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Rola przemystu samochodowego w industrializacji i motoryzacji Wenezueli

The Role of the Automotive Indusiry in the Development of Industrialization
and Motorization in Venezuela

Streszczenie: Celem artykutu jest okreslenie roli przemystu samochodowego w procesie industrializacji
oraz rozwoju motoryzacji w Wenezueli. Kraj ten dopiero na poczatku XX wieku wkroczyt na droge uprze-
mystowienia, reinwestujac czes$¢ Srodkdw uzyskanych z eksportu ropy naftowej. Sektor naftowy stopniowo
stat sie gtéwnym Zrédtem dochoddw, ktére mozna byto przeznaczy¢ na rozwdj kraju oraz innych niz naf-
towa dziedzin gospodarki. Z drugiej strony nadmierna dominacja sektora naftowego okazata sie szkodliwa
dla rozwoju innych sektoréw, a szczegélnie przemystu przetwdrczego. Przemyst samochodowy, odnoszacy
poczatkowo sukcesy i notujacy szybki wzrost produkcji, okazat sie jednak w dtuzszej perspektywie stabo
zakorzeniony w krajowej gospodarce i uzalezniony od importu. Niewielki lokalny rynek nie gwarantowat
stosunkowo licznej grupie firm, ktére zdecydowaty sie zainwestowa¢ w produkcje samochodéw, osiagniecia
optacalnej skali produkcji ani konkurencji na rynkach zagranicznych. W konsekwencji sektor motoryzacyjny
jest stosunkowo niewielki, stabo zintegrowany z lokalnymi poddostawcami, silnie uzalezniony od importu
czesci i podzespotéw, a w obliczu postepujacej liberalizacji wymiany handlowej jego produkty sa coraz mniej
konkurencyjne w stosunku do importowanych pojazdow.

Abstract: The aim of this article is to define the role of the automobile industry in the process of industriali-
zation and motorization in Venezuela. This country entered the path of industrialization at the beginning of
the 20th century reinvesting part of the funds obtained from oil export. The oil sector has gradually become
the main source of income that could have been spent on the development of the country and other sectors
of the economy. On the other hand, the excessive dominance proved to be detrimental to the development
of other sectors, especially in the manufacturing industry. The automotive industry, which was initially suc-
cessful and recorded rapid growth in production, in the long run turned out to be poorly embedded into the
domestic economy and highly dependent on the imported parts. The small local market did not guarantee
arelatively large group of companies that decided to invest in the production of cars, neither opportunities to
achieve profitable scale of production, nor ability to compete in foreign markets. Consequently, the resulting
automotive sector is relatively small, poorly integrated into local productive structures, heavily dependent
on imported auto parts and components, and in the face of increasing trade liberalization its products are
becoming less competitive in comparison to imported vehicles.
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WSTEP

0d lat dwudziestych XX wieku obserwujemy zywiotowy rozwdj sektora motoryzacyj-
nego oraz jego silny wptyw na inne gatezie przemystu. Poczatkowo uwidocznit sie on
gtownie w panstwach wysoko rozwinietych, jednak w kolejnych dekadach, wraz z in-
westycjami miedzynarodowych koncernéw samochodowych, objat takze kraje rozwija-
jace sie. Ze wzgledu na silne powigzania przemystu samochodowego z innymi gatezia-
mi przemystu, a takze wptyw na rozwoéj sektora ustugowego, zaczat by¢ on postrzegany
jako koto zamachowe industrializacji oraz - patrzac szerzej - rozwoju gospodarczego
panstw. Wspieranie rozwoju tego sektora przemystu znalazto sie w centrum polityki
przemystowej realizowanej przez liczne panstwa Ameryki Lacinskiej (Jenkins, 1977;
Womack, Jones, Roos, 2007).

Kolejne rzady Wenezueli, obserwujac sukcesy innych panstw regionu (Argentyny,
Brazylii czy Meksyku) w przycigganiu miedzynarodowych koncernéw motoryzacyj-
nych i sktonieniu ich do inwestycji w rozwo6j lokalnej produkcji samochodéw, réwniez
postanowity wdrozy¢ podobna polityke (Hurtado, 1970; Jenkins, 1987). Zaktadano, Ze
rozwoj produkcji samochodéw przyczyni sie do powstania przemystéw dostarczaja-
cych czesci i podzespotéw i przyspieszy industrializacje oraz rozwdj transportu i ko-
munikacji, zwiekszajac dostepnos$¢é pojazdéw zaréwno dla odbiorcéw indywidualnych,
jak i dla przedsiebiorstw. Wtasne zasoby ropy naftowej i bardzo stabo rozwinieta sie¢
kolejowa przemawiaty, w opinii wtadz, za rozbudowa drég i rozwojem motoryzacji.
Wzrost liczby i zamozno$ci mieszkancéw miat zagwarantowac rynek zbytu dla produ-
kowanych w kraju pojazdéw (Hurtado, 1970; Lucas, 2006).

Celem tej pracy jest zbadanie przebiegu industrializacji Wenezueli oraz okreslenie
roli i znaczenia w tym procesie sektora motoryzacyjnego. Przeanalizowano réwniez
zmiany wielkoSci sprzedazy samochodéw w tym kraju, co pozwolito przesledzi¢ po-
stepy procesu motoryzacji oraz ustali¢, jaki udziat mieli w nim lokalni producenci. Tym
ogoblnym celom towarzyszyty nastepujace pytania badawcze: Jaka jest geneza powsta-
nia i rozwoju sektora motoryzacyjnego w Wenezueli oraz jaka role odegraty koncerny
miedzynarodowe? Czy wenezuelski przemyst samochodowy jest w petni zakorzeniony
w krajowej gospodarce i zdolny do samodzielnego rozwoju i konkurowania na rynku
miedzynarodowym? Jakie jest znaczenie tego sektora dla wenezuelskiej gospodarki
oraz lokalnego rynku motoryzacyjnego?

Tak postawione cele zdeterminowaty uktad pracy, w ktérym kolejny podrozdziat
zostal poswiecony charakterystyce procesu uprzemystowienia Wenezueli od poczatku
XX wieku do 2017 roku. Zaprezentowano w nim periodyzacje tego procesu oraz synte-
tyczna charakterystyke poszczegoélnych jego faz, bazowano na studiach literatury oraz
dostepnych danych statystycznych. W kolejnym podrozdziale przeanalizowano rozwdj
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przemystu samochodowego w tym kraju, zwracajac szczegélng uwage na zmiany wiel-
kosci produkcji oraz liczbe firm i ich znaczenie na tym rynku. W trzecim podrozdziale
zbadano rozwoj motoryzacji w Wenezueli oraz jej przestrzenne zréznicowanie. Nato-
miast ostatnia cze$¢ pracy podsumowuje przeprowadzone analizy i prezentuje wnioski
ptynace z odpowiedzi na postawione we wstepnie pytania badawcze.

GLOWNE FAZY INDUSTRIALIZAC]I

Do poczatku XX wieku gospodarka Wenezueli oparta byta gtéwnie na sektorze rolnym,
ktéry zapewniat miejsca pracy wiekszosci ludno$ci oraz dostarczat wptywéw dewizo-
wych zwiazanych z eksportem, gtéwnie kawy, kakao, cukru i skér bydlecych (Melcher,
1995; Lucas, 1998; Tarver, Frederick, 2005). Jednak wraz z rozwojem industrializacji
w panstwach wysoko rozwinietych, ktéra przyczyniata sie do dalszego wzmocnienia ich
pozycji miedzynarodowej, coraz bardziej oczywista dla rzadzacych elit oraz spoteczen-
stwa stawata sie konieczno$¢ rozwoju rodzimego przemystu. Kolejne rzady realizowaty
réznorakie strategie i programy majace na celu wspieranie industrializacji kraju, stara-
ty sie takze dopasowac je do panujacych w danym czasie uwarunkowan miedzynarodo-
wych oraz dominujacych na ,rynku idei” koncepcji rozwoju gospodarczego. Z obecnej
perspektywy pozwala to wyrdzni¢ sze$¢ gtdwnych faz uprzemystowienia Wenezueli:

1. Fazainicjalna (1900-1935)

2. Faza wstepnej industrializacji (1936-1958)

- Tworzenie burzuazji przemystowej (1936-1945)

- Walka o hegemonie burzuazji przemystowej (1945-1952)

- Postepujaca industrializacja (1952-1958)

3. Faza industrializacji poprzez substytucje importu (1960-1988)

- Widrozenie polityki industrializacji poprzez substytucje importu (1960-1972)

- Kontynuacja industrializacji poprzez substytucje importu (1973-1979)

- Wyczerpywanie sie modelu industrializacji poprzez substytucje importu (1980-

1988)

4. Faza neoliberalnych reform (1989-1999)

- Wielki przetom (el gran viraje) w polityce gospodarczej (1989-1993)
- Upadek sektora przemystowego (1993-1999)

5. Rewolucja boliwarianiska i dalsza deindustrializacja (2000-2017)

- Préba odwrdécenia trendu deindustrializacji (2000-2014)

- Kryzys rewolucji boliwarianskiej (2015-2017)

Przyjety powyzej podziat utatwia zwiezta charakterystyke tego procesu w oparciu
o dostepne opracowania oraz pozwala uchwyci¢ gtéwne czynniki zwigzane z polityka
gospodarcza i sytuacja wewnetrzng, a takze uwarunkowania miedzynarodowe, ktore
wptywaly na industrializacje w poszczegdlnych okresach (Valbuena, 1981; Sonntag,
Cruz, 1985; Melcher, 1995; Astorga, 2003; Banko, 2005; Lucas, 2006; Delgado, 2017).
Ze wzgledu na gtéwny temat pracy i ograniczono$¢ miejsca poszczegdlne fazy indu-
strializacji zostana scharakteryzowane skrétowo, tworzac jedynie niezbedne tto do
bardziej szczegétowych badan rozwoju przemystu samochodowego.

Poczatki transformacji i modernizacji kraju nalezy wigza¢ z dojsciem do wtadzy
Cipriano Castro, rzadzacego w latach 1899-1908. W okresie tym doszto do centralizacji
wtadzy, rozbudowy administracji oraz modernizacji kraju, co skonczyto XIX-wieczny
okres rzadow kolejnych caudillo, charakteryzujacych sie niepokojami, dtugotrwatymi
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konfliktami wewnetrznymi, hamujacymi rozw6j gospodarczy. Juan Vicente Gémez, kté-
ry przejat wiadze i wprowadzit krwawe, dyktatorskie rzady w latach 1908-1935, za-
poczatkowat z kolei wazne zmiany spoteczno-gospodarcze. Stracit na znaczeniu sektor
rolny, a dochody uzyskiwane gtéwnie z eksportu kawy zostaly zastapione przez zyski
z eksportu ropy naftowej. Doprowadzito to do stopniowego spadku wptywoéw politycz-
nych i ekonomicznych wielkich wtascicieli ziemskich (latifundistas) na rzecz rosnace-
go w site sektora bankowego oraz przemystowcéw zwigzanych z sektorem wydobycia
ropy naftowej (Lucas, 1998; Tarver, Frederick, 2005).

Plytko zalegajace ztoza ropy naftowej, zlokalizowane w sasiedztwie jeziora Mara-
caibo, znane byty od stuleci, juz w poczatkach hiszpanskiej kolonizacji zaobserwowano,
jak miejscowi Indianie uzywali ropy do uszczelniania swoich todzi. Pierwszy komercyj-
ny szyb rozpoczat wydobycie w lutym 1914 roku, a trzy lata p6Zniej Wenezuela zaczeta
eksportowac rope naftowa. Do 1926 roku wielko$¢ eksportu osiagneta poziom 37 min
barytek rocznie, a w 1928 roku przekroczyta 100 mln barytek, stajac sie najwiekszym
eksporterem tego surowca na $wiecie (Tarver, Frederick, 2005: 82).

W 1922 roku panstwo przejeto kontrole nad wydawaniem koncesji na wydobywa-
nie ropy oraz zwigzane z tym dochody, co sprawito, iz w latach trzydziestych XX wieku
stanowity one ponad potowe budzetu panstwa (Melcher, 1995: 49). Zyski z eksportu
ropy naftowej przeznaczano na rozwoj infrastruktury drogowej, energetyki oraz wy-
datki zwigzane z rozbudowaq armii, coraz wieksza ich cze$¢ przeznaczano takze na to,
aby przyspieszy¢ proces industrializacji. Rodzina dyktatora Gémeza oraz jego najbliz-
si wspotpracownicy i poplecznicy zaczeli inwestowaé w rozwdj zaktadéw przemysto-
wych, korzystajac z polityki rzadu gwarantujacej im ochrone przed zagraniczng kon-
kurencja (Melcher, 1995; Lucas, 1998). W przeciwienstwie jednak do innych duzych
panstw regionu (Argentyny, Brazylii, Chile, Kolumbii) Wenezuela nie wykorzystata
Swiatowego kryzysu z 1929 roku do przyspieszenia procesu substytucji importu i roz-
woju rodzimego przemystu (Astorga, 2000).

Po $mierci Juana Gémeza w grudniu 1935 roku i przejeciu wiadzy przez generata
Lépeza Contrerasa wdrozono pierwszy program rozwoju przemystu przetwoérczego.
Skonfiskowano takze wiekszo$¢ ziemi i przedsiebiorstw, ktérych dorobita sie rodzina
Gbémeza w trakcie trwania dyktatury. Znacjonalizowane zaktady daty poczatek pan-
stwowemu zaangazowaniu w dziatalno$¢ produkcyjna (Astorga, 2000; Lucas, 2006).
WSsréd rzadzacych panowat konsensus co do konieczno$ci wspierania rozwoju prze-
mystu przetwoérczego. Gtdwne spory koncentrowaty sie wokét dwéch kwestii: skali
panstwowego wsparcia oraz sektoréw, ktére nalezy szczeg6lnie wspiera¢. Czy skon-
centrowac sie na przemysle przetwoérstwa rolno-spozywczego, wykorzystujac natural-
ne uwarunkowania i silnie rozwiniete rolnictwo, czy wyj$¢ poza logike korzysci kompa-
ratywnych i zacza¢ inwestowac¢ w inne sektory przemystu przetwoérczego? Najwiekszy-
mi barierami rozwoju przemystu przetwérczego byty jednak w tym czasie: ograniczona
wielko$¢ rynku wewnetrznego, ktérego efektywny popyt czesto nie uzasadniat inwe-
stycji przemystowych, niedobory wykwalifikowanej sity roboczej oraz hamujacy efekt
silnej waluty wspierajacy raczej import towaréw (Astorga, 2000; 2003; Banko, 2005;
Lucas, 2006; Delgado, 2017).

Okres 1936-1945 byt niezmiernie wazny z punktu widzenia tworzenia instytucjo-
nalnych fundamentéw industrializacji oraz ksztattowania sie burzuazji przemystowe;j.
W 1937 roku z inicjatywy rzadu i przy udziale 60% jego kapitaléw powstat Bank Prze-
mystowy Wenezueli (Banco Industrial de Venezuela), ktérego zasadniczym zadaniem
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byto wspieranie rozwoju tego sektora. W 1939 roku powotano Bank Centralny (Banco
Central de Venezuela), a rok pdZniej przyjeto ustawy regulujace funkcjonowanie sys-
temu bankowego. Bardzo wazna role w procesie tworzenia instytucji wspierajacych
rozwoj gospodarczy odegrato ustawodawstwo, wérédd najwazniejszych ustaw nalezy
wskaza¢ przyjete w 1936 roku prawo pracy (Ley del Trabajo) oraz prawo ustalajace
taryfy celne (Ley de Arancel de Aduanas). W 1942 roku przyjeto ustawe o podatku do-
chodowym (Ley de Impuesto sobre la Renta), a w nastepnym roku ustawe regulujaca
wydobycie weglowodoréw. Z punktu widzenia poprawy jakoSci sity roboczej wazna
role odegraty ustawy z 1940 roku dotyczace rozwoju szkolnictwa publicznego oraz
opieki spotecznej. Zwienczeniem przemian instytucjonalnych byto przegtosowanie
przez kongres reformy rolnej w 1945 roku, co przyspieszyto modernizacje tego sektora
oraz uwolnito cze$¢ zasobow sity roboczej, ktéra skierowata sie do rozwijajacego sie
przemystu (Melcher, 1995; Astorga, 2000; Lucas, 2006; Delgado, 2017).

W analizowanym okresie bardzo silny wptyw na polityke rozwoju kraju miata
strategia zasiania ropy (sembrar el petréleo) ogtoszona w 1936 roku przez Artura Usla-
ra Pietriego. Zaktadata ona inwestowanie dochodéw ptynacych z eksportu ropy nafto-
wej w rozw6j innych sektoréw gospodarki, a szczegblnie w przyspieszong industria-
lizacje i modernizacje kraju (Melcher, 1995; Astorga, 2000; Lucas, 2006). Wazna role
w realizacji tego planu miat odegra¢ rzad aktywnie wspierajacy i finansujacy poczatki
industrializacji. W tym celu w 1946 roku powotano Wenezuelska Korporacje Rozwoju
(Corporacién Venezolana de Fomento - CVF). W ciagu pierwszych trzech lat dziatalnosci
miata ona do dyspozycji stosunkowo wysoki budzet, z czego 59,9% $rodkéw przezna-
czono na finansowanie projektéw przemystowych (Sonntag, Cruz 1985: 85).

Lata 1952-1958 to okres dyktatury wojskowej Péreza Jiméneza, ktéry w spra-
wach industrializacji potozyt szczegdlny nacisk na rozwoéj tzw. przemystéw strategicz-
nych: hutnictwa stali, cementowego, petrochemicznego, hydroenergetyki. Rzad wspart
réwniez rozbudowe sieci komunikacyjnej, utatwiajacej integracje kraju. W okresie tym
industrializacja przekroczyta punkt krytyczny, a sektor przemystowy zdominowat roz-
woj gospodarczy kraju. Wigzato sie to jednak ciagle z silnym powigzaniem kapitatu
lokalnego z zagranicznym, wysokim stopniem oligopolizacji i monopolizacji oraz ro-
snacym uzaleznieniem od importu maszyn i pétproduktéw. Rzad Jiméneza realizowat
inng strategie industrializacji, zmierzajaca raczej do wykreowania rodzimej burzuazji
przemystowej, ktérej dziatania rozwojowe byty hojnie wspierane panstwowymi kredy-
tami. Ograniczono natomiast $rodki przekazywane panstwowej Wenezuelskiej Korpo-
racji Rozwoju (CVF) na bezposrednie inwestycje w rozwoju przemystu (Sonntag, Cruz,
1985; Melcher, 1995; Astorga, 2000).

Po obaleniu dyktatury Péreza Jiméneza w styczniu 1958 roku wtadze przejeta de-
mokratyczna opozycja pod wodza Rémulo Betancourta, realizujaca strategie industria-
lizacji poprzez substytucje importu. Strategia ta zaktadata przyjecie przez panstwo roli
podmiotu pomocniczego i uzupeiniajacego w stosunku do kapitatu prywatnego, przej-
mujacego odpowiedzialno$¢ za nierentowne lub nisko rentowne sektory lub przedsie-
biorstwa, ktérych gtéwnym zadaniem byto zapewnienie po niskich kosztach srodkéw
produkgcji dla prywatnego przemystu. Panistwo przejeto tez odpowiedzialno$¢ za gate-
zie przemystu, ktérych utrzymanie uwazano za niezbedne z punktu widzenia interesu
spotecznego. Jednakze w przypadku produkcji niektérych towaréw panstwo zaczeto tez
aktywnie rywalizowa¢ z kapitatem prywatnym. Wenezuelskiej Korporacji Rozwoju po-
nownie przywrdcono misje wspierania rozwoju i ekspansji przemystu (Sonntag, Cruz,
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1985; Melcher, 1995; Astorga, 2000). Ta skierowana do wewnatrz strategia zapewnita
Wenezueli w latach 1960-1972 wysokie tempo wzrostu wynoszace 6% $redniorocznie
oraz znaczaco obnizyta jej uzaleznienie od importu wyrobow przemystowych (Astorga,
2000: 217).

W latach 1973-1979 Wenezuela odnotowata gwattowny wzrost zyskéw z ekspor-
tu ropy naftowej, co pozwolito rzadowi na prowadzenie aktywnej polityki wspierania
inwestycji przemystowych. Wptyneto to jednakze na aprecjacje lokalnej waluty, co
dziatato spowalniajaco na rozwdj produkcji lokalnego przemystu przetworczego, kto-
rego wyroby byty coraz mniej konkurencyjne cenowo w poréwnaniu z importowanymi
towarami. Gospodarka zaczynata wiec coraz wyrazniej odczuwaé symptomy tzw. ho-
lenderskiej choroby gospodarki (dutch disease) i jedynie dzieki aktywnej roli panstwa
w ochronie rodzimego sektora przemystu przetwoérczego udato sie zwiekszy¢ udziat
w PKB z 13,4% w 1973 roku do 15% w 1983 roku (Astorga, 2000: 221).

Pomimo utrzymywania sie wysokiego, bo wynoszacego az 5%, Sredniorocznego
tempa wzrostu PKB w przemysle przetwérczym w latach 1974-1983, od drugiej po-
towy lat siedemdziesiatych coraz wyrazniej rysuje sie spadek produktywnosci w tym
sektorze. Wynikato to z potaczenia korzystnego kursu walutowego i stosunkowo wy-
sokich dochodéw eksportowych w sytuacji do$¢ niewielkiego i silnie chronionego ryn-
ku wewnetrznego. Doprowadzito to do zastosowania kapitatochtonnych technologii,
w ktoérych szczeg6lnie duze sa korzysci skali. Jednakze przy niepelnym wykorzystaniu
zdolnosci produkcyjnych i nadmiernej dywersyfikacji wytwarzanych towaréw zaowo-
cowato to spadkiem produktywnosci catego sektora (Astorga, 2000; Banko, 2005; De-
lgado, 2017).

W latach osiemdziesigtych XX wieku model industrializacji poprzez substytucje
importu pogtebiatl swoja nieefektywnos¢, a w gospodarce coraz wyraZniej zaczety sie
ujawniac¢ zjawiska kryzysowe. Cho¢ udziat przemystu przetwérczego w tworzeniu PKB
osiggnat swoje maksimum siegajace blisko 20% w 1986 roku, to w kolejnych latach
zaczat spadac - ponizej 15% w 1990 roku (Banko, 2005; Lucas, 2006; Delgado, 2017).

Poczatek lat dziewieédziesigtych XX wieku to wielki przetom (Gran Viraje) w po-
lityce gospodarczej Wenezueli zwigzany z wprowadzeniem przez prezydenta Carlosa
Andrésa Péreza neoliberalnych reform zalecanych przez Miedzynarodowy Fundusz
Walutowy w ramach tzw. konsensusu waszyngtonskiego. Zliberalizowaty one wymia-
ne handlowa, otwierajac rynek na importowane towary, co postawito pod silng presja
konkurencyjna nieefektywny lokalny przemyst, prowadzac do stopniowej deindustria-
lizacji. Liberalizacja gospodarki, przy jednoczesnie silnej lokalnej walucie umacniaja-
cej sie dzieki dochodom z eksportu ropy naftowej, mocno obnizata konkurencyjno$¢
produktéw lokalnego przemystu przetwoérczego, wywotujac deindustrializacje bedaca
efektem pozbawiania ochrony tego sektora przed skutkami holenderskiej choroby go-
spodarki (Mommer, 1996; Banko, 2007; Delgado, 2017).

Spadek znaczenia przemystu przetwoérczego byt szczegélnie dobrze widoczny
w wielko$ci zatrudnienia, ktéra w latach 1989-1999 zwiekszyta sie jedynie o 18,6%
z poziomu ok. 1 mln do 1,19 mln 0séb, podczas gdy ogdlne zatrudnienie w gospodarce
wzrosto az 0 42,6%. W efekcie udziat zatrudnienia w sektorze przemystowym zmniej-
szyt sie z 16,4% do 13,6%. Warto réwniez podkresli¢, iz w kolejnej fazie, obejmujacej
lata 2000-2017, polityka Hugo Chaveza oraz jego nastepcy Nicoldsa Madury prébo-
wata przeciwdziata¢ niekorzystnym tendencjom w sektorze przemystowym, jednakze
nie przyniosta spodziewanych skutkéw, a w ostatnich latach doprowadzita wrecz do
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Ryc. 1. Zmiany zatrudnienia w przemysle przetwdérczym na tle ogdlnej wielko$ci zatrudnienia w Wenezueli
w latach 1989-2015
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych Instituto Nacional de Estadistica (INE)

zatamania produkcji przemystowej (Vera, 2009). Co prawda w latach 2000-2015 za-
trudnienie w przemys$le wzrosto z 1,15 mln do 1,55 mln oséb, jednakze udziat tego
sektora w ogbélnym zatrudnieniu zmniejszyt sie z 13% do 11,8% (ryc. 1).

Podobna tendencja widoczna jest takze w przypadku dynamiki PKB wytwarzane-
go przez przemyst przetworczy. Na przetomie XX i XXI wieku wykazywat on znaczacy
spadek siegajacy blisko 22% w 2003 roku w poréwnaniu z 1997 rokiem. Wiazato sie to
z kryzysem azjatyckim, ktéry w kolejnych latach rozlat sie na inne wschodzace rynki,
szczegOlnie w Ameryce Potudniowej (Argentyna, Brazylia). Nastepnie w latach 2003-
2008 nastapit wzrost PKB, jednakze jego warto$¢ notowana w sektorze przemystowym
byta znacznie nizsza od ogélnego wzrostu, co sprawito, iz udziat tego sektora zmniej-
szyt sie z 16,2% do 15,3%. Swiatowy kryzys gospodarczy, ktéry wybucht na przetomie
2008 i 2009 roku, doprowadzit do spadku, a nastepnie do stagnacji wielkosci PKB sek-
tora przemystowego, co pogtebito jego malejace znaczenie w ogdlnej strukturze PKB do
13,7% w 2013 roku (ryc. 2).

Przestrzenne rozmieszczenie przemystu nadal bardzo silnie nawigzuje do histo-
rycznie uksztaltowanego ,korytarza przemystowego” ciggnacego sie od stanéw nad
jeziorem Maracaibo (Zulia, Merida, Tachira), w kierunku wschodnim przez stany Lara,
Yaracuy, Carabobo, az po otaczajace Dystrykt Stoteczny stany Aragua i Miranda. Lacz-
nie wymienione dziewie¢ stanéw koncentrowato w 2015 roku 71,2% og6tu zatrudnio-
nych w tym sektorze i byta to warto$¢ nieznacznie nizsza w poréwnaniu z 2002 rokiem,
kiedy to ich udziat siegat 74,4% og6tu zatrudnienia w przemysle (ryc. 3).

W latach forsownej industrializacji poprzez substytucje importu dzieki inwesty-
cjom panstwowym bardzo silnie rozwinat sie sektor przemystowy w stanie Bolivar.
Warto réwniez zaznaczy¢, iz w latach 2002-2015 stan ten odnotowat najwyzszy przy-
rost zatrudnienia w tym sektorze o 84%, podczas gdy w skali catego kraju zwiekszy-
to sie ono jedynie o0 37% (ryc. 3). Jego specyfika jest silna specjalizacja w wydobyciu
i przerébce surowcéw mineralnych, gtéwnie rud zZelaza i boksytéw oraz hydroener-
getyce. Dominuja w nim przedsiebiorstwa panstwowe, ktérych wzrost byt szczegélnie
wspierany w okresie tzw. rewolucji boliwarianskiej Hugo Chaveza (Lucas, 2006; Delga-
do, 2017).
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Ryc. 2. Dynamika PKB ogdtem, sektora naftowego i przemystu przetwoérczego oraz zmiany udziatu tych sek-
toréw w tworzeniu PKB w latach 1997-2013 (w cenach statych z 1997 roku)
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Ryc. 3. Zmiany wielko$ci zatrudnienia w przemysle w latach 2002-2015 oraz udziat przemystu w strukturze
zatrudnienia ogétem w 2015 roku wedtug stanéw
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W ostatnich latach dynamiczny rozwéj przemystu nastgpit takze w stanach
wschodniego wybrzeza, ktére w badanym okresie odnotowaty wysoki przyrost zatrud-
nienia w tym sektorze: Anzoategui (77,7%), Nueva Esparta (77,6%), Sucre (53,8%).
Zwiekszyto to ich udziat w regionalnym rozmieszczeniu przemystu z 6,8% do 8,4% kra-
jowego zatrudnienia w tym sektorze (ryc. 3).

Warto takze wspomnie¢, ze w badanym okresie jedynie w przypadku czterech sta-
néw odnotowano spadek zatrudnienia w sektorze przemystowym. Niewielkie spadki
odnotowaty najstabiej uprzemystowione stany Delta Amacuro (-5,3%) oraz Amazonas
(-10,6%). Natomiast bardzo niepokojace sa spadki odnotowane w przypadku silnie
uprzemystowionych stanéw Aragua (-26,4%) oraz Dystryktu Stotecznego (-1,4%),
mogace $wiadczy¢ o postepujacej relokacji i deindustrializacji Caracas oraz jego naj-
blizszego sasiedztwa (ryc. 3). Jeszcze trudniejsza sytuacja w sektorze przemystowym
uwidocznita sie w latach 2015-2017, co ma zwigzek z narastajacym kryzysem gospo-
darczym i politycznym w kraju (Delgado, 2017).

ROZWé] PRZEMYSLU SAMOCHODOWEGO

Poczatki produkcji samochodéw w Wenezueli siegaja 1948 roku, kiedy to uruchomiono
pierwsza fabryke koncernu General Motors (GM) montujaca pojazdy z dostarczonych
z zagranicy cze$ci. Dwa lata p6Zniej powstat kolejny zaktad zajmujacy sie montazem sa-
mochodéw firmy Chrysler, utworzony przez miejscowych dileréw tego koncernu przy
mniejszo$ciowym udziale samego Chryslera. Jednak po kilku latach dziatania firma zo-
stata w catosci przejeta przez amerykanski koncern i przemianowana na Chrysler de
Venezuela SA. W 1960 roku rzad podjat decyzje o uruchomieniu programu rozwoju
przemystu motoryzacyjnego, ktéry miat wejs¢ w zycie od 1963 roku. Zgodnie z zezwo-
leniami wydanymi w latach 1960-1962 w Wenezueli powstato 12 fabryk montujacych
samochody. Lacznie z dziatajacymi wcze$niej ich liczba siegneta 14, a ponadto otwarto
jeszcze dwa zaktady o niewielkim znaczeniu, produkujace podwozia i karoserie auto-
busowe oraz cztery fabryki zajmujace sie tylko wytwarzaniem karoserii (tab. 1). Pod
koniec lat sze$¢dziesigtych XX wieku dziatato w Wenezueli 20 zaktadéw przemystu sa-
mochodowego (Hurtado, 1970).

Gtowne cele programu rozwoju przemystu samochodowego przyjetego przez Mi-
nisterstwo Rozwoju w 1962 roku zaktadaty:

- pomoc w rozwiazaniu problemu bezrobocia, gdyz przemyst ten w poczatkowym
stadium rozwoju absorbuje liczna rzesze pracownikéw, gwarantujac state, dobrze
ptatne miejsca pracy, niewymagajace zarazem wysokich kwalifikacji;

- rozwdj przemystu metalowo-maszynowego produkujacego na potrzeby sektora
motoryzacyjnego;

- poprawe bilansu ptatniczego dzieki ochronie dewiz uzyskiwanych z eksportu ropy
naftowej poprzez substytucje importu samochodéw.

Ministerstwo zaktadato tez mozliwo$¢ udziatu w produkcji na rynku wenezuelskim
wszystkim zainteresowanym firmom, co w dtuzszej perspektywie okazato sie niezbyt
korzystna decyzja, gdyz pogtebito rozdrobnienie produkcji uniemozliwiajace osiagnie-
cie korzysci skali, a oprocz tego lokalny rynek byt zbyt maty w stosunku do liczby dzia-
tajacych zaktadéw i ich mocy produkcyjnych. Przyjety program zaktadat réwniez co-
raz wieksze wykorzystanie w produkcji pojazdédw czesci krajowych, co miato sprzyjac
rozwojowi tego sektora i ograniczy¢ import podzespotéw z zagranicy (Hurtado, 1970).
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W praktyce jednak wtadze nie byty w stanie wymusié na zaktadach produkujacych po-
jazdy tak wysokich wskaZnikéw wykorzystania krajowych czeSci, jak to miato miejsce
np. w Brazylii czy Argentynie (Wéjtowicz, 2008; 2013). Wynikato to z niewielkiej skali
wenezuelskiego rynku oraz niedorozwoju przemystu metalowo-maszynowego, ktéry
bytby w stanie zapewni¢ zaopatrzenie w cze$ci fabrykom montujacym pojazdy.

Wtadzom udato sie, co prawda, wprowadzi¢ w 1963 roku zakaz importu gotowych
samochodéw, od ktérego istniaty jedynie nieliczne wyjatki dotyczace pojazdéw spe-
cjalistycznych. Wymusito to na dziatajacych firmach konieczno$¢ ich montazu z im-
portowanych czesci (SKD lub CKD), przy niewielkim wykorzystaniu lokalnych cze$ci,
wahajacym sie w 1963 roku miedzy 2% a 4% wagi gotowego pojazdu (Hurtado, 1970).
Warto réwniez wspomnie¢, iz w péZniejszym okresie realizacji strategii industrializacji
poprzez substytucje importu wtadzom nie udato sie zasadniczo rozwina¢ sektora pro-
dukcji czesci samochodowych i z koncem lat osiemdziesiatych XX wieku $rednio 75%
kazdego pojazdu powstawato z importowanych czesci (Astorga, 2000: 217).

Wraz ze wzrostem produkcji samochodéw stopniowo rozwijat sie takze przemyst
czesci samochodowych. Do poczatku lat sze$édziesiatych XX wieku sektor ten ograni-
czat sie do nielicznych zaktadéw zajmujacych sie produkcja opon, ttumikéw, akumu-
latoréw oraz olejéw i smaréw. Polityka rzadu, starajaca sie wymusic jak najwiekszy
udziat czesci i podzespotéw produkowanych w kraju, przyczynita sie do szybkiego
wzrostu znaczenia tego sektora. Na poczatku lat siedemdziesiatych XX wieku dziatato
juz 200 zaktadéw produkujacych czesci samochodowe dla miejscowych producentéow
pojazdow oraz na potrzeby rynku wtérnego, ktére dostarczaty ok. 130 réznych czesci.
Niestety w wiekszosci byty one proste i niezbyt zaawansowane technicznie - w 1968
roku az 44,4% stanowity cze$ci zamienne (Hurtado, 1970: 40-41).

Tab. 1. Udziat gtéwnych marek w produkcji samochodéw w Wenezueli w latach 1965-1968

Producent 1965 1966 1967 1968

sztuki w %
Ford 11297 14305 13877 15586 24,8
GM 15381 14381 13812 14 456 23,0
Chrysler 9902 9662 10075 10114 16,1
Volkswagen 6381 6 644 4983 6 334 10,1
Fiat 2711 2567 3284 3473 55
Roots 2940 3291 2 894 2962 4,7
Renault i Rambler 3621 3712 3712 2747 4,4
Mercedes Benz 1203 1200 1402 1825 2,9
Willys 1816 1497 1446 1766 2,8
International 1236 1137 604 1172 19
C.A. Tocars (Toyota) 354 530 540 890 1,4
Nissan 839 822 765 665 1,1
Mack 561 616 526 632 1,0
Rao 46 50 78 108 0,2
Blue Bird 26 35 40 100 0,2
Citim C.A. (0.M.) 78 53 12 38 0,1
Ogobtem 58392 60 502 58 050 62 868 100,0

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych Hurtado (1970: 12-15)
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Rzadowy plan stworzenia rodzimego przemystu samochodowego poczatkowo
okazat sie sukcesem. Jak juz wspomniano powyzej, az 16 producentéw rozpoczeto pro-
dukcje samochodéw - w wiekszosci jednak z dostarczonych z zagranicy cze$ci. Wiel-
kos$¢ produkcji w latach 1960-1966 wzrosta blisko szesciokrotnie z 10,3 tys. do 60,5
tys. sztuk (Hurtado, 1970). Przemyst samochodowy zostat najpierw zdominowany
przez trzy gtéwne amerykanskie koncerny (Chrysler, Ford i GM), ktére w 1968 roku
wyprodukowaly tacznie 63,9% ogdétu pojazdéw. Znacznie stabsza pozycje zajely euro-
pejskie koncerny, natomiast najstabiej widoczne byty firmy z Japonii (tab. 1).

Warto réwniez podkresli¢, iz w poczatkowym okresie rozwoju bardzo wazna role
odegraly tez miejscowe grupy przemystowe, bedace czesto dystrybutorami poszcze-
gblnych marek na wenezuelski rynek, i to one podejmowaty sie pierwszych inwestycji
zwigzanych z budowa zaktadéw zajmujacych sie montazem pojazdéw poszczegdlnych
koncernéw, a nastepnie ich sprzedaza w kraju. Dopiero w sytuacji dostrzezenia przez
zagraniczne koncerny zyskownosci tego przedsiewziecia dochodzito do ich wiekszego
zaangazowania kapitalowego w postaci nowych inwestycji lub przejecia i rozbudowy
istniejacych zaktadéw (Hurtado, 1970; Padilla, Sequera, 2007).

W okresie realizacji strategii industrializacji poprzez substytucje importu we-
nezuelski przemyst samochodowy notowat spektakularny wzrost produkcji, w wiek-
szoSci przeznaczony na rynek wewnetrzny. Wiazato sie to z rosnacymi dochodami
z eksportu ropy naftowej w latach siedemdziesiatych XX wieku, ktére przyczynity sie
do wzrostu sprzedazy nowych pojazdéw. Maksymalng wielko$¢ produkcji siegajaca
blisko 182,7 tys. sztuk osiagnieto w 1978 roku. Jednakze od poczatku lat osiemdzie-
sigtych XX wieku sektor motoryzacyjny zaczat notowac objawy pogtebiajacego sie
kryzysu. Wiazato sie to ze spadkiem dochodéw z eksportu ropy naftowej, co bardzo
pogorszyto bilans ptatniczy kraju. Z jednej strony, ograniczyto to wielko$¢ konieczne-
go importu niezbednych do produkcji nowych pojazdéw czesci i podzespotéw. Z dru-
giej strony, trudna sytuacja gospodarcza zmniejszyta popyt na nowe auta. Efektem
tych dwéch niekorzystnych proceséw byt gwattowny spadek produkeji do poziomu
25,9 tys. sztuk w 1989 roku (ryc. 4).

Ostatnia dekada XX wieku to zmiana polityki industrializacjii coraz wieksza libera-
lizacja gospodarki, szczeg6lnie jezeli chodzi o wymiane handlowa. Pozwolito to ponow-
nie zwiekszy¢ produkcje samochodéw, jednakze nie osiggneta ona juz nigdy poziomu
z konca lat siedemdziesiatych, a co gorsza wykazywata duze wahania, uzaleznione od
sytuacji na rynku krajowym i miedzynarodowym. Po kryzysie gospodarczym ograni-
czajacym produkcje do 46,9 tys. aut w 2003 roku nastapit jej spektakularny wzrost do
poziomu ponad 172,4 tys. sztuk w 2007 roku. Wigzato sie to ze wzrostem dochodéw
z drozejacej ropy naftowej, co przetozyto sie na zwiekszenie popytu na nowe auta, do-
datkowo wspieranego jeszcze redystrybucyjna polityka rzadu Hugo Chaveza.

Niestety wraz z wybuchem $wiatowego kryzysu gospodarczego w 2008 roku pro-
dukcja samochodéw zaczeta stopniowo spadaé. Gwattowne zatamanie nastgpito po
2012 roku, wraz z pogtebiajacymi sie trudnos$ciami, jakie dotknety wenezuelska go-
spodarke. Wigzaty sie one ze spadkiem dochoddéw z eksportu taniejacej ropy naftowej
przy rosnacych kosztach obstugi zagranicznego zadtuzenia oraz importu, ktérego waz-
na cze$¢ stanowita zywnos¢, farmaceutyki i inne niezbedne produkty. Nalezy przypo-
mnie¢, iz produkcja przemystu samochodowego byta w wiekszosci oparta na impor-
cie czesci i podzespotéw, co w obliczu braku dewiz oraz spadku popytu gwattownie
ograniczyto produkcje. W 2016 roku fabryki GM oraz Mitsubishi wstrzymaty produkcje
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Ryc. 4. Zmiany og6lnej wielkosci produkcji samochodéw w Wenezueli w latach 1958-2017
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pojazdow. W kolejnym roku dotaczyta do nich fabryka Iveco, a pozostate firmy monto-
waty jedynie pojedyncze sztuki, wytwarzajac do konica pazdziernika 2017 roku zaled-
wie 1614 aut (ryc. 4).

Przezwyciezenie tego zatamania produkcji bedzie zdecydowanie trudniejsze, gdyz
obecny kryzys ma nie tylko uwarunkowania natury gospodarczej, ale takze politycz-
nej, ktérych usuniecie moze sie okaza¢ znacznie bardziej skomplikowane. Podkopuje
on takze zaufanie miedzynarodowych koncernéw samochodowych do wenezuelskiej
gospodarki oraz klasy politycznej, co w przysztosci moze skutkowacé niechecia do wiek-
szego zaangazowania kapitatowego w wyjscie z kryzysu tego sektora.

Przemiany miedzynarodowego przemystu samochodowego, polegajace na upadku
niektdérych producentéw oraz przejeciach i potaczeniach innych koncernéw sprawity, iz
z poczatkowo dos¢ dtugiej listy wspdtczesnie w Wenezueli funkcjonuje siedem global-
nych producentéw aut. Czterech z nich specjalizuje sie gtéwnie w produkcji aut osobo-
wych, terenowych i lekkich dostawczych (Ford, GM, Toyota, FCA), natomiast kolejnych
trzech (Mitsubishi, Iveco, Mack) gtéwnie w produkcji samochodéw dostawczych, cieza-
rowych, a takze terenowych. Koncerny nastawione gtéwnie na produkcje aut osobowych
charakteryzowaty sie w ostatnich 17 latach zdecydowanie wiekszym wolumenem pro-
dukgji, ktéra w przypadku GM siegneta w 2007 roku blisko 80 tys. sztuk. Jednakze od
2014 roku wszystkie zanotowaty gwattowny spadek produkcji, w przypadku kilku z nich
prowadzacy do catkowitego jej wstrzymania w 2017 roku (GM, Mitsubishi, Iveco) (ryc. 5).

W strukturze produkcji samochodéw w latach 2000-2014 zaznacza sie wyrazna
dominacja dwéch najwiekszych koncernéw z USA: GM i Forda, ktére tacznie w tym
okresie wytwarzaty ponad 50% rocznej produkcji aut. W rekordowym 2007 roku do-
starczylty tacznie 110,7 tys. sztuk aut, co stanowito az 64,2% og6lnej produkcji (ryc. 6).
W 2016 roku po wstrzymaniu produkcji przez GM na pierwsze miejsce wysunat sie
Ford, wytwarzajac zaledwie 2257 pojazdéw, co stanowito 79,2% ogélnej produkcji.
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W kolejnym roku na pierwsze miejsce wysuneta sie Toyota, wytwarzajac do pazdzier-
nika 1030 sztuk, co stanowito 63,8% ogoélnej produkcji w tym okresie (ryc. 5 i 6).
Przed wybuchem kryzysu z ostatnich lat przemyst samochodowy byt do$¢ istot-
nym sektorem przemystu przetwoérczego. W spisie gospodarczym z lat 2007-2008 od-
notowano az 383 przedsiebiorstwa zwigzane z tym sektorem, cho¢ jedynie 10 z nich
zaliczato sie do grupy duzych zaktadéw, czyli zatrudniajacych ponad 100 pracowni-
koéw. Lacznie pracowato w nich w zaleznosci od roku od 9,5 do blisko 11 tys. oséb, co
stanowito od 7,3% do 8,8% ogétu zatrudnienia w przemysle przetwdrczym (tab. 2).

Tab. 2. Udziat duzych przedsiebiorstw* przemystu samochodowego w ogélnej wielko$ci zatrudnienia w prze-
mysle przetwérczym Wenezueli (2007-2011)

Lata Liczba Zatrudnienie Udziat w og6lnym zatrudnieniu Dynamika zatrudnienia
zaktadow ogbtem w przemysle przetwérczym (2007 =100%)

2007 10 10993 8,8 100,0

2008 10 10 298 7,9 93,7

2009 10 9528 7,3 86,7

2010 9 10578 7,8 96,2

2011 9 10818 7,8 98,4

* Duze przedsiebiorstwa w klasyfikacji wenezuelskiego Narodowego Instytutu Statystyki to firmy zatrudnia-
jace ponad 100 pracownikow.

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych: Encuesta de grandes empresas industriales (2012; 2013)

Wspomniane powyzej duze zaktady przemystu samochodowego w rekordowym
pod wzgledem liczby wyprodukowanych aut 2007 roku osiggnety wartos¢ produkcji
brutto przekraczajaca 21,5 mld boliwaréw, co stanowito az 26% og6lnej wartosci pro-
dukcji przemystu przetwoérczego. W kolejnych latach warto$¢ produkcji zaczeta spadag,
osiggajac w 2010 roku zaledwie 41% poziomu z 2007 roku. W efekcie sektor ten stra-
cit na znaczeniu w ogdlnym udziale w wartosci produkcji przemystu przetworczego,
ktéry w 2011 roku stanowit tylko 13,7%, czyli byt blisko o potowe mniejszy w poréw-
naniu z 2007 rokiem (tab. 3). Brak nowszych danych nie pozwala precyzyjnie okresli¢
dalszego spadku znaczenia tego sektora. Jednakze biorac pod uwage obecng wielkos¢
produkcji aut oraz fakt, iz kilka duzych zaktad6w catkowicie wstrzymato produkcje, na-
lezy przypuszczac, ze w 2017 roku znaczenie tego sektora w ogélnej wartosci produkcji
przemystu przetworczego byto niewielkie.

Tab. 3. Udziatl duzych przedsiebiorstw* przemystu samochodowego w ogélnej wartosci produkeji brutto
przemystu przetworczego Wenezueli (2007-2011)

Wartoéé produkcii Udziat w ogélnej Warto$¢ produkcji Dynamika wartosci
Lata |brutto (ml dpboliwa r]éw warto$ci produkgcji brutto (w mld produkc;ji brutto
w cenach biezacych) przemystu boliwaréw w cenach w cenach statych
Ay przetwérczego (w %) | statych z 2007 roku) (2007 = 100%)

2007 21,5 26,0 21,5 100,0
2008 13,9 14,5 11,8 54,9
2009 14,6 14,2 9,6 44,8
2010 16,4 13,3 8,8 41,0
2011 23,0 13,7 10,4 48,6

* Duze przedsiebiorstwa w klasyfikacji wenezuelskiego Narodowego Instytutu Statystyki to firmy zatrudnia-
jace ponad 100 pracownikéw.

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych Encuesta de grandes empresas industriales (2012; 2013)
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Ryc. 5. Zmiany wielkos$ci produkcji samochodéw wedtug gtéwnych koncernéw w latach 2000-2017
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie Informa CAVENEZ (1993-2017)

Ryc. 6. Zmiany udziatu gtéwnych koncernéw w produkcji samochodéw w latach 2000-2017
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie Informa CAVENEZ (1993-2017)

Rozmieszczenie przestrzenne gtéwnych zaktadéw produkujacych samochody
nawigzuje do prezentowanego wczesniej rozktadu stanéw o stosunkowo wysokim
poziomie industrializacji mierzonym udziatem zatrudnionych w przemysle przetwor-
czym. Gtéwnym centrum przemystu samochodowego w Wenezueli jest miasto Valencia
w stanie Carabobo, w ktérym wspoétczesnie dziataja fabryki trzech gtéwnych koncer-
now: GM, Forda i FCA. Wzdtuz gtéwnej drogi taczacej ten o$rodek z Caracas, w nie-
wielkich miastach La Victoria i Las Tejerias w stanie Aragua, zlokalizowaty sie fabryki
samochodéw ciezarowych i dostawczych Iveco i Mack (ryc. 7). Stany, w ktérych leza
wymienione zaktady, naleza do najsilniej uprzemystowionych (por. ryc. 3), majacych
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Ryc. 7. Rozmieszczenie fabryk produkujacych samochody w 2015 roku
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych Informa CAVENEZ (1993-2017)

najdtuzsze tradycje przemystowe i skupiajacych na swoim obszarze najwieksza liczbe
mniejszych zaktadow produkujacych czesci i podzespoty dla przemystu samochodowe-
go (Hurtado, 1970; Padilla, Sequera, 2007).

Odmienng strategie lokalizacyjna przyjety japonskie koncerny samochodowe
dziatajace na tym rynku. Zdecydowaty sie one na budowe fabryk w miastach Barcelona
i Cumana, lezacych w stabiej uprzemystowionych stanach wschodniego wybrzeza. Po-
zwolito im to uzyska¢ korzys$ci zwigzane z mniejszym uzwigzkowieniem sity roboczej
oraz mniejsza presja ptacowa w poréwnaniu z lepiej uprzemystowionymi obszarami
w sasiedztwie stolicy (Padilla, Sequera, 2007; Hernandez, 2010).

Fabryka w Barcelonie, specjalizujaca sie gtdwnie w produkcji aut marki Mitsubishi,
powstata w 1990 roku. Jej gtéwnym udziatowcem jest Nissho Iwai Corporation (51%
akcji) oraz wenezuelska grupa finansowo-przemystowa Consorcio Inversionista Fabril
SA (49% akcji). Moc produkcyjna fabryki przy pracy na jednej zmianie wynosi 10 tys.,
a w systemie dwuzmianowym - 18 tys. pojazdéw rocznie (Informa CAVENEZ, 1993).

Fabryka Toyoty w Cumana rozpoczeta produkcje w 1981 roku. Wczes$niej kon-
cern ten miat swoje zaktady montazowe w mie$cie Catia, a nastepnie w Maracay. Pro-
dukujaca je firma C.A. Tocars byta wtasnoscia dystrybutoréw pojazdéw tej marki na
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miejscowym rynku. Dopiero w 1989 roku koncern Toyota stat sie jej udziatowcem,
przejmujac pakiet akcji, a w listopadzie 1992 roku przejat nad nig kontrole i przemia-
nowat na Toyota de Venezuela C.A. (Informa CAVENEZ, 1993).

Rozw0O] MOTORYZAC]1 W WENEZUELI

Polityka rozwoju sieci drogowej (tzw. polityka buldozZera) prowadzona za czas6w dyk-
tatury Péreza Jiméneza (1952-1958) stworzyta podstawy do wzrostu wykorzystania
samochodéw w transporcie oséb i towaréw, otwierajac droge do przyspieszonej mo-
toryzacji. W sytuacji niedorozwoju sieci kolejowej rozbudowa drég i wykorzystanie
samochodéw wydawato sie jedyna alternatywa dla kraju dysponujacego bogatymi zto-
zami ropy naftowej (Astorga, 2000).

W 1957 roku odnotowano nagly wzrost sprzedazy samochodéw, ktéremu towa-
rzyszyto zwiekszenie produkcji w dwdch istniejacych wéwczas zaktadach. Wynikato
to gléwnie z powojennego boomu gospodarczego oraz nieograniczonego importu go-
towych pojazdéw, ktéry byt wymuszony gwattownym wzrostem popytu, niemozliwym
do zaspokojenia przez miejscowa produkcje (Hurtado, 1970).

W 1959 roku rzad podjat pierwsze dziatania administracyjne zmierzajace do obje-
cia kontrola importu pojazdéw i zwigzanego z tym odptywu dewiz, aby przeciwdziata¢
przysztemu kryzysowi bilansu handlowego. Importerzy gotowych pojazdéw musieli
wczes$niej uzyskac licencje pozwalajace im na sprowadzenie okres$lonej liczby samocho-
doéw. Te ograniczenia o charakterze fiskalno-monetarnym nie odegraty wiekszej roli we
wspieraniu rozwoju lokalnego przemystuy, ale przygotowaty grunt dla wprowadzonego
w zycie do 1962 roku programu rozwoju przemystu samochodowego (Hurtado, 1970).

W latach 1960-1963 odnotowano znaczacy spadek sprzedazy nowych aut, co wia-
zato sie z recesja gospodarcza i ograniczeniem importu towaréw w wyniku dewalu-
acji miejscowej waluty - boliwara. Od potowy 1962 roku koniunktura zaczeta sie po-
prawiaé, co przyczynito sie do wzrostu produkcji krajowej. Impuls ten zostat jeszcze
wzmocniony wejSciem w zycie rzadowego programu rozwoju przemystu samocho-
dowego. Jego pozytywnym skutkiem byt wzrost produkcji nowych samochodéw do
62,8 tys. sztuk w 1968 roku. Jednocze$nie przyczynit sie on do ograniczenia wielkoSci
importu pojazdéw, z 50,3 tys. sztuk w 1959 do 1,8 tys. sztuk w 1968 roku. W efekcie
udzial importowanych aut w sprzedazy na lokalnym rynku obnizyt sie z blisko 80%
w 1959 roku do 3% w 1968 roku (Hurtado, 1970).

Z koncem lat sze$¢dziesigtych XX wieku udato sie praktycznie catkowicie wyelimi-
nowac eksport gotowych pojazdéw, a rynek wewnetrzny zaopatrywat sie tylko dzieki
krajowej produkcji, osiggajac maksimum w 1978 roku - 189,2 tys. sztuk. Narastajacy
w latach osiemdziesiatych kryzys gospodarczy i wyczerpywanie sie modelu industria-
lizacji poprzez substytucje importu doprowadzit do spadku sprzedazy nowych aut do
poziomu 25,9 tys. sztuk w 1989 roku. Liberalizacja gospodarki, ktéra zaczeto wprowa-
dzaé w zycie od poczatku lat dziewiec¢dziesiatych, przyczynita sie do wzrostu sprzeda-
zy nowych aut, jednakze coraz wieksza role odgrywaty w niej importowane pojazdy.
Szczegoblnie drastyczne rozmiary przyjeto to w okresie wysokiej konsumpcji nowych
aut w latach 2005-2008. W rekordowym 2007 roku wielko$¢ sprzedazy nowych aut
siegneta 491,9 tys. sztuk, z czego 68,4% pochodzito z importu, a jedynie 31,6% pokry-
wata produkcja krajowa. Wraz ze Swiatowym kryzysem gospodarczym popyt na nowe
samochody znaczaco spadti w 2009 roku ich sprzedaz wyniosta tylko 136,5 tys. sztuk,
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Ryc. 8. Zmiany ogoélnej liczby sprzedanych nowych samochodéw w latach 1958-2017
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Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie Anuario Estadistico de Venezuela (1979; 1988; 1993) oraz Informa
CAVENEZ (1993-2017).

z czego jedynie 19,4% stanowity pojazdy importowane. Natomiast gwattowne zatama-
nie sprzedazy rozpoczeto sie w 2014 roku i wynikato z pogorszenia sytuacji gospodar-
czej Wenezueli. W efekcie pogtebiajacego sie kryzysu w 2017 roku sprzedano jedynie
3572 pojazdy, z czego 2461 sztuk (68,9%) wyprodukowanych w kraju, a 1111 sztuk
(31,1%) importowanych (ryc. 8).

Rozwdj rodzimego przemystu samochodowego wptynat na poprawe poziomu
motoryzacji Wenezueli. W 1968 roku liczba zarejestrowanych samochodéw wyno-
sita 535,4 tys. pojazdédw, a wskaznik motoryzacji zaledwie zblizat sie do 50 sztuk na
1000 mieszkancéw. Na poczatku lat dziewiecdziesiatych XX wieku zarejestrowa-
nych aut byto juz 2 mln, a po rekordowych zakupach w koncéwce pierwszej dekady
XXI wieku ich liczba siegneta blisko 5 mln w 2011 roku. Odnotowano wéwczas
najwyzsza warto$¢ wskaznika motoryzacji wynoszaca blisko 172 pojazdy na 1000
mieszkancow (tab. 4).

Tab. 4. Zmiany liczby zarejestrowanych pojazdéw i wskaznika motoryzacji w Wenezueli

Lata Pojazdy zarejestrowane (w tys.) Wskaznik mor;(i)(re}s’:lizjr’il C(g‘?vj)azdy na 1000
1968 5354 49,6
1990 2046,0 103,5
2000 2294,0 94,9
2011 4978,0 1718
2014 4196,3 139,1

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych Anuario Estadistico de Venezuela (1979; 1988; 1993) oraz
Informa CAVENEZ (1993-2017)
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Ryc. 9. Zmiana liczby zarejestrowanych samochodéw w latach 1992-2011 oraz wskaznik motoryzacji w 2011
roku wedtug departamentéw
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych Anuario Estadistico de Venezuela (1979; 1988; 1993) oraz
Informa CAVENEZ (1993-2017)

W kolejnych latach, wraz z nasilaniem sie kryzysu gospodarczego i spotecznego,
liczba zarejestrowanych aut zmalata, co pociagneto za sobg rowniez spadek wartos$ci
wskaznika motoryzacji (tab. 4). Niemniej jednak jezeli Wenezuela upora sie z trudng
sytuacjg polityczng i gospodarcza, nalezy spodziewac sie kolejnego boomu zwigzanego
ze wzrostem popytu na nowe auta. Biorac pod uwage obecny, stosunkowo niski poziom
wskaznika motoryzacji w tym kraju, moze on w przysztos$ci sta¢ sie chtonnym rynkiem
zbytu dla nowych pojazdéw, zanim lokalny rynek zostanie w petni nasycony.

Regionalny rozktad parku samochodowego wykazuje duze dysproporcje. W 2011
roku blisko 1,232 mln aut, czyli 24,7%, zarejestrowanych byto w Dystrykcie Stotecz-
nym, a na kolejnej pozycji znajdowat sie sasiedni stan Miranda z liczba 756,6 tys. aut
(15,2%). Po uwzglednieniu jeszcze dwdch sasiednich stanéw: Aragua i Carabobo w re-
gionie tym zarejestrowane byto 55,3% ogétu aut jezdzacych po drogach Wenezueli
w 2011 roku (ryc. 9).

Wspomniane powyzej stany notuja takze znaczgco wyzsze od Sredniej krajowej
warto$ci wskaznika motoryzacji. W przypadku Dystryktu Stotecznego wynosi on az 536
aut na 1000 mieszkancdow i nie odbiega od wartos$ci typowych dla panstw wysoko roz-
winietych. Natomiast w przypadku pozostatych trzech stanéw wynosi on odpowiednio:
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Miranda - 283, Aragua - 206 i Carabobo - 192 pojazdy na 1000 mieszkancéw. Na prze-
ciwlegtym biegunie znajduja sie stany Amazonas i Delta Amacuro, w ktérych w 2011
roku liczba zarejestrowanych samochodéw nieznacznie przekraczata 5 tys. sztuk,
a warto$ci wskaznika motoryzacji wynosity odpowiednio 35 i 31 aut na 1000 miesz-
kancow (ryc. 9).

PODSUMOWANIE

Wenezuela jest przyktadem panstwa, ktéremu - pomimo pdZnego wkroczenia w faze
industrializacji - udato sie rozwinag¢ znaczacy regionalnie i zr6znicowany sektor
przemystowy. Wydobycie i eksport ropy naftowej zapewnity krajowi duze zasoby de-
wiz niezbedne do przeprowadzenia inwestycji infrastrukturalnych oraz zwigzanych
z rozwojem przemystu. Jednak wahania cen ropy na rynkach miedzynarodowych,
a szczegdblnie ich spadki, miaty niekorzystny wptyw na sytuacje w sektorze prze-
mystowym, ktéry pozostawat stosunkowo silnie uzalezniony od importu surowcéw
i pétproduktéw. Zmniejszenie dochodéw uzyskiwanych z eksportu ropy naftowej po-
dwdjnie niekorzystnie oddziatywato na sektor przemystowy. Z jednej strony ograni-
czato dostepne Srodki niezbedne do importu pétproduktéw i surowcdédw, a z drugiej
strony - zmniejszato dochody ludnoSci, ograniczajac i tak stosunkowo niewielki ry-
nek wewnetrzny.

Warto réwniez podkresli¢, iz Wenezuela jest przyktadem kraju dotknietego tzw.
holenderska choroba gospodarki (Dutch disease), gdyz sektor zajmujacy sie wydoby-
ciem, przerébka i eksportem ropy naftowej ,wysysa” czynniki produkcji z innych sek-
toréw, powodujac ich stagnacje, a nawet regres, co jest szczegdlnie widoczne w przy-
padku przemystu przetworczego. Niekorzystne oddzialywanie tej choroby byto tago-
dzone w okresie realizacji strategii industrializacji poprzez substytucje importu, kiedy
to panstwo podjeto sie aktywnej roli inwestora w sektorze przemystowym i starato
sie przeciwdziata¢ zdominowaniu gospodarki przez sektor naftowy. Jednakze przyje-
cie neoliberalnego paradygmatu rozwoju na poczatku lat dziewiec¢dziesiatych XX wie-
ku i wprowadzone reformy wolnorynkowe wptynety bardzo niekorzystnie na sektor
przemystowy, prowadzac do powolnej deindustrializacji. Reformy Hugo Chaveza proé-
bowaty ten proces zatrzymac i mu przeciwdziata¢, jednakze zbyt autorytarna polityka
gospodarcza, nieliczaca sie z interesami i zdaniem lokalnych elit biznesowo-przemysto-
wych, udawata sie jedynie do momentu, gdy panstwo uzyskiwato rekordowe wpltywy
z eksportu ropy naftowej. Notowany w ostatnich latach spadek jej ceny zakonczyt sie
dla wenezuelskiej gospodarki gtebokim kryzysem.

Przemyst samochodowy, ktéry powstat w Wenezueli - podobnie jak w innych pan-
stwach regionu - na fali industrializacji poprzez substytucje importu, charakteryzuje
sie duzym rozdrobnieniem i niewielka produkcja przypadajaca na poszczeg6lne kon-
cerny, co utrudnia osiaggniecie korzysci skali i ogranicza optacalnos¢. Niewielka skala
produkcji przy jednoczesnym duzym zréznicowaniu wytwarzanych modeli ograniczyta
mozliwos$ci rozwoju krajowych dostawcéw czesci, co sprawito, iz przemyst samocho-
dowy jest stabo zakorzeniony w lokalnej gospodarce i oparty gtéwnie na montazu po-
jazdoéw z importowanych czesci. Z perspektywy czasu wydaje sie, Ze sektor ten mogiby
osiagnac lepsze rezultaty, gdyby wtadze zdecydowaty sie wprowadzi¢ polityke ograni-
czajacy liczbe firm dziatajacych w kraju oraz liczbe oferowanych przez nie modeli aut
przy jednoczesnym wiekszym udziale miejscowych czesci i podzespotéw. Pozwolitoby
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to osiagnac wieksza skale produkcji przy jednoczesnym wiekszym zaangazowaniu lo-
kalnych poddostawcéw, co miatoby kluczowe znaczenie dla osiggniecia optacalnosci
produkgcji.

Rozw6j produkcji samochodoéw jest silnie skorelowany z sytuacja na globalnym
rynku ropy naftowej i osigga najlepsze wyniki w okresach wysokich cen tego surowca,
ktére zapewniaja krajowi zwiekszone zyski z eksportu. Wzrost produkcji samochodéw
przy relatywnie niewielkim wykorzystaniu lokalnych czes$ci i oparciu sie gtéwnie na ich
imporcie przyczynia sie do szybkiego pogorszenia bilansu ptatniczego i ,przejadania”
dochodéw ptynacych z eksportu ropy naftowej. Niewielki udziat lokalnych cze$ci ogra-
nicza rowniez efekty mnoznikowe, jakie mogtaby generowa¢ produkcja samochodéw
w stosunku do innych sektoréw gospodarki. Nie sprzyja to tez tworzeniu lokalnych
powiazan kooperacyjnych oraz wzrostowi warto$ci dodanej wypracowywanej w tym
sektorze.

Spadek cen ropy naftowej w latach 2014-2017 doprowadzit do gtebokiego kryzy-
su gospodarczego i politycznego w Wenezueli, ktéry bardzo silnie ujawnit sie w prze-
mys$le samochodowym, prowadzac praktycznie do zatrzymania badZ ograniczenia do
absolutnego minimum dziatalno$ci wiekszosci zaktadéw. Z jednej strony, niedobory
dewiz doprowadzity do ograniczenia lub wstrzymania importu cze$ci potrzebnych do
produkcji nowych samochodéw, ograniczajac ich podaz na rynku. Z drugiej strony, hi-
perinflacja oraz niestabilno$¢ polityczna i gospodarcza drastycznie zredukowaty popyt
na nowe auta. Efektem tego jest praktyczne zatrzymanie produkcji sektora motoryza-
cyjnego, ktéra w 2016 roku wyniosta zaledwie 2,8 tys. sztuk, a w pierwszych 10 miesia-
cach 2017 roku - jedynie 1,6 tys. sztuk.

Przyszto$¢ wenezuelskiego przemystu samochodowego zaleze¢ bedzie od dtu-
go$ci trwania obecnego kryzysu. Jezeli uda sie go stosunkowo szybko przezwyciezy¢
i sytuacja polityczno-gospodarcza wréci do normy, nalezy oczekiwac, ze réwniez ten
sektor stosunkowo szybko odzyska dawne zdolno$ci produkcyjne. Jezeli jednak kry-
zys bedzie sie przedtuzaé, moze to zniecheci¢ dziatajace na lokalnym rynku koncerny
motoryzacyjne i sktoni¢ je do zakonczenia dziatalnos$ci badZ przeniesienia jej do sasied-
nich krajow. Obecny kryzys moze tez otworzy¢ droge do wejscia na ten rynek nowych
graczy, gtéwnie chinskich koncernéw samochodowych. Niektére z nich juz w okresie
rzadow Chaveza prébowaty wejs¢ na ten rynek gtéwnie poprzez import pojazdow, ale
takze poprzez préby uchronienia ich montazu na miejscu. W sytuacji dalszego ostabia-
nia pozycji dziatajacych na tym rynku firm, przy jednoczesnym wzroscie globalnej sity
chinskich koncernéw, majacych w swojej ofercie tafisze samochody dla mniej zamoz-
nych klientéw, rynek wenezuelski moze okazac sie dla nich bardzo atrakcyjny i wart
zainwestowania.
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