku badz przejecia stab-
szych firm przez silniejsze. Dotyczylo to szczegdlnie matych podmiotdéw z rodzimym kapi-
tatem, ktdre nie sprostaty konkurencji duzych miedzynarodowych koncernow. Juz w latach
1961-63 az 10 sposrod poczatkowych 23 firm zakonczylo dziatalnosé¢ Iub zostato przejete,
a do konca lat 60. XX w. pozostato jedynie 9 zaktadow produkcyjnych (Catalano Novick
1998: 33; Barbero i in. 2007: 228; lanni 2008: 102—103).
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Ryc. 4. Zmiany wielko$ci produkcji samochoddw na tle faz rozwoju przemystu samochodowego
w Argentynie w latach 1956-2011

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie danych Anuario ADEFA 2010, 2011
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Dynamicznemu wzrostowi produkcji towarzyszyl blisko trzykrotny wzrost zatrudnienia
w tym sektorze, z 9,9 tys. do 28,2 tys. 0sob w latach 1959—-1963. Warto jednak podkreslic, ze
wzrostowi produkcjii zatrudnienia nie towarzyszyto zwickszenie wydajnosci pracy. W 1961 r.
na jednego zatrudnionego przypadato 5,6 wyprodukowanych samochodéw rocznie, a w kry-
zysowym 1963 r. jedynie 3,1. Wskaznik ten oscylowat wokot wartosci 5 pojazdow na jedne-
go zatrudnionego przez calg dekade lat 60. 1 70. XX wieku (ryc. 5). W 1964 r. zatrudnienie
w sektorze motoryzacyjnym stanowito 11% ogotu zatrudnionych w przemysle argentynskim
i az 12% zatrudnienia przemyshu przetworczego (Barbero i in. 2007: 201).
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Ryc. 5. Zmiany wielkoS$ci zatrudnienia 1 wydajnosci pracy w przemysle samochodowym Argentyny
na tle faz rozwoju w latach 1959-2011

Zrédlo: opracowanie wiasne na podstawie danych Anuario ADEFA 2010, 2011

Pierwszy etap rozwoju sektora motoryzacyjnego mial rowniez bardzo duze znaczenie
dla catej gospodarki argentynskiej, realizujacej strategi¢ przyspieszonej industrializacji.
W latach 1951-1965 jego udziat w PNB wzrost z 2,5% do 10,3%. Natomiast w latach 1958—
1965 wzrastat $rednio o 24% rocznie, bedac zarazem kotem zamachowym calej gospodarki
(Catalano Novick 1998: 31).

Charakterystyczna cechg pierwszego etapu rozwoju rodzimego przemystu samochodo-
wego jest rowniez wzglednie wysoka partycypacja w produkcji firm z duzym udziatem ar-
gentynskiego rzadu badz prywatnych przedsigbiorcow. Fakt, iz w pierwszym okresie produk-
cje rozpoczety 1 zdominowaty firmy IAME (IME) i IKA, z ktorych pierwsza byta w catosci
firma panstwowa, a w drugiej wigkszos¢ akcji miat rzad (poprzez firm¢ IAME — 22%) i pry-
watni drobni akcjonariusze (47%), wskazuje na duzg rezerwe, z jaka podeszly do inwestycji
gtéwne koncerny motoryzacyjne. Warto przypomnie¢, iz byly one obecne na tym rynku juz
od okresu miedzywojennego, kiedy to otworzyty montownie swoich samochodéw. Jednak
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nie kwapily si¢ do zainwestowania w otwarcie produkcji w oparciu o miejscowe czesci.
Dopiero zdecydowane dziatania rzadu Juana Perona, zakonczone uruchomieniem produkcji
przez IAME i IKA oraz zablokowanie importu samochodéw z zagranicy, u§wiadomito kie-
rownictwu koncernéw, ze nieuruchomienie produkcji wykluczy ich z argentynskiego rynku
motoryzacyjnego. Z drugiej strony, polityka rozwoju sektora motoryzacyjnego realizowana
przez rzad Arturo Frondiziego oraz towarzyszace jej dekrety utatwiajace i zabezpieczaja-
ce inwestycje zagraniczne oraz swobodny transfer zyskow, dodatkowo ,,0émielilty” zagra-
niczne koncerny i utwierdzily w przekonaniu, ze poniesione koszty przyniosa oczekiwane
zyski (Schvarcer 1995; Catalan 2010: 210; Catalano Novick 1998: 31; Barbero i in. 2007:
195-201).

Wedtug dostepnych danych, do 1962 r. w ogdlnej strukturze produkcji samochodow do-
minowaly firmy panstwowe badz z dominacja prywatnego, lokalnego kapitatu. W latach 50.
XX w. wytwarzaly one praktycznie ponad 95% produkcji, natomiast na poczatku kolejnej
dekady ich udzial zaczat si¢ drastycznie zmniejsza¢, w miar¢ rozwoju produkcji przez glow-
ne $wiatowe koncerny (szczegodlnie ,,wielka trojke z Detroit”). W tym kontekscie rok 1963,
wyznaczajacy koniec pierwszego etapu rozwoju przemystu samochodowego, jest podwojnie
wazny. Nie tylko wigze si¢ bowiem z gwattownym zalamaniem produkcji i upadkiem wielu
matych fabryk samochodowych, ale jest rowniez pierwszym rokiem, w ktorym zagraniczne
koncerny zaczynaja dominowac w ilosci wyprodukowanych samochodow (Ianni 2008: 105).

Kryzys gospodarczy, ktory dotknat Argentyng w latach 1962—63, doprowadzit do spad-
ku produkcji samochodoéw i bankructwa czgsci zaktadow, wyznaczajac zarazem koniec
pierwszego etapu rozwoju przemystu motoryzacyjnego. Obejmowat on okres od 1952 r.,
kiedy to dzigki inwestycjom panstwowym uruchomiono produkcje pierwszych samochodoéw
do 1963 r., ktéry konczy ostrg walke konkurencyjng migdzy firmami chcacymi wej$¢ na ar-
gentynski rynek. Z rywalizacji tej obronna r¢ka wychodza gléwnie koncerny migedzynarodo-
we, ktore zaczynaja dominowa¢ w produkcji, stopniowo wypierajac firmy panstwowe oraz
mate, prywatne firmy produkujace w wigkszosci pojazdy na podstawie zakupionych licencji.

Lata 1964—1975 wyznaczajg drugi etap pierwszej fazy rozwoju przemystu samocho-
dowego, zdominowany przez procesy koncentracji i konsolidacji produkcji. Do konca tego
etapu na rynku pozostato jedynie 9 koncernéw mig¢dzynarodowych (Ford, GM, Chrysler,
Fiat, Mercedes Benz, Renault, Citroén, Peugeot, Deutz) oraz jedna firma panstwowa IME
(wczesniejsze IAME). Réwnoczesnie bardzo dynamicznie rozwijat si¢ sektor produkcji czg-
$ci samochodowych, co wynikato z realizowanej polityki industrializacji poprzez substytu-
cj¢ importu, ktéra wymagata od producentdow samochoddéw osiggnigcia bardzo wysokiego
udziatu krajowych cze$ci w wytwarzanych pojazdach (Barbero i in. 2007: 202). Zwigkszyt
si¢ on z poziomu 26,3% w 1960 r. do blisko 50% pod koniec lat 60. XX w. (Catalano Novick
1998: 34).

Badany etap charakteryzuje si¢ rowniez dynamicznym wzrostem ogolnej produkcji
samochodow o 280%, z poziomu 14,9 tys. sztuk w 1963 r. do 293,7 tys. sztuk w 1973 r.
(ryc. 4). Towarzyszyt mu réwnie szybki wzrost zatrudnienia, ktore w latach 1963—1974 wzro-
sto 0 203,5% z poziomu 28,2 tys. do 57,4 tys. 0s6b, osiggajac zarazem maksymalng wartos§¢
w calym analizowanym okresie. Warto jednak podkresli¢, iz produkcja charakteryzowata
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si¢ bardzo niskim stopniem automatyzacji, co wymuszato duzy przyrost sity roboczej i znaj-
dowato odzwierciedlenie w niskiej wydajnosci, ktora oscylowata w catym drugim etapie
wokot 5 pojazddow rocznie na jednego zatrudnionego (ryc. 5). Firmy oferowaty szeroka game
produktow, co jednoczesnie ograniczato skale produkcji i nie pozwalalo w pelni wykorzy-
sta¢ korzysci skali. W 1965 r. IKA produkowata 17 modeli, co w odniesieniu do ogélnej
wielkos$ci produkcji dawato $rednig 3331 pojazddéw jednego modelu, Ford, wytwarzajacy
30 424 sztuk 6 modeli osiggnat $srednig 5071, natomiast Fiat, z produkcja 28 868 sztuk
5 modeli notowal $rednig 5774. Tak silne zréznicowanie produktow nie tylko utrudniato
automatyzacj¢ i umasowienie produkcji, co pozwoliloby osiagnac¢ wicksze korzysci skali, ale
takze wydhluzato czas produkcji, zwigkszato naktady pracy i, w obliczu silnej konkurencji,
obnizato marzg¢ zysku (Catalan 2010: 213).

Rok 1973, w ktérym osiggnigto rekord produkcji wynoszacy 293,7 tys. sztuk, byl za-
razem ostatnim rokiem, w ktérym odnotowano jej wzrost. W kolejnym roku produkcja po
raz pierwszy od 1968 r. spadia o 2,5% w stosunku do roku wezesniejszego, za§ w 1975 byta
juz o 18,3% mniejsza w porownaniu z rekordowym 1973 r. (ryc. 4). W pierwszej potowie
lat 70. wyraznie zaczela si¢ pogarszaé sytuacja migdzynarodowa, co bylo zwigzane z pierw-
szym ,,szokiem naftowym”. Spowolnienie gospodarcze w panstwach wysokorozwinigtych
wplyneto niekorzystnie na sytuacje makroekonomiczng Argentyny, pogorszylo jej bilans
platniczy i doprowadzito do nasilenia si¢ tendencji inflacyjnych. Rosnaca inflacja zahamo-
wata i podrozyta kredyty, co przelozylo si¢ bezposrednio na liczbe kupowanych nowych

pojazdow, ktéra w latach 1973—75 spadta 0 20,5%, z 285,3 tys. do 226,8 tys. sztuk (ryc. 6).
600t_ s. sztuk

550
E E |
500 Etapl, Etapll | Etaplll .

—=— samochody krajowe Faza Ill (1991-2011)

,,,,,,, A . A

4503 o T T ]
400 e s SRR S
gsod EEPll Beell b b -
so0d bl :
0 N A S g
2004 o NAL N AN ]
150% ,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,
1003 /- NN N
50% 77777777777777777777777777777

(RSSO NN B S VN Y/ S — S S -
1960 1970 1980 1990 2000 2010
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faz rozwoju w latach 1959-2011

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie danych Anuario ADEFA 2010, 2011
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Spadek popytu wewnetrznego probowano tagodzi¢ wzrostem eksportu, stosujac rdézne-
go typu zachety podatkowe, w celu sktonienia dziatajacych w kraju koncernow do wigkszej
aktywnosci na rynkach zagranicznych. Polityka ta odniosta jednak niewielki skutek, gdyz
produkowane w Argentynie pojazdy nie byly zbytnio konkurencyjne na rynkach $wiato-
wych, zardbwno ze wzglgdu na stosunkowo wysoka cen¢ — wynikajaca z kosztow produk-
cji, jak i oferowany asortyment, sktadajacy si¢ w przewazajacej czgsci z technologicznie
przestarzatych modeli, ktore nie byly w stanie konkurowa¢ z samochodami produkowanymi
w panstwach wysokorozwinigtych. Odstonito to ograniczenia i ujemne strony realizowanej
strategii rozwoju tego sektora poprzez substytucj¢ importu. Rozwijany za ,,zastong” wyso-
kich cet i ograniczen importowych przemyst motoryzacyjny, okazat si¢ mato konkurencyjny
na $§wiatowym rynku. Niewielka skala produkcji i niska jej mechanizacja podnosity kosz-
ty wytwarzanych aut, a brak udziatu w $wiatowej rywalizacji koncernéw motoryzacyjnych
sprawial, ze w Argentynie produkowano gtéwnie przestarzate modele, ktéore w panstwach
rozwinigtych byty wycofywane z produkcji lub zastgpowane nowymi (Catalano Novick
1998; Barbero i in. 2007).

Niemniej jednak w obliczu kurczacego si¢ rynku wewnetrznego 1 aktywnych zachet
proeksportowych ze strony rzadu, w pierwszej potowie lat 70. XX w. koncerny samocho-
dowe znaczaco zwickszyty warto$¢ eksportu samochodéw i ich czgsci. W latach 1970-1975
warto$¢ eksportu wzrosta ponad dziesigciokrotnie, z 10,8 min do 115,2 mln dolaréw. Ten
podwyzszony poziom warto$ci eksportu, oscylujacy pomigdzy 108 a 140 mln dolarow, utrzy-
mat si¢ do 1980 r., by w pierwszej potowie lat 80. ulec zatamaniu (ryc. 7). Eksport pojazdoéw
zwiekszylt si¢ z 1676 sztuk w 1972 r. do 10 396 sztuk w 1975 (Barbero i in. 2007: 207).

Pierwsza polowa lat 70. XX w. to okres pogarszania si¢ sytuacji gospodarczej i politycz-
nej w kraju. W 1973 r. po raz trzeci prezydentem zostal Juan Domingo Peron, ktéry zmart
1 lipca 1974 r., a wladze po nim przejeta jego trzecia zona — Maria Estela Martinez de Peron,
petnigca funkcje wiceprezydenta kraju. Polityka wewnetrzna powodowata wzrost napig¢
pomigdzy ré6znymi aktorami zycia politycznego. Robotnicy byli niezadowoleni z kontroli
cen przez rzad i nieskutecznej walki z inflacja. Zmienit si¢ takze stosunek wtadz do koncer-
néw migdzynarodowych. Nasility si¢ tendencje nacjonalistyczne, wigkszy nacisk potozono
na rozwoj firm narodowych, wspieranych przez ré6zne formy promocji, przy jednoczesnych
restrykcjach odnosnie transferu dochodow i prowadzenia dziatalno$ci, ktore wprowadzono
w stosunku do firm z kapitatem zagranicznym. Przyjeta w 1973 r. ustawa o inwestycjach
zagranicznych wprowadzita wigksze ograniczenia dla inwestoréw, ktorzy nie mogli by¢
w zaden sposdb faworyzowani w porownaniu z firmami krajowymi. Ponadto, blokowata ona
inwestycje zagraniczna w liczne sektory gospodarki, uznane za strategiczne oraz zakazywata
zakupu firm argentynskich przez obce koncerny (Barbero i in. 2007: 206-207).

Przejawem zmiany polityki w sektorze motoryzacyjnym byt przyjety w 1971 r. Program
Restrukturyzacji Przemystu Samochodowego (Regimen de Reconversion de la Industria
Automotriz), w ktorego przygotowaniu duza role odegrat lobbing produkujacych czesci
samochodowe firm argentynskich, skupionych w Izbie Gospodarczej Producentow Czesci
Samochodowych (Cdmara Industrial de Fabricantes de Autopiezas — CIFARA). Przyjety
program zaktadat wiekszg ,,argentynizacj¢” produkcji, poprzez wzrost znaczenia dostawcoOw



280 Mirostaw WoiTowicz

czesci w relacjach z koncernami produkujacymi gotowe pojazdy, réwnoczes$nie zakazujac
importu samochodéw do 1980 r. Ponadto, podj¢to takze probe dziatan zwigkszajacych ko-
rzyS$ci skali (poprzez wprowadzenie zakazu produkcji nowych modeli oraz wymogdéw mi-
nimalnej wielkosci produkowanych serii pojazdéw) oraz promowano eksport (Barbero i in.
2007: 2006).
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Ryc. 7. Zmiany wielkos$ci eksportu argentynskiego przemystu samochodowego w latach 1959-2010
Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie danych Anuario ADEFA 2010, 2011

Pierwsza potowa lat 70. XX w. to zarazem ostatni okres ortodoksyjnego przestrzega-
nia polityki rozwoju gospodarczego poprzez substytucj¢ importu. Wprowadzane przez rzad
proby miaty na celu ochrong krajowego rynku pracy oraz dziatajacych na nim firm, przed
pogarszajaca si¢ sytuacja ekonomiczng na swiecie, wchodzacym w fazg recesji po ,,szoku
naftowym”. Nowa polityka wtadz nie byta jednak w stanie zahamowaé pogarszajacej si¢ sy-
tuacji spoteczno-eckonomicznej w Argentynie, a dodatkowo uderzata w interesy koncernéw
zagranicznych.”Wynikiem nasilajacych si¢ napig¢ i konfliktow byt dokonany w marcu 1976
r. wojskowy zamach stanu.

Faza II — kryzys i restrukturyzacja przemystu samochodowego 1976-1990

Rzady junty wojskowej w latach 19761982 dokonaty zmiany paradygmatu rozwo-
ju gospodarczego, przyjmujac wzorce neoliberalne i otwierajac kraj na gospodarke §wia-
towa. W walce z rosnacg inflacja stosowano standardowe rozwigzania proponowane przez
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neoliberalnych ekonomistow, polegajace na ograniczaniu popytu wewnetrznego przy jed-
noczesnym liberalizowaniu wymiany handlowej z zagranica. W przypadku przemystu sa-
mochodowego rzady wojskowych zapoczatkowuja nowa fazg rozwojows, cechujaca sig
glebokim kryzysem oraz probami restrukturyzacji i poszukiwania nowego modelu rozwoju
w zmieniajacych si¢ realiach postepujacej integracji regionalnej i globalizacji. Obejmowata
ona lata 1976-1990 i — podobnie jak w poprzedniej fazie — mozna w jej obrebie wyr6znié
dwa etapy. Pierwszy z nich, wyznaczony przez okres rzadéw wojskowych (1976-1982),
cechuje si¢ generalnie zatamaniem wielko$ci produkcji oraz towarzyszacej jej silnej redukcji
zatrudnienia w tym sektorze, jak rowniez ,,ucieczka” z kraju kilku koncernéw motoryzacyj-
nych, ktore zrezygnowaty z kontynuowania produkcji. Drugi etap obejmuje okres od 1983 r.
do 1990 r., kiedy to sektor przechodzit restrukturyzacj¢ produkcji i probowat dostosowac si¢
do nowych warunkéw w ramach poglebiajacej si¢ globalizacji oraz rozwijajacej si¢ wspot-
pracy regionalnej z Brazylia (Catalano Novick 1998: 34; Barbero i in. 2007: 208-210).

Polityka przemystowa rzadu wojskowych miata bardzo duzy wptyw na kryzys, jaki
dotknat ten sektor w koncu lat 70. XX w. Zniost on zakaz importu samochodow i ustalit cta
na samochody osobowe na poziomie 95%, za§ w przypadku uzytkowych 65% ich wartosci,
ktére obowigzywaty do 1979 r. W kolejnych latach stopniowo je obnizano, az do poziomu
odpowiednio: 55% i 45% wartosci w 1982 r. Rownolegle zezwolono na wzrost udziatlu czg-
$ci importowanych w produkowanych pojazdach i eliminowano restrykcje w wertykalnej
integracji producentéw samochodéw z firmami dostarczajacymi podzespoty. Ponadto, woj-
skowe wladze otworzyly rowniez mozliwo$¢ wejscia na rynek argentynski nowych firm,
szczegoblnie dostawcow czesci, kooperujacych z migdzynarodowymi koncernami samocho-
dowymi w ramach tworzacych si¢ globalnych tancuchow wartosci (global value chains)
(Catalano Novick 1998: 34).

Produkcja samochodéw w pierwszym etapie drugiej fazy rozwoju wykazywata duze
wahania, jednak generalnie dominowata tendencja spadkowa, ze 193,5 tys. sztuk w 1976 1.
do 132,1 tys. sztuk w 1982 r. Towarzyszyta jej przy tym drastyczna redukcja zatrudnienia
w tym sektorze, z 50,0 tys. do 23,3 tys. 0séb, czyli az 0 53,5%, co nieznacznie podniosto wy-
dajnos$¢ pracy do ok. 7 pojazdow na jednego zatrudnionego na rok (ryc. 4 i 5). Wprowadzona
w 1979 r. ustawa nr. 21 932 konczyta definitywnie polityke substytucji importu i znosita
ograniczenia dotyczace importu czgsci, jak i gotowych pojazdéw, co uruchomito naptyw aut
z zagranicy. W krotkim okresie sprzedaz sprowadzanych samochodow wzrosta z 458 sztuk
w 1978 1. do 68,4 tys. sztuk w 1980 r., co stanowito 19,9% catkowitej sprzedazy nowych
samochodow w tym roku (ryc. 6). Gwattownie zwigkszyt si¢ rowniez import czesci — z 460
sprowadzanych w 1978 r. do 68 tys. w 1980 r., co pokrywalo 20% zapotrzebowania krajo-
wych producentéw (Barbero i in. 2007: 209).

Spadek wielkosci produkceji, wywotany ograniczeniem sprzedazy krajowej oraz spad-
kiem eksportu przy jednoczesnym wzroscie kosztéw produkeji, gwattownie pogorszyt sytu-
acje¢ finansowg przedsigbiorstw, doprowadzajac cz¢$¢ z nich do podjecia decyzji o likwidacji
swoich zaktadow w Argentynie. W 1978 r. udziat General Motors w rynku argentynskim
spadt do 2% w pordéwnaniu do 8% w 1976 r. Firma odnotowala duzg strat¢ finansowa i zde-
cydowata si¢ zamkna¢ swoja dzialalnos¢ w Argentynie. W 1979 r. Chrysler, Citroén i Deutz
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— producent cigzarowek, decyduja si¢ zakonczy¢ produkcje. Natomiast w 1980 r. w ramach
Procesu Reorganizacji Kraju (Proceso de ,, Reorganizacion Nacional”), na prosbe¢ ministra
gospodarki Martineza de Hoz, przyjeto dekret 1448/80 o zamknigciu panstwowego koncernu
IME S.A. (Industrias Mecanicas del Estado). Zatrudniata ona wowczas ponad 3000 pracow-
nikow, a najpopularniejszy produkowany przez nig model pick-up Rastrojero Diesel miat
78% udziatu w krajowym rynku tego typu pojazdow. Inng strategia podejmowana przez kon-
cerny w obliczu kurczacego si¢ rynku byly fuzje i rozwijanie wspolnej produkcji. Pierwsza
z nich zawigzaty Fiat i Peugeot, tworzac w 1980 r. spotke¢ SEVEL S.A. (Sociedad Europea de
Vehiculos para Latinoamérica). Przetrwata ona do 1995 r., kiedy Fiat zdecydowat si¢ przejaé
nad nig pelng kontrole i wybudowat nowa fabryke w miescie Cordoba, ktora zainaugurowata
dziatalno$¢ w grudniu 1996 r., pod nazwa Fiat Auto Argentina. Kolejna lokalng fuzjg byta
Autolatina — spétka Volkswagena i Forda, obejmujaca ich argentynskie i brazylijskie odzia-
ly, funkcjonujaca w latach 1987—1996 (Barbero i in. 2007: 209; Schvarzer 1995: 5-11).

Kurczacy si¢ argentynski rynek motoryzacyjny i gwattowny spadek eksportu na poczatku
lat 80. XX w., wymusity na koncernach nie tylko wickszg integracjg, racjonalizacj¢ zatrudnie-
nia i zmniejszenie ilosci oferowanych modeli, ale takze automatyzacjg¢ i robotyzacje produkcji
oraz zacie$nienie wspotpracy z dostawcami czesci (Catalano Novick 1998: 37-38).

Drugi etap wigze si¢ z doj$ciem do wtadzy z koncem 1983 r. nowego prezydenta — Ratila
Alfonsa — wybranego w demokratycznych wyborach. Polityka w stosunku do sektora moto-
ryzacyjnego niewiele si¢ zmienita, poniewaz kraj znajdowat si¢ w trudnej sytuacji gospodar-
czej, borykajac si¢ z obstuga duzego zadluzenia zagranicznego i walczac z hiperinflacja. Nie
dysponowat on zadnymi srodkami finansowymi, ktére mozna by przeznaczy¢ na aktywna po-
lityke wspierajaca ten sektor. Firmy, ktére przetrwaty kryzys pierwszej potowy lat 80. XX w.,
nadal nie mogly przywroéci¢ trwatej zyskownosci produkcji w swoich fabrykach (Catalan
2010: 220). Zmuszone byty nadal przeprowadza¢ dzialania restrukturyzacyjne, redukowac
zatrudnienie, wprowadzaé system dostaw ,,just in time” oraz zarzadzanie jakos$cig produkcji.
Od 1986 ., kiedy to rozpoczetly si¢ rozmowy o integracji gospodarczej z Brazylia, polityka
koncernow samochodowych ulegta zmianie. Zaczgly one wprowadzac wigksza specjalizacje
produkcji. Te z nich, ktoére miaty fabryki w obu krajach, staraly si¢, aby ich produkcja stata
si¢ komplementarna wzglgdem siebie, co pozwalato osiagna¢ wigksze korzysci skali. Taka
strategia przyczynita si¢ do wzrostu wartosci eksportu, szczeg6lnie czesci samochodowych
(Barbero i in. 2007: 211). W 1989 r. osiagnal on warto$¢ 186,8 mln USD, w czym 66,6%
stanowity wlasnie czescei (ryc. 7).

W drugiej potowie lat 80. XX w. nadal notowano spadek produkcji krajowej, ktora
w latach 1987—-1990 obnizyta si¢ ze 193,3 tys. do 99,6 tys. sztuk, co bylo poziomem najniz-
szym od 1960 r. Podobny spadek odnotowano w przypadku sprzedazy nowych pojazdow,
ktéra w 1990 r. wyniosta zaledwie 96 tys. sztuk, czyli wartos¢ poréwnywalng z rokiem 1960
(por. ryc. 4 1 6). Zalamaniu produkcji i sprzedazy krajowej towarzyszyta dalsza redukcja
zatrudnienia, ktére spadio do poziomu 17,4 tys. 0séb i byto o 25,1% nizsze w poréwnaniu
z 1982 r. Podjete dziatania — majace zwigkszy¢ automatyzacje i mechanizacje produkcji
oraz przyczyni¢ si¢ do podniesienia wydajnosci — znalazty nieznaczne odzwierciedlenie we
wzroscie wartosci wskaznika wydajnosci pracy. W 1987 r. wynidst on prawie 9 sztuk na
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jednego zatrudnionego na rok. Jednakze, w wyniku ograniczania produkcji w kolejnych la-
tach, w 1990 roku znéw wrocit do niecatych 6 sztuk na zatrudnionego (ryc. 5). Na tej pod-
stawie mozna wigc stwierdzi¢, iz dokonane w dekadzie lat 80. zabiegi — majace zwigkszy¢
efektywnos¢ produkcji, ktérym jednak nie towarzyszyly zadne duze inwestycje w moderni-
zacj¢ 1 przebudowe zaktadow oraz linii produkcyjnych — nie przyniosty znaczacej poprawy
wydajnosci.

Faza I1I — odbudowa i reorganizacja przemyshu samochodowego 1991-2011

Poczatek lat 90. XX w. wyznacza nowg faze rozwoju argentynskiego przemyshu samo-
chodowego. Wynika to z faktu, iz w tym okresie podjeto zdecydowane dziatania reformujace
polityke gospodarczg kraju, wprowadzono nowy program rozwoju dla tego sektora przemy-
shu oraz zacie$niano wspolprace regionalng z Brazylia, poszerzajgc tym samym rynek zbytu
dla produkowanych pojazdéw. Zmienito to znaczaco realia funkcjonowania i dalszego roz-
woju przemystu samochodowego oraz przyczynito si¢ do jego wyraznego rozwoju. W fazie
tej zaznaczajg si¢ lata zatamania produkcji, wyznaczajace granice trzech etapow rozwoju.
Pierwszy z nich obejmuje lata 1991-1995, kolejny 19962002, za$ trzeci trwa od 2003 do
chwili obecnej (ryc. 4).

Pierwszy etap rozwoju (1991-1995) charakteryzowata odbudowa i reorganizacja ar-
gentynskiego sektora samochodowego, wpisujaca si¢ w szerszy plan reform gospodarczych,
starajacych si¢ wyciagna¢ kraj z trwajacej w latach 80. stagnacji. W kwietniu 1991 r. przyjeto
ustawe o konwergencji, ktora ustalata staty kurs wymiany peso na dolary i przyczynita si¢ do
aprecjacji argentynskiej waluty. Poprawito to sytuacje makroekonomiczng kraju, przyczy-
niajac si¢ do opanowania inflacji i przywrocenia akcji kredytowej oraz wzrostu konsumpcji.
Wprowadzana neoliberalna polityka gospodarcza redukowata takze udziat panstwa w gospo-
darce i zmniejszata deficyt budzetowy, zachgcajac do naptywu kapitaty zagraniczne. W 1992
r. wszedt w zycie dekret nr 2677/91, wprowadzajacy nowa polityke w przemysle samocho-
dowym. Jej celem byta restrukturyzacja oraz racjonalizacja dzialania tego sektora, a takze
wprowadzenie zestawu stabilnych ,,regut gry”, ktore redukowatyby niepewnosc i zachgcaty
do nowych dlugofalowych inwestycji. Zaktadata ona dziatania na trzech ptaszczyznach. Na
plaszczyznie polityki dochodowej miata ona stymulowa¢ wzrost sprzedazy krajowej, po-
przez obnizenie cen pojazdéw, w wyniku redukcji podatkéw naktadanych na producentow,
ustalenia dlugofalowej polityki stabilizowania wzrostu wynagrodzen, jak rowniez obnizenia
prowizji od sprzedazy cze¢sci samochodowych przez producentéw pojazdoéw oraz dealerow.
Na ptaszczyznie produkeji przemystowej producenci deklarowali modernizacje swoich za-
ktadow i1 wprowadzenie do produkcji najnowszej generacji pojazdow, a takze ograniczenie
ilosci produkowanych modeli w celu osiagnigcia korzysci skali i wigkszej specjalizacji. Na
ostatniej z plaszczyzn, tj. wymiany zagranicznej, zezwolono na przejsciowy import goto-
wych pojazdéw, aby zapewni¢ koncernom zyski potrzebne do sfinalizowania nakladoéw
inwestycyjnych i transformacji produkcji. Natomiast w pozniejszym okresie firmy majace
fabryki w Argentynie mogty sprowadza¢ samochody swojej marki z zagranicy, placac cto



284 Mirostaw Woitowicz

w wysokosci jedynie 2% wartos$ci — jezeli osiagaly porownywalna warto$¢ importu swoich
pojazdow, badz czgsci — co miato zapobiegaé powstawaniu nierbwnowagi w handlu zagra-
nicznym. Ta polityka miata prowadzi¢ do osiagni¢cia dwoch celéw. Po pierwsze, wspierania
firm specjalizujacych si¢ w produkcji ograniczonej liczby modeli, co pozwalato im uzupetnié
gam¢ oferowanych pojazdéw importem z zagranicy. Po drugie, starano si¢ zacheci¢ nowe
koncerny do otwarcia fabryk w kraju i korzystania z niskich stawek celnych (Miozzo 2000:
657; Barbero i in. 2007: 213-214).

W 1991 r. na mocy traktatu z Asuncion powstato regionalne ugrupowanie gospodar-
cze — Wspodlny Rynek Potudnia (Mercado Comuin del Sur — Mercosur), zrzeszajace poza
Argentyna takze Brazylie, Paragwaj i Urugwaj, a od 2006 r. rowniez Wenezuele. Powstanie
Mercosur bylo drugim czynnikiem zmieniajacym uwarunkowania rozwoju argentynskiego
sektora samochodowego, poniewaz az 5-krotnie zwigkszato wielko$¢ potencjalnego rynku
zbytu. Ponadto, sasiednia Brazylia byla jednym z najdynamiczniej rozwijajacych si¢ ryn-
kow samochodowych na $§wiecie, do ktérego w mys$l podpisanych porozumien, argentynskie
fabryki uzyskiwaty uprzywilejowany dostep. W opinii argentynskich badaczy, utworzenie
Mercosur, ktore zwielokrotnito wielkos$¢ regionalnego rynku motoryzacyjnego i stworzyto
mozliwo$ci komplementarnego rozwoju produkeji przez fabryki koncernéw mig¢dzynarodo-
wych zlokalizowanych w obu krajach, bylo decydujacym czynnikiem przemawiajacym za
masowym naplywem nowych inwestycji w tym sektorze (Barbero i in. 2007: 214).

W latach 1994-1997 powrocity do Argentyny koncerny Chrysler (1996) oraz General
Motors (1993), natomiast Fiat w 1995 r. zdecydowat si¢ przeja¢ kontrole nad swoja argen-
tynska filig i zainwestowat 600 mln USD w budowe nowe;j fabryki na przedmieéciach miasta
Cordoba, ktdra rozpoczyna dziatalno$¢ w grudniu 1996 r. pod nazwag Fiat Auto Argentina.
Nowym koncernem, ktory zdecydowat si¢ wej$¢ na ten rynek w 1993 r., byla Toyota, kto-
ra wybudowata zaktad produkcyjny w miescie Zarate, na poéinocny-zachéd od Buenos Aires,
aw 1996 r. rozpoczeta produkeje modelu pick-up Hilux (Barbero i in. 2007: 215; Aliberti i in.
2010: 14).

Francuskie koncerny motoryzacyjne, ktore opuscity ten kraj (jak Citroén i Peugeot), czy
ograniczyly swoja dziatalno$¢ (jak Renault) na fali procesu internacjonalizacji produkcji oraz
jej delokalizacji do panstw i regionéw stajacych si¢ ,,wschodzacymi” rynkami motoryzacyj-
nymi, réwniez ponownie pojawity si¢ w Argentynie (Dorocki 2010; Lizak 2012). Renault
w 1997 r. przejat kontrolg nad swoim oddzialem, ktory w latach 1992—-1997 nosit nazwe
CIADEA (Compaiiia Interamericana de Automoviles), a jej wickszo§ciowym udziatowcem
byta argentynska grupa przemystowa. W 1997 r. powraca takze do Argentyny koncern PSA
(Peugeot-Citroén), przejmujac 15% akcji firmy Sevel Argentina. W kolejnym roku zwigk-
szyt swoje udzialy do 50%. Natomiast w 1999 r. przejal petna kontrole nad firma i rozwinat
produkcje nowych modeli (Barbero i in. 2007: 215; Aliberti i in. 2010: 6-20).

W pierwszym etapie trzeciej fazy rozwoju, obejmujacym lata 1991-1995, odnotowa-
no ponad 4-krotny wzrost produkcji samochodow, z 99,6 tys. (1990) do 408,8 tys. (1994),
ktoéremu towarzyszyto zwigkszenie zatrudnienia zaledwie o 47,7%, z 17,4 tys. do 25,7 tys.,
co wyraznie podniosto wskaznik wydajnos$ci pracy z 5,7 do 15,9 pojazdéow na jednego za-
trudnionego rocznie (ryc. 4 i 5). Potwierdza to tym samym sukces wprowadzanej przez rzad
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strategii rozwoju tego sektora, gdyz z jednej strony osiagnicto rekordowa wielkos¢ produk-
cji, za$ z drugiej w koncu udato si¢ podnies¢ efektywnos¢ i wydajnos¢ argentynskich fabryk,
co byto przedmiotem politycznych zabiegow juz od konca lat 70. XX w.

Wprowadzana polityka gospodarcza ustabilizowata sytuacje w kraju, zatrzymata infla-
cj¢ 1 ozywita konsumpcje, co bylo szczegdlnie widoczne w przypadku sprzedazy nowych
samochodow. Wzroslta ona ponad pigciokrotnie w latach 1990-1994, z 96 tys. do 508,2 tys.
sztuk. Pomimo faktu, iz sprzedaz krajowych modeli osiagneta w 1994 r. rekordowa wielkos¢
360,7 tys. sztuk, aby zaspokoi¢ popyt sprowadzono w tym roku ponad 1474 tys. aut, co sta-
nowito 29% ogotu sprzedazy (ryc. 6). Gwaltownemu wzrostowi importu towarzyszyt rownie
szybki przyrost wartosci eksportu, ktory w latach 19901995 wzrést ze 166,1 min do 1 339,3
mln USD (ryc. 7). Zmienita si¢ takze struktura eksportu tego sektora. O ile na poczatku
tego okresu eksport gotowych pojazdow stanowit zaledwie 15% ogolnej wartosci eksportu
tego sektora, to w 1995 juz 56,3%, co znalazto odzwierciedlenie w iloSciowym wzroscie
eksportowanych pojazdow z 1,1 tys. do 52,7 tys. sztuk w latach 1990—-1995. Mimo to sektor
samochodowy notowal znaczacy deficyt w wymianie handlowej z zagranica. W 1994 r. wy-
nidst on az 2,4 mld USD, za$ w 1995 r. — na skutek krotkotrwatego kryzysu gospodarczego
i spadku sprzedazy nowych aut — spadt do 1 mld USD. Wyraznie zaznaczyta si¢ rowniez
rosngca wspoélpraca w obrgbie Mercosu, a szczegélnie Brazylii, ktorej udziat w argentyn-
skim eksporcie przemystu samochodowego wzrést z 35% (1990) do 90% (1995) (Foreign
Investment in Latin America and the Caribbean 1998 1999).

W 1995 r. doszto do krotkotrwatego zatamania produkcji oraz sprzedazy samochodow,
wynikajacego z probleméw gospodarczych kraju, zwigzanych z kryzysem finansowym, kto-
ry wybucht w Meksyku na przetomie 1994 i 1995 r.; zwanym potocznie efektem tequili
(efecto tequila). W przypadku Argentyny wigzat si¢ on z odptywem kapitatow zagranicz-
nych, przestraszonych mozliwoscig ,,rozlania si¢” kryzysu na kolejne kraje. Rzad starat si¢
jednak utrzyma¢ dodatnie saldo rachunkow obrotoéw kapitatowych, glownie poprzez sprze-
daz za granica rzadowych papieréw dtuznych. Negatywne skutki efektu tequili okazaty si¢
na szcze$cie krotkotrwale, gdyz juz w drugiej potowie 1995 r. zagraniczni inwestorzy zaczgli
wraca¢ do Argentyny. Jednakze doszto do niebezpiecznego przesunigcia w strukturze ich in-
westycji, ktore w coraz wigkszym stopniu lokowali w zakup rzadowych papieréw dhuznych
(Zutawska 2004: 79-81).

Kryzys wywotany efektem tequili wyznacza drugi etap w trakcie trzeciej fazy rozwoju
przemyshu samochodowego, obejmujacy lata 1995-2002. Cechowat si¢ on duza dynamika
przemian polityczno-ekonomicznych w kraju, zakonczonych glebokim kryzysem gospodar-
czym i walutowym, ktorego ,,dno” osiagnicto na poczatku 2002 r. (Zutawska 2004: 82—89).
Znalazto to odzwierciedlenie we fluktuacjach wielko$ci produkcji, zatrudnienia oraz handlu
miedzynarodowego, jakie przezywal w tym okresie przemyst samochodowy. Waznym ele-
mentem, wplywajacym na sytuacj¢ w tym sektorze bylo rowniez wejécie w zycie w 1995 r.
porozumienia o integracji gospodarczej w ramach Mercosur oraz przyjecie dekretu 2278/94
(de autoparte , regional”), w mys$l ktoérego — przy obliczaniu obowiazkowego udziatu kra-
jowych czgsci w produkowanych pojazdach — czesci produkowane w Brazylii uznawano za
miejscowe (Miozzo 2000: 661-662; Barbero i in. 2007: 217-218).
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W analizowanym etapie odnotowano gwaltowne zmiany wielkos$ci produkcji. W pierw-
szej jego czesci, obejmujacej lata 1995-1998, wzrosta ona o 74,5%, z 262,4 tys. do 457,9
tys. sztuk, by nastgpnie spas¢ o 65,2% do poziomu 159,4 tys. sztuk w 2002 r. (ryc. 4).
Dynamiczny wzrost produkcji w pierwszym okresie wynikal glownie ze zwigkszenia eks-
portu samochoddéw oraz czgsci do Brazylii, z poziomu 1 339,3 mln USD do 2 917,7 min
USD, z czego az 87,0% stanowil eksport gotowych pojazddéw (ryc. 7). Jednakze kryzys go-
spodarczy w Brazylii, ktory wybucht w 1999 r., a nastgpnie przeniost si¢ do Argentyny,
doprowadzit do gwattownego zmniejszenia produkcji, wynikajacego glownie z zalamania
na rynku wewnetrznym, na ktéorym sprzedaz aut spadta z 455,4 tys. w 1998 r. do 82,3 tys.
sztuk w 2002 r. Warto réwniez zaznaczy¢, ze nawet w 2002 r. samochody krajowe stanowity
jedynie 56,3% ogodtu sprzedazy (ryc. 6).

Cecha charakterystyczng tego etapu jest rowniez gwattowny spadek zatrudnienia w tym
sektorze, ktdre obnizylo sie z 26,3 tys. (1997) do 12,2 tys. 0séb (2002), czyli do poziomu nie-
wiele wyzszego od notowanego w 1959 r. Spadek zatrudnienia wptynat jednak na poprawe
wskaznika wydajnosci pracy, ktory w 1998 1 2000 r. osiagnat poziom blisko 20 pojazdéw na
jednego zatrudnionego rocznie (ryc. 5). Wynikato to z jednej strony z uruchomienia w dru-
giej potowie lat 90. XX w. nowych fabryk produkcyjnych badz tez modernizacji istniejacych
zakladow, a z drugiej zlozyta si¢ na to takze modernizacja procesu produkcji i wspotpracy
z kooperantami (Albornoz Yoguel 2004: 629-635).

Ostatni etap trzeciej fazy rozwoju, obejmujacy lata 2003-2011, cechuje si¢ bezprece-
densowym wzrostem zarowno wielkosci produkc;ji, jak i sprzedazy oraz handlu zagraniczne-
20, jakie odnotowat sektor samochodowy. Produkcja wzrosta ponad pigciokrotnie, ze 159,4
tys. do 828,8 tys. sztuk (ryc. 4). Sprzedaz krajowa zwigkszyta si¢ ponad dziesi¢ciokrotnie,
z 82,3 tys. do 855,5 tys. sztuk, przy czym warto zaznaczy¢, iz w calym tym etapie domino-
waly pojazdy importowane, ktorych liczba w 2011 r. przekroczyta 530,7 tys. sztuk, czyli az
62% ogotu kupowanych aut (ryc. 6). Wzrost produkcji byl uwarunkowany nie tylko popytem
wewnetrznym, ale takze dynamicznym zwigkszeniem eksportu. Liczba pojazdéw wysyta-
nych za granice zwigkszyta si¢ ze 108 tys. (2003) do 506,7 tys. sztuk (2011), co wskazuje, iz
na eksport przeznaczono az 61,1% catkowitej produkcji w tym roku (por. ryc. 4 i 8). Warto$¢
eksportu osiagneta w 2011 r. poziom 14,9 mld USD, z czego 13,4 mld USD stanowit eksport
gotowych pojazdow, a 1,5 mld USD przypadato na cz¢sci samochodowe (ryc. 7).

W warunkach postgpujacej integracji brazylijskiego i1 argentynskiego przemystu mo-
toryzacyjnego, w ramach Mercosur dokonata si¢ jego wyrazna specjalizacja, przejawiajaca
si¢ tym, iz argentynskie fabryki samochodowe specjalizujg si¢ w produkcji samochodow
wigkszych, bardziej luksusowych oraz uzytkowych, w ktorych odpowiednie korzysci skali
mozna 0siggnac przy nizszym poziomie produkcji. Natomiast brazylijskie fabryki bardziej
wyspecjalizowaty si¢ w masowej produkcji mniejszych i tanszych pojazdéw o pojemno-
$ci silnika do 1000 lub 1400 cm’®, na ktore jest duze zapotrzebowanie na bardzo chtonnym
miejscowym rynku. Ich produkcja byta szczegdlnie wspierana odpowiednimi programami
rzagdowymi (Miozzo 2000; Catalano, Novick 1998; Wojtowicz 2008). Znalazto to swoje po-
twierdzenie w strukturze argentynskiego eksportu, w ktérej coraz wicksza role odgrywaja
pojazdy uzytkowe, w tym gltownie lekkie samochody dostawcze (light commercial vehicles
— LCV). Generalnie ich udzial wynosi ok. 1/3 ogoétu eksportowanych pojazdéw, jednakze
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w niektorych latach przekroczyl nawet liczbe eksportowanych samochodéow osobowych
(ryc. 8).

350t s. sztuk
1] —— samochody osobowe
300 ] —— samochody uzytkowe  FAZAIIl (1991-2011)
] Etap | Etap Il : Etap Il
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150 -
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Ryc. 8. Zmiany liczby eksportowanych samochodéw z Argentyny w latach 1991-2011
Zrodto: opracowanie whasne na podstawie Anuario ADEFA 2010, 2011

Odnotowane w ostatnim etapie Il fazy zwigkszenie produkcji wywotalo ponowny
wzrost zatrudnienia, z 12,1 tys. (2003) do 32,3 tys. os6b w 2011 r. Nie wptynelo to jednak na
pogorszenie warto$ci wskaznika wydajnos$ci pracy, a wrecz przeciwnie. Ulegt on wyraznej
poprawie, osiagajac w 2011 r. rekordowa wielkos¢ 25,7 sztuk na jednego zatrudnionego
rocznie (ryc. 5).

Tak dynamiczny rozwdj sektora samochodowego w ostatnim okresie sktonit do na-
ptywu nowych inwestycji oraz migdzynarodowych koncernow. Ostatnim z takich przy-
ktadow jest pojawienie si¢ w Argentynie drugiego z gtéwnych japonskich producentow —
Hondy, ktory realizujac od lat strategi¢ internacjonalizacji produkcji wchodzi na nowe rynki.
W 1997 r. otworzyt on nowoczesna fabryke samochodow w miescie Sumare w stanie Sdo
Paulo w Brazylii (Kilar, Cieluch 2010). Utrwalajac i poszerzajac swoja obecnos¢ na ryn-
kach panstw Mercosur, zdecydowat si¢ na budowg nowej fabryki w Argentynie w miescie
Campana, w prowincji Buenos Aires (ok. 75 km na potnocny-zachdd od stolicy), w sasiedz-
twie miasta Zarate, bedacego siedzibg zaktadow Toyota (ryc. 9). Inwestycja w wysokosci ok.
250 mln USD zakonczyta si¢ oddaniem do uzytku w 2011 r. nowoczesnego zaktadu o moz-
liwosciach produkcyjnych 30 tys. sztuk, w ktorym produkuje si¢ model Honda City na rynek
Mercosur (Anuario ADEFA 2010 2011).
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Legenda
[ Buenos Aires - stolica kraju
@ Cordoba - stolica prowincji

@® Alvear (GM) - miasto z fabryka samochodéw
danego koncernu

- granice prowincji

San Miguel de Tucuman
=

Crdz Alta (Scania)

. Cordoba
S &

alsabel

Ferreyra
(Fiat/lveco

3té (Toyota) ®&General Pacheco (VW, Ford)
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Ryc. 9. Rozmieszczenie fabryk samochodéw w Argentynie w 2011 r.

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie Anuario ADEFA 2010 2011

W 2011 r. na argentynskim rynku dziatato 11 migdzynarodowych koncernéw samocho-
dowych. Wigkszos¢ fabryk koncentruje si¢ w sasiedztwie badz w obrgbie obszaru metropo-
litalnego Buenos Aires. Drugim waznym os$rodkiem koncentracji tego przemystu jest miasto
Cordoba, w ktorym powstaty jedne z pierwszych zaktadow produkcyjnych w kraju, a obec-
nie znajduja si¢ w nim — badz na jego przedmiesciach — nowoczesne fabryki koncernow Fiat,
Iveco i Renault (ryc. 9).

W 2011 r. najwigkszy udzial w produkcji samochodow w Argentynie miaty gtownie
koncerny europejskie: PSA Peugeot-Citroén (17,4%), Volkswagen (15,1%), Fiat (13,7%)
i Renault (13,5%) oraz dwa ze Standéw Zjednoczonych: GM (16,5%) i Ford (12,5%). Udziat
koncernow japonskich wyniést odpowiednio: Toyoty (8,3%), a Hondy (0,1%) (tab. 2).

W bardzo udanym 2011 r. udziat przemyshi samochodowego w tworzeniu argentyn-
skiego PKB wyniost 1,2% oraz az 6,6% PKB wytwarzanego przez przemyst. Do tego nalezy
jeszcze doda¢ 400 zaktadow funkcjonujacych w tym roku w sektorze czg¢sci samochodo-
wych, ktorych udzial w tworzeniu PKB wyniost 1,4% oraz 8,4% PKB wytwarzanego przez
przemyst. Udzial przemystu samochodowego w eksporcie wyniost 13,4%, a sektora czgsci
samochodowych 3,1%, natomiast ich udzial w wartosci eksportu przemystu wynidst odpo-
wiednio: 38,8% 19,0% (Anuario ADEFA 2011 2012; Datos de la industria autopartista 201 1
2012).
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PODSUMOWANIE

W rozwoju argentynskiego przemystu samochodowego, od czaséw jego powstania na
poczatku lat 50. XX w. do 2011 r., mozna wyrdzni¢ trzy gléwne fazy. Zwigzane sg one
z jednej strony ze zmianami uwarunkowan wewnetrznych, ksztattowanych przez polityke
panstwa w stosunku do tego sektora oraz reakcja na nig firm krajowych i migdzynarodowych
koncernow. Nieodtacznym elementem uwarunkowan wewnetrznych, wptywajacych na roz-
woj tego sektora, byta rowniez sytuacja gospodarcza kraju, ktora ksztattowata wielkos¢ ryn-
ku wewnetrznego. Z drugiej za$ strony, na rozwoj tego sektora bardzo duzy wplyw mialy tez
uwarunkowania zewnetrzne, zwigzane z procesami globalizacji przemystu motoryzacyjnego
oraz jej regionalng integracja w ramach Mercosur.

Pierwsza faza (1952—-1975) wiaze si¢ z wprowadzeniem przemyshu samochodowego
do Argentyny, co w pierwszym etapie dokonato si¢ przy znacznym zaangazowaniu kapita-
low panstwowych oraz prywatnych przedsigbiorcow argentynskich, natomiast w drugim eta-
pie — charakteryzujacym si¢ konsolidacjg dziatajacych w kraju zaktadéw — decydujaca rolg
odegraty koncerny mi¢dzynarodowe. Druga faza (1976—-1990) charakteryzuje si¢ glebokim
kryzysem sektora motoryzacyjnego, na ktory ztozyly si¢ niekorzystna sytuacja gospodarcza
kraju oraz btgdnie prowadzona polityka przemystowa w tym sektorze, zbytnio liberalizuja-
ca import gotowych pojazdoéw. Doprowadzita ona nie tylko do spadku krajowej produkc;ji,
ale takze do wyjscia z argentynskiego rynku kilku duzych koncernow migdzynarodowych.
Ostatnia trzecia faza (1991-2011) cechuje si¢ ponownym dynamicznym wzrostem produkcji,
ktéra w 2011 r. osiagneta najwickszg w historii wielko$¢. Sukces ten zawdzigcza Argentyna
nie tyko umieje¢tnie prowadzonej polityce w tym sektorze, w duzej mierze nastawionej na
eksport. Wykorzystano w niej fakt postgpujacej integracji w ramach Mercosur, ale rowniez
otwarcia si¢ brazylijskiego rynku samochodowego. Rozwijany od potowy lat 90. XX w.
wspolny rynek panstw Mercosur wptynal takze na zmiang globalnych strategii koncernéw
mig¢dzynarodowych, ktore ponownie zainteresowaty si¢ rozwijaniem produkcji w tym kra-
ju. Biorac pod uwage wartosci wskaznikow motoryzacji w panstwach tego regionu, sektor
samochodowy ma przed sobg bardzo dobre perspektywy rozwoju, o ile tylko uda si¢ w nich
utrzymaé¢ odpowiednio wysokie tempo rozwoju gospodarczego, popraw¢ warunkow zycia
i wzrost konsumpcji indywidualne;.

Postegpujaca integracja w ramach Mercosur wydaje si¢ przynosi¢ argentynskiemu prze-
mystowi samochodowemu coraz wicksze korzysci. Wymagato to jednak zrezygnowania
z prowadzenia rywalizacyjnej polityki z Brazylig o przyciaganie firm z tego sektora, a posta-
wienie raczej na polityke wspolpracy i specjalizacji w okreslonych typach samochodow, kto-
rych produkcja w Argentynie byta bardziej optacalna. Coraz wigksze zaawansowanie i ,,uza-
leznienie” produkcji od nowych technologii wigze ten sektor z gospodarkg oparta na wiedzy.
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