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The Role of the Automotive Industry
in the Socio-Economic Development of Mexico

Streszczenie: Artykut ma na celu zbadanie zmian znaczenia przemystu samochodowego w rozwoju spo-
teczno-gospodarczym Meksyku, ze szczegélnym uwzglednieniem 16 stanéw, w ktérych koncentruje sie jego
dziatalno$¢. W analizie uwzgledniono okres od potowy lat osiemdziesigtych XX wieku do ostatniego spisu
przemystowego w 2014 roku. W tym czasie zaszty zasadnicze zmiany w polityce rzadu wzgledem tego sek-
tora, zrywajace ze strategia jego rozwoju na bazie rynku wewnetrznego na korzys¢ zwiekszania produkeji
eksportowej. W celu okreslenia znaczenia sektora motoryzacyjnego w poszczegdlnych stanach wzieto pod
uwage wielko$¢ zatrudnienia oraz udziat w warto$ci dodanej brutto (WDB). Przeprowadzone badania po-
zwolity stwierdzi¢, iz wraz ze zmiang miedzynarodowych i krajowych uwarunkowan rozwoju przemystu
samochodowego, prowadzacych do zmian w jego przestrzennym rozmieszczeniu, odegrat on bardzo wazna
role w rozwoju spoteczno-gospodarczym stanéw bedacych w ostatnich dwdch dekadach miejscami nowych
inwestycji zwigzanych z tym sektorem. Rdwnocze$nie zmniejszyto sie jego znaczenie w rozwoju tych stanéw,
w ktoérych zlokalizowane byty zaktady w poczatkowej fazie jego rozwoju.

Abstract: The aim of this paper is to determine the evolution of the position of the automobile industry in
the socio-economic development of Mexico, with particular focus on 16 states, which concentrates its main
activities. The analysis included the period from the mid 1980s to the last industrial census in 2014. During
this period, there was a significant change in government policy towards the sector, breaking with the strat-
egy of its development based on the internal market in favour of increasing export production. In order to
determine the importance of the automotive sector in analysed states the changes in the level of employment
and share in the gross value added (GVA) were taken into account. The study led to the conclusion that with
the change of international and domestic conditions of the development of the automotive industry, which
led to changes in the spatial distribution, this industry has played a very important role in socio-economic
development of these Mexican states which in the past two decades were places of new investments in this
sector. At the same time automotive sector decreased its importance in the development of these states,
where the plants were located in the initial phase of its development.
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WSTEP

0d poczatku rewolucji przemystowej sektor motoryzacyjny zaczat odgrywaé coraz
wazniejsza role w rozwoju spoteczno-gospodarczym. Duze zréznicowanie dziatalno-
$ci przemystowej sprawia, iz petni ona liczne funkcje spoteczno-gospodarcze. Najwaz-
niejsza z nich zwigzana jest z produkcja doébr inwestycyjnych dla gospodarki, przez co
staje sie takze Zrédtem innowacji i inspiruje rozwéj nowych technologii oraz sposobéw
organizacji. Wdrazanie innowacji moze prowadzi¢ do spadku kosztéw produkcji, a tak-
ze kreowa¢ nowe produkty oraz zwigzany z nimi popyt inwestycyjny i konsumpcyjny.
Znaczenie niektérych inwestycji jest czesto tak wielkie, Ze ich wprowadzenie okresla
sie mianem ,rewolucji przemystowej”, majacej kluczowe znaczenie dla dalszego roz-
woju spoteczno-gospodarczego. Rola czesci wynalazkéw i innowacji przemystowych
wskazuje, iz przemyst peini takze funkcje cywilizacyjna, zmieniajac sposéb funkcjo-
nowania catych spoteczenstw. W tym miejscu warto réwniez wspomnie¢ o spotecznej
funkcji przemystu, polegajacej na zapewnieniu miejsc pracy i dochodéw dla ludnosci,
podniesieniu poziomu edukacji i umiejetnosci technicznych, co w dtuzszym okresie
czasu prowadzi do zmiany stylu zycia ludnos$ci, gtéwnie poprzez przyspieszenie pro-
ces6w urbanizacji. Poszukujac odpowiedzi na pytanie o role przemystu w rozwoju spo-
teczno-gospodarczym, nalezy tez zwrdéci¢ uwage na funkcje ekonomiczng tego sektora,
zwigzang z dostarczaniem dochodéw budzetowych oraz wplywéw z eksportu wytwa-
rzanych towaréw (Galbraith, 1973; Acemoglu, Robinson 2014).

Sposréd roznych dziatalnosci przemystowych szczegélnie wazny dla rozwoju spo-
teczno-gospodarczego panstw, poczawszy od konica XIX wieku az do wspétczesnosci,
wydaje sie by¢ sektor motoryzacyjny (Altshuler, Anderson, Jones, Roos, Womack, 1986;
Womack, Jones, Roos, 2007; Lasak, 2013). Przemyst samochodowy odgrywat szczegél-
nie wazng role w procesie industrializacji i rozwoju spoteczno-gospodarczym panstw
rozwijajacych sie, takich jak Meksyk, w ktorych ze wzgledu na niedostatek kapitatu
i technologii sektor ten rozwinat sie gléwnie dzieki inwestycjom duzych koncernéw
miedzynarodowych (Bennett, Sharpe, 1984; 1985). Liczne powigzania z innymi gatezia-
mi przemystuy, a takze z niektérymi sektorami ustug, sprawiaja, iz przemyst samochodo-
wy moze kreowaé wazny impuls rozwojowy i modernizacyjny zaréwno spoteczenstwa,
jak i catej gospodarki. Natomiast przeksztatcenia zachodzace w tym sektorze, wynika-
jace ze zmian technologicznych, ale takze bedace efektem proceséw globalizacji i re-
gionalizacji $wiatowej gospodarki, dodatkowo modyfikuja jego funkcjonowanie w po-
szczegOlnych krajach (Carrillo, 1991; 2000; 2004; Czerny, 1994; Moreno-Brid, 1996;
Moreno-Brid, Santamaria, Rivas Valdivia, 2005; Miranda, 2007; Covarrubias, 2011).

Celem pracy jest préba okreslenia roli przemystu samochodowego w rozwoju spo-
teczno-gospodarczym Meksyku. Szczegdlng uwage poswiecono zatrudnieniu w tym
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sektorze, starajac sie z jednej strony okresli¢ zmiany ogélnej jego wielkoSci, ale z dru-
giej zbadac takze, czy zaszly jakie§ zmiany w regionalnym rozktadzie zatrudnienia, czy
dochodzi do jego wiekszego przestrzennego rozproszenia i aktywizacji obszaréw, na
ktérych wcezesniej przemyst ten byt nieobecny. Przeprowadzone badania zmierzaty
takze do odpowiedzi na pytanie, jak zmienit sie udziat poszczegélnych stanéw w war-
tosci dodanej oraz eksporcie sektora motoryzacyjnego. Celem badan byta weryfikacja
hipotezy moéwiacej, Ze wraz ze zmiang strategii rozwoju tego sektora, polegajacej na
odejsciu od produkcji tylko na wewnetrzny rynek i coraz wiekszym znaczeniu ekspor-
tu, ktéra dodatkowo zostata wzmocniona poprzez integracje Meksyku w ramach NAF-
TA, doszto do przesuniecia sie zatrudnienia i dziatalno$ci produkcyjnej do stanéw leza-
cych blizej granicy ze Stanami Zjednoczonymi.

Realizacja tak postawionych celéw oraz weryfikacja przyjetej hipotezy zdetermi-
nowaty uktad dalszej cze$ci pracy. W pierwszym podrozdziale przeanalizowano zmia-
ny meksykanskiej polityki w stosunku do sektora motoryzacyjnego od lat sze$¢dziesia-
tych XX wieku do 2014 roku oraz ich wptyw na sytuacje tego sektora. W tej cze$ci pracy
uwzgledniono takze globalne zmiany zachodzace w przemysle samochodowym oraz ich
wplyw na sytuacje tego sektora w Meksyku. W kolejnym podrozdziale zbadano prze-
miany w wielkoSci i regionalnym rozmieszczeniu zatrudnienia oraz wartos$ci dodanej
brutto w przemysle samochodowym od potowy lat osiemdziesiatych XX wieku do 2014
roku, co pozwolito okresli¢ skale i kierunki regionalnych przesunie¢, jakie dokonaty sie
w tym sektorze w badanym okresie. W celu pelnego zobrazowania zmian w rozmiesz-
czeniu przemystu motoryzacyjnego przeanalizowano takze regionalne zréznicowanie
BIZ w tym sektorze w latach 1999-2015. W ostatniej cze$ci pracy przeanalizowano
wzrost znaczenia eksportu wyrob6éw sektora motoryzacyjnego dla meksykanskiej go-
spodarki. Okres$lono takze role eksportu wyrobow tego sektora w eksporcie wyrobéw
przemystowych z najbardziej zindustrializowanych stanéw Meksyku. W badaniach re-
gionalnych uwzgledniono 16 sposréd 32 stanéw Meksyku, ze wzgledu na fakt, iz w nich
koncentrowato sie ponad 90% zatrudnienia i dziatalnoSci przemystowej zwigzanej
z tym sektorem. Dane do badan pochodzilty w wiekszoSci ze spiséw gospodarczych
(Censos Econémicos..., 1999; 2009) oraz innych informacji gromadzonych przez meksy-
kanski Narodowy Instytut Statystyki i Geografii (Instituto Nacional de Estadistica y Geo-
grafia - INEGI). Tak przeprowadzone postepowanie umozliwito uzyskanie odpowiedzi
na postawione pytania oraz pozwolito zweryfikowaé postawiong hipoteze badawcza.

HISTORIA ROZWOJU MEKSYKANSKIEGO PRZEMYSLU MOTORYZACYJNEGO

0d lat dwudziestych do poczatku lat sze$¢dziesiatych XX wieku powstawaty i funkcjo-
nowaty w Meksyku fabryki montujgce samochody w systemie cze$ciowego badz cato-
Sciowego roztozenia na elementy sktadowe (SKD - semi-knocked-down, CKD - comple-
tely-knocked-down). Wszystkie zaktady koncentrowaty sie w miescie Meksyk badz jego
najblizszym sgsiedztwie, co wynikato z faktu, iz byt on tez gtéwnym rynkiem zbytu dla
montowanych pojazdéw. Na poczatku lat szes¢dziesigtych XX wieku rzad meksykan-
ski, idac wzorem innych panstw Ameryki Lacinskiej, postanowit przyspieszy¢ proces
industrializacji i rozwing¢ narodowy przemyst samochodowy. Majac na uwadze liczne
powiazania kooperacyjne tego przemystu z innymi gateziami oraz jego duza innowa-
cyjnos¢, liczono, iz stanie sie on kotem zamachowym rozwoju gospodarczego, podnie-
sie poziom wiedzy technicznej i kwalifikacji sity roboczej oraz wzmocni i wspomoze
ogolne tendencje modernizacyjne w gospodarce.
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Brak wystarczajacego kapitatu w kraju sktonit rzad do podjecia inicjatywy zmu-
szajacej miedzynarodowe koncerny samochodowe do budowy fabryk produkcyjnych
w Meksyku lub opuszczenia tego rynku. Przyjety przez rzad w 1962 roku dekret do-
tyczacy przemystu motoryzacyjnego zaktadat catkowity zakaz importu gotowych po-
jazdéw. Udziat krajowych podzespotéw musiat osiggnaé¢ 60% bezposrednich kosztow
produkcji pojazdu, za$ uzycie zagranicznych surowcéw i podzespotéw w produkcji
wymagato zgody wtadz, przy czym kazdy producent miat okreslony maksymalny limit
produkcyjny. Firmy dziatajace w sektorze cze$ci samochodowych nie mogty by¢ wtia-
sno$cig zagranicznych koncernéw, ale musiaty by¢ co najmniej w 60% oparte o kapitat
lokalny, co miato ograniczy¢ wertykalng integracje i przyczynic sie do powstania nieza-
leznego meksykanskiego przemystu cze$ci samochodowych.

Z poczatkowych siedmiu producentéw samochodowych do poczatku lat osiem-
dziesigtych XX wieku ich liczba zmalata do pieciu (Ford, GM, Chrysler, Volkswagen, Nis-
san). Spadek ten wynikat gtéwnie z faktu, iz firmy z meksykanskim kapitatem nie spro-
staty konkurencji i zakonczyty produkcje lub zostaty przejete przez miedzynarodowe
koncerny (Bennett, Sharpe, 1984; 1985; Shapiro, 1993).

Prowadzona od 1962 roku polityka w sektorze motoryzacyjnym przyniosta znacz-
ny sukces. Produkcja samochodéw wzrosta z okoto 50 tys. sztuk w 1960 roku do 193
tys. w 1970 roku i az 490 tys. w 1980 roku. Zaktady produkcyjne zlokalizowane byty
praktycznie w cato$ci w mieScie Meksyk oraz otaczajacych go stanach. Gtéwnymi cen-
trami produkcji byty miasta Toluca i Cuautitlan w stanie Meksyk, Cuernavaca w stanie
Morelos i Puebla w stolicy stanu o tej samej nazwie, w ktérej swoje centrum produkcyj-
ne zlokalizowat koncern Volkswagen (Holmes, 1993).

Rozwijajacy sie w warunkach realizowanej przez rzad strategii industrializacji,
poprzez substytucje importu, przemyst motoryzacyjny cechowat sie jednak niska wy-
dajnos$cia produkcji, przestarzatymi technologiami, zbyt duza liczba produkowanych
modeli, co uniemozliwiato osiggniecie korzysci skali oraz praktycznie uniemozliwiato
eksport, gdyz jego wyroby byty niekonkurencyjne na zewnetrznych rynkach. Wobec
pogarszajacego sie od drugiej polowy lat siedemdziesigtych XX wieku bilansu wymiany
handlowej Meksyku rzad zdecydowat sie na stopniowe odchodzenie od wcze$niej reali-
zowanej polityki przemystowej, starajac sie zacheci¢ koncerny samochodowe - a wta-
$ciwie wymusi¢ to na nich - do stopniowej modernizacji ich zaktadéw oraz wytwarza-
nych produktéw, tak by sektor ten osiggnat konkurencyjnos$¢ umozliwiajaca eksport na
rynki §wiatowe, a zwtaszcza na chtonny rynek USA.

Zmiany te znalazty swoje odzwierciedlenie w rzadowych dekretach dotyczacych
przemystu motoryzacyjnego, ogtoszonych w 1977, 1983 i 1989 roku. Doprowadzity
do stopniowego odejscia od wczeéniej realizowanej strategii industrializacji poprzez
substytucje importu na rzecz liberalizacji i deregulacji tego sektora gospodarki, za-
pewniajac wieksza elastyczno$¢ dziatajacym na meksykanskim rynku koncernom sa-
mochodowym i sktaniajac je do osiggniecia miedzynarodowej konkurencyjno$ci oraz
zwiekszenia zdolnoSci eksportowych.

Zmiana panstwowej polityki wobec sektora samochodowego zbiegta sie z kryzy-
sem zadtuzeniowym, w jaki wpadt Meksyk na poczatku lat osiemdziesigtych XX wieku,
i koniecznoscig zro6wnowazenia, a w dtuzszej perspektywie utrzymania, dodatniego
bilansu handlowego, aby zapewni¢ $rodki na obstuge zadtuzenia zagranicznego. Zmu-
sito to wtadze do zmiany strategii w tym sektorze i sktonienia funkcjonujacych na kra-
jowym rynku miedzynarodowych koncernéw do rozwijania produkcji eksportowej,
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nawet kosztem lokalnego rynku, ktérego chtonno$¢ w potowie lat osiemdziesiatych
ksztattowata sie na poziomie okoto 200 tys. sztuk rocznie. Ograniczenia chtonnosci we-
wnetrznego rynku na nowe samochody uswiadomity rzadzacym konieczno$¢ zmiany
polityki i umozliwienia koncernom produkcji eksportowej, co pozwolitoby na dalszy
rozwoj tego sektora i zwiekszenie jego znaczenia w krajowej gospodarce. Obserwujac
sukcesy, jakie odnosit sektor motoryzacyjny w nowo uprzemystawianych krajach Azji
Wschodniej, takich jak Japonia czy Korea Ptd., meksykanskie wtadze rowniez zdecydo-
waty sie zmienic¢ strategie rozwoju tego sektora na bardziej otwartg na eksport.

Zbiegto sie to ze zmiang strategii gtéwnych amerykanskich koncernéw motory-
zacyjnych, od przetomu lat siedemdziesiatych i osiemdziesigtych XX wieku wystawio-
nych na coraz wieksza presje konkurencyjna ze strony japonskich producentéw, kto-
rzy gwalttownie zwiekszali swéj udziat w amerykanskim rynku motoryzacyjnym. Pod
naciskiem rzadu Stanéw Zjednoczonych, coraz bardziej zaniepokojonego gwattownie
rosnagcym ujemnym deficytem handlowym z Japonia, koncerny samochodowe z tego
kraju zgodzity sie dobrowolnie ograniczy¢ eksport samochodéw do USA oraz przenies¢
cze$¢ produkcji do tego kraju, co jeszcze bardziej wzmogto presje konkurencyjng na
tzw. wielka tréjke z Detroit (GM, Ford, Chrysler). Starajac sie obnizy¢ koszty produkcji
oraz poprawi¢ swoja konkurencyjnos$¢, amerykanskie koncerny coraz bardziej zwiek-
szaty swoje inwestycje w Meksyku, do czego zachecata takze nowa polityka wtadz (Hol-
mes, 1993; Taylor, 1993; Mortimore, 1995; Moreno-Brid, 1996).

Dekada lat osiemdziesigtych XX wieku okazata sie przetomowa dla meksykanskie-
go przemystu motoryzacyjnego. Ztozyly sie na to zmiany polityki panstwa wzgledem
tego sektora oraz strategii rozwoju funkcjonujacych na meksykanskim rynku koncer-
néw samochodowych, co wywotato fale inwestycji bezposrednich, z ktérych wiekszos¢
zlokalizowano w nowych lokalizacjach potozonych blizej granicy z USA. Produkcja sa-
mochodéw osobowych, ktéra osiggneta swoja najwieksza liczbe 356 tys. sztuk w 1981
roku, zdotata ponownie osiggnac¢ ten poziom dopiero w 1989 roku, a nastepnie w ciggu
kilku lat gwattownie wzrosta do blisko 856 tys. w 1994 roku. Dokonato sie to w duzej
mierze dzieki poprawie jakosci i konkurencyjno$ci produkowanych w Meksyku po-
jazdéw, co umozliwito zwiekszenie ich eksportu. O ile w potowie lat osiemdzisiatych
XX wieku wynosit on zaledwie 50 tys. sztuk rocznie, to w 1989 roku osiggnat poziom
okoto 150 tys. sztuk, zas w 1994 roku wzrdst az do 500 tys. sztuk (Mortimore 1995: 24).

Przeanalizowane powyzej procesy umozliwity meksykanskiemu przemystowi mo-
toryzacyjnemu udana transformacje, pozwalajaca na osiagniecie miedzynarodowej kon-
kurencyjnosci produkcji i wtaczenie sie w globalng wymiane handlowa. W dniu wejscia
w zycie 1 stycznia 1994 roku porozumien tworzacych NAFTA sektor ten byt odpowied-
nio przygotowany i zmodernizowany, by konkurowa¢ swoimi wyrobami na tworzacym
sie wspolnym rynku. Dzieki nowym inwestycjom oraz modernizacji istniejacych zakta-
dow utrzymat swoja wazna pozycje w gospodarce, wytwarzajac w 1993 roku 1,7% PKB
Meksyku. Jeszcze wieksza role odgrywat ten sektor w takich stanach, jak Morelos czy
Coahuila, dostarczajac odpowiednio: 7,4% i 6,0% ich PKB. W pierwszym przypadku mia-
o to zwiazek z modernizacja i rozbudowa fabryki Nissana w Cuernavaca - stolicy sta-
nu Morelos, lezacej okoto 85 km na potudnie od miasta Meksyk. Za§ w przypadku stanu
Coahuila wigzato sie to z nowymi inwestycjami GM w duze fabryki silnikéw samocho-
dowych i samochodéw osobowych oraz Chryslera w fabryke silnikéw, zlokalizowanymi
w mie$cie Ramos Arizpe w obszarze metropolitalnym Saltillo - stolicy stanu (tab. 1).
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Tab. 1. Zmiany znaczenia przemystu samochodowego w gtéwnych stanach Meksyku w tworzeniu PKB w la-
tach 1985-1993

Udziat stanu Udziat PKB w pljzemyéle Udzisf)féisgc%rzl;nn:yﬂe
Stan w PKB przemystu motoryzacyjnym w PKB przemystu
samochodowego w fgcznym PKB .
przetworczego
1985 | 1988 | 1993 | 1985 | 1988 | 1993 | 1985 | 1988 | 1993

Aguascallentes 1,24 0,84 1,52 3,13 1,87 299 | 11,32 6,35| 15,13
Baja California 1,21 1,22 0,19 0,88 0,78 0,14 5,13 4,07 0,94
Chihuahua 3,82 6,72 4,95 2,23 3,36 292| 12,18 15,27 | 17,80
Coahuila 7,03 | 12,49 9,63 4,40 6,80 6,00| 1513| 1945| 21,15
Distrito Federal 23,18 | 19,81| 23,44 1,90 1,51 1,68 6,89 511 7,81
Guanajuato 1,48 1,43 1,20 0,80 0,71 0,60 3,60 2,70 3,51
Hidalgo 4,97 3,18 3,68 5,56 3,04 4,01| 17,77 | 10,37| 16,14
Jalisco 0,93 0,57 0,57 0,24 0,14 0,15 0,90 0,48 0,72
Mexico 28,14 | 24,11| 24,13 4,35 3,44 3,97| 10,81 7,89 11,90
Morelos 3,51 5,55 6,86 5,07 7,07 7,38| 19,28 | 22,77 | 32,51
Nuevo Leon 5,27 3,86 3,09 1,51 0,99 0,83 4,08 2,31 2,83
Puebla 11,49 8,08 8,89 6,03 4,24 4,77 | 23,34| 1583 22,46
Queretaro 3,65 2,48 1,91 5,00 3,07 2,34| 12,66 6,68 7,98
San Luis Potosi 1,63 1,10 0,86 1,68 0,97 0,84 6,00 3,13 3,74
Sonora 0,20 5,31 6,48 0,13 3,14 4,25 1,00| 18,58| 26,43
Tamaulipas 0,94 1,41 1,05 0,58 0,84 0,71 4,27 4,94 5,14
Meksyk ogotem 98,71| 98,17| 98,46 1,71 1,63 1,73 7,34 6,03 8,59

Zr6dto: opracowanie wiasne na podstawie La industria automotriz en Mexico (1994; 1998)

Na przetomie lat osiemdziesiatych i dziewieédziesiatych XX wieku przemyst sa-
mochodowy w Meksyku ulegl znacznej dekoncentracji, zaznaczajac swoja obecno$¢
w 16 sposréd 32 standéw, ktére tacznie dostarczaty ponad 98% PKB wytwarzanego
w tym sektorze. Dzieki nowym inwestycjom zrealizowanym w latach 1979-1990 wzro-
sto znaczenie stan6éw lezacych w poétnocnej czesci kraju, takich jak: Sonora, Coahuila,
Tamaulipas i Chihuahua. Ich udziat w tworzeniu PKB przemystu samochodowego
wzrést w latach 1985-1993 z 12,0% do 22,1%. Nadal jednak dominujaca role odgry-
waty stany: Distrito Federal, Mexico i Puebla, cho¢ ich udziat w tworzeniu PKB sektora
motoryzacyjnego w tym okresie zmniejszyt sie z 62,8% do 56,5% (tab. 1). Przedstawio-
ne powyzej historyczne zmiany w rozwoju i przestrzennej koncentracji sektora moto-
ryzacyjnego wskazuja, iz tendencje zarysowujace sie na przetomie lat osiemdziesigtych
i dziewieédziesiatych XX wieku ulegly wzmocnieniu w kolejnych dekadach, wraz dal-
Szym jego rozwojem.

NOWA FALA BIZ A ROZWé] MEKSYKANSKIEGO PRZEMYSLU
SAMOCHODOWEGO NA PRZELOMIE XX I XXI WIEKU

Meksykanski przemyst samochodowy zawdziecza swoje powstanie inwestycjom
bezposrednim miedzynarodowych koncernéw samochodowych gtéwnie z USA (GM,
Ford, Chrysler), Europy Zachodniej (Volkswagen, Renault) oraz Japonii (Nissan) (Ben-
nett, Sharpe, 1984; 1985; Shapiro, 1993). Zmiana polityki poprzemystowej Meksyku,
w obliczu wyczerpywania sie modelu industrializacji opartej na substytucji importu,
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wywotata kolejna fale naptywu BIZ do tego sektora, zwigzana z budowa nowych, za-
awansowanych technologicznie fabryk silnikéw oraz samochodéw przeznaczonych
gtoéwnie na eksport (Carrillo, 1991; Mortimore, 1995; Moreno-Brid, 1996). Nastepna
fala nowych inwestycji zwigzana byta z wej$ciem Meksyku do NAFTA oraz zywiotowym
rozwojem produkcji eksportowej, gtdwnie na rynek USA, ktéra obejmowata zaréwno
gotowe pojazdy, jak i cze$ci oraz podzespoty - wykorzystujac nizsze koszty sity robo-
czej (Carrillo, 2000; 2004; Covarrubias, 2011; Wéjtowicz, 2012; 2015).

W latach 1999-2015 w przemysle samochodowym zainwestowano ponad 43,8 mld
dol.,, co stanowito 10% ogdlnego naptywu BIZ do Meksyku. Zdecydowanie wiekszy na-
ptyw odnotowano w sektorze czesci i podzespotéw samochodowych, gdzie taczny na-
ptyw BIZ w tym okresie wyniost blisko 27,3 mld, co stanowito 62,2% ogdlnej ich war-
tosci (ryc. 1). Wynikato to - z jednej strony - z naptywu nowych inwestycji globalnych
korporacji specjalizujacych sie w produkcji cze$ci samochodowych, ktérych obecnos¢
na tym rynku wymuszata kooperacja i konieczno$¢ bliskich kontaktéw i wspétpracy
z koncernami produkujacymi gotowe pojazdy. Z drugiej strony cze$¢ inwestycji wigza-
1a sie z przejeciem lokalnych producentéw czesci i podzespotéw, ktérzy przestali by¢
chronieni przez panstwowa polityke przemystowa i nie sprostali miedzynarodowej
konkurencji (Mortimore, 1995; Moreno-Brid 1996; Miranda 2007; Covarrubias 2011).
Kolejnym czynnikiem sktaniajacym do inwestycji w tym sektorze byty niskie koszty sity
roboczej, a szczegélnie utatwienia wprowadzane dla inwestoréw produkujacych w ca-
tosci na eksport, zwigzane z tzw. programem maquiladoras (Carrillo, 1997; Carrillo,
Hualde, Quintero, 2005; Dorocki, Brzegowy, 2014).

Szczegblny wzrost wielko$ci naptywu BIZ odnotowano w latach 2012-2015, w tym
okresie naptyneto az 17,4 mld dol., co stanowito blisko 40% ogdlnego naptywu w latach

Ryc. 1. Zmiany wielko$ci i struktury BIZ w przemysle samochodowym w latach 1999-2015
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie Estadistica oficial de los flujos de IED hacia México (2016)
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1999-2015. Okres ten charakteryzowat sie tez szczegélnie duzym naptywem inwesty-
cji zwiazanych z produkcja samochodéw, ktére osiagnety 8,7 mld dol., czyli az 52,3%
og6lnej ich warto$ci w latach 1999-2015 (ryc. 1). Nowe inwestycje przyczynity sie do
znacznego wzrostu produkcji nowych pojazdéw. W 2015 roku wyniosta ona 3,6 min
sztuk, co pozwolito Meksykowi wyprzedzi¢ Brazylie i sta¢ sie najwiekszym producen-
tem samochod6w w Ameryce Lacinskiej (The Mexican Automotive Industry..., 2016).

WyraZnie zmienita sie rowniez przestrzenna redystrybucja BIZ w Meksyku. Re-
gion centralny, obejmujacy stany potozone w sasiedztwie Dystryktu Federalnego,
bedacy do poczatku lat dziewiec¢dziesiatyh XX wieku gléwnym obszarem koncentra-
cji przemystu samochodowego, na poczatku XXI wieku wyraznie stracit na znaczeniu
(Wéjtowicz, 2015). W latach 1999-2015 bezposrednie inwestycje w sektorze moto-
ryzacyjnym w regionie centralnym wyniosty blisko 11 mld dol., co stanowito 25% ich
og6lnego naptywu do Meksyku.

Zdecydowanie wieksza role odegrat jednak region péinocny, ktéry w tym okresie
wchtonat blisko 21,7 mld dol,, co stanowito az 49,4% ich catkowitej wartos$ci. Warto
w tym miejscu wspomnie¢, iz sam stan Chihuahua w tym okresie odnotowat naptyw
w wielko$ci blisko 9,7 mld dol., czyli 22,1% ogdélnej wartosci BIZ w przemysle samo-
chodowym.

Trzecim regionem o duzym znaczeniu w koncentracji dziatalnosci sektora motory-
zacyjnego jest region Bajio, obejmujacy stany z centralno-zachodniej cze$ci kraju, ktory
w analizowanym okresie odnotowat naptyw blisko 11 mld dol. BIZ, co stanowito 25%
og6lnej ich wartosci w sektorze motoryzacyjnym. W regionie Bajio gtéwna role odgry-
waja stany Aguascalientes, Guanajuato, San Luis Potosi i Queretaro, ktére wchtonety
1acznie blisko 10 mld dol., czyli 91% naptywu BIZ do tego regionu (ryc. 2).

Ryc. 2. Skumulowany naptyw BIZ do stanéw Meksyku w latach 1999-2015
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W wyniku scharakteryzowanej powyzej ostatniej fali BIZ w meksykanskim sekto-
rze motoryzacyjnym doszto do znacznych regionalnych przesunie¢ jego dziatalnosci.
W produkcji przemystu samochodowego wyraZnie wzrosto znaczenie stanéw granicza-
cych z USA. Zwiekszyta sie takze rola wspomnianych powyzej czterech stanéw z regio-
nu Bajio, w ktérych powstaty nowoczesne zaktady, rowniez gtéwnie nastawione na eks-
port. Natomiast BIZ w regionie centralnym, bedacym kolebka meksykanskiego sektora
motoryzacyjnego, pozwolity zmodernizowac¢ istniejace zaktady oraz cho¢ cze$ciowo
zachowac¢ pozycje, jaka stany te odgrywaty w krajowym przemysle samochodowym.
Najwiekszy naptyw BIZ odnotowaty w tym regionie stany Puebla i Meksyk (ryc. 2).
W pierwszym przepadku gtéwnym inwestorem byt koncern Volkswagen, ktéry zmo-
dernizowat i rozbudowat swoje zaktady miescie Puebla. W stanie Meksyk gtéwny stru-
mien BIZ zwigzany byty z modernizacja i przebudowa zaktadéw koncerné6w GM i Chrys-
ler - Fiat w mieScie Toluca (Juares, 2005; Carbajal Suarez, 2012; Woéjtowicz, 2015).

WSPOLCZESNY ROZWé] MEKSYKANSKIEGO PRZEMYSEU SAMOCHODOWEGO
I WZROST JEGO ZNACZENIA W GOSPODARCE KRAJU

W latach osiemdziesigtych XX wieku zaszly znaczace zmiany polityki przemystowej
wzgledem sektora motoryzacyjnego, zmienity sie tez strategie gtéwnych koncernéw
motoryzacyjnych, co byto wywotane globalnymi i regionalnymi uwarunkowaniami.
Wskazane powyzej trzy gtdwne grupy czynnikéw odgrywaty najwazniejsza role w dal-
szym rozwoju tego sektora w Meksyku. Obserwowany wspoétczesnie sukces zalezat
w duzej mierze od zmiany paradygmatu rozwoju z opartego na rynku wewnetrznym
w oparty w wiekszym stopniu na produkcji eksportowej. Zmiana ta mogta sie okazac
nieskuteczna, gdyby nie pokryta sie z nowymi strategiami rozwojowymi gtéwnych kon-
cernéw motoryzacyjnych dziatajacych na meksykanskim rynku (szczegélnie: GM, Ford
i Chrysler), ktére w obliczu nasilajacej sie konkurencji japonskich koncernéw zdecydo-
waty sie w wiekszym stopniu zainwestowaé w rozwdj produkcji w Meksyku, wykorzy-
stujac nizsze koszty produkcji. Kolejnym czynnikiem zwiekszajacym naptyw inwestycji
motoryzacyjnych do tego kraju byta postepujaca regionalna integracja gospodarcza,
ktérej zwienczeniem byto powstanie w 1994 roku NAFTA. Splot tych czynnikéw przy-
czynit sie do znacznego wzrostu znaczenia przemystu samochodowego, zaréwno pod
wzgledem wielko$ci produkcji gotowych pojazddéw, jak i wielkoSci zatrudnienia oraz
udziatu w wytwarzaniu warto$ci dodanej brutto (WDB).

W latach 1985-2014 zatrudnienie w tym sektorze gospodarki wzrosto ponad
czterokrotnie, ze 145,9 tys. do blisko 588,2 tys. zatrudnionych. Wzrosto tez znaczenie
sektora w ogdlnym zatrudnieniu w przemysle przetwoérczym z 7,0% do 11,6%. W ba-
danym okresie zaszly tez znaczace zmiany w rozmieszczeniu zatrudnienia, chociaz caty
czas przemyst samochodowy koncentrowat sie gtéwnie w 16 stanach, ktére w 1985
roku skupiaty az 98,1% og6tu zatrudnienia, a do 2014 roku ich udzial zmniejszyt sie do
91,9%. Wskazuje to na stosunkowo niewielkie przesuniecia zatrudnienia poza uksztat-
towana do potowy lat osiemdziesigtych XX wieku strukture przestrzenna przemystu
motoryzacyjnego w Meksyku. Niemniej jednak w obrebie 16 stanéw, na ktérych terenie
wystepowatly zaktady przemystowe zwigzane z tym sektorem, doszto do znaczacych
przesunie¢ (tab. 2 i 3).

W 1985 roku zatrudnienie w przemysle samochodowym koncentrowato sie
w trzech stanach regionu centralnego (Dystrykcie Federalnym, Mexico i Puebla), ktére



92 MIROSEAW WOJTOWICZ

Iacznie skupialy 58,9% og6tu zatrudnionych, a udziat catego regionu byt jeszcze wyz-
szy 1 wynosit az 66,3%. W tym samym czasie stany zaliczane do regionu Bajio kon-
centrowaty jedynie 11,9%, a stany z regionu p6tnocnego 19,7% og6tu zatrudnionych
w przemys$le samochodowym. W wyniku realizacji przez miedzynarodowe koncerny
samochodowe strategii rozwoju produkcji eksportowej na rynek Stanéw Zjednoczo-
nych, skutkujacej nowymi inwestycjami na obszarach lezacych na péinoc od stolicy,
znacznie spadto znaczenie regionu centralnego. W 2014 roku koncentrowat on jedynie
16% ogétu zatrudnionych, a udziat trzech dominujgcych wcze$niej stanéw zmniejszyt
sie do 12,2%. W tym samym roku udziat regionu Bajio wynosit 19,1%, a regionu po6t-
nocnego az 59,2% ogoétu zatrudnionych w sektorze motoryzacyjnym (tab. 2).

Tab. 2. Udziat gtéwnych stanéw w ogdlnym zatrudnieniu w przemysle samochodowym Meksyku w latach
1985-2014

Stan 1985 1988 1993 1999 2004 2009 2014
Aguascallentes 1,7 1,8 3,5 3,5 2,0 2,9 3,8
Baja California 1,1 3,0 3,0 3,8 3,0 2,2 3,7
Chihuahua 1,0 2,7 4,2 57 30,2 20,0 18,6
Coahuila 8,4 6,4 7,2 7,8 13,4 10,9 14,7
Distrito Federal 18,9 15,5 13,6 8,1 2,8 2,6 2,4
Guanajuato 2,7 3,3 3,5 7,1 3,8 4,7 5,5
Hidalgo 4,6 4,9 3,0 1,3 0,2 0,3 0,1
Jalisco 2,5 4,9 5,2 6,6 2,9 2,8 2,5
Mexico 29,0 23,7 23,4 20,4 8,3 9,2 52
Morelos 2,8 2,6 3,2 1,7 0,9 1,0 1,2
Nuevo Leon 6,0 6,3 57 7,3 7,6 8,0 7,5
Puebla 11,0 7,2 8,8 10,6 4,8 6,7 4,6
Queretaro 3,9 3,4 3,0 3,7 3,0 4,5 3,8
San Luis Potosi 1,1 2,2 2,2 2,5 2,6 4,3 3,5
Sonora 0,8 2,8 1,7 1,6 3,5 6,1 55
Tamaulipas 2,4 54 5,8 5,9 8,4 8,4 9,2
Lacznie 98,1 96,0 96,8 97,5 97,4 94,7 91,9
Ogoétem (tys. oséb) 145,9 186,9 214,6 230,7 535,2 552,2 588,2

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie Censos Econémicos... (1999; 2009; 2014)

Wzrost udziatu regionu péinocnego w ogdlnym zatrudnieniu w przemysle samo-
chodowym nastapit gtéwnie dzieki naptywowi nowych inwestycji i rozbudowie istnie-
jacych zaktadéw. W latach 1985-2014 liczba zatrudnionych zwiekszyta sie z 29,1 tys.
do 371,3 tys. oséb. Warto podkresli¢, iz w samym stanie Chihuahua zatrudnienie wzro-
sto z 1,4 tys. do 109,6 tys. oséb, a w Coahuila z 12,3 tys. do blisko 86,5 tys. 0oséb. Po-
dobne przyrosty zatrudnienia, cho¢ na mniejsza skale, odnotowano takze w gtéwnych
stanach regionu Bajio, takich jak Aguascalientes (z 2,5 tys. do 22,3 tys. os6b), Guana-
juato (4,0 tys. do 32,4 tys. os6b), Queretaro (5,7 tys. do 22,5 tys. os6b), San Luis Potosi
(1,6 tys. do 20,3 tys. oséb).

Natomiast utrata znaczenia przez stany regionu centralnego w rozmieszczeniu za-
trudnienia w sektorze motoryzacyjnym wigzata sie najczesciej ze znaczacym spadkiem
liczby zatrudnionych. Taka sytuacja miata miejsce w Dystrykcie Federalnym, w ktérym
zatrudnienie w przemys$le samochodowym spadto z 27,6 tys. do 14,3 tys. oséb, oraz
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w stanie Meksyk, gdzie zmniejszyto sie ono z 42,4 tys. do 30,3 tys. oséb. Wigzato sie
to z gteboka restrukturyzacja i modernizacja zaktadéw przemystu samochodowego
w tych stanach, zwiekszajaca mechanizacje produkcji i przenoszaca czes$¢ dziatalnosci
do nowych miejsc.

Odmienng sytuacje zaobserwowano natomiast w stanie Puebla, ktoéry réwniez od-
notowat spadek udziatu w ogélnym zatrudnieniu w sektorze motoryzacyjnym z 11,0%
do 4,6%, cho¢ w liczbach bezwzglednych wzrosto ono z 16,0 tys. do 27,3 tys. oséb (tab.
2). Wiazato sie to z odmienng strategia koncernu Volkswagen, ktéry modernizowat
i rozbudowywat zaktady zlokalizowane w tym stanie, podczas gdy dziatajace w stanach
Meksyk i Dystrykt Federalny koncerny GM, Ford, Chrysler i Nissan duza cze$¢ nowych
inwestycji zlokalizowaly w stanach lezacych blizej granicy z USA (Mortimore, 1995;
Miranda, 2007; Covarrubias, 2011; Wéjtowicz, Rachwat, 2014).

Tab. 3. Udziat zatrudnienia w przemysle samochodowym w ogélnym zatrudnieniu w przemysle przetwor-
czym gtéwnych stanéw Meksyku w latach 1988-2014

Stan 1988 1993 1999 2004 2009 2014
Aguascallentes 9,6 15,7 11,7 15,7 21,9 25,5
Baja California 7,2 4,5 3,6 6,4 4.4 6,8
Chihuahua 3,1 4,0 3,7 45,8 31,9 29,3
Coahuila 10,9 12,2 9,5 33,5 29,9 29,6
Distrito Federal 59 5,8 3,9 3,4 3,6 4,0
Guanajuato 52 4,5 7,1 9,0 9,5 9,4
Hidalgo 20,1 10,8 4,0 1,9 2,2 0,9
Jalisco 52 4,9 4,7 4,7 4,0 3,7
Mexico 11,6 11,4 9,7 9,8 9,6 5,7
Morelos 16,9 16,8 9,7 11,0 10,4 12,8
Nuevo Leon 5,7 4,8 5,2 12,6 12,3 10,5
Puebla 11,6 11,3 10,9 12,2 15,7 11,4
Queretaro 12,2 10,2 9,4 17,2 20,9 13,7
San Luis Potosi 7,8 6,3 7,7 15,8 22,2 16,3
Sonora 8,2 4,1 2,8 14,8 21,0 18,3
Tamaulipas 10,3 9,5 7,2 21,1 19,9 23,1
Meksyk ogdotem 7,0 6,4 5,5 12,7 11,8 11,6

Zr6dto: opracowanie wiasne na podstawie Censos Econdmicos... (1999; 2009; 2014)

Wraz z przenoszeniem dziatalnosci produkcyjnej w sektorze motoryzacyjnym do
stan6éw potnocnych ich struktura zatrudnienia stawata sie coraz bardziej zdominowana
przez ten sektor. Jest to szczegdlnie wyraznie widoczne w takich stanach, jak: Coahuila,
Chihuahua czy Tamaulipas, w ktoérych przemyst samochodowy koncentrowat w 2014
roku odpowiednio: 29,6%, 29,3% i 23,1% og6tu zatrudnienia w przemysle przetwor-
czym. Natomiast w przypadku stanéw z regionu centralnego, tracacych na znaczeniu
w og6lnej koncentracji przemystu samochodowego, zmalato takze jego znaczenie w lo-
kalnej strukturze zatrudnienia w przemysle przetwdrczym. Najbardziej drastycznym
przypadkiem byt stan Hidalgo, w ktérym udziat zatrudnienia w przemys$le samocho-
dowym spadt z 20,1% do 0,9% og6tu zatrudnionych w przemysle przetwo6rczym. Po-
dobny spadek, cho¢ na mniejsza skale, odnotowano w przypadku stané6w Meksyk oraz
Morelos (tab. 3).
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Podobne przemiany jak w przypadku zmian wielko$ci i rozmieszczenia zatrud-
nienia zaobserwowano réwniez, analizujac udziat poszczegélnych regionéw i stanéw
w wartos$ci dodanej brutto przemystu samochodowego. Co prawda w przeciwienstwie
do zarysowujacej sie niewielkiej dekoncentracji zatrudnienia poza analizowane 16
stanéw, w przypadku WDB ich udziat zaréwno na poczatku, jak i na koncu badanego
okresu utrzymuje sie na podobnym poziomie okoto 98%, niemniej jednak w ich obrebie
dokonaty sie zasadnicze przesuniecia udziatéw. W 1985 roku stany regionu centralne-
go wytwarzaty 60,3% ogétu WDB w przemys$le samochodowym, jednak do 2014 roku
ich udzial zmniejszyt sie do 28,9%. Szczegdlnie drastyczny spadek udziatu w tworzeniu
WDB odnotowano w przypadku Dystryktu Federalnego i stanu Hidalgo, ktére do 2014
roku praktycznie zupetnie stracity na znaczeniu (tab. 4).

Tab. 4. Udziat gtéwnych stanéw w wartosci dodanej brutto (WDB) przemystu samochodowego w Meksyku
w latach 1985-2014

Stan 1985 1988 1993 1999 2004 2009 2014
Aguascallentes 1,8 0,9 4,3 5,5 4,1 7,5 4,1
Baja California 1,2 0,7 1,5 1,9 1,6 2,5 3,3
Chihuahua 1,2 4,5 1,2 2,8 18,7 10,4 8,2
Coahuila 16,1 24,2 8,1 11,4 10,9 15,7 15,1
Distrito Federal 11,9 9,4 17,4 -4,1 -0,1 1,0 0,1
Guanajuato 2,2 2,5 1,4 19,9 12,6 6,5 6,2
Hidalgo 5,0 2,4 2,8 0,3 0,2 0,2 0,1
Jalisco 1,6 2,4 6,1 3,8 1,6 2,2 1,9
Mexico 18,2 19,7 25,0 20,2 10,1 10,8 9,8
Morelos 6,3 16,1 11,4 3,4 19 19 2,5
Nuevo Leon 4,1 2,9 3,8 5,8 7,3 7,5 10,1
Puebla 18,9 6,1 5,0 11,6 17,1 14,0 16,4
Queretaro 59 2,9 2,8 4,9 4,3 4,6 2,3
San Luis Potosi 2,5 1,3 1,4 1,8 2,4 2,8 3,7
Sonora 0,3 1,2 3,6 7,5 2,1 6,4 11,7
Tamaulipas 1,1 1,8 2,4 2,2 4,2 4,2 2,3
Lacznie 98,1 99,2 98,0 98,9 99,0 98,3 97,8

Zr6dto: opracowanie wiasne na podstawie Censos Econdmicos... (1999; 2009; 2014)

Odmienng sytuacje odnotowano w przypadku regionu p6tnocnego, ktérego udziat
w tworzeniu WDB w sektorze motoryzacyjnym wzrést z 24% w 1985 roku do blisko
51% w 2014 roku. W przypadku tego regionu na szczegélng uwage zastugujg stany
Sonora i Chihuahua, ktére w analizowanym okresie zwiekszyty udzialy w tworzeniu
WDB odpowiednio z 0,3% do 11,7% i z 1,2% do 8,2% (tab. 4). Udato sie to osiaggnac
gtownie dzieki rozbudowie komplekséw produkcyjnych Forda w Hermosillo w stanie
Sonora i miescie Chihuahua, bedacym stolica stanu o tej samej nazwie (Carrillo, 2004;
Wéjtowicz, Rachwat, 2014).

W badanym okresie zyskuje na znaczeniu w tworzeniu WDB przemystu samo-
chodowego takze region Bajio, ktérego udziat zwiekszyt sie z 14% do 18,2% (tab. 4).
W tym regionie na szczegdlng uwage zastuguja stany Aguascalientes, z rozbudowanym
niedawno kompleksem produkcyjnym dwéch fabryk Nissana, oraz Guanajuato z za-
ktadami Mazdy, GM, Volkswagena i Hondy. W stanie Aguascalientes budowe nowych
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fabryk samochodéw osobowych rozpoczety takze koncerny Mercedes-Benz i Infiniti
(Wéjtowicz, Rachwat, 2014; The Mexican Automotive Industry..., 2016).

Nowe inwestycje zwigzane z rozbudowg zaktadéw sektora motoryzacyjnego do-
prowadzity w przypadku niektérych stanéw do jego wyraznej obecno$ci w strukturze
WDB. Na szczeg6lna uwage zastuguja stany Puebla i Aguascalientes, gdzie sektor ten
dostarczat w 2014 roku odpowiednio 34,8% i 30,4% tacznej WDB. Bardzo wyraznie
obecnos¢ tego sektora zaznaczata sie takze w tworzeniu WDB stanéw Chihuahua, So-
nora i Coahuila, w ktérych wynosita w 2014 roku odpowiednio: 21,5%, 23,3% i 26,5%
WDB. Wzrést takze udziat przemystu samochodowego w tworzeniu WDB w skali ca-
tego kraju, z blisko 4,6% w 1999 roku do 6,1% w 2014 roku. Swiadczy to o rosngcym
znaczeniu tego sektora nie tylko dla wybranych standw, ale takze w skali ogélnokrajo-
wej (tab. 5).

Tab. 5. Udzial przemystu samochodowego w tacznej wartosci dodanej brutto (WDB) gtéwnych stanéw Mek-
syku w latach 1999-2014

Stany 1999 2004 2009 2014
Aguascallentes 26,65 20,89 35,66 30,41
Baja California 2,62 2,87 4,22 9,18
Chihuahua 3,72 25,52 16,01 21,54
Coahuila 14,56 18,95 22,63 26,54
Distrito Federal -0,71 -0,01 0,17 0,02
Guanajuato 26,19 18,87 8,93 10,90
Hidalgo 2,06 0,83 1,39 0,72
Jalisco 2,75 1,45 1,83 2,44
Mexico 9,11 6,51 6,75 9,04
Morelos 17,13 8,79 10,71 18,56
Nuevo Leon 3,66 4,72 4,63 7,53
Puebla 19,61 27,73 23,39 34,85
Queretaro 12,28 13,87 11,51 7,99
San Luis Potosi 5,38 8,88 8,42 13,90
Sonora 13,42 5,44 11,20 23,31
Tamaulipas 3,53 6,42 5,72 514
Meksyk ogotem 4,56 4,78 4,19 6,08

Zr6dto: opracowanie wasne na podstawie Censos Econdmicos... (1999; 2009; 2014)

Podsumowujac ta czes$¢ analizy, warto jeszcze raz podkresli¢, iz wraz z rozwojem
przemystu samochodowego, mierzonym wzrostem zatrudnienia oraz wartosci doda-
nej brutto (WDB), doszto do jego wyraZnego przesuniecia z centrum Meksyku w kie-
runku pétnocnym do stanéw lezacych blizej granicy z USA. To stany lezace w regionie
potnocnym i Bajio odnotowatly najwyzszy przyrost zatrudnienia, a takze najbardziej
zwiekszyly udziat w tworzeniu WDB sektora motoryzacyjnego. W przypadku kilku
z nich przemyst samochodowy stat sie dominujacym sektorem przemystu, co w dtuz-
szej perspektywie moze by¢ niekorzystne i silnie uzaleznia¢ ich gospodarki poprzez
swoj udziat w uzyskiwanych wptywach podatkowych i strukturze zatrudnienia. Nie-
mniej jednak obecnie mozna zauwazy¢, ze stany z dobrze rozwinietym przemystem
samochodowym charakteryzuja sie wyzszym poziomem rozwoju spoteczno-gospodar-
czego, a nowe inwestycje motoryzacyjne w regionie Bajio i pédtnocnym pozwolity tym
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regionom nadrobi¢ cze$¢ zalegtosci w stosunku do najlepiej rozwinietych centralnych
obszaréw Meksyku.

Natomiast brak wiekszych zaktadéw sektora motoryzacyjnego w stanach regionu
potudniowego moze by¢, przynajmniej w przypadku niektérych z nich, przyczyna ich
niskiego poziomu rozwoju spoteczno-gospodarczego. Rozwéj przestrzenny przemystu
samochodowego w ostatnich dekadach moze sie zatem przyczynia¢ do pogtebiania po-
dziatu Meksyku na dwa zasadnicze regiony: stabiej rozwiniete potudnie kraju oraz le-
piej rozwinietq cze$¢ centralng i p6tnocna (Moreno-Brid, Ros, 2009).

ROZWé] MEKSYKANSKIEGO PRZEMYSEU SAMOCHODOWEGO A WZROST
EKSPORTU JEGO WYROBOW

Zmiana polityki wzgledem sektora motoryzacyjnego, zapoczatkowana na przetomie
lat siedemdziesigtych i osiemdziesiatych XX wieku, otwierajaca go na wiekszy naptyw
importowanych czesci i gotowych pojazdéw, doprowadzita do gwattownego wzrostu
deficytu handlowego w wymianie miedzynarodowej, ktéry w 1982 roku wyniést ponad
2,1 mld dol. i byt jednym z czynnikéw pogtebiajacych kryzys gospodarczy w kraju (Un-
ger, 1991: 114). Zdopingowato to rowniez meksykanski rzad do wzmocnienia polityki
proeksportowej w tym sektorze, zmuszajacej dziatajace na krajowym rynku koncerny
samochodowe do osiggniecia dodatniego bilansu handlowego.

Modernizacja meksykanskiego sektora motoryzacyjnego i wprowadzanie do pro-
dukcji nowych modeli wymagaty jednak znaczacego wzrostu importu czesci i podze-
spotéw samochodowych, ktérych wytwarzaniu nie mogli sprosta¢ miejscowi produ-
cenci. Prowadzito to do sytuacji, w ktérej jeszcze na poczatku lat dziewieédziesiatych
Meksyk notowat ujemny bilans wymiany handlowej wyrobami przemystu motoryza-
cyjnego. Gtéwna jego sktadowaq byt bardzo wysoki import czesci, wynoszacy w 1993
roku ponad 8,7 mld dol., podczas gdy taczna warto$¢ eksportu wyrobéw tego sektora
z Meksyku wyniosta zaledwie 6,1 mld dol. (Mortimore, 1995: 29; Moreno-Brid, 1996).
0d 1994 roku sytuacja ulegta zmianie, co wigzato sie z wejSciem w Zycie porozumien
powotujacych NAFTA i gwattownym wzrostem eksportu wyrobéw przemystu samo-
chodowego, gtéwnie do USA. Wzrost ten nie bytby mozliwy, gdyby nie wcze$niejsze
inwestycje modernizujace meksykanskie zaktady i dostosowujace ich produkcje do
miedzynarodowych standardéw. Transformacja istniejacych zaktadéw oraz budowa
nowych fabryk, nastawionych juz w cato$ci na eksport, podniosty konkurencyjnos¢ wy-
twarzanych w Meksyku samochodéw, silnikéw oraz innych podzespotéw i otworzyty
przed nimi wymagajace rynki panstw wysoko rozwinietych, a w szczegélnosci chtonny
rynek USA (Mortimore, 1995; Moreno-Brid, 1996; Carrillo, 2000).

0d 1995 roku warto$¢ eksportu meksykanskiego sektora motoryzacyjnego zywio-
towo wzrastata z poziomu 12,2 mld dol. do 42,6 mld dol. w 2008 roku. Wzrost eksportu
w tym sektorze wykazywat podobng dynamike wzrostu jak eksport ogétem, stad tez
jego udziat w ogdlnej wartosci eksportu w tym okresie pozostat bez wiekszych zmian,
oscylujac wokét 15% (ryc. 3).

Sytuacja zmienita sie gwattownie w 2009 roku w wyniku kryzysu gospodarczego
na rynku USA, ktéry szczeg6lnie dotknat amerykanskie koncerny motoryzacyjne, silnie
zaangazowane w dziatalno$¢ produkcyjng w Meksyku, ktorej wiekszo$¢ trafiata potem
na amerykanski rynek (Woéjtowicz, 2011). Wielkos¢ eksportu spadta w tym roku do
poziomu 33,6 mld dol,, czyli o ponad 21,1%, prowadzac do bardzo gtebokiego kryzysu



Rola przemystu samochodowego w rozwoju spoteczno-gospodarczym... 97

Ryc. 3. Udziat wyrobéw przemystu motoryzacyjnego w miedzynarodowej wymianie towarowej Meksyku
w latach 1995-2015
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Zrédto: opracowanie wtasne na bazie danych UNCTAD (2016)

w meksykanskim przemysle samochodowym, ktory na szczescie okazat sie krétkotrwa-
ty, gdyz juz w kolejnym roku wielko$¢ eksportu osiggneta 51,5 mld dol. i byta 0 20,1%
wieksza niz w roku przed kryzysem. Od 2010 roku obserwujemy takze dalszy dyna-
miczny wzrost eksportu wyrobow tego sektora, ktéory w 2015 roku osiggnat warto$¢
blisko 90 mld dol., co stanowito az 23,6% ogolnej wartosci meksykanskiego eksportu.
Sektor motoryzacyjny stat sie zatem w ostatnich latach jednym z gtéwnych ko6t nape-
dowych meksykanskiego eksportu, zwiekszajacym wptywy dewizowe i poprawiajacym
ciaggle ujemny bilans handlu zagranicznego (rys. 3).

Meksykanski przemyst samochodowy od poczatku funkcjonowania NAFTA ce-
chuje sie dodatnim bilansem wymiany handlowej. W latach 1995-2005 oscylowat
on pomiedzy 8 a 10 mld dol., by nastepnie w latach 2006-2009 waha¢ sie pomiedzy
14 a 16 mld dol. Natomiast od 2010 roku wykazuje gwattowny wzrost, siegajac blisko
53 mld dol. w 2015 roku (ryc. 4). Tak gwalttowny wzrost eksportu meksykanskiego
przemystu samochodowego oraz poprawa bilansu handlowego nie bylyby mozliwe
bez wspomnianego wcze$niej duzego naptywu BIZ, zwiekszajacych produkcje zaréwno
nowych pojazdow, jak i czeSci oraz podzespotéw. Szczegblnie rozwéj sektora produ-
kujacego czes$ci samochodowe byt bardzo istotny i przyczynit sie do znacznego spowol-
nienia ich importu z zagranicy. Byt on tez poniekad wymuszony przez strategie pro-
dukcyjne gtéwnych koncernéw samochodowych, wymagajacych od swoich gtéwnych
poddostawcéw bliskosci geograficznej i dostaw just-in-time, typowych dla wprowa-
dzanego przez wiekszo$¢ koncernéw szczuptego systemu produkcji (lean production)
(Wéjtowicz, 2015).
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Ryc. 4. Zmiany wielko$ci miedzynarodowej wymiany handlowej Meksyku wyrobami przemystu motoryzacyj-
nego ogdétem w latach 1995-2015
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Zrédto: opracowanie wtasne na bazie danych UNCTAD (2016)

Warto zwrdci¢ uwage na gwattowny wzrost eksportu wyrobéw motoryzacyjnych
po kryzysowym 2009 roku. Wigzato sie to z nowymi inwestycjami i dalszym przeno-
szeniem do Meksyku dziatalnosci produkcyjnej z Kanady i USA. Ponadto na wejscie do
tego kraju zdecydowaty sie nowe koncerny rozwijajace produkcje eksportowa na ry-
nek USA, a takze innych panstw. Coraz wieksza role w eksporcie odgrywaja tez czesci
i podzespoty, gdyz o ile amerykanskie koncerny nie decyduja sie przenies¢ catkowicie
finalnej produkcji samochodéw, jednak aby obnizy¢ jej koszty, starajg sie coraz wiecej
czesci i podzespotéw wytwarza¢ w Meksyku (Wéjtowicz, 2015; The Mexican Automoti-
ve Industry..., 2016).

W eksporcie wyrobow przemystu srodkéw transportu najwazniejsza role odgry-
waja stany lezace wzdtuz granicy z USA, wsrdd ktérych dominujg: Coahuila, Nuevo
Leon i Chihuahua. W 2014 roku warto$¢ eksportu z tych trzech stanéw wyniosta po-
nad 45 mld dol,, co stanowito 35,6% ogdlnej wartosci eksportu tego sektora, a udziat
wszystkich sze$ciu przygranicznych stanéw przekraczat 50,2%. Znaczgco zwiekszyt sie
takze eksportu wyrobéw przemystu sSrodkéw transportu z regionu Bajio, ktérego war-
tos¢ wlatach 2007-2014 wzrosta z 13,8 mld do 33,3 mld dol., co zwiekszyto udziat tego
regionu z 22,6% do 26,3%. Najwazniejsza role w tym regionie zaczety odgrywac stany
Guanajuato, Aguascalientes, San Luis Potosi i Queretaro, dostarczajace blisko 91% jego
ogo6lnej wartosci eksportu (ryc. 5).

W regionie centralnym réwniez odnotowano wzrost wielko$ci eksportu wyrobdow
przemystu §rodkow transportu, z 12,9 mld dol. w 2007 roku do 27,1 mld dol. w 2014
roku. Najwazniejszg role w tym regionie odegraty stany Meksyk i Puebla, z ktérych
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Ryc. 5. Zmiana wartosci eksportu wyrobow przemystu srodkéw transportu w latach 2007-2014
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie Grupo de Trabajo de Estadisticas de Comercio Exterior, integrado
por el Banco de México (2014)

warto$¢ eksportu siegneta w 2014 roku az 22,7 mld dol. Warto zwréci¢ uwage, iz naj-
wiekszy wzrost eksportu w ostatnich latach odnotowat stan Meksyk (z 3,9 mld do
13,9 mld dol.), co przesuneto go na drugie miejsce w kraju po stanie Coahuila (ryc. 5).
Moze on postuzy¢ za bardzo dobry przektad udanej transformacji przemystu samocho-
dowego - od nieefektywnego i przestarzatego technologicznie, nastawionego na rynek
wewnetrzny, do wysoce konkurencyjnego i nowoczesnego, nastawionego gtéwnie na
eksport (Carbajal Suarez, 2012).

PODSUMOWANIE

Przeprowadzone badania wskazuja, iz przemyst samochodowy po reformach przepro-
wadzonych na przetomie lat osiemdziesiatych i dziewiec¢dziesiatych XX wieku stat sie
waznym sektorem napedzajacym rozwoéj gospodarczy Meksyku. W latach 1985-2014
sektor ten ponad czterokrotnie zwiekszyt swoje zatrudnienie, z niecatych 146 tys. do
ponad 588 tys. oséb. Przy czym temu wzrostowi towarzyszyto znaczne przesuniecie
zatrudnienia w kierunku granicy z USA, postepujace wraz z zacie$nianiem wspétpracy
w ramach NAFTA. Do ponad 6% w 2014 roku wzrést takze udzial przemystu moto-
ryzacyjnego w tworzeniu warto$ci dodanej brutto Meksyku. W 2015 roku sektor ten
wytwarzal 3% PKB i az 18% PKB przemystu przetwdérczego Meksyku. W latach 1999-
2015 wchtonat inwestycje zagraniczne o warto$ci 43,8 mld dol., co stanowito ponad
10% ogolnego naptywu BIZ do Meksyku.

Wzrostowi zatrudnienia i produkcji towarzyszyt takze dynamiczny wzrost warto-
$ci eksportu wyrobow przemystu motoryzacyjnego, ktérego zdecydowana wiekszos¢
trafia na rynek USA. Od wejscia do NAFTA sektor ten notuje dodatni bilans wymiany
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handlowej przekraczajacy w ostatnich latach 50 mld dol., co sprawia, iz obok eksportu
ropy naftowej jest on gtéwnym Zrédtem dewiz, znacznie zmniejszajacych ujemny bi-
lans handlowy kraju.

Rozwijajacy sie i unowocze$niajacy przemyst samochodowy jest réwniez Zré-
dtem innowacji i efektéw spin-off w meksykanskiej gospodarce, co przyczynia sie do
modernizacji kooperujacych z nim przedsiebiorstw (Contreras, Carrillo, Alonso, 2012).
Zmiana polityki wzgledem tego sektora, z promujacej produkcje na rynek wewnetrz-
ny, ktéra funkcjonowata do lat osiemdziesiagtych XX wieku, na produkcje eksportowa,
zapoczatkowana na przetomie lat osiemdziesiatych i dziewiecdziesiagtych XX wieku,
uchronita ten sektor przed popadnieciem w jeszcze gtebsze zacofanie technologiczne
i marginalizacje. Zapewnita takze naptyw nowych inwestycji i modernizacje istnieja-
cych zaktaddw, co sprawito, iz sektor ten nie tylko sie dynamicznie rozwinat, ale takze
osiagnat miedzynarodowa konkurencyjnos¢ i znaczenie w skali regionalnej i globalne;j.

Oczywiscie sukces ten udato sie osiggna¢ nie tylko w wyniku prowadzonej przez
rzad polityki, ale takze dzieki udanemu sprzezeniu odpowiednich dziatan rzadu ze stra-
tegiami globalnymi miedzynarodowych koncernéw samochodowych oraz postepujaca
integracja w ramach NAFTA. Splot tych czynnikéw zaowocowat pozytywnym sprze-
Zeniem zapewniajacym dynamiczny wzrost tego sektora, ktéry w Swietle dalszych de-
klaracji inwestycyjnych kolejnych koncernéw bedzie kontynuowany w nadchodzacych
latach (The Mexican Automotive Industry..., 2016). Pozwala to stwierdzi¢, iz sektor ten
bedzie odgrywat coraz istotniejsza role w rozwoju spoteczno-gospodarczym Meksyku,
zapewniajac nie tylko coraz wieksza liczbe relatywnie dobrze ptatnych miejsc pracy,
ale przyczyniajac sie takze do wzrostu wptywéw podatkowych w stanach, w ktérych
zlokalizowane s3 jego zaktady, oraz wptywoéw dewizowych, bedacych efektem rosna-
cego eksportu.
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