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WPROWADZENIE

Wspotczesne procesy rozwoju gospodarczego ksztaltuja si¢ w znacznym stopniu pod wpty-
wem postepu technologicznego i technicznego, ktéry umozliwia podejmowanie nowocze-
snej produkcji przemystowej. Towarzyszy temu proces ksztaltowania coraz pot¢zniejszych
korporacji wptywajacych na organizacje Swiatowej przestrzeni przemystowej. Prowadzi to
do postepujacej koncentracji §wiatowego potencjalu przemystowego, ktdra dokonuje si¢ pod
wplywem nasilajgcej si¢ konkurencji dotyczacej poglgbiania i opanowywania nowych ryn-
kéw. Wazng role w tym zakresie odgrywajg zmiany polityczne i napigcia w strukturze go-
spodarki globalnej, ktore réznicuja §wiatowa przestrzen przemystowa. Te Swiatowe procesy
znajduja odzwierciedlenie w zmianach struktur produkcyjnych poszczegoélnych krajow, na
ktére w znacznym stopniu oddziatuja przeptywy miedzynarodowego kapitatu, wptywajace-
go na struktury wlasnosciowe, kierunki rozwoju i rozmieszczenie przemystu w krajowych
uktadach przestrzennych. Pojawia si¢ w tej sytuacji potrzeba podjgcia nowej problematyki
badawczej obejmujacej analize wptywu procesow globalnych oraz uwarunkowan krajowych
na wzrost potencjatu i strukture przestrzenng przemystu poszczegdlnych krajow.

W tym gléwnym nurcie badawczym znajduja si¢ prace prezentowane w niniejszym
tomie, dotyczace przemian struktur przemystowych w wybranych krajach, odznaczajacych
si¢ réznym potencjalem ekonomicznym. W pracach tych zwrdcono szczegodlng uwage na
empiryczne przyktady zachowan struktur przemyslowych w krajach znajdujacych si¢ na
réznym poziomie rozwoju cywilizacyjnego. Przykltadowo przedstawiaja one przeksztalcenia
struktury przestrzennej przemyshu samochodowego w Meksyku, ktéry nalezy do najprezniej
rozwijajacych si¢ w skali §wiatowej. Duza konkurencja w tym sektorze produkcji wptywa
na wykorzystanie mozliwosci produkcji szczegolnie w krajach stabiej rozwinigtych, takich
jak Meksyk, w ktorych dzieki nizszym kosztom pracy mozna osiggnaé lepsze wyniki eko-
nomiczne. Gléwnym czynnikiem rozwoju przemystu samochodowego Meksyku sg bezpo-
$rednie inwestycje zachodnich koncernéw oraz rozleglte rynki zbytu, gléwnie w Ameryce
Potnocnej. Wraz z rozwojem technologicznym pojawiaja si¢ nowe dzialy przemyshu, kto-
re wykorzystuja nowe osiggniecia nauki i techniki, co wplywa w zasadniczym stopniu na
rozwo6j nanotechnologii. Znacza rol¢ w tym zakresie odgrywa Europa, ktora, obok Standéw
Zjednoczonych, odznacza si¢ powaznymi osiggni¢ciami technologicznymi, pozwalajacymi
na rozwoj tych nowych produktéw. Nawiazuja do tego dzialania na rzecz podniesienia inno-
wacyjnosci polskiego przemystu celem ostabienia pewnego dystansu technologicznego do
przemystu §wiatowego.

Stosunkowo niskie koszty pracy oraz blisko$¢ rozlegtych rynkow europejskich w znacz-
nym stopniu wplywaja na rozwdj produkcji autobuséw jako waznego $rodka transportu osob.
Powigzana jest ona w duzej mierze z kapitalem zagranicznym i wptywa na ksztattowanie si¢
nowych centrow produkcji w przestrzeni krajowej. Na rozmiary wspotczesnych procesow
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uprzemystowienia krajow europejskich powazny wplyw wywieraja bezposrednie inwesty-
cje zagraniczne. Wynikaja one ze znacznej koncentracji kapitalu w europejskich panstwach
ekonomicznie rozwinietych, ktére poszukuja nowych, efektywnych miejsc lokalizacji, zwra-
cajac uwage zwlaszcza na obnizenie kosztow, m.in. dzigki tanszym zasobom pacy. Przy-
ktadem tego sg bezposrednie inwestycje zagraniczne realizowane w Polsce i na Wegrzech.
Umozliwiaja one wykorzystanie kwalifikowanych zasoboéw pracy, przy braku mozliwosci
ich pelnego wykorzystania przez krajowy kapital.

Odmienne mozliwosci ksztaltowania struktur przemystowych wystepuja w poszczegol-
nych krajach. Przyktadem tego jest prezentacja zmian potencjalu przemystowego, uktadu
przestrzennego i asortymentu produkcji w Turcji oraz strukturze wptywu inwestycji zagra-
nicznych na Biatorusi. Jedna z barier inicjowania industrialnego rozwoju poszczegodlnych
krajow sa trudnos$ci finansowe wielu panstw, ktdre zwigzane sg ze znacznymi rozmiarami
dlugu publicznego oraz konieczno$cig splaty zaciagnigtych kredytow.

Nasilajace si¢ konfrontacje w przestrzeni §wiatowej stwarzaja natomiast dobre warunki
rozwoju przemyshi zwigzanego z obronnoscia. [lustracjg tego jest powigzanie europejskiego
przemyshu stoczniowego z produkcja zbrojeniowa. Pozwala ona na zwickszenie rozmiar6w
dziatalno$ci stoczni, gldwnie w wyniku zamowien panstwowych.

Na podstawie przedstawionej w tomie problematyki mozemy wnosi¢, ze podstawag
nowoczesnego rozwoju §wiatowych i krajowych struktur spoteczno-gospodarczych bedzie
nadal dynamicznie rozwijajaca si¢ dzialalno$¢ przemystowa pobudzana przez rozwoj prac
badawczo-rozwojowych, w wyniku ktérych oferowane beda coraz doskonalsze produkty,
znajdujace coraz szersze zapotrzebowanie na rynku. Przyktadem tego moze by¢ rozwoj no-
woczesnych srodkow lacznosci i transportu oraz dziatania na rzecz miniaturyzacji wyrobow
majacych zastosowania w zakresie obronnosci czy w medycynie. Produkty te charakteryzo-
wac si¢ beda duza naukochlonnos$cia, wymagac¢ beda coraz wyzej wykwalifikowanej kadry
pracowniczej przy niewielkim stopniu aktywizacji zasobéw pracy. Dlatego do szybkiego
wzrostu ich warto$ci produkcji w mniejszym stopniu nawiazywac bedzie wzrost zatrudnie-
nia. Oznacza to, ze wspolczesne procesy industrializacji w coraz wigkszym stopniu nalezy
rozpatrywac przez wzrost warto§ci wytwarzanych nowoczesnych produktéw, a w mniej-
szym pod katem aktywizacji zasobow pracy.

Zbigniew Zioto, Tomasz Rachwal
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INTRODUCTION

The modern industrial development processes are being shaped largely under the influence
of technological and technical development that allows for undertaking modern industrial
production. This is accompanied by the process of shaping more and more powerful corpo-
rations which can influence the world industrial space organization. This leads to an ongoing
concentration of world’s industrial potential, due to the increasing competition in the field of
deepening and controlling the free markets. An important role in this process is being played
by political changes and tensions in the structure of global economy, diversifying the world’s
industrial space. These worldwide processes are reflected in the changes of production struc-
tures of individual countries, largely due to the international capital flow, influencing the
property structures, ways of development and localization of the industry in the national spa-
tial systems. In this situation, there is a need for taking a new objective for study, comprising
the analysis of the influence of global processes and national conditioning on the increase of
the potential and spatial structure of the industry of individual countries.

This general objective for study can be found in the works presented in this volume,
conducted on the topic of industrial structure changes in selected countries characterized by
different economic potential. The papers pay special attention to the empirical examples of
the behavior of the industrial structures in countries on different levels of development. As
an example, they present the changes of the spatial structure of car industry in Mexico, which
is one of the fastest-developing industries in the world. Great competition in this production
sector influences the decisions to use the potential of less developed countries, like Mexico,
which due to lower labor costs allow for acquiring positive economic results. The main fac-
tors of the Mexico car industry development are direct investments of the Western companies
and vast sales markets, mainly in North America. Together with the new technologies, new
branches of industry start to rise, using the scientific and technological achievements, which
has a great influence on the development of nanotechnology. Europe plays a very important
role in this process, because, together with the United States, it is characterized by many
important technological discoveries, allowing the development of these new products. This
can be found in the actions to increase the innovativeness of the Polish industry in order to
shorten the technological gap between Poland and the national industry.

The relatively low labor costs and close proximity to the vast European markets greatly
influences the production development of busses as an important means of human transpor-
tation. It is largely connected to the foreign capital and it influences the shaping of the new
production centers in the national space. The size of the modern industrialization processes of
the European countries is largely influenced by foreign direct investments. They are a result
of a large concentration of capital in the economically developed European countries which
search for new effective locations, paying attention mainly to lowering costs, by inter alia
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cheaper workforce. An example of this can be found in foreign direct investments in Poland
and Hungary. They allow for the use of qualified workforce, while the national capital cannot
make full use of it.

Different possibilities of shaping the industrial structures are found in different coun-
tries. An example of this can be found in the presentation of the changes in the industrial
potential, spatial distribution and production range in Turkey and the structure of the foreign
investments inflow in Belarus. One of the barriers for initializing the industrial development
of individual countries can be found in the financial troubles if many countries, connected
with large public debt and the necessity to pay the loans.

The intensifying confrontations in the international sphere create in turn good condi-
tions for the development of the defense industry. An illustration of this can be found in
connecting the European shipyard industry with arms production. It allows for increasing the
working range of the shipyards, mainly because of the national orders.

On the basis of the problem presented in this volume it can be assumed that the basis for
the modern development of the international and national socio-industrial structures will still
be located in the dynamically developing industrial activity, invigorated by the development
of the research and development actions, which will result in an even more perfect product,
for which there is an ever greater need on the market. An example of this can be found in
the development of modern means of communication and transport and actions towards the
miniaturization of products finding their use in defense or medicine. These products will be
characterized with a high R&D intensity, will require a more and more qualified staff togeth-
er with a low level of workforce activation. This is why the faster level of their development
will not largely correspond to the increase in employment. This means that the modern indus-
trialization processes should be looked upon with more attention to the value of the modern
products created, and with less attention to the activated workforce.

Zbigniew Zioto, Tomasz Rachwat
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Przeksziafcenia przestrzennej struktury
meksykariskiego przemystu samochodowego pod wplywem BIZ

Transformation of the spatial structure
of the Mexican automotive industry under the impact of FDI

Streszczenie: Celem artykutu jest okreslenie wptywu bezposrednich inwestycji zagranicznych (BIZ) na
zmiany w przestrzennym rozmieszczeniu przemystu samochodowego w latach 1999-2013. Badaniami
objeto przestrzenng strukture napltywu BIZ zwigzanych z przemystem samochodowym wedtug stanow,
starajac si¢ okresli¢ ich wielko$¢ oraz strukturg, a takze ich wptyw na zmian¢ wielkosci zatrudnienia
i produkcji w tym sektorze. Pozwolito to rowniez wskaza¢ nowo tworzace si¢ skupienia przemystu sa-
mochodowego w analizowanych stanach. W latach 1999-2013 do przemystu samochodowego napty-
neto w formie BIZ ponad 30,4 mld dol., co stanowito 8,5% skumulowanej wartosci catkowitego napty-
wu BIZ w tym okresie. Doprowadzito to w konsekwencji do dynamicznego wzrostu produkcji nowych
pojazdow oraz ich czgsci, ktore w wiekszosci przeznaczano na eksport do sasiednich panstw NAFTA.
Transformacja gospodarki meksykanskiej na poczatku lat 90. XX wieku, ktorej waznymi elementami
byty liberalizacja wymiany handlowej z zagranica oraz otwarcie si¢ na naplyw zagranicznych inwe-
stycji, przy jednoczesnym wiaczeniu si¢ tego kraju do NAFTA w 1994 roku, sprawita, iz kraj stat si¢
bardzo atrakcyjnym miejscem dla lokalizacji dziatalno$ci przemystowej. Po pierwsze, z uwagi na jego
duzy rynek wewnetrzny, rosnacy wraz ze wzrostem zamoznosci spoleczenstwa. Po drugie, porozumie-
nie NAFTA, gwarantujace swobodny przeptyw towaréw na teren USA i Kanady, sprawilo, iz Meksyk
stawat si¢ atrakcyjna platforma produkcyjna, gwarantujaca relatywnie tania i dobrze wyksztatcong site
robocza oraz dostgp do chionnych rynkow. Kolejnym waznym czynnikiem zwigkszajacym naptyw
BIZ, szczegdlnie w przemysle motoryzacyjnym, byly zmiany strategii mi¢dzynarodowych koncernow
samochodowych dokonujace si¢ pod wptywem globalizacji i rosngcej konkurencji na §wiatowych ryn-
kach. Dazenie do obnizenia kosztow produkcji, przy jednoczesnym utrzymywaniu jako$ci wytwarza-
nych pojazdéw i dostepu do rynku zbytu, wymuszato szczegdlnie na amerykanskich koncernach samo-
chodowych (GM, Ford i Chrysler) przesunigcie coraz wigkszej czgéci swojej produkcji do Meksyku.
Kraj ten stat si¢ takze atrakcyjny dla innych transnarodowych koncernéw konkurujacych z amerykan-
skimi producentami, co spotegowalo wielkos$¢ naptywu BIZ w tym sektorze.

Abstract: The purpose of this article is to determine the impact of FDI on the changes in the spatial
distribution of the automotive industry in the years 1999-2013. The article examines the spatial struc-
ture of FDI inflows associated with the automotive industry to Mexican states, trying to determine their
size and structure as well as their impact on the change in the level of employment and production in
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this sector. The analysis allowed for indicating the newly formed clusters of this industry in the analyz-
ed states. In the years 1999-2013, the Mexican automotive industry attracted the inflow of more than
USD30.4 billion in the form of FDI, which accounted for 8.5% of the total cumulative value of FDI
inflow in this period. This led in consequence to the dynamic growth of the production of new vehicles
as well as parts, most of which was spent on export to neighboring countries of NAFTA.

One of the important elements of the transformation of the Mexican economy in the early 1990s. was
the liberalization of foreign trade and the opening of the inflow of foreign investment. The second
very important economic advantage was joining NAFTA in 1994. Those two factors caused Mexico
to become a very attractive place for the location of industrial activities. Firstly, due to its large
domestic market, growing with the increase in wealth of the society. Secondly, due to the NAFTA
agreement guaranteeing the freedom of movement of goods to the USA and Canada meant that
Mexico was becoming an attractive production platform offering relatively cheap and well-educated
workforce and access to capacious market. Another important factor increasing the inflow of FDI,
particularly in the automotive industry, was connected with changes of the strategies of the interna-
tional car producers under the influence of globalization and increasing competition in global mar-
kets. The desire to reduce production costs while maintaining the quality of the produced vehicles
and access to the market, have forced particularly American corporations (GM, Ford and Chrysler)
to transfer an increasing part of their production to Mexico. The country has also become attractive
to other transnational corporations competing with American manufacturers, which also intensified
FDI inflow in this sector to Mexico.

Stowa kluczowe: bezposrednie inwestycje zagraniczne; lokalizacja przemystu; Meksyk; przemyst sa-
mochodowy; rozwdj regionalny

Keywords: automotive industry; Foreign Direct Investments; industrial location; Mexico; regional de-
velopment
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WSTEP

Historia powstania meksykanskiego przemystu motoryzacyjnego jest efektem naptywu
BIZ dokonanych przez glowne amerykanskie i europejskie koncerny w okresie realizowanej
przez ten kraj, od lat 40. do poczatku lat 80. XX wieku, polityki rozwoju gospodarczego
opartej na strategii industrializacji przez substytucj¢ importu. Jednym z bardzo waznych jej
zatozen byta silna regulacja naptywu BIZ. Akceptowano je gldwnie jako mniejszosciowych
partnerow w niestrategicznych dziatach przemystu, wykluczajac z pozostatych (Moreno-Brid
iin., 2005: 1097). Z drugiej strony, wtadze zdawaly sobie sprawe, ze bez udziatu zagranicz-
nego kapitatu nie sg w stanie rozwing¢ lokalnego przemystu samochodowego, co wynikato
z braku wystarczajacych srodkow finansowych oraz zapdznienia technologicznego.

Obejmujac w grudniu 1958 roku urzad prezydenta, Adolfo Lopez Mateos zdecydowat
si¢ rozwing¢ lokalng produkcje samochodow przez przyciggnigcie inwestycji zagranicznych
firm. Rozwoj tego sektora przemystu dobrze wpisywatl si¢ w realizowang przez rzad strategiec
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industrializacji. Zaktadano rowniez, ze wymagany wysoki udziat lokalnie produkowanych
czesci 1 podzespolow wplynie na rozwdj firm kooperujacych z producentami samochodow
i przyniesie wysokie efekty mnoznikowe dla caltej gospodarki. Z drugiej strony, na przetomie
lat 50. 1 60. XX wieku przemyst samochodowy byl w fazie rosnacej koncentracji i umiedzy-
narodawiania konkurencji pomigdzy koncernami, ktére przetrwaty rywalizacje. W sytuacji
zablokowania importu zagranicznych samochoddéw przez wprowadzenie wysokich cet sta-
rano si¢ jednoczesnie zachgci¢ zagraniczne koncerny do inwestycji bezposrednich za pomo-
ca odpowiedniej polityki fiskalnej i sektorowej, co w przypadku przynajmniej kilku z nich
(GM, Ford, Chrysler, Volkswagen, Renault) okazato si¢ skutecznym rozwigzaniem (Bennett,
Sharpe, 1984; Carrillo, 1991; Calderén i in., 1996).

Liberalizacja handlu zagranicznego i deregulacja polityki zwigzanej z naptywem BIZ
rozpoczeta si¢ w potowie lat 80. XX wieku 1 doprowadzita do dynamicznego wzrostu inwe-
stycji zagranicznych w Meksyku. Kolejne zmiany liberalizujace i otwierajace meksykanska
gospodarke na naptyw obcego kapitalu, lokowanego przez migdzynarodowe korporacje,
wigzaly si¢ z przylaczeniem si¢ Meksyku w 1986 roku do GATT oraz wejSciem w zy-
cie od 1994 roku porozumien o wolnym handlu w ramach NAFTA. Zmiany te okazaly
si¢ istotne dla koncernéw motoryzacyjnych i ich kooperantéow, ktore coraz powszechniej
zaczety traktowaé Meksyk jako platforme¢ produkcyjng nastawiong coraz szerzej na rynki
USA i Kanady. Kraj ten odgrywatl szczegélnie wazna rol¢ w strategiach amerykanskich
koncernow (GM, Ford i Chrysler), ktére po udanym przeniesieniu do Meksyku produkcji
silnikow samochodowych w latach 80. XX wieku zdecydowaly si¢ na przeniesienie produk-
cji gotowych pojazdow. Strategie t¢ realizowano w obronie przed coraz wicksza penetracja
rynku amerykanskiego przez japonskich i europejskich producentéw, co zwickszyto kon-
kurencje. Fakt ten wymusit rowniez na amerykanskich producentach samochodéw koniecz-
no$¢ znalezienia tanszych miejsc produkcji, a to z kolei doprowadzito w ostatnich dwoch
dekadach XX wieku do duzego naptywu BIZ do Meksyku, zrealizowanych przez tamtejsze
koncerny oraz ich kooperantéow (Calderén, 1996; Carrillo, 2000; Carrillo, 2004; Miranda,
2007; Wojtowicz, 2012).

Naptyw nowych BIZ do sektora motoryzacyjnego utrzymat si¢ takze na poczatku XXI
wieku mimo kryzysu gospodarczego, ktéry wybucht na przetomie 2008 i 2009 roku, czego
skutkiem byto gwattowne, ale na szczgscie krotkotrwate, zatamanie produkceji samochodow
w Meksyku (Wéjtowicz, 2011). Nie doprowadzito ono jednak do dtugotrwatego ogranicze-
nia naplywu BIZ. W nastepnych latach produkcja samochodéw w Meksyku dynamicznie
rosta, co skutkowato dalszymi inwestycjami w jej rozwdj, dokonywanymi zaréwno przez
koncerny od dhuzszego czasu obecne na tym rynku, jak i przez nowych graczy. Warto pod-
kresli¢, iz inwestycje te wigzaly si¢ nie tylko z budowg zaktadéw produkcyjnych, ale takze
z lokowaniem w tym kraju centrow badawczo-rozwojowych i projektowych, co podnosito
rangg tego sektora przemystu (Covarrubias, 2011; Wojtowicz, Rachwat, 2014).

Biorac pod uwage przedstawione powyzej uwarunkowania, celem artykutu jest zba-
danie wielkosci, struktury dzialowej oraz przestrzennego rozmieszczenia BIZ w Meksyku
w latach 1999-2013, a takze okres$lenie ich wpltywu na zmiany w strukturze przestrzennej
przemyshi samochodowego w analizowanym okresie. Zbadano takze wptyw BIZ na zmiany
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wielkosci 1 struktury eksportu wyrobow przemyshu samochodowego. Przeprowadzone anali-
zy zmierzaja do ustalenia, jaki wplyw wywarly BIZ w tym sektorze na wielkos$¢ zatrudnienia
oraz jego przestrzenne zréznicowanie, co umozliwia wskazanie nowo tworzacych si¢ sku-
pien tego przemystu w analizowanych stanach.

WIELKOSC NAPLYWU I REGIONALNE ROZMIESZCZENIE BIZ
W PRZEMYSLE SAMOCHODOWYM

Wedtug danych meksykanskiego ministerstwa gospodarki, w latach 1999-2013 wiel-
ko$¢ BIZ w sektorze motoryzacyjnym si¢gneta ponad 30,4 mld dol., co stanowito 8,5% ogol-
nej warto$ci naptywu BIZ do tego kraju i 18,1% catosci BIZ w przemysle przetworczym.
Ponad 2/3 (20,7 mld dol.) sposrod zainwestowanych srodkéw przeznaczono na rozwoj pro-
dukcji czgsci 1 akcesoridéw samochodowych, a jedynie niecata 1/3 (9,7 mld dol.) na budowe
fabryk produkujacych gotowe pojazdy (ryc. 1). Potwierdza to przedstawiang juz wcze$niej
specyfike tego sektora w Meksyku, ktory w glownej mierze jest nastawiony na rozwijanie
produkcji pracochtonnych czgéci i podzespoldéw do produkcji samochodow, dyskontujac tym
samym nizsze koszty sity roboczej. Strategie te realizuja gtéwnie, ale nie tylko, amerykan-
skie koncerny motoryzacyjne (Carrillo, 2000; Carrillo, 2004; Contreras i in., 2012).

Wigkszy naptyw inwestycji do sektora zwigzanego z produkcja czgsci samochodowych
wynika takze z tradycji siegajacej potowy lat 60. XX wieku. Od tego okresu datuje si¢ bo-
wiem silny rozwoj produkcji eksportowej przemyshu czesci samochodowych w industria-
lizujacych si¢ miastach strefy przygranicznej z USA. Gléwnym elementem postepujacego
uprzemystowienia byly zaktady maquiladoras zwigzane z produkowaniem wyrobow pra-
cochlonnych, a jednoczesnie niezbyt zaawansowanych technologicznie. Poczatkowo byty
to gtéwnie zaktady wytwarzajace artykuty metalowe, szwalnie czy montownie telewizoréw,
radioodbiornikéw oraz innych prostych urzadzen lub podzespotow elektronicznych (Czerny,
1994; Carrillo i in. 2005; Dorocki, Brzegowy, 2014). Wraz z uplywem czasu zaklady tego
typu zaczely powstawac nie tylko w strefie przygranicznej, ale takze w sasiadujacych z nig
stanach i obejmowaly coraz szersze spektrum produkcji przemystu przetworczego. Wérdd
zaktadow magquiladoras coraz wigksze znaczenie miata takze produkcja czgsci i podzespo-
tow dla przemystu samochodowego, a wiodaca role pod wzgledem wielkosci zatrudnienia
odgrywaly takie firmy, jak: Delphi, Lear Corporation czy Visteon (Carrillo, 1997; Dorocki,
Brzegowy 2014).

Wraz z wejsciem w zycie w 1994 roku porozumien o powotaniu strefy wolnego handlu
NAFTA naptyw nowych inwestycji, zwiazanych z produkcja podzespoldw motoryzacyj-
nych, jeszcze si¢ zwigkszyt i pojawity sie takze firmy kooperujace z koncernami japonskimi
i europejskimi. Byl to réwniez impuls do nowych inwestycji w produkcje gotowych pojaz-
dow. Wywotat on kolejng fale BIZ, zwigzanych z budowa nowych fabryk, wsréd ktérych
znalazly si¢ takze zaktady koncernéw dotychczas nieobecnych na tym rynku (Carrillo, 2004;
Miranda, 2007; Dorocki, 2010; Covarrubias, 2011; Wojtowicz, 2012; Wojtowicz, Rachwat,
2014).
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Ryc. 1. Zmiany wielkosci i struktury BIZ w przemysle samochodowym: 1999-2013
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Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie danych: Estadistica oficial... (2014)

Ryc. 2. Udzial glownych stanow w dystrybucji BIZ w produkcji samochodow osobowych
i cigzarowych (A) oraz czgsci i akcesoriow (B): 1999-2013
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Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie danych: Estadistica oficial... (2014)

Regionalne rozmieszczenie naptywu BIZ w produkcje samochodow wykazuje silng
koncentracj¢ przestrzenng w Dystrykcie Federalnym, w ktorym w badanym okresie zainwe-
stowano blisko 3,47 mld dol., czyli 35,7% ogodlnej ich wartosci w tym sektorze. W kolejnych
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trzech stanach: Aguascalientes, Puebla i Mexico, zainwestowano dalsze 47,9% ogoétu BIZ
w produkcj¢ samochodéw, co sprawia, iz w wymienionych czterech gtéwnych stanach
skoncentrowato si¢ az 83,6% inwestycji zagranicznych w latach 1999-2013. Najbardziej
spektakularne sposrod nowych inwestycji w produkcje samochodéw osobowych to budowa
przez koncern Nissan dwoch fabryk w miescie Aguascalientes. Gtoéwne inwestycje koncernu
Volkswagen zwiazane byly z kolei z rozbudowa i unowoczes$nieniem zaktadu w miescie
Puebla oraz budowa nowej fabryki w mie$cie San José Chiapa (stan Puebla), w ktorej beda
produkowane samochody Audi Q5. Natomiast w stanie Mexico gldéwne inwestycje w pro-
dukcje samochodow zrealizowaty koncerny Fiat/Chrysler, GM i BMW, ktore rozbudowaty
swoje fabryki w miescie Toluca, a takze Ford inwestujacy w zaktad w miescie Cuautitlan
(The Automotive Industry, 2013; Wojtowicz, Rachwatl, 2014).

Inwestycje zagraniczne w produkcj¢ czesci i podzespotow samochodowych wykazuja
wicksza dyspersje przestrzenng, wynikajaca z wickszej liczby zaktadow oraz ich rozdrob-
nienia. Druga zauwazalng prawidtowoscia jest wigksza ich koncentracja w stanach lezacych
na polnocy Meksyku, przy granicy z USA. Wynika to z jednej strony z historii lokowania
tego typu dziatalnosci jako zaktadow magquiladoras w strefie przygranicznej, a z drugiej
jest takze uwarunkowane geograficzng bliskoscig amerykanskich fabryk samochodow, kto-
re wykorzystuja czesci dostarczone z Meksyku. Najwiecej BIZ w produkcje czesci samo-
chodowych w latach 1999-2013 zainwestowano w stanie Chihuahua, co wiaze si¢ zardwno
z jego przygranicznym potozeniem i blisko$cig rynkow zbytu w USA, jak i z rozwinigtym
w ostatnich latach kompleksem produkcyjnym koncernu Ford zlokalizowanym w stolicy
tego stanu — Chihuahua. Stosunkowo duzy udzial w koncentracji BIZ w produkcj¢ czgsci
motoryzacyjnych mialy takze inne lezace w strefie przygranicznej stany: Nuevo Leon, Ta-
maulipas, Coahuila. Lacznie do szesciu graniczacych z USA standéw naptyneto 49,8% ogotu
BIZ w produkcj¢ czesci i podzespotéw samochodowych, za$ ich druga potowa zostata skie-
rowana do stanéw lezacych w centralnej czgsci Meksyku, w ktorych funkcjonowaty zaktady
produkujace samochody (ryc. 2). Rozwdj i modernizacja produkcji pojazdow, skrocenie ter-
mindéw dostaw, coraz wigksze znaczenie produkcji opartej na modutach oraz wprowadzanie
tzw. szczuptego systemu produkcji (lean production), zwiazane z nowymi strategiami pro-
dukcyjnymi gtownych producentéw samochodow, czestokro¢ wymuszaty lokowanie fabryk
w sasiedztwie produkujacych czgs$ci poddostawcow (Contreras i in., 2012; Lasak, 2013).

Inwestycje zwigzane z przemystem samochodowym sg szczegdlnie istotne dla gospo-
darki stanow lezacych przy granicy ze Stanami Zjednoczonymi oraz w centralnej czesci
Meksyku. W stanach Hidalgo i Aguascalientes stanowily one ponad 3/4 skumulowane;j
warto$ci catoéci BIZ w latach 1999-2013, nieznacznie nizszy ich udziat odnotowano takze
w stanach Guanajuato (49,9%), Puebla (46,4%) i Chihuahua (39,6%) (ryc. 3). Wymienio-
ne powyzej stany w ostatnich latach cechuje dynamiczny rozwoj sektora motoryzacyjnego
zwigzany z nowymi inwestycjami mi¢dzynarodowych koncernéow. Niektore z nich, jak:
Aguascalientes, Hidalgo czy Guanajuato, nie maja dtugich tradycji produkcji samochodow
i sg przyktadem przesuwania si¢ tego sektora do nowych lokalizacji, zwigzanych z pojawie-
niem si¢ w Meksyku nowych koncernéow badz nowymi inwestycjami greenfield ,,starych
graczy”.
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Ryc. 3. Udziat BIZ w przemysle samochodowym w ogdlnym naptywie BIZ do stanow: 1999-2013
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Zrodto: opracowanie whasne na podstawie danych: Estadistica oficial... (2014)

Poza wymienionymi powyzej pigcioma stanami, w ktorych inwestycje zwigzane z mo-
toryzacja praktycznie zdominowaly w ostatniej dekadzie ogdlny naptyw do nich BIZ, warto
takze wymieni¢ sasiadujace z nimi stany, ktore czesto ze wzgledu na bardziej zréznicowang
strukture gospodarki, nie odegraty tak duzej roli, ale rowniez byty stosunkowo istotne. W gru-
pie tej znalazly si¢ takie stany, jak: Queretaro (29,6%), San Luis Potosi (19,3%), Coahuila
(17,9%), Tamaulipas (15,4%), Tlaxcala (13,9%) i Mexico (13,8%). Charakteryzuja si¢ one
réwnie silnym rozwojem przemystu motoryzacyjnego, zarowno majacym dhuga tradycje (np.
Mexico, San Luis Potosi), jak tez zwigzanym z nowymi inwestycjami, gtéwnie w produkcje
czesci samochodowych, np. Tamaulipas, Queretaro, Coahuila (ryc. 3).

Naptyw bezposrednich inwestycji zwigzanych z przemyslem samochodowym objat
w badanym okresie 23 sposrdd 32 standw, stanowigc w wielu z nich gtéwne zrédto zagra-
nicznego kapitatu. Warto jednak zwrdci¢ uwage, iz inwestycje te wykazywaly takze silng
koncentracjg¢, na co wskazywano juz wezesniej. Zaledwie trzy stany (Chihuahua 22,8%, Dys-
trykt Federalny 19,2% i Puebla 10,5%) wchtongly w badanym pigtnastoleciu ponad polowe
skumulowanej wielkosci BIZ w sektorze motoryzacyjnym. Udziat kolejnych pieciu (Agu-
ascalientes, Mexico, Guanajuato, Nuevo Leon i Queretaro) wyniost tacznie 34,6%. W sumie
osiem wymienionych stanow przyj¢to ponad 87,1% z 30,4 mld dol. zainwestowanych w tym
sektorze, za$ do pozostalych 15 naptynelo niecate 13% (ryc. 4). Wskazuje to wigc na silng
koncentracj¢ BIZ, zwigzang gtownie z rozwojem istniejacych badz tworzeniem nowych sku-
pien przemystu motoryzacyjnego, w ktorych obok fabryk produkujacych pojazdy skupiaja
si¢ zaktady z nimi kooperujace (Covarrubias, 2011; Contreras i in., 2012).
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Ryc. 4. Skumulowana warto$¢ BIZ w przemysle samochodowym w poszczegdlnych stanach:
1999-2013

Skumulowana warto$¢ BIZ w przemys$le samochodowym
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Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie danych: Estadistica oficial... (2014)

WprLYW BIZ NA ZMIANY WIELKOSCI ZATRUDNIENIA
I KONCENTRACJI PRZEMYSLU SAMOCHODOWEGO

Dokonana powyzej analiza wielko$ci i przestrzennego zrdéznicowania naptywu BIZ
zwigzanych z przemystem motoryzacyjnym pozwala stwierdzi¢, iz cechowaly si¢ one silng
koncentracja przestrzenna, nawiazujaca generalnie do istniejacych skupien tego przemystu
w badanych stanach, jednakze czgsto takze skierowang do nowych miejsc, wezesniej niepo-
siadajacych takich tradycji. Celowym wydaje si¢ zatem sprawdzenie, na ile naptyw BIZ do
tego sektora przemystu znalazt swoje odzwierciedlenie we wzro$cie zatrudnienia oraz jego
przestrzennym rozmieszczeniu.

W meksykanskiej statystyce wyroznia si¢ trzy dziaty zwigzane z przemystem samocho-
dowym (tab. 1). W $wietle spisow gospodarczych w latach 1999—2009 zatrudnienie w tym
sektorze wzrosto o ponad 10% do 462 tys. osob. Tendencja ta utrzymata si¢ w kolejnych
latach, dzigki czemu w 2013 roku wyniosto ono blisko 566 tys. 0séb i byto 0 34,9% wigksze
niz na poczatku badanego okresu. Najszybciej rozwijajacym si¢ dziatem przemystu samo-
chodowego byta produkcja czesci i akcesoridow do pojazdow mechanicznych, w ktorej za-
trudnienie wzrosto o ponad 40%. Warto rowniez podkresli¢, iz dziat ten skupiat ponad 80%
ogotu zatrudnionych w przemysle samochodowym. Najwigksze przemiany zaobserwowano
w dziale produkcji nadwozi i naczep, ktory jednoczes$nie koncentrowat najmniejszg grupe
pracownikow zwigzanych z tym sektorem. Zatrudnienie w tym dziale w latach 1999-2009
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wzrosto o blisko 15%, by do 2013 roku zmale¢ o 35,4% w poréwnaniu do poczatku badane-
go okresu. Ciekawe zmiany zaszty rowniez w dziale zwigzanym bezposrednio z produkcja
samochodow osobowych i ciezarowych. W latach 1999-2009 poziom zatrudnienia wynosza-
cy nieznacznie ponad 50 tys. osob praktycznie stagnowat. Brak wzrostu zatrudnienia pomi-
mo naplywu nowych inwestycji w produkcj¢ samochodow mozna probowaé wythumaczy¢
procesami modernizacji istniejacego zaplecza produkcyjnego, ktoére zmierzaty do dalszej
automatyzacji i mechanizacji. Wigkszos$¢ inwestycji przeznaczona byta na budowe nowych
badz modernizacje¢ starych fabryk i linii produkcyjnych. Réwnolegle zamykano najstarsze
i najmniej produktywne zaktady, co nie sprzyjato wzrostowi zatrudnienia. Z drugiej strony,
brak wyraznego wzrostu zatrudnienia w tym przekroju czasowym moze takze wynikac¢ z kry-
zysu, w jakim znalaz}t si¢ meksykanski przemyst samochodowy w 2009 roku, co wigzalo
si¢ z redukcja zatrudnienia, ktora mogta znalez¢ swoje odzwierciedlenie réwniez w danych
przeprowadzonego w tym roku spisu gospodarczego (censo economico). Na szczescie kryzys
w sektorze motoryzacyjnym okazat si¢ krotkotrwaly i do 2013 roku dziat produkcji samo-
chodow zwickszyt zatrudnienie o ponad 1/5 w poréwnaniu z poczatkiem badanego okresu
(tab. 1).

Tab. 1. Zmiana wielko$ci zatrudnienia oraz wspotczynnik redystrybucji w poszczegdlnych dziatach
przemystu samochodowego Meksyku: 1999-2013

. , Zmiana Wspotczynnik

Przemys] Zatrudnienie w tys. 0sob 1999=100% re dyftrybgcji Wr

1999 | 2009 | 2013 | 2009 | 2013 (1999-2009)
Przemyst samochodowy 4192 | 462,0 | 5657 | 1102 | 1349 0,139
ogotem (336)
Produkcja samochodow
osobowych i cigzarowych 50,5 50,9 61,2 100,8 121,2 0,122
(3361)
Produkcja nadwozi i przyczep 18.1 208 117 1149 64.6 0.184
(3362)
Produkcja czesci i akcesoriow
do pojazdow mechanicznych 350,5 441,2 492.8 125,9 140,6 0,160
(3363)

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie danych: Censos... (1999), Censos... (2009) oraz Encuesta Anual... (2013)

Dane ze spiséw gospodarczych przeprowadzonych w latach 1999 i 2009 pozwalaja tak-
ze na zbadanie przestrzennych zmian zatrudnienia w poszczegdlnych dziatach przemystu
samochodowego. Wykorzystujac do tego celu wspotczynnik redystrybucji', mozemy stwier-
dzi¢, iz najwigksze zmiany w przestrzennym rozmieszczeniu zatrudnienia zaszly w dziale
zwigzanym z produkcjg nadwozi i przyczep. Natomiast najmniejsze — w dziale zwigzanym

! Wspotezynnik redystrybucji (Wr) obliczono na podstawie wzoru:

W=7n © = pi| gdzie:
"T 2005 pi —Pi|8
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z produkcja samochoddw, ktory — jak juz wspomniano wczes$niej — charakteryzowat sig¢
w tym okresie stagnacja wielkosci zatrudnienia. Nieznacznie wigksze zmiany w redystry-
bucji zatrudnienia (0,160) zaszly w tym czasie w dziale zajmujacym si¢ produkcja czesci
i akcesoriow do pojazdéw mechanicznych, ktory w latach 1999-2009 zwigkszyt zatrudnienie
o blisko 26% (tab. 1).

Analiza warto$ci wspotczynnika redystrybucji pozwolita stwierdzi¢, iz naptyw BIZ do
sektora motoryzacyjnego nie doprowadzit do znaczacych zmian w redystrybucji przestrzen-
nej sity roboczej zatrudnionej w poszczegdlnych dziatach przemystu samochodowego. Wyz-
sze warto$ci przedmiotowego wspdtczynnika zaobserwowano w przypadku dziatow zwigza-
nych z produkcja cz¢$ci samochodowych. Odnotowaty one takze znacznie wigkszy przyrost
zatrudnienia oraz — co juz wspomniano wczesniej — wchtongty ponad 2/3 ogétu BIZ w tym
sektorze. Jednak w zwiazku z faktem, ze ostatnie dane spisowe pochodza z kryzysowego dla
tego sektora 2009 roku, na petniejsza ocene roli BIZ w przestrzennych zmianach zatrudnie-
nia w przemysle samochodowym nalezy poczeka¢ do upublicznienia wynikow spisu gospo-
darczego przeprowadzonego w 2014 roku.

Badania wielkosci zatrudnienia w latach 1999-2009 mialy takze na celu okres$lenie,
jakie zmiany dokonaly si¢ w koncentracji tego przemystu w Meksyku i czy mozna je wigzac
z naptywem BIZ zmieniajacym przestrzenng struktur¢ tego sektora. Odnotowane wartosci
wspotczynnikow lokalizacji pozwalaja wskaza¢ kilka widocznych prawidtowosci>. Wraz ze
wzrostem wielko$ci zatrudnienia w poszczeg6élnych dziatach przemystu motoryzacyjnego
doszto do wyraznych spadkow wartosci wspotczynnikdw lokalizacji wzgledem trzech zmien-
nych odniesienia: powierzchni, liczby ludnos$ci i wielkosci zatrudnienia w przemysle prze-
tworczym. Jedynym wyjatkiem jest nieznaczny wzrost wspotczynnika lokalizacji w dziale
produkcji samochodéw osobowych i ciezarowych wzgledem ludno$ci ogétem (z 0,540 do
0,550) i zatrudnienia w przemysle przetworczym (z 0,508 do 0,513) (tab. 2).

Kolejng wazng prawidtowoscia jest ciggle dos¢ wysoka koncentracja przestrzenna za-
trudnienia w poszczegdlnych dziatach przemystu motoryzacyjnego, si¢gajaca — pomimo
obserwowanych w badanym okresie tendencji spadkowych — az 0,699 w przypadku produk-
cji osobowych i cigzarowych. Warto zwro6ci¢ uwage, iz jest to dzial cechujacy si¢ w 2009
roku najwyzszymi wartosciami wspolczynnika lokalizacji, co wskazuje, ze w jego przypad-
ku proces dyspersji zatrudnienia przebiegat zdecydowanie najstabiej. Jednoczesnie nalezy

p,— procentowy udziat zatrudnionych w przemysle i-tego stanu w stosunku do zatrudnienia w catym Meksyku
w t, 1t przekroju czasowym. Warto$ci wspotczynnika mogg si¢ waha¢ od 0 do 1, przy czym im sg blizsze 1, tym
wigksze oznaczaja zmiany w rozmieszczeniu przestrzennym badanego przemyshu.

2 Wspbtczynnik lokalizacji (zwany tez wspotczynnikiem koncentracji Florence’a) obliczono na podstawie

wzoru:
i

W,=" o gdzie:
! 200
a,—udziat zatrudnionych w przemysle w i-tym stanie w stosunku do catego kraju, natomiast b, — udziat i-tego
stanu w ogdlnej powierzchni kraju, ogdlnej liczbie ludnosci i ogdlnej liczbie zatrudnionych w przemysle przetwor-
czym. Wartosci wspotczynnika moga si¢ waha¢ w zakresie od 0 do 1, przy czym im sa blizsze zeru, tym wigksze
jest rozproszenie badanego przemystu.

a, —b

i i
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przypomnieé, iz charakteryzowat si¢ on stagnacja wielkosci zatrudnienia, pomimo zaabsor-
bowania w latach 1999-2009 ponad 5,4 mld dol. Przemawia to za stwierdzeniem, ze rozbu-
dowywat si¢ on glownie w stanach, w ktorych byt juz wezesniej obecny.

Tab. 2. Zmiany warto$ci wskaznika stopnia koncentracji przemystu samochodowego w Meksyku:
1999-2009

Wspotczynniki lokalizacji (W,)
wzgledem zatrudnienia
Przemyst wzgledem Wzglf;d,erp w przemysle
powierzchni ludnosci ,
przetworczym
1999 2009 1999 | 2009 1999 2009
g;gnys{ samochodowy ogélem 0,540 | 0,480 | 0,526 | 0,496 | 0,378 0,357
P kc;j hodé h
Produkeja samochodbw osobowyeh - 6, | g 609 | 0,540 | 0,550 | 0,508 0,513
i cigzarowych (3361)
Produkcja nadwozi i przyczep 0,666 | 0,615 | 0,469 | 0,440 | 0,421 0,362
(3362)
Produkcja czgsci 1 akcesoriow do
pojazdéw mechanicznych (3363) 0,544 | 0,486 | 0,602 | 0,536 0,453 0,398

Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie danych: Censos... (1999), Censos... (2009)

Najnizsze wartosci przedmiotowego wspotczynnika odnotowano w przypadku dziatow
zajmujacych si¢ produkcja nadwozi i przyczep oraz czgsci i akcesoriow do pojazdow me-
chanicznych, co wskazuje na ich wigksza dyspersje przestrzenna, ktora poglebita si¢ wraz
z nowymi inwestycjami. Dziaty te tradycyjnie cechujg si¢ nizszg koncentracjg zatrudnienia
i wigkszym rozproszeniem, co dodatkowo zostalo zwigkszone dzigki naplywowi nowych
BIZ, ktére doprowadzity do wzrostu liczby pracujacych (tab. 2).

Zatrudnienie zwigzane z produkcja samochodéw na poczatku badanego okresu skupiato
si¢ gldwnie w czterech stanach: Puebla (26,9%), Mexico (23,3%), Coahuila (10,9%) i Dys-
trykt Federalny (9,4%). Lacznie koncentrowato si¢ w nich ponad 70% ogdtu pracujacych
w tym dziale. Istotng rolg¢ odgrywaty takze kolejne cztery stany: Guanajuato, Morelos, Agu-
ascalientes i Sonora, ktérych udziat wynosit srednio ok. 5%, za$ tacznie skupity ok. 21,2%
ogo6hu zatrudnionych. Pozostate 8,4% sposrod ogdtu z 50,5 tys. zatrudnionych znajdowato si¢
w o$miu pozostalych stanach (ryc. 5).

W $wietle danych z 2009 roku przestrzenne rozmieszczenie zatrudnienia w tym dziale
nie ulegto wigkszym zmianom, co potwierdzity analizowane powyzej wskazniki. Nie doszto
réowniez do zasadniczego wzrostu zatrudnienia. Jednakze w grupie analizowanych stanéw
wystapily nieznaczne przesunigcia. Co prawda, pierwsza trojka pozostata bez zmian: Puebla
(27,1%), Mexico (17,7%) i1 Coahuila (11,8%), jednakze o ile stany Puebla i Coahuila zwick-
szyty swoj udziat dzigki wzrostowi zatrudnienia, o tyle stan Mexico odnotowat spadek udzia-
hu 0 5,6 p.p., co wynikato z ograniczenia zatrudnienia o blisko 2,8 tys. os6b. W stanie tym
znajduja sig¢ starsze fabryki koncernu Chrysler (obecnie przejgtego przez Fiata) oraz General
Motors, ktore zostaty najbardziej dotknigte kryzysem i spadkiem produkcji, co doprowadzito
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do zmniejszenia zatrudnienia. Podobng sytuacje odnotowano w przypadku Dystryktu Fe-
deralnego, w ktoérym réowniez wielko$¢ zatrudnienia w tym dziale znaczaco spadta (o 1,7
tys. 0sob). Sprawilo to, iz w 2009 roku skupialo si¢ w nim jedynie 6% ogotu zatrudnionych
w produkcji samochodow.

Ryc. 5. Liczba zatrudnionych w produkcji samochodéw osobowych i cigzarowych wedtug stanow
w 1999 1 2009 roku

Liczba zatrudnionych w produkcji samochodow
(3361) w 1999 i 2009 roku

_ 15000

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie danych: Censos... (1999), Censos... (2009)

Najwiekszy przyrost zatrudnienia odnotowano w przypadku stanu Sonora (z 2,3 do
4,3 tys. osob), dzigki czemu awansowal on na czwarta pozycj¢ pod wzgledem koncentracji
zatrudnienia w produkcji samochodéw, skupiajac w 2009 roku 8,4% ogoétu zatrudnionych.
Roéwnie spektakularny przyrost odnotowano w przypadku stanu Aguascalientes (z 2,5 do
3,8 tys. 0sdb), co przesungto go na piata pozycje, z udziatem 7,5% ogdtu zatrudnionych.
W nastepstwie tych wzrostow stan Guanajuato przesunat si¢ na szoste miejsce, cho¢ w bada-
nym okresie odnotowat on przyrost zatrudnienia (z 3,2 do 3,4 tys. 0s6b), co dawato mu udziat
6,8% ogotu zatrudnionych (ryc. 5).

Zaobserwowane wzrosty 1 przesuni¢cia w strukturze koncentracji zatrudnienia w ana-
lizowanych powyzej trzech stanach wigza si¢ bardzo silnie z naptywem BIZ na rozbudowe
nowych zaktadéw produkcyjnych. W przypadku stanu Sonora byta to rozbudowa komplek-
su produkcyjnego Forda w miescie Hermosillo, w Aguascalientes wigzato si¢ to z budowa
dwoch fabryk Nissana, natomiast w Guanajuato — z rozbudowg fabryk GM w Silao, VW
w Guanajuato, Hondy w Celaya i Mazdy w Salamance (Covarrubias, 2011; The Automotive
Industry, 2013; Wojtowicz, Rachwat, 2014).
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Rozmieszczenie zatrudnienia w dziatach zwigzanych z produkcja nadwozi i przyczep
oraz czgséci samochodowych wykazywato wyraznie odmienny rozktad przestrzenny. Szcze-
g0lng uwage zwraca jego silna koncentracja w stanach przygranicznych z USA, ktéra w ba-
danym przekroju czasowym ulegta wzmocnieniu. W 1999 roku sposrdd pieciu glownych sta-
now, koncentrujacych tacznie 73,8% ogoétu zatrudnionych w tych dziatach, az cztery (Chihu-
ahua 35,4%, Coahuila 11,8%, Tamaulipas 9,7% i Nuevo Leon 8,0%) znajdowaly si¢ w strefie
przygranicznej, a jedynym stanem z centralnej czesci kraju w tej grupie byl stan Mexico, sku-
piajacy 8,9% ogohu zatrudnienia w tych dziatach (ryc. 6). Koncentracje przemystu czgsci sa-
mochodowych w stanach przygranicznych nalezy wiazaé z jego nastawieniem eksportowym
na rynek USA oraz rozwijanym gltéwnie w tej strefie programem rozwoju zaktadow maquila-
doras, ktorych spora cze$¢ zajmowala si¢ pracochtonng produkcja czesci samochodowych.
Natomiast wysokie miejsce stanu Mexico w koncentracji tego typu zatrudnienia wynikato
z silnie rozwinigtego kompleksu produkcyjnego w regionie Toluki, w ktorym zlokalizowane
byty zaklady Chyslera, GM i BMW, przyciagajace licznych kooperantow.

Ryc. 6. Liczba zatrudnionych w produkcji czgsci i akcesoriow samochodowych wg stanéw w 1999
12009 roku

Liczba zatrudnionych w produkcji
podzespotéw i czgsci samochodowych
(3362, 3363) w 1999 i 2009 roku

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie danych: Censos... (1999), Censos... (2009)

Warto zauwazy¢, ze do 2009 roku nie zmienita si¢ czotdéwka analizowanych powyzej
pigciu stanow, cho¢ ich udziat w tacznej koncentracji zatrudnienia w dziatach zwigzanych
z produkcja czgéci samochodowych obnizyt si¢ do 61%. Wigzato si¢ to glownie ze spad-
kiem zatrudnienia w stanie Chihuahua ze 130,3 do 108,3 tys. 0sdb, co obnizyto jego udziat
do 23,4% ogotu zatrudnionych. Pozostate stany z badanej czoldwki zanotowaty przyrost
zatrudnienia, co pozwolito im utrzymaé pozycje i posiadane udzialy. Na uwage w tej grupie
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zashuguje zamiana miejscami migdzy stanami Mexico i Nuevo Leon, ktory awansowat na
czwarte miejsce, spychajac na piagta pozycje stan Mexico. Bylo to wynikiem szczegdlnie
spektakularnego przyrostu zatrudnienia z 29,7 do 40,9 tys. 0sob, co zwigkszyto udziat stanu
w globalnym zatrudnieniu do 8,9% w 2009 roku. W tym samym czasie w stanie Mexico
zatrudnienie wzrosto zaledwie z 32,7 do 35,5 tys. osob, co stanowito jedynie 7,7% ogotu
zatrudnionych (ryc. 6).

Warto rowniez zauwazyc¢, iz w 2009 r. nastapit znaczacy przyrost zatrudnienia w dzia-
fach zwigzanych z produkcja cze$ci samochodowych w stanach lezacych w centralnym Mek-
syku. Oprocz analizowanego powyzej stanu Mexico na mapie rozmieszczenia zatrudnienia
pojawity sie takze nowe stany, jak: Queretaro (wzrost zatrudnienia z 9,2 do 23,2 tys. 0sob),
Puebla (z 12,9 do 22,8 tys.), San Lusi Potosi (z 3,2 do 20,7 tys.), Guanajuato (z 7,0 do 16,1
tys.), Aguascalientes (z 8,9 do 11,8 tys.). Udzial tych pigciu standw w koncentracji zatrud-
nienia w dziale produkcji czgéci samochodowych wzrost w badanym okresie z 11,2% do
20,5% ogotu (ryc. 6). Przyrost ten wigzal si¢ w duzej mierze z naptywem BIZ zwiagzanych
z rozwojem produkcji nowych modeli i fabryk oraz przyciaganiem przez gléwnych produ-
centow pojazdow swoich kooperantow w celu skrocenia tancuchow dostaw oraz tworzenia
bardziej skoncentrowanych przestrzennie skupien produkcyjnych (Covarrubias, 2011; Con-
treras 2012).

WprLYW BIZ NA WZROST WARTOSCI EKSPORTU WYROBOW
PRZEMYSLU SAMOCHODOWEGO

Do poczatku lat 80. XX wieku meksykanski przemyst samochodowy ograniczat si¢ do
niewielkiego pod wzgledem wartosci eksportu czesci i podzespotow samochodowych, po-
chodzacych gltéownie ze zlokalizowanych w przygranicznych stanach zaktadéw maquilado-
ras, ktorych gtéwnym i praktycznie jedynym odbiorca byly Stany Zjednoczone. Notowano
tez bardzo niski eksport gotowych pojazdow, ktérego gtownymi odbiorcami byly sasiednie
panstwa latynoskie. Wynikato to z realizowanej jeszcze wowczas strategii industrializacji
przez substytucje importu, ktéra zaktadata, iz rozwoj produkcji samochodéw bedzie naste-
powat gtéwnie w oparciu o miejscowg wytworczosé, bazujaca na wysokim udziale lokalnych
czesci 1 podzespotow. Sprawito to, iz chronione wysokimi ctami zaktady miedzynarodowych
koncernow dziatajacych w Meksyku, zmuszone do kooperowania z lokalnymi dostawcami,
nie byly zainteresowane unowoczes$nianiem produkcji. W efekcie wytwarzaly one pojazdy
przestarzate technologicznie i niskiej jakos$ci, ktore nie mialy szans zbytu na rynkach panstw
wysokorozwinietych, jak np. USA.

Sytuacja zaczela si¢ zmienia¢ w potowie lat 80. XX wieku wraz z odejsciem od strate-
gii industrializacji przez substytucje importu, postepujaca liberalizacj¢ wymiany handlowe;j
1 otwarcie si¢ na swobodny naptyw inwestycji zagranicznych. Okres ten mozna podzieli¢
na dwie fazy. Pierwsza z nich, obejmujaca lata 1983—-1986, cechowata si¢ dynamicznym
wzrostem warto$ci eksportu, w strukturze ktérego dominujaca role odgrywaty silniki samo-
chodowe, co bylo wynikiem dokonanych na poczatku lat 80. inwestycji przez amerykanskie
koncerny.
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Kolejna faza, zapoczatkowana w drugiej potowie lat 80. XX wieku, wiaze si¢ z dal-
szym dynamicznym wzrostem warto$ci eksportu, w ktorym coraz wigksza role odgrywaty
gotowe pojazdy. Wynika to ze wspomnianych zmian strategii rozwoju gospodarczego, ktore
doprowadzily do modernizacji tego sektora i przyciagnigcia nowych inwestycji zwigzanych
z produkcja gotowych pojazdoéw, przeznaczonych gtoéwnie na rynek USA (Calderon i in.,
1996: 201-204).

Po wejsciu w zycie porozumien o wolnym handlu w ramach NAFTA wartos¢ eks-
portu meksykanskiego przemyshu samochodowego dynamicznie rosta az do 2000 roku,
gdy siegneta ponad 28,16 mld dol. (Wojtowicz, 2012: 171). W kolejnych latach, az do
polowy pierwszej dekady XXI wieku, warto§¢ eksportu wykazywata tendencje stagnacyj-
ne, co wynikato z kryzysu gospodarczego w USA stanowiacych gtéwny rynek zbytu dla
meksykanskiego przemystu samochodowego. Od 2005 roku eksport znéw zaczat dyna-
micznie rosna¢, osiggajac w 2013 roku warto$¢ ponad trzykrotnie wyzsza niz na poczatku
XXI wieku. Jedyne zalamanie w ciggu tego okresu byto zwigzane ze skutkami swiatowego
kryzysu gospodarczego, ktore najbardziej uwidocznily si¢ w 2009 roku, jednakze okazaly
si¢ krotkotrwate. Sam kryzys, ktory szczegdlnie bolesnie dotknal amerykanskie koncerny
samochodowe, jeszcze przyspieszyt relokacje dziatalnosci produkcyjnej tego sektora do
Meksyku, co z kolei zaowocowato bardzo szybkim wzrostem meksykanskiego eksportu
w kolejnych latach (ryc. 7).

Ryc. 7. Zmiany wielkosci eksportu wyrobow przemystu samochodowego ogotem: 1999-2013
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Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie danych: Grupo de Trabajo... (2014)
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W latach 1999-2013 wraz z ponad trzykrotnym wzrostem warto$ci eksportu przemy-
stu samochodowego zaszly takze nieznaczne zmiany w jego strukturze. O ile na poczatku
XXI wieku ponad 50% w strukturze wartos$ci stanowit eksport gotowych samochodow typu
turystycznego, o tyle na poczatku drugiej dekady XXI wieku zmalat on do ok. 42%. W bada-
nym okresie dynamicznie wzrosta tez wartos¢ eksportu czegsci i akcesoridow samochodowych,
z 4,8 do 20,5 mld dol., co sprawito, iz udziat tej kategorii w strukturze eksportu w 2013 roku
zwigkszyt si¢ 0 6,3 p.p. 1 stanowit ponad 26,6% ogolnej jego wartosci (ryc. 8).

Ryc. 8. Zmiany wielkosci (A) i struktury (B) eksportu wyrobéw przemystu samochodowego:
1999-2013
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Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie danych: Grupo de Trabajo... (2014)
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Wraz z przenoszeniem do Meksyku produkcji innych typéw pojazdoéw rosnie znaczenie
tego kraju w eksporcie samochodoéw cigzarowych. Jego wartos¢ w latach 1999-2013 wzro-
sta ponad czterokrotnie, z 4,1 do 17,6 mld dol., co pociagnelo za sobg takze zwigkszenie si¢
udziatu tej kategorii w ogdlnym eksporcie przemystu samochodowego do blisko 23%. Row-
nie dynamiczny wzrost odnotowano w przypadku ciagnikéw siodtowych, ktorych wartosé
eksportu wzrosta ponad pigciokrotnie do 5,1 mld dol., co zwigkszyto udziat tej kategorii do
6,6% ogolnej wielkosci eksportu tego sektora (ryc. 8).

Wzrost warto$ci eksportu sektora motoryzacyjnego w skali catego kraju znajduje takze
swoje odzwierciedlenie w przypadku poszczegélnych stanéw. Na podstawie danych doty-
czacych zamian wartosci eksportu wyrobdw przemystu srodkoéw transportu ladowego mozna
stwierdzi¢, iz jego warto$¢ w latach 2007—2012 wzrosta w wigkszosci waznych dla tego
sektora standw, z wyjatkiem Dystryktu Federalnego i Tamaulipas. Najwicksza warto$¢ eks-
portu tego sektora w 2012 roku odnotowano w przypadku stanu Coahuila, gdzie wyniosta
ona ponad 18,9 mld dol., co stanowito 19,4% ogdlnej wartosci eksportu tego sektora. Waz-
ng rolg¢ w eksporcie przemystu samochodowego odgrywaly jeszcze takie stany, jak: Puebla
(10,8%), Mexico (9,5%), Chihuahua (8,9%), Nuevo Leon (7,4%), Sonora (7,0%) i Guana-
juato (6,9%), z ktorych tacznie pochodzito az 50,6% wartosci eksportu wyrobow przemyshu
$rodkow transportu ladowego (ryc. 9).

Ryc. 9. Zmiana wartosci eksportu wyrobow przemystu srodkow transportu ladowego w latach
2007-2012

Wielkos¢ eksportu wyrobow
przemystu srodkéw transportu
wedtug stanéw w 2007 i 2012 roku
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Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie danych: Grupo de Trabajo... (2014)
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Odnotowany w badanym okresie ponad trzykrotny wzrost wartosci eksportu wyrobow
przemyshu samochodowego oraz jego przestrzenna koncentracja w stanach, ktore w wiek-
szosci przypadkow przyciagnety rowniez najwigksza czes¢ BIZ, pozwala stwierdzié, iz in-
westycje te znaczaco wplynely na zwigkszenie mozliwosci eksportowych tego przemystu.
Whisuje si¢ to w 0go6lng strategi¢ rozwoju sektora motoryzacyjnego w Meksyku, ktory sta-
je si¢ coraz wazniejszym centrum produkcyjnym, w coraz wigkszym stopniu nastawionym
na obstuge gtéwnie rynkow USA i Kanady, ale takze innych panstw Ameryki Lacinskie;j.
Warto réwniez podkresli¢, iz w porownywanych latach 2007-2012 zdecydowanie wyzsza
dynamika wzrostu eksportu charakteryzowaly si¢ stany lezace w centralnej czgsci Meksyku,
kojarzone wczesniej gtownie z produkcja na lokalny rynek. Szybki wzrost wartosci ekspor-
tu tych stanow potwierdza wigc rosnaca internacjonalizacje ich produkcji motoryzacyjnej,
wynikajaca w duzej mierze z BIZ dokonanych w minionym pigtnastoleciu. Inwestycje te
doprowadzily do modernizacji bazy produkcyjnej i przyciggnety nowe koncerny, co w kon-
sekwencji unowoczes$nito i uatrakcyjnito ich oferte produktowa.

UWAGI KONCOWE

Podsumowujac, nalezy podkresli¢, iz wraz z naptywem ponad 30 mld dol. BIZ w mek-
sykanskim przemysle samochodowym w ostatnim pig¢tnastoleciu odnotowano dynamiczny
wzrost produkcji gotowych pojazdéw oraz czgsci samochodowych, ktére w wigkszos$ci prze-
znaczone byty na eksport. Produkcja samochodow w latach 1999-2013 wzrosta blisko dwu-
krotnie, z 1,49 do 2,93 mln sztuk, a ogdlna wartos$¢ eksportu zwigkszyta si¢ ponad trzykrotnie
(329,3%). Warto réwniez zauwazy¢, ze przewazajaca jego cze$¢ pochodzita ze stanow leza-
cych przy granicy z USA, ktoére byly gtdwnym odbiorcg wyrobow tego sektora.

Opisany powyzej spektakularny rozwdj wigzat si¢ takze ze znaczacym wzrostem za-
trudnienia, ktore w latach 1999-2012 zwigkszyto si¢ 0 35%. Dokonato si¢ to gtownie dzig-
ki rozwojowi sektora produkcji czgsci 1 podzespotéw samochodowych, w ktorym przyrost
ten siggnat 36,9%, natomiast w dziale produkcji samochoddéw wyniost zaledwie 21,2%.
Nowe inwestycje zagraniczne i zwigzany z nimi wzrost zatrudnienia nie zmienity radykal-
nie przestrzennej struktury przemystu samochodowego w Meksyku. Doprowadzity jednak
do wyraznego spadku koncentracji tego przemystu mierzonego wskaznikami lokalizacji,
zarowno w stosunku do powierzchni, liczby ludnosci, jak i ogoélnego zatrudnienia w prze-
mysle przetworczym. Wynikato to w duzej mierze z przesuni¢é czesci kooperujacych fa-
bryk w sgsiedztwo zaktadow produkujacych gotowe pojazdy. Bylo to zgodne ze strategia-
mi realizowanymi przez migdzynarodowe koncerny, dazace do stworzenia przestrzennych
skupien przemystowych, koncentrujacych nie tylko zaktady produkujace pojazdy, ale tak-
ze jak najwigkszg liczbe ich kluczowych poddostawcow. Taka strategia miata gwaranto-
wac duzg elastyczno$é, umozliwiata wprowadzenie szczuptego systemu produkcji (lean
production) oraz zwigkszata efektywno$¢ funkcjonujacych w tym sektorze fabryk.
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Przestrzenne zrdznicowanie rozwoju nanotechnologii w Europie

Spatial diversity of nanotechnology development in Europe

Streszczenie: Celem artykutu jest przedstawienie przestrzennego zréznicowania rozwoju nanotechno-
logii w Europie. Analiz¢ rozwoju nanotechnologii przeprowadzono na poziomie krajowym, wykorzy-
stujac dane obrazujace liczbe patentow nanotechnologicznych, liczbg i strukture firm nanotechnologicz-
nych, liczb¢ konferencji o tematyce nanotechnologicznej oraz liczbe publikacji nanotechnologicznych.
W artykule oparto si¢ na analizie statystycznej danych liczbowych pozyskanych w wyniku kwerend
przeprowadzonych na portalach internetowych: Cientifica Plc, Biotechgate, Nanoforum, Nanowerk,
Nanotechnology Now, Web of Science i PubMed oraz danych publikowanych przez OECD 1 Eurostat.
Nanotechnologia zaliczana jest do jednego z glownych dziatow aktywnosci sektora nauki, technologii
i innowacji i jawi si¢ wspotczesnie jako technologia przysztosci. Na catym §wiecie panuje przekonanie
o rewolucyjnym potencjale nanotechnologii. W latach 2001-2014 ponad 60 krajéw podjeto finanso-
wanie inicjatyw z dziedziny nanotechnologii. Sg to zaréwno rozwinigte przemystowo kraje Europy
Zachodniej, Japonia, Kanada czy Australia, jak i wschodzace rynki Rosji, Chin, Brazylii i Indii, jak
i kraje rozwijajace si¢, np. Nepal i Pakistan. Wedlug liczby zgloszen patentowych z nanotechnologii
na $§wiecie dominuja kraje rozwinigte: USA, Japonia i Niemcy. W latach 90. XX wieku nastapil wy-
razny wzrost liczby patentéw nanotechnologicznych. W przestrzeni europejskiej pod wzgledem liczby
patentéw nanotechnologicznych dominuja Niemcy oraz Francja i Wielka Brytania. Jesli rozpatrujemy
liczbe ogodtu instytucji nanotechnologicznych, to wyrdzniaja si¢ w Europie dwa kraje: Niemcy i Wielka
Brytania. W Niemczech przewazaja instytucje dziatajace w relacji B2B, podczas gdy w Wielkiej
Brytanii sg to instytucje badawcze non profit.

Analizujac liczbe patentow i firm nanotechnologicznych oraz liczbe publikacji i konferencji, nalezy
stwierdzié, ze rozwoj nanotechnologii w Europie jest bardzo zréznicowany. Sektor ten rozwija si¢
glownie w krajach rozwinigtych gospodarczo. Europejskim liderem nanotechnologicznym sa Niemcy.
Innymi panstwami z wysokim poziomem rozwoju nanotechnologii sa: Wielka Brytania, Francja,
Szwajcaria, Szwecja, Holandia i Hiszpania. Rozwdj nanotechnologii stymulowany jest gtownie przez
publiczne instytucje badawcze, jednakze komercjalizacja badan nastgpuje dzieki udziatowi firm pry-
watnych.

Abstract: The aim of this article is to present the spatial diversity of nanotechnology development in
Europe. The analysis of the nanotechnology development was performed on the national level, using
data which illustrated the figures about nanotechnology’s patents, amount and structure of nanotech-
nology businesses and the number of publications about this topic. In this article the statistical analy-
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sis was performed using the data from websites: Cientifica Plc, Biotechgate, Nanoforum, Nanowerk,
Nanotechnology Now, Web of Science and PubMed, and the data published by OECD and Eurostat.
Nanotechnology is included in one of the main areas of the Science, Technology and Innovation
Sector’s activity and is seen to be the technology of the future because of its potential. In 2001 — 2014
more than sixty countries started funding nanotechnology projects. These countries include industri-
ally developed countries, like Western Europe countries, Japan, Canada, Australia, and developing
countries, like Russia, China, Brasil, India, Nepal, Pakistan. According to the number of patents in this
field, industrially developed countries, for example USA, Japan, Germany, are dominating in this area.
In the 1990s there was a significant growth in the number of nanotechnology patents. In Europe this
area is dominated by Germany, France and United Kingdom. Based on the number of nanotechnology
faculties in the country, we must distinguish Germany and United Kingdom. In Germany there are more
faculties operating in business to business relation while in United Kingdom there are more non-profit
research centers.

Based on the number of patents, nanotechnology faculties, publications and conferences it should be
noted that nanotechnology development in Europe is diversified. Nanotechnology is more developed in
the industrially developed countries, the most prominent country in Europe is Germany, next ones are:
United Kingdom, France, Switzerland, Sweden, Netherlands and Spain. Nanotechnology development
is stimulated mostly by public research faculties, however the commercialization of this technology is
possible because of the private businesses.

Stowa kluczowe: biomedyczne nauki; Europa; GOW; nanotechnologia; patenty, publikacje
Keywords: biomedical sciences; Europe; knowledge-based economy; nanotechnology; patents; publi-
cations
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WSTEP

Nanotechnologia (NT) zaliczana jest do jednego z gtownych dzialow aktywnosci sektora
nauki, technologii i innowacji (Science, Technology and Innovation, S&T&I) i jawi si¢ jako
technologia przysztosci. Wspoélcze$nie kreowane sa wizje przysztosci, w ktorych rozwia-
zania nanotechnologiczne zostang zastosowane we wszystkich aspektach ludzkiego zycia.
Rozwiazania oferowane przez nanotechnologi¢ wykorzystywane sg obecnie w takich dzie-
dzinach zycia, jak: rolnictwo, komunikacja, energetyka, informatyka, przemyst spozywczy,
ochrona zdrowia, higiena, astronautyka, robotyka, jednakze przewiduje sig, ze najsilniejszy
wplyw nanotechnologii w ujeciu komercyjnym bedzie mial miejsce w medycynie (Roszek
iin., 2005), natomiast w ujeciu politycznym w przemysle zbrojeniowym (Feder, 2003). Dla-
tego zauwaza sig, ze jest to technologia tzw. podwdjnego zastosowania, ktora niesie ze soba
zardwno szanse na postep i rozwdj ludzkosci, jak i jednocze$nie stanowi powazne zagrozenie
w aspekcie zastosowania jej w celach wojskowych. Dodatkowo nanoprodukty ze wzgledu
na swe rozmiary oraz swoja specyfike, jako materiaty nierozpuszczalne i biotrwate, stanowia
zagrozenie dla §rodowiska i ludzi. Dlatego m.in. w Europie od 2011 roku powstajg uregu-
lowania prawne wptywajace na rozwoj nanotechnologii. Unia Europejska wydata w latach
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2001-2012 ok. 19 mln euro na projekty zwigzane z obsluga prawna rozwoju nanotechnolo-
gii. Wszystkie te wymienione cechy nanotechnologii wptywaja na uznanie jej za technologi¢
rewolucyjng, ktéra w najblizszych latach doprowadzi do znaczacych zmian w zyciu ludzi
i gospodarce swiatowej.

Celem niniejszego artykutu jest przedstawienie zroznicowania rozwoju nanotechnologii
w wybranych krajach Europy. Analize rozwoju przeprowadzono, wykorzystujac dane ob-
razujace m.in. liczbe patentow nanotechnologicznych oraz ich dynamike, liczbe i strukture
firm nanotechnologicznych, liczbe konferencji i spotkan o tematyce NT oraz liczbg publika-
cji nanotechnologicznych. W artykule oparto si¢ na analizie statystycznej danych liczbowych
pozyskanych w wyniku kwerend przeprowadzonych na portalach internetowych: Cientifica
Plc, Biotechgate, Nanoforum, Nanowerk, Nanotechnology Now, Web of Science i PubMed
oraz danych publikowanych przez OECD i Eurostat. Na podstawie przeprowadzonej analizy
przedstawiona zostala hierarchia rozwoju nanotechnologii w Europie.

NANOTECHNOLOGIA NA $WIECIE

Nanotechnologia zajmuje si¢ tworzeniem, projektowaniem oraz uzytkowaniem mate-
riatéw majacych przynajmniej jeden wymiar, ktorego jednostka jest nanometr. Jej rozwoj
datowany jest na lata 80. XX wieku i wynika z wynalezienia mikroskopéw STM oraz AFM.
Same poczatki rozwoju nanotechnologii nie byty zbyt spektakularne, ale daty podstawy do
rozwoju tej dziedziny nauki. Od 2000 roku produkowane sg struktury nanotechnologiczne,
takie jak koloidy czy nanoczasteczki, ktore spotka¢ mozemy w $rodkach czystosci i higieny
(np. dezodoranty z czasteczkami srebra). Réwniez od tego roku produkowane s polime-
ry wykorzystywane w nanotechnologii i ceramice. Od roku 2005 nanotechnologie zaczeto
wdraza¢ na polu medycyny, m.in. nanoczasteczki ztota stosowane zaré6wno w diagnosty-
ce medycznej, jak i terapii, np. raka jajnika. W dziedzinie elektroniki takze mozna byto
zauwazy¢ znaczacy udzial nanotechnologii. Nanotechnologiczne materiaty zaczety shuzy¢
do produkcji wzmacniaczy i innych struktur elektronicznych. Celem nanotechnologii jest
stworzenie nanosystemow, ktore tworzytyby np. miniaturowe roboty, ktoérych zastosowanie
w medycynie daje ogromne mozliwosci diagnostyczne i terapeutyczne. W dalszej przyszto-
$ci projektowanie nanotechnologicznych uktadéw elektronicznych w tzw. elektronice spino-
wej moze stanowi¢ powazny krok do zmian w przemys$le komputerowym. Do najpopular-
niejszych materialéow nanotechnologicznych zaliczamy m.in.: nanorurki, grafen, nanoczastki
i kropki kwantowe.

Nanorurki weglowe to alotropowe odmiany struktur wegla majace posta¢ walcow
o $rednicy rzedu nanometréw, powstatych ze zwinictej jednoatomowej plaszczyzny grafito-
wej. Ich zastosowanie odnajdujemy w czujnikach biomedycznych i chemicznych, transpor-
terach lekéw, nanosilnikach, nanotozyskach i jako warstwy adhezyjne. Grafen stanowigcy
pojedyncza warstwe atomow wegla wchodzacych w sktad grafitu znajduje zastosowanie
w coraz wigkszej liczbie obszarow naszego zycia, m.in. w elektronice i medycynie. Na-
noczastki to struktury zawierajace atomy danego metalu, stosowane gtdéwnie w medycynie.
Kropki kwantowe to potprzewodnikowe nanokrysztaty, ktore dzicki swym wiasciwosciom
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fizycznym wzmacniaja sygnat pochodzacy od komorek biologicznych. W ten sposob wspo-
magajg proces obrazowania biologicznego, np. w obrazowaniu magnetyczno-rezonanso-
wym. Wymienione materialy znajduja zastosowanie w wielu sektorach gospodarki, rowniez
w sektorach zaliczanych do najbardziej innowacyjnych, jak technologie kosmiczne czy me-
dyczne (ryc. 1). Dlatego N.P. Poire (Poire, 2011) uznaje NT jako nastepna fale innowacji
technologicznej rewolucji informatycznej po okresie rozwoju sektora IT (ryc. 2).

Ryc. 1. Schemat technologicznych zastosowan materialow nanotechnologicznych
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Na calym $wiecie panuje przekonanie o rewolucyjnym potencjale nanotechnologii,
zardbwno w aspekcie rozwoju gospodarki i obronnosci, jak i w aspekcie wzrostu miedzy-
narodowej hierarchii geopolitycznej. W latach 2001-2014 ponad 60 krajow po Stanach
Zjednoczonych podjeto finansowanie inicjatyw z dziedziny nanotechnologii (ryc. 3). Sa to
zarO6wno rozwinigte przemystowo kraje Europy Zachodniej, Japonia, Kanada czy Australia,
jak 1 wschodzace rynki Rosji, Chin, Brazylii oraz Indie i kraje rozwijajace si¢, np. Nepal
i Pakistan (Clunan, Rodine-Hardy, 2014). O znaczeniu NT dla rozwoju gospodarczego moze
swiadczy¢ wzrost wielkosci inwestycji przeznaczanych na rozwoj tego sektora technolo-
gii. Od 2000 do 2013 roku na catym $wiecie w sektor NT zainwestowano ok. 67 mld dol.
(Berger, 2013). Wedtug szacunkéw w samym 2011 roku na rozwdj nanotechnologii wyda-
no na $wiecie okoto 5 mld dol., jednakze przewiduje si¢, ze rynek materiatow przemysto-
wych, produktow i procesé6w opartych na nanotechnologii bedzie wart w 2015 roku 1 bln
dol. (Rediguieri, 2009) i znajda one zastosowanie we wszystkich sektorach gospodarki jako
technologia ogdlnego przeznaczenia. Dodatkowo sektor ten bedzie tworzy¢ nowe rodzaje
dziatalnosci ustugowych dla nanotechnologii oraz rozwija¢ inne przedsigbiorstwa zwigzane
z jej klastrowym charakterem (Menz, Ott, 2011).

Nanotechnologia podobnie jak biotechnologia nalezy do nowoczesnych dyscyplin na-
ukowych, ktore charakteryzuje interdyscyplinarno$é. Nanotechnologia jest $cisle zwigzana
m.in. z medycyng i elektronika, ale czerpie z wielu innych dziedzin nauki i techniki (Porter,
Youtie, 2009), funkcjonujac w ramach klastrow (Menz, Ott, 2011). Dlatego rozwdj tej dzie-
dziny mozliwy jest tylko w rozwinigtych osrodkach naukowych z wyspecjalizowana kadra
naukowa. Analizujac cytacj¢ w czasopismach naukowych, mozna dostrzec, ze dyscyplinami,
ktére najsilniej korzystaja z osiggnie¢ nanotechnologii, sa: materialoznawstwo, fizyka i che-
mia, w zwigzku z czym nauke t¢ mozna zaliczy¢ do nauk podstawowych.

Ryc. 3. Liczba krajow wprowadzajacych polityke rozwoju nanotechnologii oraz warto$¢ finansowania
nanotechnologii na $wiecie w latach 2000-2015
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Ryc. 4. Struktura produktéw nanotechnologicznych na swiecie w 2009 roku (A) oraz warto$¢ rynku
nanotechnologii na §wiecie w latach 2006-2015 (B)
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Przewiduje si¢, ze rozwigzania nanotechnologiczne znajda zastosowanie gldwnie
w szeroko rozumianej ochronie zdrowia. Juz dzi§ zaréwno pod wzglgedem liczby produktow,
jak 1 wartosci rynku ochrona zdrowia dominuje nad innymi dziedzinami gospodarki wyko-
rzystujacymi technologie NT (ryc. 4).

Rozwoi NANOTECHNOLOGIT W EUROPIE

Europa po Stanach Zjednoczonych Ameryki Poénocnej jest wspolczesnie jednym
z glownych potentatow branzy NT. Pod wzgledem wartosci inwestycji w rozwoj nanotech-
nologii od 2006 roku Europa wyprzedzita Azj¢ i Ameryke Potudniowa (ryc. SA). Ten skok
inwestycyjny stal si¢ mozliwy gtéwnie dzigki inwestycjom dokonanym przez Rosj¢, przy
niewielkim wzroscie inwestycji dotychczasowych europejskich lideréw: Niemiec i Wielkiej
Brytanii. Swiadczy to o wzroscie zainteresowania nanotechnologia krajow rozwijajacych
si¢, zwlaszcza krajow Ameryki Poludniowej, gdzie bardzo pr¢znie rozwija si¢ sektor biome-
dyczny (Wojtowicz, Dorocki, 2014). Jednakze rozwoj nanotechnologii, podobnie jak innych
sektorow zaawansowanej technologii, generowany jest nie tylko przez wielko$¢ inwestycji,
lecz gtownie przez zaplecze badawczo-naukowe i powigzania klastrowe (Johnson, 2008),
charakterystyczne dla wysoko rozwinigtych krajow. Dlatego pomimo dziatan prowadzonych
w Europie na rzecz rozwoju nanotechnologii, w skali globalnej wciaz w sektorze tym domi-
nuja Stany Zjednoczone Ameryki Poinocnej (ryc. 5C).

Instytucjonalny rozwdj nanotechnologii w Europie miat miejsce w 1990 roku, kiedy to
kilka krajow europejskich (w tym Niemcy, Francja, Holandia i Wielka Brytania) rozpoczgto
krajowe dziatania w celu okres$lenia priorytetow rozwoju dla polityki tej nowej technologii
(Cuenat, Winkless, 2010). W Europie w duzej mierze rozwoj nanotechnologii oparty jest na
projektach rzadowych i programach europejskich (ryc. 5B). W Europie inicjatywy publicz-
ne w dziedzinie badan w tym sektorze stanowia okoto 70,1%, podczas gdy w USA 35,7%
(Rediguieri 2009). Wedhug europejskich badan Lux Research and Spinverse (Crawley i in.,
2012) rozwdj NT w 50% finansowany jest z funduszy publicznych (udziat ten wykazuje
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tendencj¢ wzrostowa), a w 46% przez firmy prywatne. Jedynie 4% inwestycji finansowane
jest przez venture capital. Wedlug European Nanotechnology Landscape Report udziat §rod-
kow publicznych stanowi ok. 77%, przy czym najwigcej srodkow, czyli 88%, jest kierowa-
nych do sektorow: nanomedycyny, elektroniki i nanomateriatéw, natomiast najmniej (50%)
do sektora produkcji zywno$ci. W ramach 7PR na lata 2007-2013 ok. 3475 mln euro zostato

przeznaczonych na nanonauki.

Ryc. 5. Warto$¢ finansowania nanotechnologii na §wiecie w latach 2000-2015 (A), struktura finanso-
wania badan w 2006 roku (B) i liczba produktow nanotechnologicznych w 2010 roku (C)

A 7000

6000

o
1=}
S
1=

Ameryka
P()Inonc/na R

finansowanie w min dol. (kontynenty)

N
>
I
>

1000

Zrédto

3500

3000

2500

2000

1500

1000

500

(afe1y) "jop ujw m sjuemosueuly

liczba produktow

@
t=]

B 40001 -

©w

S

S

S
;

N

=3

S

S
;

=)

S

S
;

wydatki na B+R w dziedzinie
nanotechnologii w min € (1€=1%)

(9]

Europa

. =
450 g §
= =

§§ m%g

o) <ER

=da §.9(/)

300 SLE =g

2 gas

ggs

S5<

wu i

0

: opracowanie wiasne na podstawie Cientifica Plc, OECD, nanotechproject.org

Ryc. 6. Liczba zgloszen patentowych WIPO z dziedziny NT wg miejsca zgloszenia (A) oraz ich

udziat w ogdle patentéw (B) w latach 1980-2011
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Uwzgledniajac fakt, ze wspolczesnie rozwdj gospodarki opartej na wiedzy w znacza-
cym stopniu oparty jest na ochronie patentowej, w pierwszej kolejnosci poddano analizie
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nanotechnologiczne zgloszenia patentowe na swiecie. Trwajacy od lat 80. XX wieku staly
wzrost liczby patentéw nanotechnologicznych na $wiecie zahamowat dopiero kryzys gospo-
darczy (wzrost ponizej 0%). Mozna spodziewac si¢, ze nanotechnologia po okresie szybkie-
go rozwoju (faza wstepna — badawcza) przejdzie w faze komercjalizacji badan, co moze spo-
wodowaé zahamowanie liczby zgtoszen patentowych. Udziat patentow europejskich w po-
czatkowej fazie byt bardzo wysoki, w latach 90. XX wieku wynosit ok. 39%. Wspotczesnie
utrzymuje si¢ na poziomie ok. 25% ogotu zgloszen patentowych (ryc. 6A).

Wedtug udziatu patentéw nanotechnologicznych w ogodle zgloszonych patentéw naj-
wickszy rozwdj NT mial miejsce w latach 1996-2004. P6zniejszy spadek udzialu moze by¢
zwigzany z kryzysem i duzym ryzykiem inwestycyjnym oraz opdznieniami w procesie pa-
tentowym (Chen i in., 2008).

Wedtug liczby zgloszen patentowych z nanotechnologii na $wiecie najwigcej patentow
maja kraje najbardziej rozwinigte: USA, Japonia, Niemcy, ktore zwigkszyly liczbg patentow
na poczatku XXI wieku (ryc. 7A). Najwiekszy udzial w ogodle patentow maja: USA, Ro-
sja i Japonia. Najszybszy wzrost liczy patentoéw odnotowaty Austria, Indie i Norwegia oraz
w mniejszym stopniu Belgia, Brazylia, Chiny i Irlandia (ryc. 7B).

Ryc. 7. Liczba patentow NT (A) i $redni udziat patentdéw oraz Srednioroczne tempo wzrostu liczby
patentow nanotechnologicznych (B) w wybranych krajach w latach 1990-2011
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W przestrzeni europejskiej pod wzglgdem liczby patentéw nanotechnologicznych wg Eu-
ropean Patent Office (EPO) dominujg Niemcy (33,1%), nastgpnie Francja (18,0%) i Wielka
Brytania (13,2%) (ryc. 8A). W czotowce panstw znajdujg si¢ rowniez: Holandia, Szwajcaria,
Wiochy oraz Szwecja i Belgia. Sledzac zmiany liczby patentdw w wybranych krajach Europy,
mozna zauwazy¢, ze w latach 90. XX wieku nastgpit wyrazny wzrost liczby patentow w Niem-
czech, a na poczatku XXI wieku we Francji (ryc. 8B). Ponadto krajami, ktdre odnotowaty
wyrazny wzrost liczby patentow nanotechnologicznych, sa Wielka Brytania i Holandia.

Instytucje nanotechnologiczne skupione sg gtownie w rozwinigtych krajach. W 2008
roku na 3,6 tys. firm nanotechnologicznych 48,9% stanowity firmy amerykanskie, a 30,6%
firmy zlokalizowane na terenie Unii Europejskiej (Cuenat, Winkless, 2010) i w przewazaja-
cej wickszosci sa to MSP (Schimke i in., 2012). W aspekcie analizy rozmieszenia instytucji
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nanotechnologicznych trzeba zwrdci¢ uwage na brak porownywalnych danych. W wielu
przypadkach publikowane dane odnoszace si¢ do liczby podmiotéw nanotechnologicznych
w roznych zrédlach maja réozne wartosci. Zwigzane to moze by¢ z ré6znymi kryteriami zali-
czajacymi dane podmioty do firm nanotechnologicznych.

Ryc. 8. Liczba patentéw NT EPO w wybranych krajach (A) oraz ich udziat w ogodle patentow EPO
w Europie (B) zgtoszonych w latach 19802011
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Ryc. 9. Liczba firm NT w 2005 roku (A) i instytucji nanotechnologicznych w 2008 roku (B) oraz ich
struktura wg wielkosci w 2010 roku (C)
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W odniesieniu do liczby firm nanotechnologicznych w Europie ich najwigksza liczbe za-
réwno pod wzgledem liczby instytucji komercyjnych, jak i badawczych odnotowaty Niemcy,
ktore s europejskim liderem w nanotechnologii. Nastgpnymi krajami pod wzgledem liczby in-
stytucji nanotechnologicznych sa Francja i Wielka Brytania (ryc. 9A i B). Podobnie jak w przy-
padku innych przedsigbiorstw sektora gospodarki opartej na wiedzy dominuja mate i $red-
nie przedsigbiorstwa (ryc. 9C), stanowiace zespoly badawcze (Dorocki, Jastrzgbski, 2012).

Wedlug przeprowadzonej kwerendy internetowej na portalu internetowym Nanowerk
pod wzgledem liczby instytucji nanotechnologicznych wyrdzniaja si¢ w Europie dwa kraje:
Niemcy i Wielka Brytania. W przypadku Niemiec mozna zauwazy¢ niewielka przewagg in-
stytucji dzialajacych w relacji Business to Business (B2B) lub rzadziej Business to Customer
(B2C) nad publicznymi instytucjami badawczo-rozwojowymi. Natomiast w Wielkiej Bryta-
nii instytucje naukowe przewazaja nad komercyjnymi.

Ryc. 10. Instytucje NT i ich struktura na tle kapitatu ludzkiego w Europie
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Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie danych Nanowerk i OECD

Biorac pod uwagg liczbe instytucji nanotechnologicznych w przeliczeniu na liczbg 0séb
zaliczonych do zasobdw ludzkich dla nauki i techniki (HRST — human resources in science



Przestrzenne zréznicowanie rozwoju nanotechnologii w Europie 37

and technology), mozna wyrdzni¢ kraje, w ktorych liczba instytucji nanotechnologicznych
jest najwieksza w stosunku do kadr naukowych. Najwiecej instytucji nanotechnologicznych
w stosunku do zasobow ludzkich w 2014 roku byto w najbardziej rozwinigtych krajach Eu-
ropy: Wielkiej Brytanii, Szwajcarii, Danii, Finlandii i Irlandii. Warto$ci te §wiadcza z jednej
strony o rozwoju tej branzy nauki, ale z drugiej o aktywnos$ci gospodarczej na poziomie
spin-off, ktérej nadrzednym celem jest komercjalizacja wiedzy naukowej i technologii (Da-
widko, 2012). Przyktadem moze by¢ uniwersytet Tartu w Estonii, gdzie powstaty firmy typu
spin-off: Maico Metrics, TorroSen.

Wigksze wartosci zasobow ludzkich dla nauki i techniki w przeliczeniu na liczbe insty-
tucji nanotechnologicznych posiadaja Niemcy, Austria, Estonia oraz kraje skandynawskie
i Beneluksu. Jest to zwigzane z faktem, ze w tych krajach wigkszy udziat maja nanotech-
nologiczne firmy produkcyjne. Przyktadem moze by¢ Hiszpania, gdzie rozwinigta zostata
produkcja materialdéw nanotechnologicznych, w tym grafenu (Bejerano, 2013). Najgorsza
sytuacja w rozwoju nanotechnologii wystgpuje w krajach Europy Wschodniej, takich jak:
Polska, Stowacja, Butgaria i Rumunia. Potwierdza to fakt, ze poziom innowacyjnosci jest w
Europie bardzo zréznicowany, co wynika gléwnie z poziomu rozwoju gospodarczego oraz
potencjalu naukowego (Dominiak, Churski, 2012).

Jednym z podstawowych czynnikéw rozwoju nowoczesnych gatezi gospodarki jest
przeptyw informacji i wymiana wiedzy, zar6wno pomig¢dzy instytucjami badawczymi, jak
i podmiotami produkcyjnymi. Budowanie sieci wymiany wiedzy jest szczegdlnie wazne
w przypadku dyscyplin interdyscyplinarnych, np. nanotechnologii. Dlatego w dalszych roz-
wazaniach podjeto zagadnienie lokalizacji konferencji i kongreséw nanotechnologicznych
w Europie. W ujeciu dynamicznym w Europie najwigcej spotkan o tematyce nanotechnolo-
gicznej miato miejsce w latach 2007-2012. W latach tych wyrazna jest dominacja Niemiec
oraz Wielkiej Brytanii, co potwierdza znaczenie tych krajow dla rozwoju nanotechnologii
w Europie. Po 2012 roku nastepuje wyrazny spadek liczby konferencji w Europie, w tym
glownie w Niemczech. Spadek ten moze by¢ zwiazany ze wzrostem liczby konferencji
w Azji, np. w Japonii i Chinach.

W analizowanym okresie ok. 42% konferencji o tematyce NT mialo miejsce w Niem-
czech i Wielkiej Brytanii. Nastepnymi w kolejnosci byly takie kraje, jak: Francja, Wtochy,
Hiszpania, Szwajcaria, Belgia i Holandia (ryc. 11B).

Jako ostatnie kryterium zréznicowania rozwoju nanotechnologii w Europie przyjeto
liczbe artykutow o tematyce NT. Kwerende bibliograficzng przeprowadzono na podstawie
dwdch baz danych: Web of Science i PubMed. W kwerendzie wykorzystano nazwy gléwnych
materiatéw i produktéw NT. Najwiecej publikacji o tematyce nanotechnologicznej w latach
1980-2014 pojawito si¢ w Wielkiej Brytanii, Niemczech i Francji. Duzo publikacji ukazato
si¢ rowniez w Hiszpanii i we Wtoszech. O komercjalizacji badan moze §wiadczy¢ liczba
publikacji NT przypadajacych na jeden patent nanotechnologiczny. Najlepsze wykorzystanie
badan NT ma miejsce w Europie Zachodniej, w takich krajach jak: Niemcy, Francja, Holan-
dia oraz Norwegia i Islandia. Mozna przyja¢, ze w krajach tych rozwoj nanotechnologii jest
w duzej mierze powigzany z rozwojem przemystu NT. Najmniejszy udziat patentow w prze-
liczeniu na liczbe publikacji odnotowano w Europie Wschodniej oraz Portugalii.
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Ryc. 11. Liczba konferencji i spotkan branzowych z NT w wybranych krajach Europy w latach
2001-2014 (A) oraz ich udziat w Europie w latach 2001-2014 (B)
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Badajac relacje pomigdzy sfera biznesu oraz nauki, dokonano zestawienia warto$ci
standaryzowanych dla liczby instytucji NT oraz wartosci dla liczby patentéw i publikacji
z zakresu NT w Europie. W zestawieniu tym zaré6wno pod wzgledem rozwoju sektora B+R,
jak 1 biznesu wyrdzniaja si¢ Niemcy (ryc. 12B). Nastgpna w kolejnosci Wielka Brytania
wykazuje wigksze zaawansowanie rozwoju NT w sferze nauki niz biznesu. Pozostale kraje
wyraznie odstaja od wymienionych liderow. Nastgpnie w kolejnosci pod wzgledem rozwoju
NT wyroéznione zostaty Francja, Wlochy, Hiszpania, Szwajcaria i Holandia. Sa one réwniez
wiodacymi krajami pod wzgledem lokalizacji najwigkszych firm na kontynencie (Razniak,
Winiarczyk-Razniak, 2015). Pod wzglgdem liczby instytucji biznesu NT lepiej rozwinigte sa
Hiszpania i Szwajcaria, natomiast pod wzgledem nauki i badan Francja, Wtochy i Holandia.
Nastgpnymi w kolejnos$ci w rozwoju NT sa Szwecja, Belgia oraz Dania i Austria. Jednakze
w przypadku tych, jak i pozostatych krajow zréznicowanie rozwoju jest niewielkie. Ogolnie
mozna potwierdzi¢, ze kraje Europy Wschodniej i Potudniowej (np. Polska, Litwa, Rumunia,
Portugalia) maja wzglednie lepiej rozwinigty sektor B+R niz sektor biznesu NT. Jednocze-
$nie najwigksze korporacje tego regionu coraz bardziej licza si¢ na arenie mi¢dzynarodowej,
o czym $wiadczy ich coraz wigkszy potencjat finansowy potwierdzony pozycja na liscie
Forbes Global 2000 (Razniak, Nowotnik, 2015; Razniak, Winiarczyk-Razniak, 2014).

Powiazanie sfery nauki i biznesu w przypadku nanotechnologii jest bardzo duze, war-
tos¢ korelacji kanonicznej pomigdzy tymi dwiema sferami wynosi 0,93. Przy czym sfera
biznesu najsilniej powiazana jest z liczba patentow oraz instytucji badawczych. Mozna za-
tem uzna¢, ze wspotczesnie to wlasnie powiazania biznesu z nauka odpowiadaja za rozwoj
nanotechnologii w Europie. Dlatego wydaje si¢ zasadne wspieranie polityki majacej na celu
rozwadj klastrow (skupien) naukowo-przemystowych.
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Ryc. 12. Liczba publikacji nt. NT w Europie w latach 1980-2014 (A) oraz relacja pomigdzy liczba
publikacji NT a patentami i instytucjami NT w Europie (B)
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Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie: Nanowerk, OECD, Web of Science i PubMed

WNIOSKI

Podsumowujac, nalezy stwierdzi¢, ze rozwoj nanotechnologii w Europie jest bardzo
zrdznicowany przestrzennie. Sektor ten rozwija si¢ gtownie w krajach wysoko rozwinigtych
gospodarczo. Swiatowym liderem nanotechnologicznym sa Stany Zjednoczone Ameryki
Potnocnej, a wsrdd panstw europejskich — Niemcey. Innymi panstwami z wysokim pozio-
mem rozwoju nanotechnologii w Europie sg: Wielka Brytania, Francja, Szwajcaria, Szwecja,
Holandia, Hiszpania. Mozna przyjac, ze w krajach rozwinig¢tych rozwoj NT jest bardziej
zwigzany ze sfera biznesu niz w przypadku pozostatych krajow Europy. W krajach rozwinig-
tych zauwazalne jest rowniez wigksze zrdznicowanie produkcji nanotechnologicznej oraz
wicgksza sie¢ powigzan pomie¢dzy sferg biznesu i nauki. W Europie rozwoj nanotechnologii
stymulowany jest gtdéwnie przez publiczne instytucje badawcze, jednakze komercjalizacja
badan nastepuje przy udziale firm prywatnych. W ostatnich latach zauwazalny jest wzrost
zainteresowania nanotechnologia w krajach rozwijajacych sig, np. w Rosji, oraz zahamowa-
nie wzrostu badan nanotechnologicznych w Europie Zachodniej, co moze by¢ zwigzane ze
skutkami kryzysu finansowego oraz duzym ryzykiem i czasochtonnymi procesami wynika-
jacymi z wdrazania nowych rozwigzan nanotechnologicznych, ktore znajdujg swoje zastoso-
wanie glownie w sferze ochrony zdrowia.
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Innowacyjnos¢ polskiego przemystu na tle przemystu éwiatowego

Innovativeness of Polish industry against the global industry

Streszczenie: Celem niniejszego artykutu jest proba oceny innowacyjnosci polskiego przemystu na tle
przemystu $wiatowego. Jako metod¢ badawcza wykorzystano metod¢ analizy. W artykule przedsta-
wiono dorobek mysli ekonomicznej odnoszacy si¢ do innowacji, od koncepcji prezentowanych przez
A. Smitha po najnowsza teori¢ oparta na metodologii Oslo. Przy wykorzystaniu metod statystycznych
oraz wskaznikéw posrednich, opartych na intensywnosci badawczo-rozwojowej, a takze wskaznikow
bezposrednich bazujacych na rezultatach innowacji produktowych, procesowych, organizacyjnych
i marketingowych, okreslono poziom innowacyjnosci polskiej gospodarki. Nastgpnie dokonano ana-
lizy aktywnosci innowacyjnej, naktadow na dziatalno$¢ innowacyjna oraz przychoddéw ze sprzeda-
zy produktéw nowych lub istotnie ulepszonych, wprowadzonych na rynek przez mate, $rednie i duze
polskie przedsigbiorstwa. Uzyskane wyniki poddano ocenie i poréwnano je z gospodarka Swiatowa.
Na bazie dokonanych w artykule analiz i ocen w podsumowaniu okre§lono determinanty dziatalnosci
innowacyjnej polskiego przemystu, wskazujac zrodta, gtdwne bariery oraz rekomendacje.

Abstract: The main purpose of this article is an attempt to assess the innovation of the Polish in-
dustry against the global industry. The analysis method was used in the research. The achievement
of economic thought relating to innovation starting from Smith’s concept to Oslo methodology was
presented in this article. The level of innovation of the Polish economy was determined with the use of
statistical methods as well as indirect indicators based on the research and development intensity and
direct indicators based on the results of product, process, organizational and marketing innovations.
Subsequently, innovative activeness, innovative activity spending as well as revenue from sale of new
products of small-, medium- and large-sized Polish enterprises were analyzed. The results were eval-
uated and compared with the world economy. Determinants of innovative activity of Polish industry
entities indicating sources, main barriers and recommendations were determined in the conclusion on
the basis of the conducted analyses and evaluations.
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WSTEP

Narracja poszukiwania nowych rozwigzan w dziataniach naukowych, technicznych, organi-
zacyjnych, finansowych i komercyjnych, tamania przyjetych schematow czy redefiniowania
granic ludzkich mozliwos$ci to symplistyczne ujecie istoty innowacji. Na obecnym etapie
rozwoju gospodarczego innowacja to juz nie tylko sposdb na klasyczng maksymalizacje
zysku albo prozaiczne przescignigcie rywali. To kolo zamachowe wzniostego celu, jakim
jest postep cztowieka i zarzadzanych przez niego organizacji gospodarczych oraz globali-
zujacych sie gospodarek. To swoiste uciele$nienie wartosci, wokot ktorych liderzy moga
jednoczy¢ ludzi we wspolnym dziataniu na rzecz budowy nowoczesnej polityki przemysto-
wej opartej na innowacyjnosci i przedsigbiorczosci. Zwickszanie mozliwosci absorpcyjnych
nowych technologii i innowacji przyczynia si¢ do rozwoju poszczegolnych sektoréw prze-
myshu i daje mozliwo$¢ wzrostu wartosci calej gospodarki.

Zagadnienie innowacyjnosci gospodarki jest motywem przewodnim tego artykutu.
Jako cel gtéwny przyjeto probe oceny innowacyjnosci polskiego przemyshu na tle przemy-
shu $wiatowego. Do realizacji przyjetego celu jako metode badawcza wykorzystano metode
analizy. W artykule przedstawiono dorobek mysli ekonomicznej odnoszacy si¢ do innowacji,
od koncepcji prezentowanych przez A. Smitha po najnowszg teori¢ oparta na metodologii
Oslo. Nastepnie przy wykorzystaniu metod statystycznych oraz wskaznikoéw posrednich,
opartych na intensywnos$ci badawczo-rozwojowej, a takze wskaznikow bezposrednich bazu-
jacych na rezultatach innowacji produktowych, procesowych, organizacyjnych i marketin-
gowych, okre§lono poziom innowacyjnosci polskiej gospodarki. Uzyskane wyniki poddano
ocenie i pordwnano je z gospodarka Swiatowa. Na bazie dokonanych w artykule analiz i ocen
w podsumowaniu okreslono determinanty dzialalno$ci innowacyjnej polskiego przemystu,
wskazujac zrodta oraz gtdéwne bariery, a takze rekomendacje na rzecz zwigkszenia innowa-
cyjnosci polskiego przemystu.

INNOWACIJE W HISTORII MYSLI EKONOMICZNE]

Odwieczne dazenie do zaspokajania potrzeb, poprawy warunkow egzystencji, utatwie-
nia i usprawnienia pracy, a takze jako proba zaspokojenia ciekawosci — innowacyjno$¢ to-
warzyszy ludzkosci od poczatku istnienia. W potocznym rozumieniu innowacj¢ utozsamia
si¢ z wprowadzeniem czego$ nowego, nowatorskiego, co powoduje znaczace ulepszenie ist-
niejacego stanu. Jako pierwszy na potrzeby nauk ekonomicznych innowacj¢ zdefiniowat au-
striacki ekonomista J. Schumpeter. W opracowane;j teorii tworczej destrukcji wykazal on, ze
innowacje sa podstawa rozwoju, rozumianego jako proces zamiany starych, mato wydajnych
technologii na nowe — wydajniejsze (Schumpeter, 1975).

Jednak klasycy ekonomii juz wczesniej prowadzili rozwazania nad postgpem tech-
nicznym. A. Smith pisat, ze wynalazki i postgp techniczny usprawniajg i skracaja prace,
a takze umozliwiaja wytworzenie towaru przy mniejszym naktadzie sity roboczej. Postrze-
gal usprawnianie pracy i dziatania nowatorskie jako skutek podziatu pracy (Smith, 1904).
J.B. Say twierdzil, ze korzysci z innowacji wynikaja z efektow ekonomicznych zwiazanych
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z wprowadzaniem nowych maszyn do produkcji. Wskazywat rowniez na korzysci pltynace
z innowacji dla konsumentoéw (nizsza cena i lepsza precyzja) (Say, 1855). A. Marshall pisal
o nowatorskich rozwigzaniach procesu produkcyjnego wskutek koncentracji wyspecjalizo-
wanego przemystu w okreslonej przestrzeni geograficznej. Skoncentrowanie geograficzne
stanowito podstawe innowacyjnych rozwigzan zaréwno w sferze produkcyjnej, jak i w kon-
tekscie zarzadzania przedsiebiorstwem (Marshall, 1920).

G. Tarde jest uwazany za prekursora badan nad dyfuzja innowacji. Twierdzit, ze dyfuzja
wynalazkéw nastepuje poprzez proces imitacji. Podkreslal znaczenie nowych technologii,
ktére usprawniaja i przyspieszaja przeptyw nowych koncepcji i pomystéw, co jednoczes$nie
przektada si¢ na proces dyfuzji (Tarde, 1902). A.C. Pigou pisal, ze kazdy wynalazek oraz
udoskonalenie tworzy udogodnienia dla produkcji towardéw i ushug juz wczes$niej powsta-
lych, a takze stwarza mozliwosci do wytwarzania zupetnie nowych dobr. Nowatorstwo to
prowadzi do obnizenia cen produktéw oraz do wzrostu popytu na nie (Pigou, 1932).

M. Kalecki podkreslat decydujacg rolg innowacji technicznych oraz nowych zrdédet
surowcowych w diugofalowym rozwoju gospodarki. Brak impulséw w postaci innowacji
technologicznych oraz nowych rynkow zbytu (czyli czynnikow egzogenicznych) spowo-
dowalby stagnacje kapitalizmu (Kalecki, 1986). Najnowsze publikacje okreslaja innowacje
sensu largo jako wdrozenie nowego lub znacznie ulepszonego produktu, procesu, nowej
metody marketingowej badz nowej metody organizacji w praktyce biznesowej, w miejscu
pracy i w stosunkach zewnetrznych (Podrecznik..., 2008: 48).

ANALIZA AKTYWNOSCI INNOWACYJNEJ POLSKIEGO PRZEMYSLU

Przyjmuje si¢, ze minimalnym wymogiem aktywnosci innowacyjnej jest to, aby pro-
dukt, proces, metoda marketingowa lub metoda organizacyjna byty nowe lub znaczaco udo-
skonalone dla przedsigbiorstwa. Zalicza si¢ tu produkty, procesy i metody, ktore dana firma
opracowala jako pierwsza, oraz te, ktore zostaly pozyskane od innych firm Iub podmiotow.
Najwazniejszym aspektem aktywnosci innowacyjnej jest ich wdrozenie, czyli w przypadku
produktow wprowadzenie na rynek, a faktyczne wykorzystanie w dziatalnosci firmy w przy-
padku procesow, metod marketingowych i organizacyjnych (Podrecznik..., 2008: 49).

W praktyce okreslono dwie gtowne grupy wskaznikow wykorzystywanych do pomiaru
innowacyjnosci gospodarek. Pierwsza to wskazniki posrednie, okreslajace wielko$§¢ nakta-
dow i uzyskiwanych efektow zwigzanych z pracami badawczo-rozwojowymi (B+R). Bazuja
one na wielkoéci naktadéw na dziatalno§¢ badawczo-rozwojowa, liczbie patentow, inten-
sywnosci technologicznej 1 statystyce patentowej. Drugi rodzaj to bezposrednie wskazniki
innowacyjnos$ci oparte na metodologii Oslo, bazujacej na modelu powigzan tancuchowych
Rosenberga i Klina z 1986 roku. Metodologia Oslo wprowadza cztery rodzaje innowacji:
produktowa, procesowa, organizacyjng i marketingowa.

Biorgc pod uwage powszechno$¢ stosowania wskaznikow bezposrednich oraz ich wy-
mierny charakter, ponizej przedstawiono analiz¢ aktywnosci innowacyjnej polskiego przemy-
stu zgodnie z przyjeta metodologia Oslo, w oparciu o najnowsze badania przeprowadzone przez
GUS, opublikowane jako informacja sygnalna 24 pazdziernika 2014 roku (Dziatalnosé..., 2014).
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Wedtug tych badan w latach 2011-2013 polski przemyst zwigkszyt swoja aktywnos¢
innowacyjng o 0,7 p.p. w stosunku do badan z lat 2010-2012. W analizowanym okresie ak-
tywnos$¢ innowacyjna wykazato 18,4% przedsigbiorstw przemystowych. Nowe lub istotnie
ulepszone innowacje produktowe badz procesowe wprowadzito 17,1% firm z tej branzy.

Po dokonaniu analizy wprowadzonych innowacji zgodnie z metodologia Oslo okazato
sig, ze: innowacje produktowe dotyczyty 11% przedsigbiorstw przemystowych, w tym nowe
lub istotnie ulepszone wyroby wprowadzito 10,2% firm. Natomiast innowacje procesowe
wprowadzito 12,8% przedsigbiorstw przemystowych, w tym: nowe lub istotnie ulepszone me-
tody wytwarzania produktow — 9,6%, nowe lub istotnie ulepszone metody z zakresu logistyki
i dystrybucji — 3,3%, a nowe lub istotnie ulepszone metody wspierajace procesy w przedsig-
biorstwach przemystowych — 6,2%. Udziat firm, ktére wprowadzity innowacje produktowe
lub procesowe, byt najwickszy w dwoch dziatach przemystu: wytwarzanie i przetwarzanie
koksu i produktow rafinacji ropy naftowej (50,9%) oraz gérnictwo rud metali (50%).

W analizowanym okresie innowacje organizacyjne wprowadzito 8,3% przedsigbiorstw
przemystowych. Najczgéciej] wprowadzano nowe procedury organizacyjne (5,9%), nowe
metody podziatu zadan i uprawnien decyzyjnych (5,1%) oraz nowe metody organizacyjne
w zakresie stosunkow z otoczeniem (3,4%). W latach 2011-2013 innowacje marketingo-
we wprowadzito 7,5% przedsigbiorstw przemystowych. Z tego typu innowacji najwigcej
przedsigbiorstw wprowadzito zmiany w projekcie/konstrukcji badz opakowaniu wyrobow
lub ustug (3,9%), nastepnie w nowych mediach albo technikach promocji produktow (3,8%)
i tyle samo w nowych metodach ksztaltowania cen wyrobow i ustug.

Udziat przedsigbiorstw, ktore wprowadzily innowacje w latach 2011-2013, w ogo6lnej
liczbie firm wedhug liczby zatrudnionych pracownikéw przedstawia tab. 1.

Tab. 1. Innowacje przedsigbiorstw przemystowych w latach 2011-2013

Innowacje wprowadzone na rynek
Wyszczegdlnienie produktowe | procesowe | organizacyjne | marketingowe
w % przedsigbiorstw ogotem

przedsigbiorstwa 11,0 12.8 83 75
przemystowe

liczba pracujacych

10-49 6,1 7,7 5,4 5,2
50-249 21,1 23,1 12,6 11,1

250 i wigcej 42,7 46,9 34,8 27,9

Zrodto: dane GUS

Najwickszy udzial procentowy we wszystkich rodzajach wprowadzanych innowacji
w polskim przemysle miaty duze przedsigbiorstwa, zatrudniajace powyzej 250 pracowni-
kéw. W poréwnaniu ze $rednimi firmami byt on dwu, a nawet trzykrotnie wigkszy, a w po-
réwnaniu z matymi firmami — ponad sze$ciokrotnie wickszy.

Przejdzmy do analizy naktadow i przychoddéw ze sprzedazy produktow innowacyjnych
przez polski przemyst. Dane z badan wskazuja, ze naktady te w 2013 roku wyniosty 20 958,9 mln zt
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i byly poréwnywalne z rokiem 2012. W przedsi¢biorstwach przemystowych dominowaty
naklady inwestycyjne, ktore stanowily 73,6% wszystkich naktadow na innowacje. Gltow-
nym zrodlem finansowania dziatalnosci innowacyjnej byty $rodki wtasne wynoszace 71,1%.

W 2013 roku udziat przychodow ze sprzedazy produktow nowych lub istotnie ulep-
szonych wprowadzonych na rynek w latach 2011-2013 w przychodach ogélem wyniost
w przedsigbiorstwach przemystowych 8,6% i jest to najgorszy wynik w prowadzonych ba-
daniach od 2010 roku. Poréwnanie przychodéw przedstawia tab. 2.

Tab. 2. Udziat przychodow ze sprzedazy produktéw nowych lub istotnie ulepszonych

Produkty wprowadzone na rynek

ogblem nowe dla rynku nowe dla firmy
Wyszczeg6lnienie | 2010-2012 | 20112013 | 20102012 | 20112013 | 20102012 | 20112013
w % przychodéw ze sprzedazy ogélem

przedsigbiorstwa 9,2 8,6 3.8 3,8 5,4 4.8
przemystowe

liczba pracujacych

10-49 1,9 3,2 1,2 24 0,8 0,8
50-249 4,7 52 2,3 2,6 2,5 2,6
250 i wigcej 11,9 10,6 4,8 4.4 7,2 6,2

Zrodto: dane GUS

INNOWACYINOSC POLSKIE] GOSPODARKI NA TLE WYBRANYCH KRAJOW SWIATA

Przy analizie porownawczej polskiej gospodarki z innowacyjnoscig wybranych gospo-
darek $wiata oparto si¢ na najnowszym, uznanym i wiarygodnym instrumencie oceny, ja-
kim jest Innovation Union Scoreboard 2014. Jest to cykliczny dokument opracowywany na
zlecenie Dyrekcji Generalnej Komisji Europejskiej ds. Przedsigbiorstw i Przemystu przez
Centrum ds. Badan i Szkolen Ekonomiczno-Spotecznych w Zakresie Innowacyjnosci i Tech-
nologii w Maastricht (UNU-MERIT).

Bazujac na tym dokumencie, do porownania wybranych gospodarek wykorzystano
12 najwazniejszych wskaznikéw w trzech obszarach oceny dzialalno$ci innowacyjne;j.

Pierwszy obszar to potencjat, czyli czynniki dajace mozliwosci zaistnienia innowacji,
takie jak: zasoby ludzkie, otwarte i atrakcyjne systemy badawczo-naukowe oraz $rodki fi-
nansowe i wsparcie. Analizowanymi wskaznikami innowacyjnosci w tej grupie sa: nowi
absolwenci studiow doktoranckich w wieku 25-34 lata (1), odsetek ludnosci w wieku 30-34
lata, ktéra ukonczyla ksztalcenie na poziomie III stopnia (2), migdzynarodowe publikacje
naukowe na 1 mln mieszkancow (3), publikacje naukowe nalezace do 10% najczg¢sciej cyto-
wanych publikacji na §wiecie (4), wydatki publiczne na B+R (5).

Aktywnos$¢ przedsigbiorstw charakteryzujaca si¢ wielkoscig inwestycji, powigzaniami
i przedsigbiorczo$cig oraz aktywami intelektualnymi to drugi obszar przyjety do oceny inno-
wacyjno$ci gospodarek swiata. Wybrane wskazniki to: wydatki przedsigbiorstw na B+R (6),
publiczno-prywatne publikacje naukowe na 1 mln mieszkancow (7), wnioski patentowe
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zgodne z uktadem PCT (Patent Cooperation Treay) na 1 mld PKB (8), wnioski patentowe
PCT dotyczace wyzwan spotecznych na 1 mld PKB (9).

Trzeci obszar okresla wyniki wskazujace, w jaki sposob innowacyjnos¢ przektada sie
na efekty ekonomiczne dla gospodarki. Wskaznikami okreslajacymi ten obszar sa: eksport
produktow wysoko i $redniozaawansowanych technologii (10), eksport ustug o intensyw-
nym udziale wiedzy (11) oraz przychody z zagranicy ze sprzedazy licencji i patentow (12).

Majac okreslone obszary oceny dziatalnosci innowacyjnej oraz ich wskazniki, do ana-
lizy poréwnawczej na potrzeby niniejszego opracowania wybrano, oprocz najbardziej inno-
wacyjnych gospodarek swiata w 2014 roku (Global Innovation..., 2014): Szwajcarii, Wiel-
kiej Brytanii, Szwecji, Finlandii, Holandii, USA, Niemiec, Korei Potudniowej oraz Japonii,
takze kraje, ktore Polska pod wzglgdem innowacyjnos$ci wyprzedza, czyli Chiny, Rosje, Bra-
zylie i Indie.

Tab. 3. Wskazniki innowacyjno$ci dla wybranych gospodarek $wiata

Wskazniki
Wl |@|o|le|n|®|o]a|a|a

Kraje
Polska 0,5 39,1 | 226] 3,805 [033] 23]067]025] 0,58 283] 0,21
Szwajcaria | 3,1 | 43,8 | 1862] 15,9 | 0,79 | 2,11 | 13,1] 2,81 | 1,47 | 8,08] 25,1| 1,34
Wielka 24 | 47,0 | 1021] 13,4 | 0,60 | 1,14 | 89| 1,81 | 0,90 | 4,25| 61,2] 0,68
Brytania
Szwecja 29 [479 [ 1712] 12,7 [ 1,08 | 231 | 12,1] 297 | 1,47 | 1,8] 39.8] 1,13
Finlandia 2,7 | 458 | 1415] 11,4 [ 1,00 [ 233 | 99] 2,97 | 1,09 | 1,24] 349] 1,21
Holandia 19 | 423 | 1457] 15,6 [ 093 | 1,22 | 11,3] 233 | 1,17 | 0,88] 28,8| 0,81
USA 1,7 | 42,4 [447,5] 14,5 | 0,73 | 1,82 | 69,07] 3,03 | 0,83 | 1,02]45,64] 0,69
Niemcy 28 | 31,9 | 746] 11,6 [ 096 | 1,95 | 8,7] 2,74 [ 122 | 924] 55,6| 0,64
Korea 1,4 | 40,4 |334,4| 90| 0,87 | 2,74 [46,77] 5,98 | 1,22 | 16,65|48,19| 0,30
Potudniowa
Japonia 11 | 464 [2148] 700,73 | 2,61 [5639] 5,98 | 1,4 [21,77]31,57] 049
Chiny 22 | 10,1 | 455 6,7 [045 | 14| 1,18] 1,0 |0,15 | 3,18]35,78] 0,01
Rosja 04 | 53,5 | 75,7] 2,0 | 0,42 [ 0,66 | 2,16] 027 | 0,07 [-17,4[45,75| 0,03
Brazylia 04 | 11,6 | 640 520,57 050 | 1,83] 029 | 0,08 |-16,2]61,85] 0,02
Indie bid | 98 | 11,7] 6,1 0,50 | 0,26 | 0,56] 0,41 | 0,16 | 0,13]73,05] 0,02

Zrodto: opracowanie whasne na podstawie Innovation Union Scoreboard 2014 oraz Global Innovation Index 2014

W pierwszym obszarze, czyli czynnikow dajacych mozliwo$¢ zaistnienia innowacji,
Polska jedynie z dwoma wskaznikami: (2) odsetkiem osob w wieku 30-34 lata, ktore ukon-
czyly ksztalcenie na poziomie III stopnia oraz (5) wydatkami publicznymi na B+R nawigzuje
poziomem do najbardziej innowacyjnych gospodarek swiata. Jest to wynikiem zwigkszonej
$wiadomosci mtodych osob co do koniecznos$ci ksztatcenia, ale rowniez podejmowanych
prob reform wyzszych uczelni i zwigkszania naktadéw na nauke. Wydatki publiczne na B+R
sg jedng z nielicznych mocnych stron innowacyjnosci polskiej gospodarki. Zaplanowane
systematyczne zwickszanie tego wskaznika oraz wszystkich wydatkéw zwigzanych z B+R
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z poziomu 0,9% w tym roku do 1,7% PKB w 2020 niewatpliwie pozytywnie wptynie na
zwigkszanie innowacyjno$ci naszej gospodarki.

Pozostate wskazniki w tym obszarze ksztaltuja si¢ na znacznie nizszym poziomie w sto-
sunku do wigkszosci analizowanych gospodarek. Wskaznik (1) nowi absolwenci studiow
doktoranckich w wieku 25-34 lata jest szesciokrotnie nizszy od wyniku Szwajcarii i Szwe-
cji, a pigciokrotnie od wyniku Niemiec, Finlandii i Wielkiej Brytanii. Jezeli chodzi o wskaz-
nik (3) miedzynarodowe publikacje naukowe na 1 mln mieszkancow, to wyprzedzamy nim
nieznacznie Japoni¢ oraz znaczaco Chiny, Rosje, Brazyli¢ i Indie. Jednak w liczbie cytowa-
nych publikacji (4) jestesmy juz tylko przed Rosja, z wynikiem czterokrotnie nizszym od
Szwajcarii, Holandii czy USA. Gtéwna przyczyna jest tu niski jakosciowo poziom badan
naukowych.

Drugi obszar charakteryzujacy aktywnos$¢ polskich przedsiebiorstw jest najstabszym
z prezentowanych. Wskaznik (6) wydatki przedsiebiorstw na B+R jest ponad o$miokrotnie
nizszy od wyniku Korei i Japonii oraz prawie siedmiokrotnie nizszy od Szwajcarii, Szwecji
i Finlandii. Wyprzedzamy tu tylko nieznacznie Rosj¢. Podstawowa przyczyng niewielkich
wydatkow na B+R jest niski priorytet dla dziatalno$ci innowacyjnej w polskich przedsie-
biorstwach oraz bardzo skromne wydatki na B+R matych i srednich firm. Do tego dochodzi
niski poziom powigzan i przedsigbiorczosci — wskaznik (7) publiczno-prywatne publikacje
naukowe, ktory jest trzydziestokrotnie mniejszy od lidera w tej dziedzinie — Standw Zjedno-
czonych i wielokrotnie nizszy od pozostatych wybijajacych si¢ panstw.

Podobna sytuacja dotyczy wskaznikow (8) i (9) zwigzanych z aktywami intelektual-
nymi, czyli wnioskow patentowych PCT, ktérych wyniki na poziomie odpowiednio 0,67
10,25 sa lepsze od: Brazylii, Rosji, Indii i Chin, ale w pordwnaniu z pozostatymi panstwami
Polska ma wiele do nadrobienia. Przyczyng takiego stanu jest fakt, ze nasza innowacyjnos¢
zdominowana jest przede wszystkim przez imitacyjny paradygmat rozwoju przedsi¢biorstw,
co odbija si¢ na liczbie nowych wnioskéw patentowych.

W trzecim obszarze okreslajacym efekty ekonomiczne innowacyjnosci dla gospodarki
Polska najlepiej wypada ze wskaznikiem (11) eksport ustug o intensywnym udziale wiedzy.
Wyprzedzamy tutaj lidera — Szwajcari¢ oraz mamy ten wskaznik na poziomie Holandii i Ja-
ponii. Jest on jednak nizszy od wyniku Brazylii, Rosji, Indii i Chin. Natomiast pozostate dwa
wskazniki (10) i (12) sa juz na bardzo niskim poziomie w poréwnaniu z krajami wiodacymi
w innowacjach.

Wskaznik (10) eksportu produktéw wysoko i sredniozaawansowanych technologii jest
36 razy mniejszy niz w Japonii, 28 razy mniejszy niz w Korei oraz 16 razy mniejszy niz
w Niemczech. Natomiast przy wskazniku (12) przychody z zagranicy ze sprzedazy licencji
i patentow nie ma juz tak wielkiej rozbieznosci, ale jest on trzy, cztery razy mniejszy od
wyniku Wielkiej Brytanii, Niemiec, USA i Holandii, a takze sze$ciokrotnie mniejszy w po-
réwnaniu ze Szwajcaria, Szwecja i Finlandig. Wskazniki (10) i (12) sa wprawdzie znaczaco
wicksze od panstw: Rosji, Brazylii i Indii, jednak tak wielka réznica w stosunku do panstw
wiodacych musi wplywaé negatywnie na ich oceng.

Dokonujac oceny catosci przedstawionych w artykule danych, nalezy wspomnie¢, ze pol-
ska gospodarka w najnowszym $wiatowym rankingu innowacyjnosci za 2014 rok zajmuje 45
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miejsce (Global Innovation..., 2014). Jesli jednak wezmiemy pod uwagg, ze jest uwazana za
23 gospodarke $wiata, z tendencja do awansu w 2023 roku do grona 20 najwickszych gospo-
darek, wynik ten pokazuje, jak wiele mamy do nadrobienia w dziedzinie innowacji. Innowacji,
ktdra jest motorem napedowym gospodarki. Dzielacy nas dystans potwierdza rowniez ranking
innowacyjnosci panstw Unii Europejskiej w 2014 roku, w ktérym nasza gospodarka plasuje
si¢ na czwartym miejscu od konca (Innovation Union..., 2014). Mniej innowacyjne s3 tylko
Bulgaria, Lotwa i Rumunia. Chociaz Polska awansowata w tym roku z grupy panstw ,,inno-
watorow o skromnych wynikach” do grona ,,umiarkowanych innowatoréw”, to jednak wciaz
pozostajemy na 25 miejscu w Unii Europejskiej. Pozycja innowacyjnosci polskiej gospodarki
nie jest zatem satysfakcjonujaca i potwierdzaja to przedstawione powyzej analizy.

Do mocnych stron innowacyjnosci polskiej gospodarki, w tym przede wszystkim prze-
myshu, mozemy zaliczy¢ zasoby ludzkie z poréwnywalng do liderow §wiatowych liczba ab-
solwentéw studiéw III stopnia oraz statym wzrostem liczby absolwentéw kierunkoéw tech-
nicznych i nauk $cistych, co dla rozwoju innowacji w przemysle jest bardzo pozytywnym
trendem. Wydatki publiczne na B+R to drugi z najwazniejszych elementoéw innowacyjnosci,
zwlaszcza w kontekscie planow statego wzrostu tego wskaznika do poziomu 1,7% PKB
w 2020 roku (inng kwestia jest efektywnos$¢ badan i rozwoju). Najwigckszym jednak atutem
polskiego przemystu sa niezwigzane z B+R wydatki przedsicbiorstw przemystowych na in-
nowacje, gdzie zaliczamy si¢ do grona liderow. Pozytywne oddzialywanie na innowacyj-
no$¢ polskiego przemyshu, zwtaszcza w dtuzszej perspektywie, bedzie miato zwigkszanie
wydatkow na nauke oraz powotanie instytucji, ktére maja wspiera¢ wspotprace pomiedzy
przemyslem a sektorem badawczym.

Stabe strony (bariery) innowacyjnosci polskiego przemystu to: niski priorytet dla dzia-
falnosci innowacyjnej w polskich przedsiebiorstwach oraz niewielkie naktady przedsie-
biorstw przemystowych na B+R, zwlaszcza MSP, niski poziom wprowadzanych przez MSP
przemystowe innowacji produktowych, procesowych, organizacyjnych i marketingowych,
dominujacy imitacyjny paradygmat rozwoju przedsigbiorstw przemystowych, a co si¢ z tym
wigze, matla liczba wnioskow patentowych zglaszanych przez te przedsiebiorstwa, niskie do-
chody ze sprzedazy licencji i patentdw oraz wystepujacy jeszcze brak symbiotycznej wspot-
pracy osrodkéw naukowo-badawczych z przemystem.

REKOMENDACIE NA RZECZ ZWIEKSZENIA INNOWACYJNOSCI POLSKIEGO PRZEMYSLU

Bazujac na przedstawionych i zanalizowanych danych dotyczacych innowacyjnosci
polskiego przemystu, nalezy stwierdzié, ze jej poziom nie jest satysfakcjonujacy i trzeba
wielu dziatan, aby go podnies¢. Rekomendacje na rzecz zwigkszenia innowacyjnosci pol-
skiego przemyshu odnosza si¢ do:

— poprawy warunkow prowadzenia dzialalnosci gospodarczej poprzez dostosowanie
otoczenia regulacyjnego i finansowego do potrzeb innowacyjnego i efektywnego sektora
przemystowego,

— podniesienia poziomu i efektywnosci ksztatcenia w polskich szkotach i uczelniach,
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— zwiekszenia zaangazowania nauki w praktyczng dziatalno$¢ badawczg oraz zblizenia
do siebie sektora nauki i przemyshu,
— zwiekszenia srodkéw na B+R.

Poprawa warunkéw prowadzenia dzialalno$ci gospodarczej poprzez
dostosowanie otoczenia regulacyjnego i finansowego do potrzeb
innowacyjnego i efektywnego sektora przemysltowego

W tym zakresie chodzi po pierwsze o koncentracje wydatkow publicznych na dziata-
niach prorozwojowych i innowacyjnych w przemysle przez skupienie tych wydatkow na
kluczowych technologiach oraz obszarach przemystowych o znaczeniu strategicznym, kto-
rych rozw6j w nastepnych 20 latach bedzie dla polskiego przemystu priorytetem, takich jak:
biotechnologie przemystowe, nanoprocesy i nanoprodukty, zaawansowane systemy wytwa-
rzania i materialy, technologie informacyjne i telekomunikacyjne (ICT), mikroelektronika,
fotonika, technologie kogeneracji i racjonalizacji gospodarowania energig itd. (Kamienski,
2011: 13).

Po drugie, chodzi o uproszczenie oraz zapewnienie spojnosci i przejrzystosci systemu
podatkowego, majacego na wzgledzie potrzeby efektywnej i innowacyjnej gospodarki. Sto-
pien wykorzystania potencjatu innowacyjnosci w gospodarce w duzej mierze uwarunkowa-
ny jest obowiazujacymi przepisami i zasadami podatkowymi, ktére wyzwalaja lub hamuja
dziatania przedsi¢biorstw. Polski system prawa wymaga uproszczenia, eliminacji zbednych
obcigzen i barier dla przedsigbiorczo$ci oraz usystematyzowania i zabezpieczenia przed nie-
uzasadnionymi zmianami (Strategia..., 2013). Bez przejrzystosci, spojnosci i zaufania do
panstwa w tak kluczowym obszarze, jak placenie podatkdéw, trudno mowi¢ o korzystnym
klimacie dla biznesu. Jednak zdaniem duzej czgsci ekspertéw ds. prawa podatkowego obec-
ne regulacje sg tak zte, ze konieczna staje si¢ nie tyle ich korekta, ile wrecz spisanie prawa
na nowo (Le$niak, 2013).

Trzecia kwestia dotyczy ulatwienia przedsigbiorstwom dostepu do kapitatu, ze szcze-
g6lnym uwzglednieniem kapitatu wysokiego ryzyka i sektora MSP. Zrodha finansowania
przeznaczane na zwigkszanie konkurencyjnosci, ekspansje i nowe technologie warunkuja
rozwo6j firmy na rynku, zwlaszcza w obecnych realiach wysokiej konkurencyjnos$ci, glo-
balizacji 1 szybko postgpujacej specjalizacji. Jednoczesnie zdobycie dostgpu do podstawo-
wej formy zewnetrznego finansowania, czyli kredytu bankowego, stanowi istotny problem,
zwlaszcza — wedtug tzw. hipotezy luki finansowania — dla matych i $rednich przedsigbiorstw
(Gregory i in., 2005: 382). W przypadku dziatan innowacyjnych dostgp do finansowania jest
jeszcze bardziej utrudniony. Banki, z racji ograniczania ryzyka i rownowazenia struktury
aktywow, nie sg przystosowane do finansowania przedsiewzig¢ ponadprzeci¢tnie ryzykow-
nych, o niepewnej (czasowo i warto$ciowo) stopie zwrotu.

Priorytetem rozwoju rynku finansowego powinno by¢ zwigkszenie dostepnosci zrodet
zewnetrznego finansowania przedsigbiorstwa oraz rozszerzenie oferty finansowania dla
przedsiewzie¢ i podmiotéw z dziedziny badan i innowacji, zardwno w oparciu o kapitat
prywatny, jak i publiczno-prywatny. Dzialania, jakie nalezy podja¢ w tym kierunku, to
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przede wszystkim: wspieranie proceséw mobilizacji oszczednosci i formowania kapitatu,
rozwoj systemu pozyczkowego, porgczeniowego i gwarancyjnego, rozwdj systemu mi-
krofinansowania, rozwdj i promocja alternatywnych do kredytu bankowego zrodet finan-
sowania dziatalno$ci, rozw6j systemu finansowania podwyzszonego ryzyka, stworzenie
systemu jako$ciowej oceny wiarygodnos$ci kredytowej oraz mediacji finansowej (Strate-
gia...,2011: 75-79).

Podniesienie poziomu i efektywnosci ksztalcenia w polskich szkolach i uczelniach

Pomimo wejscia w zycie 1 pazdziernika 2011 r. ustawy reformujacej system szkol-
nictwa wyzszego w Polsce oraz podejmowanych préb zmian systemu ksztatcenia w naszej
edukacji nadal obowiazuje odtworczo$¢ i intelektualny konformizm, przejawiajace si¢ w wy-
korzystywaniu instrumentéw nauczania i egzaminowania opartych na testach i kluczach ,,po-
prawnych” odpowiedzi (Gmurczyk, 2014). System ten wpisuje si¢ w przyjety przez Polske
model adaptatywnego rozwoju gospodarczego, ktory powiela i ulepsza gotowe juz rozwig-
zania. Zarowno w gospodarce, jak i w nauce system ten moze spowodowaé w przyszto-
$ci powstanie powaznej bariery dla zmiany $ciezki technologicznej i rozwojowej naszego
przemystu. Wspoélczesny przemyst potrzebuje kadr wyedukowanych na kreatywnym, late-
ralnym mysleniu, z aspektami krytycyzmu i rozwoju talentow przywddczych, opartych na
nauce wspolpracy (Gajda, 2014). W dobie bardzo szybkiego rozwoju rynkéw produktow,
technologii informatycznych, inzynierii finansowej niezbedne jest rozszerzenie programow
edukacyjnych o budowe postaw przedsigbiorczych i rozwdj umiejetnosci gospodarowania,
czyli wprowadzenie w szerszym zakresie edukacji ekonomicznej, i to na wszystkich etapach
ksztatcenia.

Zwigkszenie zaangazowania nauki w praktyczna dzialalno$¢ badawczg
oraz zblizenie do siebie sektora nauki i przemystu

Podejmowane w Polsce dziatania majace na celu zblizenie do siebie sektora nauki
i przemystu wydaja si¢ zmierza¢ w dobrym kierunku. Sg to np.: powotanie do zycia Narodo-
wego Centrum Badan i Rozwoju oraz Narodowego Centrum Nauki, zmiany w prawie majace
na celu przyznanie naukowcom praw wtasnosci do wynikéw ich pracy czy zwigkszenie wy-
datkow na nauke w 2015 roku o 10,2%. Jednak zmiany te sa zbyt wolne i maja ograniczony
zakres. Aby zwigkszy¢ zaangazowanie nauki w praktyczng dziatalno$¢ naukowa dla przemy-
shu, konieczne sg zmiany w nizej przedstawionych obszarach.

Struktura zatrudnienia naukowcéw. Liczba naukowcéw pracujacych w firmach
przemystowych jest marginalna w stosunku do pracujacych w publicznych osrodkach na-
ukowych czy szkolnictwie wyzszym. A to wlasnie w przedsigbiorstwach przemystowych
w krajach wysoko rozwinigtych powstaje najwi¢cej badan naukowych wdrozonych do prak-
tyki. Wynika to z wyzszej efektywnosci pracy zespotow firmowych wzgledem zespotow
panstwowych instytucji naukowych (Chrzanowski, 2013).

Nieadekwatne kryteria oceny efektywnos$ci badan naukowych dla przemyshu.
Najbardziej syntetyczny miernik efektywnosci badan naukowych to przychody z realnych
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wdrozen osiagni¢¢ naukowych w przemysle. W naszych realiach przychody z wdrozen nigdy
nie byly najwazniejszym kryterium oceny. Wazniejszymi kryteriami sa: liczba publikacji,
ilo$¢ pozyskanych $rodkéw finansowych, liczba medali na mi¢edzynarodowych wystawach
innowacji czy liczba patentow.

Brak dostosowania projektéw naukowych do wyzwan globalizacji. W polskim prze-
mysle czesto finansowane sa projekty dazace do opracowania produktéw np. high-tech na
rynek krajowy w sytuacji, kiedy takie produkty nie maja zadnych szans rynkowych, ponie-
waz istnieja juz $wietnie dopracowane, tanie, konkurencyjne ich odpowiedniki opracowane
w innych krajach (Chrzanowski, 2013).

Zwigkszenie Srodkow na B+R

W 2013 roku wydatki na badania i rozwdj osiggnety w Polsce poziom ponad 14 mld zt
i jest to wynik podobny do rekordowych wydatkéw w 2012 roku, kiedy to nastagpit wzrost
0 23% w stosunku do 2011 roku. Jednak w relacji do PKB wydatki te ksztaltowaty si¢ na
poziomie 0,86%. Dopiero w tym kontekscie wida¢, ze w stosunku do PKB ich poziom jest
ponad dwukrotnie nizszy niz $rednia w UE. Do tej $redniej dorownamy dopiero w 2023 roku
z wydatkami na B+R stanowigcymi 2% PKB.

Oprocz niskiego poziomu wydatkow na B+R Polska na tle analizowanych panstw cha-
rakteryzuje si¢ odmienng strukturg naktadow w tej materii. Obrazuje to przede wszystkim ni-
ski udziat naktadow przedsigbiorstw przemystowych oraz niski udziat nakladéw na badania
stosowane i prace rozwojowe w nakladach biezacych na badania i rozw6j ogdtem. Polskie
przedsigcbiorstwa nie chcg inwestowa¢ w B+R i to jest najwickszy problem do rozwigzania.
Dochodzi do tego jeszcze zta struktura wydatkow wspierajacych badania naukowe. Najwigk-
sza ich czg$¢ nie jest przeznaczana stricte na B+R i tworzenie wlasnych innowacyjnych pro-
duktow czy technologii, tylko na tzw. instytucje otoczenia biznesu (w czgsci tylko przezna-
czone na modernizacj¢ infrastruktury badawczej) oraz inwestycje kapitatowe, czyli wsparcie
zakupu nowych technologii, maszyn i urzadzen.

Niezbedna zatem wydaje si¢ zmiana struktury finansowania badan przez kierowanie
srodkow finansowych na rzecz wsparcia catego procesu powstawania innowacji lub jego
wybranych elementdw: od fazy tworzenia si¢ pomystu, przez prace badawczo-rozwojowe,
wdrozenie ich wynikéw w realnej gospodarce, az po dziatalno$¢ innowacyjng na rynkach
zagranicznych. Dalej istnieje konieczno§¢ zwigkszenia nakladéow na B+R i stymulowanie
wspolpracy miedzy nauka a biznesem w celu wykorzystania osiggni¢¢ naukowych w prakty-
ce gospodarczej i budowy przewag konkurencyjnych firm w oparciu o innowacyjnos¢. Nie
wystarczg tylko same zwigkszone $rodki finansowe na badania. Nalezy tez zmierza¢ do lep-
szego dostosowania podazy B+R do potrzeb rynku oraz pobudzania popytu przedsigbiorstw
na innowacje i prace badawczo-rozwojowe. Polska w ramach pozyskanych $rodkow z UE
otrzyma ponad 10 mld euro. Powinny one zosta¢ przeznaczone na wybrane obszary nauki
1 gospodarki, stanowiace potencjal rozwojowy kraju, jak np. przedstawiane w artykule klu-
czowe technologie oraz strategiczne obszary przemysthu.
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Z AKONCZENIE

Najbardziej innowacyjne kraje $wiata maja kilka wspdlnych mocnych stron w zakresie
krajowych systemdw badan i innowacji, wsrdd ktorych kluczowa role odgrywaja innowacyj-
na przedsigbiorczos$¢, badania i szkolnictwo wyzsze. Sektory gospodarki wszystkich lideréw
innowacji osiagaja bardzo wysokie wskazniki naktadow na badania naukowe i rozwoj oraz
przoduja w liczbie cytowan prac naukowych oraz sktadaniu wnioskdéw patentowych i uzyski-
wanych z nich efektow ekonomicznych. Gtéwnymi sitami napedowymi wzrostu innowacji
sa dla nich mate i $rednie przedsigbiorstwa. W krajach tych istnieje dobrze rozwiniety sektor
szkolnictwa wyzszego oraz $ciste powigzania miedzy przemystem i nauka, czego wynikiem
jest komercjalizacja innowacji w potaczeniu z doskonalymi systemami badan.

Sytuacja polskiej gospodarki jest pod tym wzglgdem zgota odmienna. Brakuje zrozu-
mienia, jak ogromne znaczenie ma innowacyjnos¢ dla dlugoterminowej pozycji konkuren-
cyjnej kraju, w tym naszego przemyshu. Polskie przedsi¢biorstwa nie chcg wydawac pienig-
dzy na badania i rozwdj. Niskie naklady przedsigbiorstw przemyslowych na badania oraz
staba wspotpraca pomiedzy biznesem a nauka to nie tylko mniej firm, ktore prowadza lub
zlecaja prace badawczo-rozwojowe. To tez spadek liczby podmiotow, ktore wprowadzaja na
rynek innowacje. Polskie przedsigbiorstwa przemystowe musza przestawié si¢ na tworzenie
wiasnych, nowatorskich rozwigzan napg¢dzajacych ich rozwoj. Wazna dla innowacyjnosci
polskiego przemystu jest zmiana zatozen rozwoju: od modelu rozwoju opartego na zdolno-
$ci imitacji rozwigzan powstalych w krajach — liderach rankingéw innowacji, do strategii
kreowania wlasnej wiedzy wynikajacej z prowadzonych badan naukowych we wspotpracy
z przemystem. Nastepnym krokiem jest ochrona i komercjalizacja tej wiedzy przez patenty
i licencje powstajace w Polsce.

Majac powyzsze na uwadze, w niniejszym artykule na bazie dokonanych analiz podj¢to
probe wskazania silnych i stabych stron oraz rekomendacji na rzecz zwigkszenia innowacyj-
nosci polskiego przemyshu. Nie jest to oczywiscie panaceum i gotowe rozwiazanie istnieja-
cych w przemysle probleméw, ale przyczynek do dalszych prac i rozwazan naukowych w tej
materii.
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Przestrzenne aspekty produkeji i eksportu autobusow w Polsce
w latach 1989-2014

Spatial aspects of the production and export of buses in Poland
in the years 19892014

Streszczenie: W Europie Srodkowo-Wschodniej w latach 1949-1991 istniala Rada Wzajemnej
Pomocy Gospodarczej (RWPQ), ktora zrzeszata panstwa socjalistyczne tej czesci §wiata. W ramach
wewnetrznych uregulowan RWPG wytypowano przedsigbiorstwa wiodace w zakresie produkcji ta-
boru dla transportu zbiorowego. Wsrod wielu zaktadow produkujacych autobusy, tramwaje i trolejbu-
sy wigkszo$¢ dostarczala pojazdy na rynki lokalne (w ramach panstwa lokalizacji przedsigbiorstwa).
Tylko nieliczne byly znacznie bardziej dotowane i rozwijane, i to one zajmowatly si¢ dostarczaniem
taboru na szersza skalg — funkcjonowat w nich eksport (gtéwnie w ramach RWPG). Wsrod takich za-
ktadéw znajdowaly si¢ m.in. czechostowacka Skoda, wegierski Ikarus, radziecki ZiU. Po okresie prze-
mian politycznych zwigzanych ze zmiang ustroju panstw w Europie Srodkowo-Wschodniej nastapily
znaczne przeobrazenia przemystu motoryzacyjnego, w tym produkcji taboru komunikacji zbiorowe;j.
W Polsce przed 1989 rokiem istnialy dwie fabryki autobusow (Autosan w Sanoku i Jelcz w Jelczu-
-Laskowicach). W tym okresie Polska praktycznie nie eksportowata, a raczej nadal importowata auto-
busy, glownie marki lkarus, ze wzgledu na niewystarczajace moce produkcyjne rodzimych fabryk. Po
transformacji ustrojowej rynek producentow taboru komunikacji miejskiej w Polsce przeszedt ogromne
przeobrazenia. Glownym czynnikiem zmian byly relatywnie niskie koszty produkcji (przede wszystkim
dzigki nizszym ptacom niz pracownikow w Niemczech) przy zachowaniu jej jakosci i terminowosci.
Powyzsze determinanty wptynetly na podejmowanie decyzji dotyczacych przenoszenia produkcji przez
wielkie koncerny do krajow Europy Srodkowo-Wschodniej, w tym Polski. Drugim czynnikiem prze-
obrazen byl proces prywatyzacyjny polskich fabryk i zwigzany z nim transfer technologii. Waznym
elementem byly takze inwestycje kapitatu prywatnego w zakresie produkcji pojazdow komunikacji
miejskiej, ktore zaowocowaty powstaniem nowych zaktadow.

Przez ostatnie 25 lat Polska stala si¢ jednym z gtéwnych producentéw autobuséw w Europie.
Systematycznie rost takze eksport pojazdéw wytwarzanych w Polsce, przede wszystkim do kra-
jow Europy Zachodniej. W tym okresie swoje fabryki otworzyly takie marki, jak MAN (w Sadach
k. Poznania), Volvo (we Wroctawiu), Scania oraz Cacciamali na bazie zaktadu KPNA (w Stupsku).
Uruchomiono od podstaw przedsigbiorstwa produkujace pojazdy pod nowymi markami, w tym Solaris
(w Bolechowie k. Poznania), Solbus (w Solcu Kujawskim) i AMZ (w Kutnie). Sprywatyzowano pan-
stwowe przedsigbiorstwa w Jelczu-Laskowicach i Sanoku.
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W artykule przeanalizowano przemiany rynku producentéw autobuséw w Polsce, zaréwno w zakre-
sie lokalizacji, jak i wielkosci produkcji, w ciaggu ostatnich 25 lat. Przedstawiono wielko$§¢ eksportu
W ujeciu przestrzennym dla analizowanego okresu 1989-2014. Zdefiniowano czynniki wplywajace na
sukcesy i porazki w zakresie produkcji i eksportu autobuséw wsrod istniejacych producentéw.

Abstract: In Central and Eastern Europe in the years 1949-1991 there existed the Council for Mutual
Economic Assistance, which brought together the socialist countries of this part of the world. The in-
ternal rules of the organization selected leading companies in the production of rolling stock for public
transport. Among many facilities producing buses, trams and trolleybuses, most supplied local markets
only (within country borders where the facility was located), only a few were much more financed and
developed, and they were engaged in the provision of rolling stock on a larger scale — export occurred
(but mainly between the Council’s members). After a period of political change associated with the
change of the government system, changes in Central and Eastern Europe started a significant transfor-
mation of the automotive industry, including the production of public transport fleet.

In Poland, before 1989 there were two bus factories (in Sanok — “Autosan” and in Jelcz-Laskowice
— “Jelcz”). After the political transformation, the market of the rolling stock producers in Poland has
undergone a tremendous transformation. The main factors of the change were relatively low production
costs (mainly due to lower wages than the ones of the workers in Germany) while maintaining qual-
ity and timeliness. These determinants influenced the decision on the transfer of production by large
corporations to the countries of Central and Eastern Europe, including Poland. The second factor of
this transformation was the privatization process in Polish factories and the technology transfer related
to the process. Another important element was the investment of private capital in the production of
transport vehicles, which has resulted in creating new production sites. Over the last 25 years Poland
has become one of the major bus manufacturers in Europe. During this period, foreign brands opened
new factories and Polish companies began producing vehicles under new brands. Companies in Jelcz-
Laskowice and Sanok underwent the privatization process.

The article analyses the transformation of the bus manufacturers market in Poland, both in terms of
location and volume of production for the past 25 years. It also shows the export volume in spatial
terms for the analyzed period of 1989-2014. Moreover, it defines factors for success and failure in the
production and export of buses among existing producers.

Stowa kluczowe: cksport autobusow; korporacje transnarodowe; produkcja autobusow; transformacja
przemystu motoryzacyjnego

Keywords: bus export; transnational corporations; bus production; transformation of the automotive
industry
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WSTEP

Dyskusja naukowa wokot przemystu motoryzacyjnego dotyczy przede wszystkim produkcji
samochodow osobowych. Niewiele uwagi poswigca si¢ produkcji autobusow i trolejbusow.
Przemyst motoryzacyjny odgrywa kluczowg role w gospodarkach panstw europejskich i do-
tyczy wielu dziedzin. Produkcja autobuséw i trolejbuséw zashuguje na szczegdlng uwage
nie tylko ze wzgledu na jej istotng range w przemysle motoryzacyjnym, ale takze z powodu
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rosngcego znaczenia transportu zbiorowego w strategiach rozwojowych Unii Europejskie;j.
Coraz wazniejsza staje si¢ idea zrOwnowazonego rozwoju transportu, a takze polityka mobil-
noSci, zaktadajaca wzrost udziatu ekologicznych srodkéw podrézowania, w tym autobusow
hybrydowych, elektrycznych i trolejbusow.

W latach 1989-2014 wyprodukowano w naszym kraju ponad 67 tys. autobuséw i blisko
1000 trolejbusdéw. Stawia to Polske wsrdd liderow produkceji tego typu pojazdow w Europie.
Wedlug danych Europejskiego Stowarzyszenia Producentow Pojazdéw (European Automo-
bile Manufacturers’ Association) przemyst autobusowy wytwarzal w ostatnich latach liczbe
autobusow stawiajacg Polske na trzecim miejscu w Europie, po Niemczech i Szwecji.

W ,,Pracach Komisji Geografii Przemystu Polskiego Towarzystwa Geograficznego”
podejmowano w interesujacy sposob temat przemystu motoryzacyjnego wielokrotnie. W to-
mie 27 opublikowano artykut M. Cwikty pt. Przemiany strukturalne w produkcji autobu-
séw w Polsce, ktory traktuje o produkcji autobuséw w latach 2000-2013 (Cwikta, 2014).
Niniejsza praca stanowi rozwini¢cie tego zagadnienia, poszerzajac je w zakresie czasowym
i przestrzennym oraz dodatkowo wzbogacajac o tematyke trolejbusow. Szczegdlng uwage
poswigcono mi¢dzynarodowym powigzaniom producentéw autobusoéw i trolejbusow, zwa-
zywszy na to, ze polskie firmy odnosza powazne sukcesy eksportowe i silnie akcentujg swoja
obecno$¢ w Europie (Sala, 2006, Wielonski, 2010, Domanski i in., 2013).

Celem publikacji jest przedstawienie przemian rynku producentéw autobuséw w Pol-
sce, zarowno w zakresie lokalizacji, jak i wielkosci produkcji, w ciagu ostatnich 25 lat. W ar-
tykule przedstawiono wielkos$¢ eksportu w ujeciu przestrzennym dla analizowanego okresu
1989-2014. Zdefiniowano czynniki wptywajace na sukcesy i1 porazki w zakresie produkcji
i eksportu autobuséw i trolejbuséw wsrod istniejacych producentow.

Zakres przestrzenny pracy obejmuje obszar Polski. W zwiagzku z analizowaniem powig-
zan eksportowych uwzgledniono kontekst miedzynarodowy. Analizie poddano okres 25 lat,
od 1989 do 2014 roku. Wigkszos¢ danych obejmuje ten okres lub skrocony do 2013 roku,
ze wzgledu na brak kompletnych warto$ci dla ostatniego roku. W przeprowadzonej analizie
postuzono si¢ metodami statystycznymi, opisowymi i badan poréwnawczych. W artykule
wykorzystano materiaty niepublikowane JMK Analizy Rynku Transportowego oraz artykuty
naukowe i publicystyczne traktujace o branzy autobusowe;j.

Z.ARYS FUNKCJONOWANIA PRODUCENTOW AUTOBUSOW W POLSCE
PRZED 1989 ROKIEM

Przed transformacja polityczng w 1989 roku rynek producentdéw pojazdow komunikacji
miejskiej w Polsce byt bardzo ograniczony. Polska gospodarka, centralnie sterowana i ogra-
niczana zewngtrznymi uwarunkowaniami w ramach Rady Wzajemnej Pomocy Gospodarczej,
uniemozliwiata funkcjonowanie innych fabryk autobuséw poza nalezacymi do skarbu pan-
stwa. Istniaty dwie rodzime fabryki: Autosan w Sanoku i Jelcz w Jelczu-Laskowicach (Stefa-
niak, 2001). Produkcja obu przedsigbiorstw opierata si¢ na rozwijaniu wtasnych konstrukcji
autobusoéw lub na modyfikacji pojazdow licencyjnych. Wielkos¢ i struktura produkcji nie
wypetniaty catkowicie zapotrzebowania rynku, wigc istniat takze import, w szczegdlnosci
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z Wegier, skad sprowadzono przede wszystkim przegubowe autobusy miejskie typu Ikarus.
Polskie fabryki autobuséw nie nalezaty do wiodacych producentdéw przemystu motoryzacyj-
nego w ramach RWPG i praktycznie nie eksportowaty swoich produktow.

WPLYW TRANSFORMACII GOSPODARCZEJ NA FUNKCJIONOWANIE RYNKU
PRODUCENTOW TABORU KOMUNIKACJI MIEJSKIEJ

Przemiany polityczno-gospodarcze na przetomie lat 80. i 90. umozliwily otwarcie ryn-
ku producentéw pojazdow komunikacji miejskiej, w szczegdlnosci autobuséw. Finansowa-
nie komunikacji miejskiej zostalo przesunigte z budzetu centralnego do samorzadow, co
spowodowato poczatkowo bardzo duzg zapas¢ przemystu autobusowego ze wzgledu na brak
zamowien (ryc. 1). Obie panstwowe fabryki wytwarzaly na przetomie lat 80. 1 90. tacznie ok.
5,5 tys. pojazdéw. Jednoczesnie importowano z Wegier blisko 1000 autobusoéw. Poczawszy
od 1990 roku nastapita zapas¢ w produkcji obu fabryk, a import zaczal wygasaé. W latach
1991-1999 Autosan i Jelcz produkowaty tacznie od 500 do 1000 autobusow.

Ryc. 1. Struktura rynku produkcji i importu autobuséw w Polsce w latach 1989—-1999
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Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie materialdw rozproszonych

Na ryc. 2 przedstawiono rozmieszczenie gtdéwnych fabryk autobusow w Polsce. Lokali-
zacja zaktadow dwoch tradycyjnych polskich producentéw ma uwarunkowania historyczne.
Autosan, jedna z najstarszych fabryk w Polsce (jej poczatki siggaja 1832 roku), zlokalizo-
wana zostala w Sanoku. Poczatkowo byly to zaktady rzemie$lnicze, nastgpnie produko-
wano tam wagony i maszyny, nadwozia samochodéw osobowych i ostatecznie autobusy.
Fabryka Jelcza powstala w 1952 roku, poczatkowo pod nazwa Zaktadu Budowy Nadwozi
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Samochodowych, na bazie bylej niemiecki fabryki zbrojeniowej Bertha Werke w Jelczu koto
Otawy. Pozostali producenci, ktorzy pojawili si¢ w Polsce w ostatnich 20 latach, zlokalizo-
wali swoje fabryki, wykorzystujac istniejacg infrastrukturg zaktadow naprawczych (Scania
w Stupsku, Solbus w Solcu Kujawskim) lub budujac zaktady od podstaw (Neoplan/Solaris
w Bolechowie, Volvo we Wroctawiu, MAN w Sadach, a nastgpnie w Starachowicach, AMZ
w Kutnie).

Przemiany, ktére nastapily w Polsce na przetomie lat 80. i 90. XX wieku, ograniczyty
znaczenie tradycyjnej koncentracji przemystu. Istotng role zaczeta odgrywac przewaga kon-
kurencyjna poszczegolnych regionow (Gieranczyk, 2003). Podnoszenie atrakcyjnosci krajow
i regiondow w dobie globalizacji ma szczegodlne znaczenie. Dzialania w tym kierunku s3 istot-
nym czynnikiem przyciggania nowych podmiotéw gospodarczych. Polske lokuje si¢ w grupie
krajow Europy Srodkowej (razem z Czechami, Stowacja i Wegrami) o najwickszej atrakcyj-
nosci lokalizacji inwestycji (Lizak, 2009). Polska jest duzym rynkiem zbytu, a jednoczes$nie
jej bliskie usytuowanie wzgledem Europy Zachodniej, gtéwnego kierunku eksportu, podwyz-
sza jej atrakcyjno$¢ w aspekcie lokalizacji przemyshi. Szczegélnie atrakcyjne sa te regiony,
ktére leza wzdhuiz europejskich korytarzy transportowych (wschod—zachdd: autostrady A2,
A4, pétnoc—potudnie: Al). W t¢ lokalizacj¢ wpisuje si¢ rozmieszczenie wszystkich ,,nowych”
fabryk autobusow powstatych w ostatnich 20 latach w Polsce (Ambukita, 2013).

Ryc. 2. Rozmieszczenie gtownych fabryk autobuséw w Polsce
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Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie materialow rozproszonych
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PRZEMIANY RYNKU PRODUCENTOW AUTOBUSOW W LATACH 1989-2014

W czasie przemian polityczno-gospodarczych w Polsce funkcjonowaty dwie tradycy;j-
ne fabryki autobuséw. Proby wprowadzenia na rynek nowych marek pojazdow zwigzane
byly z zawieraniem porozumien joint venture. Pierwsza spotka tego typu powstata pomiedzy
szwedzkim koncernem Volvo i fabryka Jelcza. W 1992 roku postanowiono rozpocza¢ w Pol-
sce montaz autobusow bazujacych na podwoziach Volvo i nadwoziach zaprojektowanych
w Jelczu przy wspoélpracy ze szwedzka firma. Wysoka cena takiego rozwiazania, przy trud-
nos$ciach finansowych przewoznikow autobusowych, spowodowata zakonczenie wspotpracy
juz po pierwszym roku.

W tym samym czasie inny szwedzki koncern rozpoczat swoja dzialalnos¢ w Polsce.
W 1992 roku zalozona zostata spotka joint venture Scania Kapena S.A. w Stupsku (Cza-
plinski, Stawarska, 2010). Gtéwnym czynnikiem, ktéry zdecydowat o lokalizacji inwestycji,
bylo funkcjonowanie Komunalnego Przedsiebiorstwa Naprawy Autobuséw Kapena, specja-
lizujacego si¢ w remontach autobuséw oraz montazu nowych trolejbusow. Istniejace zaple-
cze, park maszynowy, do§wiadczenie oraz niski koszt pracy polskiej spotki zaowocowaty
umieszczeniem w Stupsku montazu samochodéw ciezarowych, a od 1994 roku autobusow.
W odrdznieniu od pierwszych doswiadczen Volvo fabryka Scania funkcjonowata w Stupsku
w catym analizowanym okresie.

W potowie lat 90. zauwazalne bylo ozywienie na rynku autobusowym, glownie ze
wzgledu na zwigkszony popyt na nowe pojazdy ze strony przedsicbiorstw komunikacji miej-
skiej. Oczekiwania przewoznikdéw, zwigzane z potrzeba nabycia nowoczesniejszych auto-
buséw niz oferowane przez krajowych producentéw, w szczegdlnosci niskopodtogowych,
dostosowanych do potrzeb 0séb niepelnosprawnych, spowodowaly pojawienie si¢ kolejnych
producentow (ryc. 3). Pierwsze kontrakty na dostawy autobusow podpisaty fabryki Neoplana,
MAN:-a i Volvo. W wyniku otrzymanych zamoéwien utworzono polskie oddzialy koncernéw
i rozpoczgto prace zmierzajace do uruchomienia montowni w Polsce. Poczatkowo produkcja
autobusow opierata si¢ na montazu. Lokalne kompletowanie pojazdéw umozliwiato ominig-
cie barier celnych i obnizenie ceny oferowanych autobuséw. Utworzono fabryke Neoplana
w Bolechowie i MAN-a w Sadach (obie pod Poznaniem) oraz Volvo we Wroctawiu. Pod
koniec lat 90. uruchomiono montaz autobuséw Iveco, Cacciamali i Irisbus we wspotpracy ze
shupska Kapeng (Kierecki, 2003).

Na przetomie XX i XXI wieku nastapity kolejne istotne zmiany na rynku producentow
autobuséw w Polsce. Po wykupieniu spotki Neoplan Polska nowi wtasciciele stworzyli mar-
ke pojazdéow Solaris (Kierecki, 2000). Poczatkowo nowe autobusy uzupetniaty produkcje
modeli Neoplanu, docelowo jednak je wyparty. Od 1999 roku, gdy zaprezentowano pierwszy
autobus miejski Solaris Urbino 12, do 2014 roku spotka przeszta duza ewolucje. Oferowata
trolejbusy, autokary, autobusy lokalne i specjalne, stata si¢ tez jedng z wizytowek polskiej
gospodarki i odniosta sukces ekonomiczny na rynkach eksportowych.

W 1999 roku powstata spotka AMZ w Kutnie, ktoéra poczatkowo kompletowata mi-
nibusy. Rozwijajac produkcj¢, w kolejnych latach zaprojektowata i wprowadzita na rynek
autobusy miejskie i turystyczne pod wiasng marka. W 2001 roku powstata kolejna fabryka
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autobusow. Na bazie majatku Kujawskich Zaktadow Naprawy Samochodéw w Solcu Ku-
jawskim uruchomiono produkcje autobuséw Solbus. W 1999 roku powstata réwniez firma
CMS Auto w Sulejéwku pod Warszawg, ktora specjalizuje si¢ w konwersji samochodow
dostawczych na minibusy oraz sprzedazy autobuséw Temsa (Klukowski, Rusak, 2007; Rut-
ka, 2008).

Ryc. 3. Chronologia rozwoju rynku producentow autobusow w Polsce
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Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie Rusak, 2000

Otwarcie polskiego rynku, pojawienie si¢ nowych dostawcdéw autobuséw, oferujacych
nowoczesne i innowacyjne pojazdy nie pozostato bez wptywu na rodzimych producentow.
Okres lat 1989-2014 to regres produkcji w fabrykach Autosana i Jelcza. Nieudane procesy
prywatyzacyjne spowodowaly znaczace ograniczenie produkcji, a wybor w 1994 roku Mer-
cedesa jako partnera dla Jelcza okazal si¢ bledem w strategii rozwoju spotki. Brak umiejet-
nos$ci konkurowania, szczegolnie w aspektach technicznych, doprowadzit do upadku fabryki
w Jelczu-Laskowicach w 2008 roku i do powaznej zapasci Autosana.

PRODUKCIJA T SPRZEDAZ AUTOBUSOW W POLSCE W LATACH 1989-2014

Przemiany gospodarcze w Polsce, w szczegolnosci zawirowania finansowe oraz prze-
niesienie odpowiedzialno$ci za transport miejski i jego finansowanie na samorzady woje-
wodzkie 1 gminne, spowodowaty zapa$¢ na rynku sprzedazy autobusdéw. Brak srodkoéw na
odtwarzanie parkow taborowych firm transportu miejskiego 1 migdzymiastowego zaowoco-
wat malejgcym popytem na nowe autobusy i w konsekwencji drastycznym spadkiem pro-
dukcji w latach 19891993 (ryc. 4). Na przelomie dekad produkcja w fabrykach Autosana
i Jelcza spadta z poziomu 5,5 tys. pojazdow do niespetna 1000. Pierwsze odbicie spadkow
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nastapito w potowie lat 90., gdy miasta zaczely realizowaé polityke odnowy floty pojazdow
komunikacji miejskiej, czgsto finansowang z obligacji i kredytow. Niedoinwestowane spotki
komunikacyjne wykazywaty znaczne potrzeby taborowe, ale produkcja i sprzedaz krajowa
nie powrocila na wezesniejszy poziom. Niewystarczajace zakupy rekompensowano prowa-
dzeniem remontow kapitalnych pojazdow.

Lata 90. to okres prosperity przedsiebiorstw napraw taboru komunikacyjnego i pogor-
szenie kondycji dwoch krajowych fabryk autobuséw. Do 2003 roku roczna wielkos$¢ produk-
cji autobusow nie przekraczata 2000 pojazddéw. Znaczaca czg$¢ produkeji przeznaczona byta
na sprzedaz na rynku krajowym. Systematyczny wzrost produkcji autobuséw notowano od
2004 roku, co wiaze si¢ z pojawieniem si¢ dodatkowych, zewnetrznych zrédel finansowania
zakupu taboru (fundusze unijne), poprawa sytuacji gospodarczej i rozwini¢ciem produkcji
przez zagraniczne koncerny funkcjonujace w Polsce (wzrost sprzedazy eksportowej). Spa-
dek wielkosci produkcji w 2012 roku zwigzany byt ze swiatowym kryzysem ekonomicznym
i mniejszg liczba zamoéwien zagranicznych.

Ryc. 4. Liczba wyprodukowanych autobusow w Polsce w latach 1989-2014
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Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie materialéw rozproszonych, Infobus, JMK Analizy Rynku Transporto-
wego za lata 1998-2013

Rycina 5 ilustruje strukture produkcji autobusé6w w Polsce w okresie 1989-2013. W la-
tach 1989-1994 funkcjonowali dwaj tradycyjni producenci — Autosan i Jelcz. Od 1994 roku,
wraz z pojawieniem si¢ zagranicznych producentow, rost ich udziat w tacznej produkcji
autobusow. Wzrost produkcji MAN-a, Solarisa, Volvo i Scanii ugruntowal ich pozycj¢ na
polskim rynku (Pawlak, 2011; Rusak, 2002; Rusak, 2010). Udziat czterech gtownych pro-
ducentéw w lacznej sumie wyprodukowanych pojazdow w ostatnich pigciu latach wzrdst do
poziomu 90%.



Ryc. 5. Struktura produkcji autobuséw w latach 1989-2013
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Specyficznym rodzajem autobusu wedtug polskiego prawa jest trolejbus, wigc analizu-
jac rynek producentéw autobusow, nalezy wzigé pod uwage takze produkcje tego rodzaju
pojazdéw. W Polsce komunikacja trolejbusowa nie nalezy do popularnych form komunika-
cji zbiorowej, ale rodzimy rynek dostarcza znaczaca cze$é trolejbuséw niskopodtogowych
w Unii Europejskiej (Potom, Turzanski, 2011; Potom, Turzanski, 2015). Podpoznanska spot-
ka Solaris wyspecjalizowata si¢ w elastycznym dostosowywaniu oferty do potrzeb klienta.
Diagnozujac potrzebg stworzenia konkurencyjnego trolejbusu, podjeto korzystng decyzje.
W latach 1989-2000 produkcja trolejbuséw w Polsce skierowana byta na realizacje potrzeb
krajowych (ryc. 6). Podejmowano proby eksportu trolejbusow Jelez montowanych w gdyn-
skim Przedsi¢biorstwie Naprawy Taboru Komunikacji Miejskiej na Litwe (pojedyncze eg-
zemplarze sprzedano do Kowna i Wilna) oraz Miejskiego Przedsigbiorstwa Komunikacyjne-
go w Lublinie (np. testy w Rydze), jednak nie zakonczyty si¢ one sukcesem.

Premiera nowej marki autobusow Solaris Urbino w 1999 roku, skonstruowanych
od podstaw w firmie Neoplan Polska (nastepnie przeksztalconej w Solaris Bus&Coach),
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umozliwita nowe spojrzenie na zdolno$¢ wyprodukowania catkowicie niskopodlogowego
trolejbusu. Pierwszy trolejbus marki Solaris zmontowany w zaktadach Trobus (przeksztat-
conym dawnym Przedsigbiorstwie Napraw Taboru Komunikacji Miejskiej w Gdyni) zostat
zakupiony przez Przedsiebiorstwo Komunikacji Trolejbusowej z Gdyni. Do budowy pojazdu
postuzylo dwunastometrowe nadwozie autobusu Solaris Urbino 12 oraz naped wedtug pro-
jektu Instytutu Elektrotechniki z Warszawy. Podczas swojej premiery, ktora miata miejsce
11 marca 2001 roku, trolejbus otrzymat nazwe Solaris Trollino 12T. Nazwa Trollino powsta-
fa ze zbitki stow trolejbus i nazwy autobusu Urbino (Potom, Turzanski, 2011).

W latach 1989-2014' wyprodukowano w Polsce 863 trolejbusy, w tym 675 solarisow,
z czego 542 na eksport. Wérod 188 trolejbusow innych marek tylko trzy jelcze zostaly wy-
eksportowane na Litwe.

Ryc. 6. Struktura produkcji trolejbuséw w latach 1989-2014
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Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie materialéw rozproszonych, Potom, 2011

EKSPORT AUTOBUSOW WYTWARZANYCH W POLSCE

Wzrost eksportu autobuséw przedstawiono na ryc. 7, a udziat producentow w sprze-
dazy na ryc. 8. W analizowanym okresie 2001-2013 wzrost eksportu korespondowat z dy-
namika wzrostu produkcji. Najlepszym rokiem w zakresie wielkos$ci eksportu byt 2011,
wowczas sprzedano na rynki zagraniczne ok. 4000 autobusow. Pdzniejszy spadek ekspor-
tu nalezy tlumaczy¢, podobnie jak w przypadku produkcji, ogélnoswiatowym kryzysem

! Dane dotycza okresu 1.01.1989-30.06.2014.
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ekonomicznym i zmniejszeniem liczby zamowien. Relatywnie niewielki spadek poziomu
eksportu o ok. 10-15% wiaze si¢ z tradycyjnymi kierunkami sprzedazy autobusow wytwa-
rzanych w Polsce. Kraje, do ktérych sprzedawane sa polskie autobusy, ominat bardzo silny

regres gospodarczy.

Ryc. 7. Wielkos¢ eksportu autobusow na tle produkcji w latach 2001-2013
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Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie Infobus, IMK Analizy Rynku Transportowego za lata 1998-2013
Ryc. 8. Struktura eksportu autobusow w latach 2001-2013
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Gltowne kierunki eksportu autobuséw wytwarzanych w polskich fabrykach przed-
stawiono na ryc. 9. Najwazniejszymi ich odbiorcami byly przedsiebiorstwa z Niemiec,
Szwecji 1 Norwegii. Polskie fabryki sprzedawaty gtoéwnie do panstw Europy Zachodniej.
W latach 2005-2013 sprzedano do Niemiec ponad 7000 autobuséw, na drugim miejscu
znajdowata si¢ Szwecja z 3000 pojazdow. Kolejnymi odbiorcami byty Norwegia (ok.
2000) i Francja (1500).

Ryc. 9. Powiazania eksportowe producentdow autobusow w Polsce i suma sprzedazy na rynki zagra-
niczne w latach 2005-2013
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Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie Infobus, IMK Analizy Rynku Transportowego za lata 1998-2013

Powstanie marki Solaris oferujacej trolejbusy montowane we wspotpracy z doswiad-
czonymi zagranicznymi producentami napeddéw elektrycznych (Cegelec i Skoda w Cze-
chach, Ganz Transelectro na Wegrzech, Vossloh w Niemczech) zaowocowato dynamicznym
wzrostem sprzedazy eksportowej w tym segmencie. Rycina 10 ilustruje dynamike wzrostu
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produkcji i eksportu trolejbusow produkowanych w Polsce. Od 2002 roku caty eksport tego
typu pojazdow zwiazany byl z produkcja Solarisa. Najlepszym rokiem w zakresie produkcji
i eksportu trolejbuséw byt 2010 z liczba ponad 100 pojazdow.

Ryc. 10. Wielkos¢ eksportu trolejbusow na tle sprzedazy krajowej w latach 1989-2013
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Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie Potom, Turzanski, 2011; Potom, Turzanski, 2015

W latach 2001-2014 Solaris wyprodukowat blisko 700 trolejbuséw, z czego 133 dostar-
czono do trzech polskich przedsigbiorstw w Gdyni, Lublinie i Tychach. Pozostate pojazdy
sprzedano na rynkach zagranicznych. Na ryc. 11 przedstawiono przestrzenng dystrybucje
trolejbusow Solaris w analizowanym okresie. Dominujacym kierunkiem eksportu trolejbu-
sow Solaris Trollino byly: Butgaria (78 sztuk), Czechy (149), Litwa (87) i Wilochy (80).
Wisrdd miast eksploatujacych najwigksza liczbe polskich trolejbuséw byty Sofia (64), Ryga
(52), Tallin (51), Wilno (45) i Kowno (42). Najblizsze lata znaczaco zwigksza wielkos¢
eksportu, poniewaz podpisano kontrakty na dostawy trolejbuséw m.in. do Budapesztu (108)
i Rygi (100).

Komunikacja trolejbusowa w Polsce nie cieszyta si¢ dotychczas zbyt duza popularno-
$cig. Tym bardziej niewielu nawet najwickszych entuzjastow spodziewac si¢ mogto powsta-
nia w naszym kraju jednego z najwazniejszych producentdéw trolejbuséw niskopodtogowych
w Europie. Obecnie do takiego miana pretenduje Solaris. Prowadzac elastycznag polityke po-
zyskiwania kooperantow w zakresie wyposazenia elektrycznego pojazdéow, polska fabryka
stata si¢ wiodgcym producentem, zyskujacym uznanie przewoznikow. Pojawila si¢ na kilku
hermetycznych rynkach, takich jak czeski, szwajcarski czy wtoski, oraz przetamata funkcjo-
nujacy tam od wielu lat monopol, wptywajac pozytywnie na urealnienie cen pojazdow, a tym
samym przyczynita si¢ do pozytywnego spojrzenia na komunikacje¢ trolejbusowa.



Przestrzenne aspekty produkcji i eksportu autobuséw w Polsce... 69

Ryc. 11. Sprzedaz krajowa i eksport trolejbusow marki Solaris w latach 2001-2014
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Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie Potom, Turzanski, 2015

PopsSuMOwANIE

Okres 25 lat przemian gospodarczych (od 1989 roku) to czas dynamicznych zmian na
rynku producentéw autobuséw w Polsce. Transformacja tej czesci sektora przemystu mo-
toryzacyjnego to przejscie od dominacji dwoch panstwowych fabryk, Autosana i Jelcza, do
zderegulowanego rynku z obecno$cig prawie wszystkich europejskich koncerndéw i poja-
wienia si¢ nowych, prywatnych marek autobuséw. Przed 1989 rokiem krajowe fabryki nie
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produkowaly wszystkich typéw autobuséw, na ktére pojawiato si¢ zapotrzebowanie, wiec
wystepowat import ikarusow z Wegier. Eksport polskich autobuséw praktycznie nie istniat.

Od polowy lat 90. sytuacja si¢ odwrocila. Pozycja dominujacych spolek malata, import
wegierskich autobuséw wygasal, a luke na rynku wypetnia¢ zaczeli producenci z Europy Za-
chodniej, w szczego6lnosci MAN, Neoplan, Scania i Volvo. Pojawit si¢ tez import autobuséw
innych producentow, w tym Mercedesa, a pod koniec lat 90. zaczely powstawac prywatne
spotki produkujace pojazdy pod nowymi markami. Istotne dla polskiej gospodarki byto lo-
kowanie montazu, a nastgpnie produkcji przez europejskie koncerny. Poczatkowo proces ten
zwigzany byl z ominigciem barier celnych, a nastgpnie z ograniczeniem kosztéw produkcji
przy zachowaniu réwnowaznej jakoSci.

W analizowanym okresie dwaj producenci przeniesli do Polski dominujaca czg$¢ pro-
dukcji autobuséw (MAN z Niemiec i Volvo ze Szwecji), a dla Scanii zaktad produkecyjny
w Stupsku stat si¢ waznym elementem rozwoju. Na bazie doswiadczen w produkcji autobu-
sow Neoplana utworzono pod Poznaniem fabryke Solarisa, produkujaca autobusy, autokary
i trolejbusy pod nowa marka. Dynamiczny rozwdj tego producenta stawiany jest obecnie za
wzo6r sukcesu ekonomicznego. Autobusy i trolejbusy Solarisa sg eksploatowane w kilkudzie-
sieciu panstwach na calym $wiecie. Ponadto powstaly inne prywatne spotki, AMZ w Kutnie,
Solbus w Solcu Kujawskim i CMS Auto w Sulejowku, ktore rozwijaty wtasne konstrukcje
i zwiekszaty swoj udzial w rynku krajowym i eksporcie.

Pomimo zapasci tradycyjnych producentdow autobuséw Polska stata si¢ waznym osrod-
kiem produkcji tego typu pojazdow w Europie. Osiagneta waznag pozycje w produkcji auto-
buséw miejskich i trolejbusow. Istotnym wyrdznikiem polskich producentéw autobusow jest
innowacyjno$¢ wytwarzanych pojazdow. Zaré6wno rodzime marki, AMZ, Solaris i Solbus,
jak izagraniczne, MAN, Scania i Volvo, produkuja w Polsce autobusy proekologiczne (Wol-
szak, 2005; Rusak, 2008). Prawie wszyscy producenci oferuja pojazdy hybrydowe i zasilane
gazem CNG, ale to rodzimi producenci stali si¢ liderami w wytwarzaniu pojazdow elektrycz-
nych i zasilanych paliwem LNG.

Polityka Unii Europejskiej wiaze przysztos$¢ transportu miejskiego z elektromobilno-
$cig oraz ograniczaniem emisyjnosci pojazdow w miejscu eksploatacji, wiec wybrana przez
krajowych producentéw droga rozwoju wydaje si¢ prawidtowa. Na szczegélng uwagg za-
shuguje Solaris, ktory przy poczatkowym braku odpowiedniego know-how, a takze przy
pewnych ograniczeniach finansowych, stat si¢ waznym graczem w panstwach Europy Za-
chodniej, zdominowanej przez kilku producentow (Dyr, 2009; Rusak, 2009; Gwosdz i in.,
2011). Rozwijajac wlasne kompetencje projektowe, stat si¢ konkurencyjny wzgledem MAN-
-a, Mercedesa, Volvo i innych producentéw, a w ostatnich latach wyprzedzit ich rozwojem
proekologicznych pojazdow, w szczegolnosci autobusow elektrycznych (Wotoszyn, 2012).

Wzrost produkcji autobusow w ostatniej dekadzie wiaze si¢ z ewolucja strategii biz-
nesowej zachodnich koncerndéw, ktére zlokalizowatly produkcje w Polsce i zorientowaly
ja na eksport. Znaczacy udziat we wzroscie produkcji miata spotka Solaris, ktorej pojazdy
sprzedawane sa z sukcesem na wiele rynkéw zagranicznych. Rozwdj produkcji autobusow
w Polsce mozna interpretowac w szerszym konteks$cie ekspansji przemystu motoryzacyjnego
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w Europie Srodkowej, gdzie oferowane s relatywnie niskie koszty pracy, wysoka jakosé
i blisko$¢ rynkéw zbytu w Europie Zachodniej (Wielonski, 2009).

W przysztosci produkcja autobuséw w Polsce bedzie nadal uzalezniona od eksportu.
Relatywnie niewielki popyt krajowy, dodatkowo podlegajacy wahaniom w czasie i uzalez-
niony od zewnetrznych zrédet finansowania (np. w ramach projektow finansowanych przez
Uni¢ Europejska), nie moze sta¢ si¢ podstawa planu biznesowego firm funkcjonujacych
w Polsce i posiadajacych znacznie wigksze moce produkcyjne. Konkurencja dla polskich
fabryk moze w przysztosci stac si¢ nizsza cena pracy w Turcji lub krajach Afryki Potnocne;j
i w konsekwencji przenoszenie produkcji w te rejony (Gwosdz i in., 2011). Wydaje si¢ jed-
nak, ze sie¢ wspotpracy zbudowana wokot fabryk, w tym silny potencjal badawczo-nauko-
wy, dostawcow podzespoldow i wysoka jakos¢ pracy wplyna na ugruntowanie pozycji Polski
jako waznego osrodka produkcji autobusow.
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Uwarunkowania i skutki przeptywu BIZ z krajow UE 15 do UE 12
na przykladzie Polski i Wegier

The determinants and effects of FDI flows from the EU-15 to UE-12:
The case of Poland and Hungary

Streszczenie: Celem artykulu jest weryfikacja hipotezy zaktadajacej, ze model grawitacyjny handlu mig-
dzynarodowego w zadowalajacym stopniu wyjasnia przeptyw bezposrednich inwestycji zagranicznych
z krajow tzw. UE 15 do krajow UE 12. Postanowiono sprawdzi¢, na ile augmentacja klasycznego mode-
lu grawitacyjnego handlu mi¢dzynarodowego pozwala — poprzez operacjonalizacje okreslonych zmien-
nych — na identyfikacje czynnikow ,,przyciagajacych” i ,,odpychajacych” BIZ. W analizie empirycznej
postuzono si¢ analizg panelowa z zastosowaniem estymatora Hausmana-Taylora wobec faktu wyste-
powania zmiennych stalych w czasie. Wyniki pozwolity na pozytywna weryfikacj¢ hipotezy gtéwne;.
Ponadto, o ile decyzje inwestycyjne dotyczace wyboru kraju lokaty uwarunkowane sg wielkoscia ryn-
ku docelowego, o tyle czynnik dystansu geograficznego nadal pozostaje destymulanta akumulacji BIZ
w krajach przyjmujacym. Wykazano dodatkowo, ze przynalezno$¢ do Unii Gospodarczej i Walutowej
(UGW), roznice w opodatkowaniu, uwarunkowania historyczne i stabilnos¢ inflacji maja istotny wptyw
na formowanie wartosci skumulowanej BIZ w krajach lokaty. Stwierdzono réwniez, ze Polska utrzy-
mywala relatywnie stabilng pozycje lidera na tle UE 12 na rynku pozyskiwania BIZ z krajéw ,,starej
UE”. Z przeprowadzonego badania wynika, iz naplyw bezposrednich inwestycji zagranicznych wplywa
pozytywnie na wzrost gospodarczy w wielu ptaszczyznach. W $wietle przeprowadzonych badan empi-
rycznych wplyw BIZ na gospodarke zdaje si¢ by¢ pozytywny, jednakze w zréznicowanym stopniu, gdy
analizowane sg rozne kraje. Jest to spojne z twierdzeniem, ze wptyw naptywu BIZ na gospodarke kraju
goszczacego uzalezniony jest od warunkow poczatkowych. Sugeruje to takze, ze poszczegélne kraje
powinny kreowa¢ mechanizm przyciagajacy inwestycje w oparciu o0 wzmacnianie posiadanych przewag.

Abstract: The purpose of this article is to test the hypothesis stating that the gravity model of interna-
tional trade explains the flow of the FDI from the old EU 15 to the new EU 12 member states satisfac-
torily. It has been decided to explain how the augmentation of the classic gravity model of international
trade allows for the identification of “push” and “pull” FDI factors. The empirical analysis has been
conducted with the use of panel data approach using Hausman—Taylor estimator. General results allows
for the verification of the main hypothesis positively, however some anomalies have been observed.
While investment decisions concerning the selection of the target country are determined by the size
of the market measured by GDP per capita, the geographical distance is still a destimulant of FDI
despite the globalisation processes. The membership in the EU, EMU, taxation differences, historical
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background seem to be important factors in the context of investment flows direction. It has been also
pointed out that Poland was a leader on the background of the FDI inflow from the EU 15. This study
shows that the inflow of FDI has generally a positive effect on economic growth in many areas. In the
light of empirical research, the impact of FDI on the economy seems to be positive, though in varying
degrees when analyzing different countries. This is conclusive with the claim that the effects of FDI
inflows on the economy of the host country depend on the initial conditions in these countries. This also
suggests that individual countries should create a specific mechanism for attracting investments that
should base on strengthening the existing advantages.
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WSTEP

Sposrod roznych rodzajow zrodet kapitatu bezposrednie inwestycje zagraniczne (BIZ) trak-
towane sg jako najbezpieczniejsza, a zarazem najbardziej korzystna forma migdzynarodo-
wych przeptywow kapitatlowych (Zielinska-Gtgbocka, 2012; Rachwat, 2000). W literaturze
przedmiotu wskazywane sg przyktady zardwno pozytywnych, jak i negatywnych implikacji
obecnosci kapitatu zagranicznego na rynku kraju goszczacego. W warunkach korzystnych
w charakterze systemowym i strukturalnym BIZ s3a sposobem uzyskiwania dostgpu do no-
woczesnej techniki i technologii w dziedzinie produkcji i zarzadzania oraz rynkow zbytu.
Dlatego tez szczegodlnie istotnym elementem polityki rzadu winno by¢ opracowanie spraw-
nie dzialajacego mechanizmu przyciggajacego kapitat zagraniczny.

W artykule postanowiono sprawdzi¢, na ile augmentacja klasycznego modelu grawita-
cyjnego handlu migdzynarodowego pozwala — przez operacjonalizacj¢ okreslonych zmien-
nych — na identyfikacje czynnikow ,,przyciagajacych” i ,,odpychajacych” BIZ. Analizy do-
konano na przyktadzie przeptywow bezposrednich inwestycji zagranicznych z krajow UE 15
(tzw. stare kraje UE) do krajow UE 12 (rozszerzenie Unii Europejskiej w 2004 i 2007 roku).
Nastepnie przeprowadzono analiz¢ wplywu BIZ na gospodarke kraju goszczacego w skali
makroekonomicznej na przyktadzie Polski i Wegier, krajow o zblizonym poziomie rozwoju
gospodarczego w rozumieniu PKB per capita.

UWARUNKOWANIA PRZEPLYWU BEZPOSREDNICH INWESTYCJI ZAGRANICZNYCH

Decyzje krajowych przedsigbiorstw o bezposrednich inwestycjach za granica sg wy-
padkowa wielu czynnikow. Motywy inwestorow w warunkach ograniczonosci posiadanych
zasobow implikujg charakter poczynionych przez nich inwestycji. BIZ rozumiane winny by¢
raczej jako swoisty proces, a nie jako jednorazowa decyzja. Literatura przedmiotu dostarcza
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licznych podziatéw i klasyfikacji. Najog6lniej determinanty BIZ dzieli si¢ na posrednie
(uwarunkowania instytucjonalne) i bezposrednie (zwigzane z sytuacja ekonomiczng przed-
sigbiorstwa) (Siemiatkowski, 2005). Wyr6zni¢ mozna jednak pewne czynniki, ktére odpo-
wiadaja za ksztaltowanie sig¢ tej wielkosci.

Czynniki decydujace o lokalizacji BIZ maja dwojaki charakter. Z jednej strony sa to
tzw. czynniki wypychajace, zwigzane z mozliwosciami prowadzenia dziatalno$ci gospodar-
czej na rynku rodzimym inwestora, a z drugiej strony sg to tzw. czynniki ciagnace, wyni-
kajace z ksztattowania si¢ sytuacji w krajach mogacych potencjalnie przyja¢ w przysziosci
inwestycje. Zagraniczne inwestycje bezposrednie moga mie¢ tez charakter defensywny lub
ofensywny. Ofensywne inwestycje sg podejmowane z zamiarem zdobycia nowych rynkow
zbytu, natomiast defensywne maja na celu ochron¢ juz uzyskanej pozycji rynkowej (Wit-
kowska, 2000).

Klasyfikacja motywéw podejmowania inwestycji zagranicznych opracowana przez
J. Dunninga (Dunning, 1980) wskazuje na poszukiwanie odpowiednich zasobow, ktore stu-
zylyby utrzymaniu lub poprawie miedzynarodowej pozycji konkurencyjnej przedsiebiorstw.
Dunning wyr6znit cztery gtowne motywy inwestycji:

1. resource seeking — poszukiwanie dostgpu do zasobdw naturalnych i infrastruktury
transportowej,

2. market seeking — poszukiwanie dostepu do nowych rynkéw zbytu, wykwalifikowa-
nej sity roboczej, poddostawcow i podwykonawcdw, lepszej organizacji rynku na poziomie
ekonomicznym, instytucjonalnym i prawnym,

3. efficiency seeking — poszukiwanie wzrostu efektywnos$ci za sprawg redukcji kosz-
tow wytwarzania, utatwien w prowadzeniu dzialalnosci gospodarczej, zachet dla inwesto-
roéw, elastycznos$ci i rosnacej jakosci pracy sily roboczej,

4. strategic asset seeking — poszukiwanie dostgpu do zasobow strategicznych zwigza-
nych przede wszystkim z know-how, technologia wytwarzania, dystrybucja itp.

W niniejszym artykule postugiwano si¢ wielkoscia outward stock FDIi, czyli skumulo-
wang warto$cia BIZ pochodzacg z krajéw UE 15 w danym kraju goszczacym z UE 12 na ko-
niec roku. Eurostat wskazuje, ze na t¢ wielko$¢ (pozycje) sktadaja si¢ nastgpujace elementy:
kapitat (equity) oraz dlug (intercompany loans).

W okresie 20002012 taczna warto$¢ skumulowana bezposrednich inwestycji zagra-
nicznych UE 15 w krajach UE 12 (panstwa cztonkowskie od 2004 roku oraz Rumunia i But-
garia) wzrosta z 92,7 mld do blisko 564,1 mld euro (ryc. 1). Zwigkszona dynamike aktywno-
$ci inwestycyjnej obserwowano w latach 20042007 (od 24 do 31% 1/r). Kryzys finansowy
odcisnal pigtno na tempie odptywu kapitalu z krajow UE 15 i wynosito ono przecigtne od
2008 roku niespetna 9% rocznie. O ile w 2000 roku w Polsce ulokowane byto 40% (37,2 mld
euro) BIZ z UE 15, o tyle w 2012 roku bylo to 21% (120,2 mld euro). Niemniej jednak Polska
utrzymuje pozycj¢ lidera na rynku pozyskiwania inwestycji zagranicznych wsrod krajow Eu-
ropy Srodkowo-Wschodniej. W 2012 roku 75% BIZ z UE 15 skoncentrowane byto w Polsce
(21%), na Cyprze (23%), w Czechach (15%) oraz na Wegrzech (15%).

Nalezy zwréci¢ uwage, ze o ile Polska ,,przechwytuje” najwicksza cze$¢ inwestycji,
o tyle dynamika naplywu kapitatu do Czech i na Wegry jest permanentnie wyzsza. Trzeba
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odnotowac, ze do zmian w strukturze alokacji kapitatu w ramach ,,nowych” krajéw UE przy-
czynil si¢ w duzej mierze wzrost o blisko 180% zaangazowania przedsigbiorcow z UE 15
na Cyprze (94,1 mld euro w 2011 roku wobec 33,7 mld euro rok wcze$niej). Na tle prze-
ptywoéw kapitalowych w ujgciu bezwzglednym wyr6zniaja si¢ przede wszystkim inwestycje
austriackie w Bulgarii, Czechach, Rumunii, Stowacji, Stowenii i na Wegrzech. Holenderskie
inwestycje dominuja w Rumunii i krajach Grupy Wyszehradzkiej. Niemieckie przedsigbior-
stwa, podobnie jak holenderskie, koncentruja kapitat w krajach V4 oraz na Malcie. W Polsce
oprocz inwestycji holenderskich dominuja te z Francji, Luksemburga, Wtoch. Kraje skandy-
nawskie cechujg si¢ relatywnie duza aktywno$cig inwestycyjna w Polsce oraz pozostatych
krajach nadbattyckich.

Ryc. 1. Warto$¢ skumulowana BIZ z UE 15 do UE 12 w latach 2000-2012
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Zrédlo: opracowanie wiasne

UWARUNKOWANIA LOKALIZACII BIZ W LITERATURZE PRZEDMIOTU

Zagadnienie uwarunkowan lokalizacji BIZ stanowi temat licznych badan. Autorzy
w swych pracach siegaja do teoretycznych koncepcji wyjasniajacych kierunki przeptywu za-
wartych w pracach Hymera (Hymer, [1960] 1976) czy Cavesa (Caves, 1996) oraz Cushmana
(Cushman, 1985) i Isarda (Isard, 1954). Najczgsciej jednak badacze powotuja si¢ na eklektycz-
ng teori¢ Dunninga (Dunning, 1980; Dunning 1988) ujmujaca w sposob kompleksowy znacze-
nie wykorzystania specyficznych przewag wlasno$ciowych, wynikajacych z internacjonaliza-
cji i lokalizacji (paradygmat OLI). Cztery motywy podejmowania bezposrednich inwestycji
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zagranicznych zaproponowane przez Dunninga, jak pokazuja badania, stanowig wcigz wyzwa-
nie, jak dokonywa¢ operacjonalizacji okreslonych czynnikéw wyrazajacych te motywy, by
efektywnie mierzy¢ ich wplyw na decyzje o lokalizacji, skali i typie inwestycji (tab. 1).

Tab. 1. Przeglad badan empirycznych nad uwarunkowaniami naptywu BIZ

o Efekt na BIZ
Czynniki
pozytywny negatywny neutralny
wzrost gospodarczy Vijayakumar, Sridharan
i Rao (2010)
wielkos$¢ rynku Kilic, Bayar i Arica
(PKB per capita) (2014)
dystans geograficzny Bevan i Estrin (2004) | Wojciechowski
Egger i Pfaffermayr i Lubacha-Sember
(2004a) (2014)
podatki Wojciechowski (2013) | Folfas (2012)

Zrodto: opracowanie wiasne

Literatura przedmiotu obfituje w proby empirycznej weryfikacji hipotez dotyczacych

wplywu BIZ na gospodarke kraju goszczacego (Wach, 2012). Autorzy siegaja po rézne na-
rzedzia analityczne i prognostyczne w celu stwierdzenia istotnosci, sity i kierunku oddziaty-
wania BIZ na wybrane kategorie wyrazajace poziom rozwoju gospodarczego kraju (tab. 2).

Tab. 2. Przeglad badan empirycznych nad wptywem BIZ na gospodarke kraju goszczacego

. , Dane (jednostki,
Lp. | Rok Autorzy Opis badan zakres czasowy) Metody
2013 | Marona Analiza dtugookresowych Polska, roczne | VECM,
i Bieniek zalezno$ci pomigdzy 1996-2010 przyczynowos¢
naptywem BIZ w sensie
| a podstawowymi kategoriami Grangera
makroekonomicznymi
opisujacymi stan gospodarki,
jak PKB, bezrobocie, handel
zagraniczny
2011 |Iwasaki, Analiza wptywu BIZ na Wegry, roczne | modele panelowe
) Csizmadia, gospodarke kraju goszczacego, |2002-2005
Illessy, Mako | ze szczegdlnym uwzglednieniem
i Szanyi wystepowania efektow spillover
3 2010 B{ilcerzak Badanie wptywu obecnoéci BIZ | Polska, roczne | VAR
i Zurek na polska gospodarke 1995-2010
2009 |Gurgul i Lach | Analiza dynamicznych Polska, VECM, VAR,
4 powiazan pomiedzy BIZ kwartalne 2000. | przyczynowos¢
a sytuacjg makroekonomiczng | Q1-2008.Q3 W sensie
Polski Grangera

Zrédto: opracowanie wiasne
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DANE 1 METODY

Cze$¢ empiryczna artykulu ma charakter dwudzielny. W pierwszym etapie postano-
wiono okresli¢, jakie czynniki stanowily istotne determinanty przepltywu bezposrednich in-
westycji zagranicznych z krajow UE 15 do UE 12. W tym celu wykorzystano rozszerzony
model grawitacyjny handlu miedzynarodowego', ktérego powstanie i ugruntowanie teore-
tyczne datuje si¢ na lata 60.—70. XX wieku (Tinbergen, 1962; Poyhonen, 1963, Btaszczuk,
1974; Anderson, 1979) i ktory stanowi nadal powszechnie wykorzystywane narzedzie w wy-
jasnianiu przeplywéw BIZ w pracach wielu autoréw (m.in. Brenton i in., 1999; Szczepkow-
ska, Wojciechowski, 2002; Egger, Pfaffermayr 2004a; Gao, 2009; Folfas, 2012; Wojcie-
chowski, 2013). W zaproponowanym modelu uwzglednione zostaly zmienne zaczerpnigte
z klasycznego modelu grawitacyjnego: wielko$¢ gospodarki jako PKB per capita i dystans
geograficzny oraz inne czynniki potencjalnie stymulujace i hamujace naptyw inwestycji za-
granicznych, takie jak przynalezno$¢ do ugrupowan integracyjnych (UE, UGW), dostep do
morza, wspolna granica, podobienstwo historyczno-kulturowe (Shenkar, 2001). Zmienne
przedstawiono w tab. 3.

Tab. 3. Zmienne wykorzystane w analizie empiryczne;j

Zmienna Opis Jednostka Zrodio
BIZ skumulowana warto$¢ BIZ z kraju i UE 15 mln euro EUROSTAT
it w krajuj UE 12 w okresie ¢ (bop_fdi_pos)

PKBi warto$¢ PKB w euro w cenach rynkowych mln euro EUROSTAT
partnera w okresie ¢ (nama_aux_gph)

PKBj warto$¢ PKB w euro w cenach rynkowych kraju ml euro EUROSTAT
goszczacego w okresie ¢ (nama_aux_gph)
zmienna wyrazajaca odlegto$¢ geograficzna

DIST, i w linii prostej pomi¢dzy stolicami kraju i oraz km CEPII

kraju j w kilometrach

zmienna binarna przyjmujaca warto$¢ 1,

gdy kraje i oraz j w roku ¢ nalezaty do Unii

UGWin . Gospodarczej i Walutowej i euro bylo oficjalnym | 1/0 -
srodkiem platniczym w obu krajach oraz 0

w przypadku przeciwnym

r6znica pomiedzy stopa podatku korporacyjnego
d—taxij,t w kraju i UE 15 w okresie ¢ a stopa podatku -
korporacyjnego w kraju j UE 12 w okresie ¢

raporty Doing
Business

! Wedtug formuty, wolumen wymiany handlowej jest w warunkach ceteris paribus proporcjonalny do iloczy-
nu wielkosci tych krajow (w sensie PKB lub innej zmiennej obrazujacej wielkos¢ rynku) oraz wolumen ten maleje
wraz ze wzrostem dystansu miedzy dwoma krajami, ktory generuje dodatkowe koszty zmniejszajace atrakcyjnosé
wymiany handlowej:

a b
Yi+ Y;
D

Xy=K

gdzie: = wiclkos$¢ handlu migdzy krajami i oraz j, ¥, ¥, — wielkos¢ gospodarki kraju i oraz j wyrazona przez
PKB, D — dystans geograficzny (aproksymanta kosztéw transportu).
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zmienna binarna przyjmujaca warto$¢
. 1 w przypadku, gdy kraj inwestora oraz
Hist, L . , . . 1/0 -
i przyjmujacy cechuja wspdlne powigzania
historyczne
indeks inflacji HICP 2005 = 100 w kraju j . EUROSTAT
HICP!“ w okresie ¢ indeks (prc_hicp aind)
“PKB tempo wzrostu PKB w cenach rynkowych r/r indeks EUROSTAT
i w kraju i w okresie ¢ (nama_aux_gph)
przecigtna roczna stopa bezrobocia na podstawie EUROSTAT
BEZR, miesigcznych sezonowo wyréwnanych danych %
B : . (une_rt m)
w kraju j w okresie ¢ - =
RiD calkowite wydatki na BiR (GERD) wg sektorow o EUROSTAT
i wydajnosci jako % PKB w kraju j w okresie ¢ ’ (tsc00031)
realna produktywno$¢ pracy na godzing EUROSTAT
PROD,, przepracowana w kraju j w okresie ¢ euro/godz. (nama_aux_lp)

Subskrypt i dotyczy kraju partnerskiego, j — kraju goszczacego.
W tabeli znalazty si¢ jedynie wybrane (jak wykazata dalsza analiza — istotne statystycznie) sposrod 55 rozwaza-
nych zmiennych w procedurze estymacji modeli.

Zrodto: opracowanie wlasne

W analizie uwarunkowan przeplywoéw poshugiwano si¢ modelami przekrojowo-czaso-
wymi typu pooled, fixed effects (FE) oraz random effects (RE). Zgodnie z procedurg estyma-
cji modeli panelowych punkt wyj$cia stanowity modele zaktadajagce homogeniczno$¢ proby
badawczej, ktére nastepnie podlegaly weryfikacji w oparciu o testy wariancji, Breuscha-
-Pagana oraz Hausmana (Baltagi, 2005). Z uwagi na wystepowanie w analizie zmiennych
statych (wspolna granica w czasie) konieczne byto postugiwanie si¢ estymatorem Hausma-
na-Taylora? (Hausman, Taylor; 1981; Egger i Pfaffermayr, 2004b). W badaniu postugiwano
si¢ regresja liniowa, w celu okreslenia sily i kierunku oddziatywania BIZ na wybrane zmien-
ne makroekonomiczne. Podjeto probe odpowiedzi na pytanie, czy wystepuje oddzialywanie
pomiedzy zmiennymi, a jesli tak, to jaki jest jego kierunek. Postuzono si¢ w tym celu analiza
przyczynowosci w sensie Grangera (Granger, 1969), w oparciu o stacjonarne przyrosty loga-
rytméw zmiennych (Kwiatkowski i in., 1992; Phillips, Perron, 1988).

Rozwazania nad wplywem BIZ na gospodarke kraju goszczacego kontynuowano z wy-
korzystaniem modeli VECM (ang. vector error correction model) w celu weryfikacji wyste-
powania zwigzkow o charakterze dtugookresowym pomig¢dzy zmiennymi oraz sprawdzenia,
jaka jest sita oddzialywania impulséw ze strony BIZ na gospodarke, a takze jak przebiegaja
procesy dostosowawcze po wytraceniu danego stabilnego uktadu z dlugookresowej §ciez-
ki. Postuzono si¢ metodologia zaproponowang przez Johansena (Johansen, 1988). Nalezy
odnotowac, ze w badaniu rozpatrywano probe o dlugosci T = 13 okreséw (2000-2012), co

Py, =2yt pro+E, =1, Nit=1,..., T gdzie: z'to wektor zmiennych przyjmujacych wartosci state w czasie,

. . y ~ (1 N1 =
x' to wektor zmiennych w czasie. Model zaktada E(€, /£.x, o;) =0 oraz 7= (,—vnyﬂ zzZ ) (;,vazz Z; (yi'X i Bre )),
gdzie: ﬂ/r\r — wektor ocen parametréw £ oszacowanych w modelu FE, y, iX; — $rednie arytmetyczne jednostek

wzgledem czasu.
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znaczaco ograniczato mozliwo$ci estymacji rozbudowanych modeli z uwagi na deficyt licz-
by stopni swobody. Analiz¢ przeprowadzano w §rodowisku Jmulti oraz R.

ESTYMACIA 1 INTERPRETACJA WYNIKOW

Przyjeto potggowa, zlinearyzowana (1) posta¢ modelu, uwzgledniajaca w analogii do
klasycznego modelu grawitacyjnego czynnik wielko$ci gospodarek i odlegtosci migdzy nimi
([PKB)] l(ij,t), [(DISTO)] lij)‘ Dodatkowo rozpatrywany jest wektor zmiennych objasniaja-
cych Z;, ktérego zadaniem jest identyfikacja istotnych determinant naptywu BIZ. Wyniki
estymacji przedstawiono w tab. 4.

InBIZ;; = B'InPKB;, + B'PKBj, + B InDISTy + B Zy + a; + A + (1)

Tab. 4. Wyniki estymacji wybranych modeli panelowych, okres badawczy: 2000-2012

Model ) 2 3) “)
zm_ie,npa model regresji model z efektami | model z efektami | model z estymatorem
;):Z];szmana tacznej pooled | losowymi RE ustalonymi FE Hausmana-Taylora

it
const —39,632%** —36,812%** —31,956%** —14,243*
InPKBi 4,606%** 3,264%** 1,825 2,081 %**
InPKBj —0,691*** 0,658%* 1,949%** 1,475%%*
InDIST, —2,35%**
uGw,, —0,436 0,414** 0,378 0,476%**
d_tax,, 0,004 0,008 0,015 0,012
Hist, 0,019%** 2,012
HICP,, 0,03 1%*** 0,011*
R? skorygowany 17,7% 22,3% 89,0% 87,4%
Statystyka F p: 2.22e-16 p: 2.22e-16 p: 0,000 p: 0,000

Poziomy istotnosci * 0,1/ ** 0,05/ *** 0,01.

Zrodto: opracowanie wiasne w pakiecie R

W pierwszej kolejnosci dokonano oceny wariancji resztkowej w sensie tacznej istot-
noS$ci nierownosci srednich grupowych. W tescie F z wartoscia statystyki 32,55 odrzucono
hipoteze zerowa, moéwiaca o tym, ze panclowy model regresji tacznej (1) jest wlasciwy, na
rzecz hipotezy alternatywnej, sugerujacej wybor modelu o efektach ustalonych FE. Nastep-
nie wykonano test Breuscha-Pagana oparty na statystyce mnoznika Lagrange’a. Uzyskano
wysoka statystyke 430,14 z wartoScig p [1,517e—095], co zmusito do odrzucenia hipotezy
zerowej, mowiacej o poprawnosci modelu regresji tacznej, na rzecz modelu o efektach loso-
wych RE (2). Wyniki dotychczasowych testow przesadzaja o tym, ze model regresji taczne;j
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pooled jest niewystarczajacy, a zarazem niepoprawnie ukazywatby przeptyw BIZ. W tym
celu wykonano test Hausmana.

Przy prawdziwosci hipotezy zerowej przyjmuje si¢ niezalezno$¢ sktadnika losowego
i zmiennych objasniajacych, co oznacza, ze estymator RE oraz FE (3) s3 zgodne i nicob-
cigzone, ale zastosowanie UMNK w modelu RE zwigkszy efektywnos¢ estymacji. Od-
rzucenie H, daje podstawy, by twierdzi¢, ze estymator UMNK jest obcigzony i nalezy
si¢ postugiwa¢ modelem FE, ktérego estymator nie jest obcigzony. Test Hausmana po-
réwnuje zatem oceny parametrow strukturalnych uzyskanych na podstawie estymatora FE
i RE. Warto$¢ sprawdzianu testu porownywana jest z krytyczng rozktadu Chi*(k). Uzy-
skana warto$¢ statystyki to 57,52 z wartos$cia p [3,945e-011], zatem nalezy wybra¢ model
o efektach ustalonych FE.

Na uwzglednienie zmiennych statych w czasie pozwala jedynie model oparty na esty-
matorze Hausmana-Taylora (4). Model ten cechuje relatywnie wysoki stopien wyjasnienia
zmiennosci zmiennej objasnianej na poziomie ok. 88%. W wigkszos$ci parametry struktu-
ralne sg istotne statystycznie przy ryzyku mniejszym niz 0,01. Zmienne sa jednocze$nie
facznie istotne statystycznie, co potwierdza test F. W mys$l modelu rozmiar gospodarek
ma kluczowe znaczenie, jezeli chodzi o ksztaltowanie si¢ poziomu zjawiska w krajach
goszczacych.

Zmienna wyrazajaca odleglo$¢ geograficzng pomigdzy dang para panstw jest istotna
statystycznie, przy czym sasiedztwo panstw nie stanowi istotnej zachgty do inwestycji. Oce-
na parametru przy tej zmiennej z bliskim 0 ryzykiem jest r6zna oraz mniejsza od 0, co suge-
ruje, ze czynnik odlegtosci jest destymulantg zjawiska kumulacji BIZ. Warto jednak dodac,
ze warto$¢ oszacowania na poziomie —2,53 dla calej proby jest istotnie nizsza od wartosci
dla proby skroconej o 5 lat. Sugeruje to, ze czynnik odleglosci tracit z czasem na znaczeniu.
Model zaktada, ze przynalezno$¢ do Unii Gospodarczej i Walutowej przyczynia si¢ pozy-
tywnie do lokowania bezposrednich inwestycji w kraju goszczacym, ktory postuguje si¢ ta
samag waluta, co kraj inwestora. Jest to uzasadnione cho¢by z punktu widzenia minimalizacji
ryzyka walutowego przez inwestora zagranicznego.

Zmienna przy réznicy w stopie opodatkowania przedsigbiorstw jest dodatnia i istotna
na poziomie istotnosci 15%, co sugerowa¢ moze, ze inwestorzy zwracaja uwage na korzysci
ptynace z nizszej stopy podatkowej, jednakze nie jest to kluczowa determinanta ich decyzji
co do wyboru kraju lokaty. Model wyznacza pozytywna, istotnie r6zng od 0 na poziomie
istotnosci 0,1, oceng parametru, przy zharmonizowanym indeksie inflacji HICP. W krajach
Europy Srodkowo-Wschodniej panuja relatywnie wysokie stopy procentowe oraz inflacja.
Zasadne wydaje si¢ przypuszczenie, ze inwestorzy moga z powodzeniem dokonywac efek-
tywnych inwestycji w ramach kraju lokaty w warunkach podwyzszonej inflacji, o ile jest ona
stabilna i wzglednie przewidywalna.

Po akcesji Polski i Wegier do UE w ramach piatego rozszerzenia w 2004 roku nastapit
znaczacy wzrost naptywu kapitatu zagranicznego do tych krajow (86% w przypadku Wegier
1 189% w przypadku Polski) (ryc. 2).
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Ryc. 2. Skumulowana wartos¢ BIZ w mln euro w Polsce i na Wegrzech w latach 20042012
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Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie EUROSTAT (bop_BIZ_pos)

W analizowanym okresie miata miejsce zréznicowana dynamika naptywu BIZ. Srednio-
roczne tempo akumulacji kapitatu w latach 2004-2007 siggato 18,6% w przypadku Wegier
iaz 23,5% dla Polski. W okresie globalnego spowolnienia gospodarczego zwigzanego z kry-
zysem finansowym tempo naptywu BIZ do krajow rozwijajacych si¢ bylo znaczaco nizsze.
Nalezy odnotowac, iz w analizowanym okresie tempo naptywu BIZ do Polski byto o ponad

6,1 p.p. wyzsze niz w przypadku Wegier (ryc. 3).

Ryc. 3. Przecigtne roczne tempo wzrostu wielkosci skumulowanej BIZ z krajow UE 27 w Polsce i na
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Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie EUROSTAT (bop BIZ pos)
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Przeprowadzona analiza zaleznosci liniowych pomiedzy BIZ a wybranymi kategoriami
makroekonomicznymi uwidacznia pozytywny wpltyw na PKB, wydatki na badania i rozwoj
oraz produktywnos¢, przy czym mozna zauwazy¢ znaczace réoznice w sile skorelowania ana-
lizowanych zmiennych, na co wskazuja dane w tab. 5.

Tab. 5. Regresje liniowe wybranych zmiennych wzgledem BIZ3

Kraj Polska Wegry
zmienna const BIZt const BIZt
PKB,, 3602,1%** 0,037%* 3502,6*** 0,093 %%
rPKB,, 3,5%%* 0,003 7,8%%* —0,001
BEZR,, 22,1* —-0,001 2,2 0,001
RiD,, 0,5%* 0,002%** 0,7%* 0,000%**
PROD,, 6,5%%* 0,002%** 7,5%%* 0,005**

Poziomy istotnosci * 0,1/ ** 0,05/ *** 0,01.

Zrodto: opracowanie wlasne

O ile z definicji przyczynowos$¢ w sensie Grangera wskazuje jedynie na mozliwosci
predykcyjne uwzglednienia jednej zmiennej w prognozowaniu drugiej w rozwazanym ukta-
dzie rownan, o tyle pozwala jednak na analiz¢ zalezno$ci rozlozonych w czasie. Wyniki
testu (tab. 6) sa zasadniczo zgodne z oczekiwaniami i przyktadami z literatury przedmiotu.
O ile BIZ jest przyczyna w sensie Grangera dla PKB, o tyle przyczynowo$¢ dwukierunko-
wa zostata potwierdzona w Polsce. BIZ nie sa przyczyna stopy bezrobocia, produktywnosci
oraz wydatkow na prace badawczo-rozwojowe (R&D, B+R) na Wegrzech, co stwierdzono
w przypadku Polski. BIZ stanowity przyczyne tempa wzrostu PKB na Wegrzech, czego nie
wykazano dla polskiej gospodarki. Zastanawiajacy i wymagajacy pogiebionych badan jest
negatywny wpltyw BIZ na R&D w Polsce.

Tab. 6. Analiza przyczynowos$ci w sensie Grangera

przfclze;igifos’ci Polska Weery
PKB — — BIZ F(1,8) 3,42 [0,1017] (+) F(2,5) 0,52 [0,6238] +)
BIZ — — PKB F(1,8) 15,57 [0,0043] €] F(2,5) 6,06 [0,0460] +)
BIZ — — rPKB F(1,8) 0,43 [0,5324] ) F(1,9) 8,57 [0,0168] +)
BIZ — — BEZR F(3,2) 46,12 [0,0213] O] F(1,8) 0,61 [0,4602] ()
BIZ — — RiD F(1,8) 6,36 [0,0357] O] F(1,9) 1,51 [0,2517] ©)
BIZ — — PROD F(1,9) 17,79 [0,0022] @) F(1,9) 0,55 [0,4775] +)

W nawiasach kwadratowych wartosci p-value.
Zmienne poza rPKB wyrazone w przyrostach logarytmow naturalnych.

Zrodto: opracowanie wiasne

3 Podkre$lone wartosci w tablicach 2—5 oznaczajq istotno$¢ na 0,05 poziomie istotnosci.
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Analiza z wykorzystaniem modeli VECM pozwolila na identyfikacj¢ stabilnych zalez-
nosci dlugookresowych pomiedzy BIZ a bezrobociem oraz BIZ a PKB. Parametr y y obra-
zuje, jaka czg$¢ przyrostu BIZ wplywa na przyrost zmiennej y, a parametr ECM — jak duza
jest czgs¢ odchylenia od $ciezki dtugookresowej, wptywajaca na przyrost zmiennej y (PKB/
BEZR). W sytuacji, gdy parametr ECM przyjmuje warto$ci z przedziatu <-2;0>, nastgpuje
powrét do $ciezki dlugookresowej, po wytraceniu ukladu z rownowagi, oraz jest on tym
szybszy, im nizsza jest warto$¢ parametru. Wyniki sugeruja, ze skutki naptywu BIZ na PKB
utrzymywaly si¢ relatywnie dtuzej na Wegrzech niz w Polsce. Jednocze$nie stwierdzono
wystepowanie dtugookresowej zaleznosci migdzy bezrobociem a BIZ (Pawlowska, Wojcie-
chowski; 2015).

Tab. 7. Estymacja modeli VECM dla wybranych relacji

Zmienna Polska Wegry
BIZ - -
PKB - -
Ana.hza stacjonarno$ci na BEZR N T
podstawie testow ADF oraz KPSS
(w przypadku niekonkluzywnos$ci PROD - ~
rozstrzygajacy byt wynik testu A%BIZ + +
ADF-GLS). Dlugos¢ opoznien 1%PKB - N
wedtug wzoru Schwerta
ABEZR + +
A%PROD + +
rzad opdznien 2 1
Johansen Test [Trace] 1 1
B1 [const] 3602,10 3502,64
model PKB~BIZ
B2 [BIZ] 0,037 0,093
stacjonarnos$¢ & + +
EMC -1,103 -0,704
Y 0,0111 0,007
B1 [const] 22,109 2,22
model PKB~BEZR
B2 [BIZ] -0,001 0,001
stacjonarno$¢ & + +
EMC —-0,384 —-0,331
Y -0,001 0,000

Pogrubione wartosci parametrow na poziomie istotnosci nizszym niz 0,05.

Zrédto: opracowanie wiasne
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PODSUMOWANIE 1 KIERUNKI DALSZYCH BADAN

W oparciu o przeprowadzone badanie empiryczne zweryfikowano pozytywnie hipo-
tezg gloszaca, ze rozszerzony model grawitacyjny miedzynarodowego handlu jest w stanie
w zadowalajacym stopniu wyjasni¢ zjawisko kumulowania wartosci bezposrednich inwesty-
cji zagranicznych z krajow Unii Europejskiej, ktore przystapity do Wspdlnoty przed 2004
rokiem, do krajow Europy Srodkowo-Wschodniej, ktore przystapity do UE po 2004 roku.
Uzyskany model, oszacowany z wykorzystaniem estymatora Hausmana-Taylora z uwagi na
wystepowanie zmiennych statych w czasie, wyja$nia kumulowanie si¢ BIZ w niemalze 90%.
Z oszacowanej postaci modelu wynika, ze gospodarki wigksze, o bardziej chlonnym ryn-
ku, maja tendencje do akumulowania wigkszej czesci catkowitych przeptywow inwestycji
(Weresa, 2002). Pomimo postepujacej globalizacji i malejacych kosztow transportu zaobser-
wowano, ze czynnik odlegtosci w dalszym ciagu negatywnie oddziatuje na handel, a w tym
szczeg6lnym przypadku na przeptyw inwestycji zagranicznych. Mozna jednakze dostrzec, ze
wplyw ten tracit na znaczeniu w czasie.

W mysl optymalnego w §wietle przyjetych kryteriow modelu przynaleznos¢ do Unii
Gospodarczej i Walutowej, roznica w stopie podatku od przedsigbiorstw, wspdlne uwarun-
kowania historyczne i inflacja zdaja si¢ mie¢ istotny wptyw na formowanie wartosci skumulo-
wanej BIZ w krajach lokaty. Z analizy danych wynika, Ze inwestorzy zagraniczni sg bardziej
zainteresowani §redniookresowa dynamikg PKB danego panstwa niz tylko rocznymi stopami
wzrostu. Niektore z szacowanych modeli typu FE sugerowaly, ze klimat inwestycyjny i liczba
procedur niezbgdnych do zatozenia przedsigbiorstwa istotnie wplywaja na wartos¢ skumulo-
wang BIZ. Odnoszac si¢ do pozycji Polski na rynku pozyskiwania BIZ, nalezy stwierdzi¢, ze
w Europie Srodkowo-Wschodniej jest ona liderem. Dane statystyczne pokazuja, ze Polska
w 2011 roku przechwytywala najwigksza cze¢§¢ inwestycji zagranicznych lokowanych przez
panstwa starej Unii, za wyjatkiem Austrii i Grecji, ktore te bowiem, jak stwierdzono, lokuja
kapital glownie w krajach, z ktoérymi zwigzane sa w sensie historycznym.

Oszacowany model jest zgodny z teorig ekonomiczng oraz pozwala w pewnym stopniu
na przewidywanie zmian wartosci skumulowanej BIZ. Nalezy go udoskonalaé i rozwijaé,
biorac pod uwage jego stwierdzone charakterystyki. Mozna postawi¢ hipotez¢ moéwiaca, ze
wstapienie Polski do Unii Europejskiej zdynamizowatoby naplyw BIZ m.in. w zwigzku ze
zniknigciem ryzyka walutowego. Jesli spojrzymy na oszacowania modelu oraz dynamike
skumulowanego BIZ w Stowacji po wstapieniu do UGW (mimo ze byt to okres depresji na
swiatowych rynkach), pozytywny wpltyw wydaje si¢ wysoce prawdopodobny. Jednakze by
przeprowadzi¢ badanie wptywu uczestnictwa w UGW na przeptyw BIZ, nalezatoby wyko-
na¢ je w oparciu o dtuzsze szeregi czasowe w ramach starej Unii Europejskiej, co jednak
wychodzi poza ramy analizowanego problemu. Biorac pod uwage fakt wystgpowania proce-
sow autoregresyjnych oraz niestacjonarnosci w panelu, nalezaloby w dalszych rozwazaniach
uwzglednic¢ te elementy w celu petniejszego opisu zjawiska.

Podsumowujac, z przeprowadzonego badania wynika, iz naptyw bezposrednich inwe-
stycji zagranicznych wpltywa pozytywnie na analizowane obszary. W $wietle przeprowa-
dzonych badan empirycznych wplyw BIZ na gospodarke zdaje si¢ by¢ pozytywny, jednakze



86 Liwiusz WOICIECHOWSKI

w zrdznicowanym stopniu. Jest to spojne z twierdzeniem, ze skutki naptywu BIZ na gospo-
darke kraju goszczacego uzaleznione sg od warunkow poczatkowych. Jednocze$nie sugeruje
to, ze poszczegodlne kraje powinny kreowa¢ mechanizm przyciagajacy inwestycje w oparciu
0 wzmacnianie posiadanych przewag i zasobow.
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Abstract: Industrialization is a process which is based on precise and quantitative measurements and
contains different basic changes in the economic structure of a country or region. The structural character-
istics and spatial distribution of the industrial enterprises established during the industrialization process
which is one of the most important elements of the socio-economic transformation in Turkey within
a historical process has been the object of this study. The aim of the study was to establish the positions
and significance of one thousand (1000) large industrial companies in the industry of Turkey by using
the framework of criteria based on sales from production which have been maintained by the Istanbul
Chamber of Industry on a regular basis. The workplace and number of employees of the companies on
a province basis, sector based division, realized exports and sales from product output, corporate enti-
ties, structures, spatial distribution and other characteristics were taken into consideration in the study.
Although the thousand large scale companies in Turkey based on production output sales comprised only
0.40% of the enterprises active in the industrial sector in 2012, they comprised 12% of the labor force,
59.6% of product output sales and 65.2% of all exports. On a regional basis, 54% of these companies
are located in the Marmara region, 13.2% are located in Central Anatolia and 12.4% are located in the
Aegean region; on a province basis, 63.4% are located in Istanbul, Izmir, Bursa, Kocaeli and Ankara.
A sector based division of the companies shows that 21.4% are involved in food, beverage and tobacco
processing, 19.6% are involved in the industry of metal goods, machinery, automotive industry, elec-
trical tools and equipment and 16.1% deal with textiles, ready-to-wear, leather and the manufacturing
of shoes. In terms of labor force numbers, the figures vary as 18.9%, 27.4% and 17.9% respectively.
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INTRODUCTION

Turkey (Fig. 1), which has a deeply rooted historical agriculture-based tradition on which
its economic structure has been based (Ozgii¢, 1986—87: 35), has incepted on a rapid
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industrialization process particularly after WWII. As a result of the projects realized during
this process, the industrial sector has bypassed the agricultural sector both in terms of pro-
duction as well as exports. After the 1950’s factors such as population growth, increasing
agricultural population density, decrease in the size of land per agricultural population,
the extension of mechanization and intensive farming methods, migration from rural areas
to urban areas, the necessity to use raw material resources, improved transport, etc. have
had an input in the development of industry in Turkey (Ozgiig, 1986-87: 40). Efforts were
made to apply the “decentralization” policies which were applied in developed countries
after the 1950’s particularly during the planned development periods in order to eliminate
the inter-regional imbalances which had emerged in Turkey during the historical process
(Sevgi, 1994: 160).

The development of the industrial sector which was supported with the five year devel-
opment plans, which were incepted in the beginning of the 1960’s in Turkey, caused spatial
changes throughout the country. Industrial activities were concentrated in the large provinces
of Turkey (Istanbul, Ankara, Izmir, Bursa) and with the applied policies they started to spread
to other regions and provinces (Kocaeli, Adana, Gaziantep, Kayseri, Konya, Denizli,...etc.)
and new industrial centers started to emerge, particularly in Anatolia (Mutluer, 1995: 1). For
this reason, the initially public industrial enterprises established by the state of the Republic
of Turkey and large scale manufacturing industrial enterprises which are the subject of our
study were established in different regions of the country and efforts were made to expand
industrial activities throughout the country.

F ig 1. Map of Turkey regions and provinces
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The aim of this study was to determine the development of one thousand (1000) large
scale industrial enterprises active in the industrial sector in Turkey, which have a signif-
icance in terms of decentralization, development of workplaces and number of personnel
within the historical process, size of the establishments, distribution of the companies on
a sector basis, their export volume and production sales, display their spatial distribution
on a regional and province basis and assess the status in accordance with the emerging
results. The statistics from Istanbul Chamber of Industry, which is the industry chamber
with the highest number of members in Turkey, the data from Turkish Statistical Institute,
which is an official statistics agency, and export values obtained from Turkish Exporters
Assembly were used in the study.

The data maintained by the Istanbul Chamber of Industry, based on sales generated by
production which is the basic criterion on which the ranking of the large scale companies in
Turkey is based were used in the study. The study was started by the Chamber of Industry in
1968 as the 100 Large Industrial Enterprises and became 500 Large Industrial Enterprises in
Turkey as of 1993 and after 1997 the statistics for the 1% and 2™ 500 Large Industrial Enter-
prises are published regularly every year. This study, executed by the Istanbul Chamber of
Industry, has held a reflective mirror to the economy and manufacturing industry of Turkey
for almost half a century'. The listed companies are all manufacturing industry sector com-
panies. Statistical data, such as sales revenues, gross added value, equity, total assets, total
pre-tax gains and losses, exports and average number of employees were used in the study.
Furthermore various assessments dealing with financial ratios, funding structure, profitabili-
ty ratios, economic profitability, asset turnover, factor income of net added value (functional)
distribution, income from sources other than manufacturing activities, employment and gross
added value distribution and labor efficiency were also carried out.

The 1 and 2™ 500 Large Industrial Enterprises in Turkey, in other words: the study
about 1000 Large Industrial Enterprises, is a significant indicator of the development and
future status of industry in Turkey?. According to this study the ten (10) leading companies
in Turkey among the 1000 large industrial enterprises in terms of production sales are Turk-
ish Petroleum Refineries, Ford Automotive, Oyak-Renault Automotive, Argelik, Electricity
Generation Company, Tofas-Tiirk Automotive, Iskenderun Iron-Steel Works, Eregli Iron-
Steel Works, Icdas Steel and Aygaz (ISO, 2012).

THE STRUCTURE AND DISTRIBUTION OF MANUFACTURING INDUSTRY ENTERPRISES

the development of the industrial sector started in the late 1950°s in Turkey and accel-
erated after the 1960’s and as of 2012 there are 252 975 manufacturing industry enterprises
(TEPAV, 2012: 18) which employ 6 460 thousand employers in total in these enterprises
(TUIK, 2012).A significant part of the small, medium and large scale industrial enterprises
in Turkey is located in the western part of the country. Some areas are particularly dense in

! http://www.iso.org.tr/projeler/arastirmalar/turkiyenin—500-buyuk-sanayi-kurulusu/18.09.2014
2 http://www.iso.org.tr/projeler/arastirmalar/turkiyenin—500-buyuk-sanayi-kurulusu/18.09.2014
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terms of the industrial sector. In terms of both regions as well as on a province basis the Mar-
mara Region is the center of accumulated industries. The situation is the same for large scale
industrial enterprises. In fact, many small and medium scale enterprises provide byproducts
for these large scale enterprises.

The 1000 Large Industrial Enterprises based on production sales, which are the subject
of the study, comprise only 0.40% of the total number of manufacturing industry enterpris-
es and employ 12% of labor (ISO, 2012). 54% of these industrial enterprises is located in
the Marmara Region. Marmara Region is followed by 132 enterprises in Central Anatolia,
124 enterprises in the Aegean Region and 79 enterprises in the Mediterranean region. East
Anatolia, Southeast Anatolia and the Black Sea regions are the least dense regions in terms
of the number of large scale industrial facilities which is directly proportional to the number
of small and medium scale industrial enterprises in these regions. Only 0.6% of large scale
industrial enterprises are in East Anatolia, 5.4% in Southeast Anatolia and 6.5% in the Black
Sea region (Tab. 1).

The 1000 Large Industrial Enterprises in Turkey employ 783 066 persons in total. The
largest number of employees are in the Marmara Region with 397 417 (51%) employees.
Marmara region is followed by Central Anatolia with 17.5% of the employees, the Aegean
region with 10.7% and the Black Sea region with 8.9%. Other regions with a lesser rate of
workplaces also have a lesser rate of employees. East Anatolia Region appears to have the
least number of employees with 0.5%. This region is followed by Southeast Anatolia with
5.1% and the Mediterranean region with 6.6% (Tab. 1).

Tab. 1. Regional distribution of large industrial enterprises in Turkey

Regions Enterprises Employees Enterprises % Employees %
Aegean 124 83767 12.4 10.70
Black Sea 65 69333 6.5 8.85
Central Anatolia 132 137049 13.2 17.50
Eastern Anatolia 6 3611 0.6 0.46
Marmara 540 397417 54.0 50.75
Mediterranean 79 51776 7.9 6.61
Southeastern 54 40113 5.4 5.12
Anatolia
Total 1000 783066 100.0 100.0

Source: Istanbul Chamber of Industry, 2012

These companies which are significant in terms of the economy of Turkey are located
in 57 provinces in different regions; none of the 1000 large enterprises are located in the
remaining 24 provinces. The distribution of workplaces and employees based on provinces
shows that Istanbul province is the leader with 38.4%. In terms of the number of workplaces,
Istanbul province is followed by izmir, Bursa, Kocaeli, Ankara, Gaziantep, Kayseri, Adana,
Konya and Denizli provinces and the sequence in terms of employees following Istanbul is
Ankara, Bursa, Gaziantep, izmir, Kocaeli, Manisa, Zonguldak, Kayseri and Adana provinces.



Large scale industrial enterprises in Turkish industry: their structures... 93

These provinces comprise 78.6% of the 1000 large industrial enterprises and 79.8% of the
employees (Tab. 2). These provinces have a significant advantage over the other provinces
because of factors such as having an industrial infrastructure, geographical position, charac-
teristics, advantages in terms of industrialization, having a central location in their relevant
areas, transport facilities, internal and external market opportunities, qualified labor, devel-
oped training and health facilities.

Tab. 2. Distribution of large industrial enterprises in Turkey according to provinces

Provinces Regions Enterprises | % Provinces Regions Employees | %
Istanbul | Marmara 384 38.4 | Istanbul Marmara 301014 | 38.4
fzmir | Aegean 7 72| Ankara | COMT 77041 9.8
Anatolia
Bursa Marmara 65 6.5 | Bursa Marmara 48538 6.2
Kocaeli | Marmara 58 5.8 | Gaziantep Southeastern 38395 4.9
Anat.
Central .
Ankara . 55 5.5 | Izmir Aegean 34199 4.4
Anatolia
. Southeastern .
Gaziantep Anat 50 5.0 | Kocaeli Marmara 29056 3.7
Kayseri Central 30 3.0 [ Manisa Aegean 28414 3.6
Y Anatolia ) & )
Adana Mediterranean 28 2.8 | Zonguldak |Black Sea 27280 3.5
Central . Central
Konya Anatolia 23 2.3 | Kayseri Anatolia 24113 3.1
Denizli | Aegean 21 2.1| Adana Mediterranean 16579 2.1
Total 786 78.6 | Total 624629 79.8
Enterprice Total 1000 100.0 | Employee Total 783066 100,0

Source: Istanbul Chamber of Industry, 2012

Almost all of the 1000 large industrial enterprises are privately owned (97.3%) and 22%
are partnerships established with foreign capital. While only 27 of the enterprises have been
established with a corporate state investment of various proportions, the remaining 973 en-
terprises have been established with private capital. The shares of 16 of the enterprises estab-
lished with state capital are wholly state property while the state is a major shareholder in 11
of these enterprises. In other words, private investors practically own 984 of the large enter-
prises. The dominance of the state in terms of ownership of industrial facilities has decreased
from the past to the present as a result of the privatization works which accelerated particular-
ly during the 2000’s. In terms of production sales Electricity Generation Company, Turkish
Coal Enterprises, Turkish Sugar Factories, Turkish Petroleum Inc., Eti Mining Operations,
Turkish Tea Enterprises, Mechanical and Chemical Industry Corporation, Meat and Fish Or-
ganization and Istanbul Asphalt Corporation are the largest public organization companies.
220 of these industrial organizations have foreign capital and a foreign capital partnership.
Over 91% of the 90 companies (all of 63) have been established wholly with foreign capital
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investment, 54 companies have been established with a 5090% foreign capital input and 66
companies have a foreign capital investment of 50% and less. Between 1924—-1950, 13 com-
panies with foreign capital or foreign capital partnerships were established in Turkey, during
1951-1980 the number of companies was 83, during 1981-2000 the number was 78 and after
2000, 18 enterprises with foreign capital or foreign capital partnerships were established in
Turkey. In terms of production sales, OMV Petroleum, Ford Automotive, Oyak-Renault Au-
tomotive, Tofag-Tiirk Automotive, Mercedes-Benz Automotive, BSH Household appliances,
Vestel Electronics, Unilever, Hyundai Assan Automotive and Ipragaz are the largest foreign
capital investment companies (ISO, 2012).

THE HISTORICAL DEVELOPMENT OF MANUFACTURING INDUSTRY ENTERPRISES
AND ENTERPRISE SIZE

from the Ottoman Empire to the beginning of the 20" century, due to both the industri-
alization policies which had been applied to date as well as the industrial enterprises which
had emerged as a result of these policies, the industrial assets were far from fulfilling the
requirements of the country. Along with this heritage small scale manufacturing industries
dominated Anatolia in particular in Turkey. In 1915 there were 269 enterprises which em-
ployed 10 and more laborers in the country. The majority of these enterprises were located in
Istanbul, Izmir, Adana and Bursa which were the industrial centers of that era (Okgiin, 1970:
2—-19; Kepenek, 1986: 14-18; Eldem,1970: 111-119; Sevgi, 1994: 28-29). Only 3 of the
mentioned enterprises had been established before the founding of the Republic in 1923. Two
of them had been established in Istanbul (Yudum Food—1878 and Abdi Ibrahim Pharmaceu-
ticals—1919) and 1 in Eskisehir (Locomotive Factory—1894). These 3 enterprises currently
employ 3297 persons.

A review of the 1000 large scale enterprises in terms of periods reveals that the indus-
trialization policies applied in Turkey have a significant impact. The first liberal and statist
era prevailed in Turkey during 1923—-1950, the second liberal era and development plans
prevailed during 1951-1980, in 1981 and thereafter development plans and structural trans-
formation industrialization periods resulted in the establishment of 55 enterprises between
1924-1950, 419 enterprises between 1951-1980, 399 enterprises between the years 1981—
2000 and 76 large industrial enterprises after 2000%. The number of employees employed
by the enterprises established between the years 1924-1950 was 84 719, the number of
employees employed by the enterprises established between the years 1951-1980 was 374
714, the number of employees employed by the enterprises established between the years
1981-2000 was 280 406 and the number was 39 930 for the enterprises established after the
year 2000. In terms of both the number of workplaces as well as the number of employees
the 1951-1980 era is the leader. This era is followed by the 1981-2000 era (Tab. 3, Fig. 2).

3 48 manufacturing industry enterprises did not reveal relevant information.
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Tab. 3. Historical development of large scale enterprises in Turkey

Enterprises Employees
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Aegean 0| 10| 49| 55 8 2 0| 3832 32942 43790| 3203
Black Sea 0 3 27| 33 2 0 0| 15832 26037 26762 702
Central Anatolia 11 10| 54| 54| 12 1| 1474| 24988 54917 40694 | 14976
Eastern Anatolia 0 1 2 2 1 0 0 623 1251 1511 226
Marmara 2| 29| 248| 188| 31| 42| 1823| 32554| 225880| 125008| 12152
Mediterranean 0 1| 21| 41| 14 2 0 150 18999 27208 | 5419
SE Anatolia 0 1| 18| 26 8 1 0| 6740 14688 15433 | 3252
Total 3| 55| 419| 399| 76| 48| 3297| 84719 374714| 280406| 39930

Source: Istanbul Chamber of Industry, 2012

Fig. 2. Historical development of large scale enterprises in Turkey
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The western regions have always been prominent in the industrialization drive in Tur-
key. In this respect the industry has concentrated in the regions of Marmara, Central Anatolia
and the Aegean. These three regions comprise 89% of the enterprises which were established
during 1924-1950, 84% established during 1951-1980, 74% established during 1981-2000
and 67% established after 2000. The corresponding numbers of employees are 72%, 84%,
75% and 76% respectively. Marmara Region has always ranked first place in both the num-
ber of workplaces as well as the number of employees while East Anatolia region is at the
bottom of the list (Tab. 3, Fig. 2).
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A review of the sizes of the 1000 large scale enterprises shows that 20 of the com-
panies employed 5001 and more laborers, 182 companies employed between 1001-5000
laborers, 221 companies employed a staff of 501-1000, 266 companies employed between
251-500 laborers and 263 companies employed 250 and less laborers. In terms of employ-
ees, although the percentage of enterprises employing 5001 and more laborers was only
2%, the percentage of employees employed by these companies was 21%, the percentage of
companies employing 1001-5000 laborers was 18.2% while the percentage of employees
was 41.4%, the percentage of companies employing 501-1000 laborers was 22.1% while
the percentage of employees was 20%, the percentage of companies employing 251-500
laborers was 26.6 % and the percentage of employees was 12.6 and the percentage of com-
panies employing 250 and less employees was 26.3% while the percentage of employees
was 5% (Tab. 4). This shows that although the number of large industrial enterprises in
Turkey is not high the number of employees is relatively much higher than those employed
by small scale enterprises.

Tab. 4. Regional distribution of large industrial enterprises in Turkey according to enterprise size

. 250< 251-500 501-1000 1001-5000 5001-> Names
Regions Hidden
X | YEE X Y X Y X Y X Y Enterprises
Aegean 36| 5744 37(13839| 34| 24670| 14| 25814 1| 13700 2
Black Sea 26| 4269| 19| 6821 6 3615| 10| 21508 4| 33120 0
Central
Anatolia 29| 4837| 34(12476| 30| 20888 | 35| 71226 31 27622 1
Eastern
Anatolia 21 375 0 0 3 2134 1 1102 0 0 0
Marmara 13620869 | 13751350 | 113 | 80534| 102 168718| 10| 75946 42
Mediterranean | 24| 3378| 21| 7839| 18| 13286| 13| 21500 1 5773 2
SE Anatolia 10| 1660| 18| 6131 | 17| 12382 7| 13200 1 6740 1
Total 26341132 266|98456|221 | 157509 182 | 323068 | 20| 162901 48

Source: Istanbul Chamber of Industry, 2012, * X: Enterprises, ** Y: Employeesw

A review of the companies in terms of the number of employees per term and the num-
ber of employees employed shows that Marmara Region maintains its position of leadership.
10 companies employing 5001 and more employees are located in the Marmara Region,
4 are located in the Black Sea region and 3 companies are located in Central Anatolia. 102
companies employing 1001-5000 staff are located in the Marmara Region, 35 are located in
Central Anatolia and 14 companies are located in the Aegean region. 113 companies employ-
ing 501-1000 employees are located in the Marmara Region, 34 are located in the Aegean
region and 30 companies are located in Central Anatolia. 137 companies employing 251-500
employees are located in the Marmara Region, 37 companies are in the Aegean region and 34
companies are located in Central Anatolia. 136 companies employing 250 and less personnel
are located in the Marmara region, 36 companies are located in the Aegean region and 29
companies are in Central Anatolia (Tab. 4). These regions are also prominent in terms of the
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number of laborers employed by the manufacturing industry enterprises. In terms of the num-
ber of large scale enterprises according to regions, Istanbul, Kocaeli and Bursa provinces in
the Marmara region, [zmir, Manisa and Denizli provinces in the Aegean region and Ankara,
Konya and Kayseri in Central Anatolia have the highest number of enterprises. Istanbul prov-
ince has 9 enterprises employing 5001 and more employees, Ankara and Zonguldak have 3
enterprises each, while Manisa, Bursa, Gaziantep, Hatay and Rize provinces have 1 large
scale enterprise each.

SECTORAL DIVISION AND DISTRIBUTION
OF MANUFACTURING INDUSTRY ENTERPRISES

The largest industrial sector with 208 enterprises within the 1000 large scale industrial
enterprises which are the subject of the study is the food, beverage and tobacco processing
industry sector. This sector is followed by 182 organizations involved in metal products,
machinery, automotive, electrical appliances and devices industry, 153 organizations in-
volved in textiles, clothing, leather and footwear industries and 121 organizations dealing
with basic chemistry, chemicals, petroleum, coal derivatives, rubber and plastics industry
respectively. On a sectoral basis, 18 enterprises are involved in mining and quarrying in-
dustries, 24 organizations operate in the area of wood processing, cork and furniture prod-
ucts and 26 enterprises are involved in other manufacturing industries comprising the least
number of enterprises (Tab. 5). The primary industry in terms of the sectoral distribution of
employees with 27.4% (213 745 persons) are the metal products, machinery, automotive,
electrical appliances and devices industries. This sector is followed by the food, beverage
and tobacco processing industry with 19%, the textiles, clothing, leather and footwear in-
dustry with 17.4% and basic chemistry, chemicals, petroleum, coal derivatives, rubber and
plastics industry with 9.5%. The sectors with the least number of employees are the paper,
paper products and printing industry with 16 279 employees, other manufacturing indus-
tries with 16 623 employees and wood processing, cork and furniture products industry
with 22 208 employees (Tab. 6).

With the exception of the mining and quarry sector and the wood processing, cork and
furniture products sector, the Marmara Region is the leader in the number of enterprises in
all the other sectors in Turkey. Marmara Region is followed by the Aegean, Central Anatolia
and the Black Sea regions in the food, beverage and tobacco processing sector; the Southeast
and Mediterranean in the textiles, clothing, leather and footwear industry; the Aegean and
Central Anatolia in the paper, paper products and printing industry sector; the Aegean and the
Mediterranean in basic chemistry, chemicals, petroleum, coal derivatives, rubber and plastic
industry sector; Aegean and Central Anatolia in the industrial sector based on rocks and soil;
the Mediterranean and the Black Sea regions in basic iron-steel metal industry sector; Central
Anatolia and the Aegean regions with metal products, machinery, automotive industry, elec-
trical appliances and devices industry sector and the Aegean and Central Anatolia in the other
manufacturing industries rank in second and third place. Central Anatolia and the Black Sea
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regions rank before Marmara Region in terms of the mining and quarry sector and Central
Anatolia and the Marmara Region have the same number of enterprises involved in the wood,
wood products and furniture products sector (Tab. 5).

Tab. 5*. Regional distribution of large scale industry enterprises in Turkey on a sectoral* basis

Regions A B C D E F G H J K | N** | Total
Aegean 3 32| 16 1 8 15 |11 8 25 3 2 124
Black Sea 4 32 0 2 0 3 3 12 8 1 0 65
Central Anatolia 7 32 10 9 3 9 |11 11 37 2 1 132
Eastern Anatolia 1 0 2 0 0 0 3 0 0 0 0 6
Marmara 3 84 | 73 9 | 25 82 |34 61 | 108 19 | 42 540
Mediterranean 0 14 | 20 2 1 9 7 19 4 1 2 79
i(r’l‘:tl;f‘mm o 14|32 1o 33| of of of 1] 54
Total 18 | 208 | 153 | 24 37 | 121 | 72 111 | 182 26 48 | 1000

*A: Mining and quarry industry, B: The food, beverage and tobacco processing industry, C: The textiles, clothing,
leather and footwear industry, D: The wood processing, cork and furniture products industry, E: The paper, paper
products and printing industry, F: basic chemistry, chemicals, petroleum, coal derivatives, rubber and plastic indus-
try, G: Based on rocks and soil industry, H: Basic iron-steel metal industry, J: Metal products, machinery, automo-
tive industry, electrical appliances and devices industry, K: Other manufacturing industries.

** Names Hidden Enterprises

Source: Istanbul Chamber of Industry, 2012., N

Marmara region, which is host to most of the large scale enterprises in Turkey, is also
the leader in terms of personnel employed in these enterprises. The region ranks second in
terms of wood, cork and furniture products sectors and other manufacturing industry sectors
and fourth in the mining and quarrying industry sector. Marmara region is followed by Cen-
tral Anatolia, the Black Sea and Aegean regions in the food, beverage and tobacco processing
sectors, the Southeast, the Mediterranean and Aegean regions in the textiles, clothing, leath-
er and footwear sectors; Central Anatolia, the Aegean and Mediterranean regions in paper,
paper products and printing industry sector; the Aegean, Central Anatolia and the Mediter-
ranean regions in basic chemistry, chemicals, petroleum, coal derivatives, the rubber and
plastic industry sectors; Central Anatolia, the Aegean and the Mediterranean regions in the
industries based on rock and soil; the Mediterranean, the Black sea and Aegean regions in the
iron-steel basic metal industry sector; Central Anatolia, the Aegean and the Black sea regions
in metal products, machinery, automotive, electrical appliances and devices industries sector.
In the mining and quarrying sectors the Black sea, Central Anatolia and Aegean regions and
in the wood, cork and furniture products sector and other manufacturing industries sector
Central Anatolia region employ more staff than Marmara Region (Tab. 6).

4 The abbreviations in tables (5, 6, 7, 8, 10, 11, 12, 13) and figures (3, 4, 5, 6) represent the same industrial
sectors.
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Tab. 6. Regional distribution of employees in the large scale industry enterprises in Turkey on a sec-

toral* basis

Regions A B C D E G H J K Total

Aegean 5480 16506| 14156 710| 3528| 7246| 4215| 5684| 25195| 1047| 83767
Black Sea 21454 21096 0| 865 0| 1064 711| 13478| 10066 599| 69333
Central 11870| 35954 8707|11905| 1004| 4586| 5053| 5208| 42800(10772| 137859
Anatolia

Eastern 623 0| 1511 0 0 0| 1477 0 0 0| 3611
Anatolia

Marmara 1785| 63934| 64919| 7391|11371|53151|25640| 31875|133179| 4172|397417
Mediterranean 0| 5449 16947| 990| 376| 4128| 4026| 13510| 2505 33| 47964
SE Anatolia 0| 4867 29361| 347 0| 3552| 1986 0 0 0| 40113
Total 41212| 147806| 135601|22208|16279|73727(43108| 69755| 213745|16623| 780064

Source: Istanbul Chamber of Industry, 2012

Tab. 7. Distribution of large scale industry enterprises on a sectoral* basis according to provinces in

Turkey

Provinces A B C D E F G H J K
Istanbul 3 52 64 4 32 62 30 45 80 12
[zmir 0 21 8 1 6 14 6 5 9 2
Bursa 0 14 13 2 1 3 3 3 23 3
Kocaeli 0 5 0 2 2 17 3 13 14 2
Ankara 5 7 2 1 2 4 5 5 22 2
Gaziantep 0 13 32 1 0 3 1 0 0 0
Kayseri 1 4 6 7 0 1 0 5 6 0
Adana 0 6 7 0 1 8 1 2 3 0
Konya 0 11 0 1 1 3 2 1 4 0
Denizli 0 2 6 0 1 0 3 3 6 0
Total 9 135 138 19 46 115 54 82 167 21
% 50.0 63.1 85.7 79.2 87.2 94.8 71.1 73.2 85.2 80.8
Total 18| 214 161 | 24| 39| 134| 76| 112| 196| 26
Enterprise**

**Including the names hidden companies

Source: Istanbul Chamber of Industry, 2012

A sectoral review of the locations where the large scale industrial enterprises in Turkey
are located distinguishes 10 provinces. Istanbul, Izmir, Bursa, Kocaeli, Ankara, Gaziantep,
Kayseri, Adana, Konya and Denizli provinces host 78.6% of the 1000 large scale industri-
al enterprises (786 companies). 94.8% of the reviewed companies, which are involved in
basic chemistry, chemicals, petroleum, coal derivatives, rubber and plastic industry sectors
are in these provinces, 87.2% of the companies involved in paper products and the printing
industry sector are also in these provinces, 85.7% of the companies involved in textiles,
clothing, leather and footwear sector and 85.2% of the companies involved in metal products,
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machinery, automotive sector, electric appliances and devices industry are in these provinces
as well as 80.8% of the companies involved in other manufacturing industry sectors and
79.2% of the companies involved in wood processing, cork and furniture industry sector,
73.3% of the companies involved in iron-steel metal basic industry sector, 71.1% of the com-
panies involved in rock and soil based industry sector, 63.1% of the companies involved in
food, beverage and tobacco processing sector and 50% of the companies involved in mining
and quarry industry sector are located in these provinces. With the exception of mining and
rock quarry industry sector and wood processing, cork and furniture products industry sector,
Istanbul province is the leader in terms of the number of workplaces for the whole industrial
sector. Istanbul province is followed by Izmir, Bursa and Gaziantep in terms of food, bever-
ages and the tobacco processing sector; by Gaziantep, Bursa and Adana in textiles, clothing,
leather and footwear sector; by Izmir, Kocaeli and Ankara in paper, paper products and print-
ing industry sector; Kocaeli, [zmir and Adana in basic chemistry, chemicals, petroleum, coal
derivatives, rubber and plastic industry sector; Izmir and Ankara in rock and soil based indus-
try sector; Kocaeli, Izmir and Kayseri in iron-steel metal basic industry sector; Bursa, Ankara
and Izmir in metal products, machinery, automotive sector, electric appliances and devices
industry sector; Bursa, Izmir, Kocaeli and Ankara in other manufacturing industry sectors. In
terms of mining and rock quarrying sector and wood processing, cork and furniture products
sector, Ankara and Kayseri provinces are prominent respectively (Tab. 7, Fig. 3).

Fig. 3. Distribution of large scale industry enterprises on a sectoral* basis according to provinces in
Turkey
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A sectoral review of the provinces in terms of the number of employees in large scale
industrial enterprises in Turkey distinguishes 10 provinces. 79.8% (624 729 persons) of the
employees of the 1000 large scale industrial enterprises are employed in the provinces of
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Istanbul, Ankara, Bursa, Gaziantep, Izmir, Kocaeli, Manisa, Zonguldak, Kayseri and Ad-
ana. 95.5% of the employees working in the reviewed companies work in other manufac-
turing industries sector in these provinces, 92.6% of the employees work in basic chemistry,
chemicals, petroleum, coal derivatives, the rubber and plastic industry sector, 89.3% work in
companies involved in metal products, machinery, automotive sector, electric appliances and
devices industry sector, 88.7% work in mining and rock quarry industry sector, 83.3% work
in wood processing, cork and furniture industry sector, 82.1% work in textiles, clothing,
leather and footwear sector, 70.1% work in rock and soil based industry sector, 69.3% work
in iron-steel metal basic industry sector while 61.4% of the employees work in companies
involved in food, beverage and tobacco processing sector.

Tab. 8. Distribution of employees in large scale industrial enterprises according to provinces in Turkey
on a sectoral® basis

Provinces A B C D E F G H J K
Istanbul 1785| 42039 | 51586 3161| 10186| 42279 | 22409 | 23606|101077| 2886
Ankara 11137] 14612| 1467| 397| 593| 1100| 2299| 2905| 31759| 10772
Bursa 0| 9625| 11012] 1123 0| 1043| 999| 3108 21316| 312
Gaziantep 0| 4667| 28976| 347 0| 3552| 853 0 0 0
Izmir 0| 8013| 5518 710 2170| 6928| 2060| 3866| 4737| 197
Kocaeli 0| 2136 0| 2412 160| 9829| 1132| S161| 7975 251
Manisa 3912| 4749 0 0| 526 0 0 0| 18377 850
Zonguldak | 19266| 250 0 0 0 0 0| 7165 0| 599
Kayseri 460| 3146| 4393| 10356 0| 207 0| 1733 3818 0
Adana 0| 1468| 8398 0| 376 3358 462 769| 1848 0
Total 36560| 90705|111350| 18506| 14011| 68296| 30214| 48313[190907| 15867
% 88.7| 61.4| 821| 833| 86.1| 926 70.1| 693 89.3| 0955
gz;lloyees 41212 147806| 135601 | 22208| 16279| 73727| 43108| 69755|213745| 16623

Source: Istanbul Chamber of Industry, 2012

With the exception of mining and rock quarry industry sector, wood processing, cork
and furniture products industry sector and other manufacturing industries sector, Istanbul
province is the leader in terms of the number of employees working in all the industrial sec-
tors. Istanbul province is followed by Ankara, Bursa and Izmir in terms of food, beverages
and tobacco processing sector; by Gaziantep, Bursa and Izmir in textiles, clothing, leather
and footwear sector; by Izmir, Ankara and Manisa in paper, paper products and printing
industry sector; Kocaeli, Izmir and Gaziantep in basic chemistry, chemicals, petroleum, coal
derivatives, rubber and plastic industry sector; Ankara, Izmir and Kocaeli in rock and soil
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based industry sector. In terms of mining and rock quarry sector, Zonguldak is prominent
while Kayseri province is prominent in wood processing, cork and furniture products sector
and Ankara is prominent for its employees in other manufacturing industry sectors (Tab. 8§,
Fig. 4).

Fig. 4. Distribution of employees in large scale industrial enterprises according to provinces in Turkey
on a sectoral* basis
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THE VOLUME AND DISTRIBUTION OF THE EXPORTS OF MANUFACTURING INDUSTRY
ENTERPRISES

the export volume of Turkey has increased progressively over the years. The export
volume, which was USD 36.1 billion in 2002 has increased to USD 152.6 billion as of 2012.
Although exports, which are the locomotive of economic growth, declined in 2009 after
the global economic crisis in 2008 due to the recession in the European Union countries,
to which a significant portion of goods are exported, the volume of exports has increased
steadily in subsequent years. According to the data for 2012, 48.2% of the exports of Turkey
go to European countries, 34.8% go to Asian countries, 8.8% go to African countries, 6.3%
to American countries and 1.9% of the goods are exported to other countries. The first three
leading countries in terms of exports are Germany with USD 13 billion, Iraq with USD 10.7
billion and the U.K. with exports worth USD 8 billion (TIM, 2012; SETA, 2012; Table 9).
Therefore, in terms of location, exports are more prominent to neighboring countries and
nearby countries, and Turkey uses its geopolitical position to its advantage by being able
to respond more rapidly in terms of both transport as well as demands for smaller volumes
compared to other countries. Furthermore, in addition to European countries, the initiatives
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made particularly to African and Middle Eastern countries during the recent years have en-
abled Turkey to develop commercial relations with other countries, free trade agreements
have been realized and the economy has gained momentum in terms of foreign trade with
visa exemptions. As of 2012, Turkey is a country which exports to 243 countries and customs
zones (SETA, 2012).

Tab. 9. Export volume of Turkey according to countries (billion USD)

Countries 2002 2002 % 2012 2012 %
EU Country 19.0 52.6 59.2 38.8
Other Europe Country 8.1 22.4 14.4 9.4
Asia Country 5.5 15.2 53.1 34.8
Africa Country 1.7 4.7 13.4 8.8
America Country 0.2 0.6 9.6 6.3
Other Country 1.6 4.5 2.9 1.9
Total 36.1 100.0 152.6 100.0

Sources: TIM, 2012

Tab. 10. Regional distribution of exports of large scale industrial enterprises on a sectoral* basis (mil-
lion USD)

Regions A B C D E F G H J K Total
Aegean 120.8| 1212.8| 1007.8| 10.8| 150.5| 1419.5| 228.8| 1777.8| 16399| 24.3| 75929
Black Sea 313.1| 11299 00| 260 0.0 0.1 246 9745 78.6 00| 2546.8
Central 1042.6| 5964| 3492| 183.3| 34.2| 331.8| 221.1| 4247 2918.1 00| 61013
Anatolia

Eastern 7782 00| 17.8] 00 0.0 00| 479 0.0 0.0 00[ 8069
Anatolia

Marmara 96.9|2022.6(2732.5| 321.7| 4453| 10565.4| 1138.2| 8941.6| 22655.2| 1871.5| 50790.8
Mediterranean 00| 396.1| 550.1| 85.1| 30.6| 360.7| 2629| 18482| 2526 00| 3786.2
SE Anatolia 00| 1416.1| 1154.0| 113 00| 2280| 1505 0.0 0.0 0.0[ 2959.8
Total Export | 2351.6| 6773.9| 5811.3| 638.2| 660.6| 12905.5|2073.8| 13966.8| 27544.4| 1895.8| 74584.7

Source: Istanbul Chamber of Industry, 2012

USD 4.2 billion of total exports in 2012 was earned by the mining sector, USD 19.1
billion was earned from the agricultural sector, USD 114.4 billion was earned by the industry
sector and USD 14.9 billion by the other sectors. The share of industry and mining sector
in terms of total exports was 77.7%. The exports of the 1000 large scale enterprises which
are the subject of the study was approximately USD 74.6 billion in 2012. These enterprises
realized 65.2% of the exports in the manufacturing industry in Turkey and the total exports of
the manufacturing industry and mining sector was 62.9% of all exports. Thus, the enterprises
which are the subject of the study realize almost 2/3 of the exports in Turkey. In terms of
regions on a company basis, Marmara region with USD 50.8 billion in exports realized 68%
of the exports of Turkey. The region is followed by the Aegean region with USD 7.6 billion
worth of exports, Central Anatolia with USD 6.1 billion in exports and the Mediterranean
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region with USD 3.8 billion worth of exports. With USD 807 million worth of exports, East
Anatolia region exports the least in Turkey (Tab. 10).

In the sectoral division of exports, metal products, machinery, automotive sector,
electrical appliances and devices sector with a volume of USD 27.55 billion (36.9%) in
exports is the leader. This sector is followed by iron-steel industry sector with 18.7%, basic
chemistry, chemicals, petroleum, coal derivatives, rubber and plastic industry sector with
17.3% and food, beverage and tobacco processing industry sector with 9%. On a region-
al basis, Marmara region is the leader in exports with the exception of mining and rock
quarrying sector. Central Anatolia is the prominent region in mining and rock quarrying
sector (Tab. 10). In exports, Turkey has been prominent in terms of consumer goods (for
example food, clothing and textile industries) in the 1950’s as well as in the 1970’s and
1980’s (Ozgii¢, 1986-1987: 46-47; Isik, 2000: 111-129) whereas in later years a rapid
development incurred in terms of industrial branches dealing with investment goods. As
a result of these developments, metal products, machinery, automotive sector, electrical
appliances and devices industry sector, iron-steel industry sector, basic chemistry, chem-
icals, petroleum, coal derivatives, rubber and plastic industry sectors became prominent
sectors in the industry of Turkey.

According to the data for 2012, 17 out of 81 provinces in Turkey exported over USD
one (1) billion worth of exports. Among these provinces, Istanbul takes the lead in all main
sectors with USD 61 billion. 11 provinces exported over USD one (1) billion worth of ex-
ports in the industrial sector framework of the 1000 large scale industrial organizations which
were studied. These provinces are: Istanbul, Kocaeli, [zmir, Ankara, Bursa, Gaziantep, Ha-
tay, Denizli, Sakarya, Canakkale and Kayseri respectively. The listed provinces realized 88%
of the exports. In terms of exports from other manufacturing industries in these provinces
in Turkey, the share of the studied companies was 100% while the percentage for basic
chemistry, chemicals, petroleum, coal derivatives, rubber and plastic industry sector was
95%, metal products, machinery, automotive sector, electrical appliances and devices indus-
try sector was 94.2%, the iron-steel metal main industry sector was 91,6%, textiles, clothing,
leather and footwear sector was 87.1%, wood, cork and furniture industry sector was 82.6%,
paper, paper products and printing industry sector was 79.8%, rock and soil based industry
sector was 66.9%, food, beverage and tobacco processing sector was 62.8% and mining and
rock quarrying industry sector had a share of 42.1%. Istanbul remained the leader in exports
made by these organizations, which were worth USD 36 billion. In other words, 49% of the
exports made by organizations are made in the Istanbul province. Istanbul province is the
leader in exports in the textiles, clothing, leather and footwear manufacturing sector, paper,
paper products and printing industry sector, rock and soil based industry sector, iron-steel
industry sector and metal products, machinery, automotive sector, electrical appliances and
devices industry sector. Ankara takes the lead in exports in the mining and rock quarrying
industry sector, Gaziantep leads in the wood, cork and furniture products industry sector,
Kayseri province in basic chemistry, chemicals, petroleum, coat derivatives, the rubber and

5 The automotive industry with 19.1 billion dollars is also prominent within this sector. Ford,
Oyak-Renault, Tofas-Tiirk, Mercedes-Benz, Hyundai-Assan, Otokar, Man Tiirkiye, Karsan...etc.
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plastic industry sector, while Kocaeli province is the leading exporter in other manufacturing
industries sectors (Tab. 11, Fig. 5).

Tab. 11. Distribution of exports of large scale industrial enterprises according to provinces on
a sectoral* basis (million USD)

Provinces A B C D E F G H J K Total
Istanbul 96.9| 1391.8| 2291.9| 143.0| 368.1| 5111.0| 1076.6| 7348.8| 18180.5| 633.0| 36641.5
Kocaeli 0.0 142.7 0.0 757 14.1| 52732 51.3] 1256.2| 1105.3 0.0/ 7918.5
[zmir 0.0 916.6] 580.7 10.8/ 109.2| 1366.5| 149.5| 933.3] 555.1| 24.3] 4645.8
Ankara 892.2| 995 282 8.0 28.0 86.5 5.5 2604 2091.5 0.0] 3499.9
Bursa 00 95.8 340.1) 77.8] 00 1174 10.3] 336.6| 1923.6 9.9 29114
Gaziantep 0.0 1412.0] 1151.6 11.3] 0.0 228.0, 72.6 0.0 0.0 0.0, 28754
Hatay 0.0 0.0 0.0 0.0, 0.0 0.0 0.0] 1644.5 0.0 0.0 1644.5
Denizli 0.0 15.6] 382.2 00 7.5 0.0 21.9] 844.5 302.6 0.0 1574.2
Sakarya 0.0 1704 0.0 0.0, 0.0 63.8 0.0 0.0] 1224.6 0.0, 1458.8
Canakkale 0.0 0.6 00 253 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0] 1228.6| 12544
Kayseri 0.0, 10.7] 284.3] 1753 0.0 10.9 00 1644 561.8 0.0, 1207.3
Total 989.1| 4255.6| 5058.9 527.1| 526.9| 12257.3| 1387.6| 12788.5| 25945.0] 1895.8 65631.9
% 42.1) 628 87.1] 82.6 79.8 95.00 66.9 91.6 94.2  100.0 88.0)
Ez;a;rt 2351.6/ 6773.9] 5811.3] 638.2| 660.6 12905.5 2073.8| 13966.8| 27544.4] 1895.8 74584.7

Source: Istanbul Chamber of Industry, 2012

Fig. 5. Distribution of exports of large scale industrial enterprises according to provinces on a sec-

toral* basis
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THE PRODUCTION SALES VOLUME AND DISTRIBUTION
OF MANUFACTURING INDUSTRY ENTERPRISES

The sequence of the organizations made by the Istanbul Chamber of Industry is based
on the production sales of these organizations. This criterion is an indicator of the size of
these companies in terms of economy and also comprises the production sales figures of
the organizations. According to the business statistics of the Turkish Statistical Institute,
the manufacturing industry, mining-rock quarrying and construction sector had a total pro-
duction sale of approximately USD 540 billion in total in Turkey and USD 436 billion of
these production sales was realized by the manufacturing sector® (TUIK, 2013). According
to the data for 2012, the total production sales of the 1000 large scale companies which were
studied was USD 260 billion’ (Tab. 12). Based on these three sectors the share of the stud-
ied organizations in the economy of Turkey is 48%, while the share for the manufacturing
industry is 59.6%. In terms of the 1000 large scale organizations with USD 170 billion in
production sales, the Marmara Region is responsible for 65.3% of the total production sales.
Marmara Region is followed by Central Anatolia with 11%, the Aegean region with 8.2%
and the Mediterranean region with 6.2%. The lowest production sales are in the East Anato-
lian Region (USD 646 million) (Tab. 12).

Tab. 12. Regional distribution of the production sales of large scale industry enterprises
on a sectoral® basis (USD million)

Regions A B C D E F G H J K Total

Aegean 449.1| 5677.9| 1501.0] 55.7| 806.6| 4241.3| 990.7| 3994.2| 2871.5| 756.4| 21344.4
Black Sea |2595.2| 4742.0 0.0[ 157.9] 0.0 682 3449 6560.8] 161.4| 860.0] 154904
Central  |3793.0] 6370.0| 1094.4|1433.9| 234.8| 1268.1] 1220.7| 1416.6| 7750.1] 4062.0| 28643.7
Anatolia
Eastern 110.7 0.0 137.1 00| 0.0 0.0 3979 0.0] 0.0 00| 6458
Anatolia
Marmara | 447.3|120711.7| 7105.4|2689.2|12906.8| 56542.7| 6302.7|22329.1|46380.0| 4915.5(170330.4
Medterra- 0.0 1310.0] 2281.8| 211.3| 85.3| 1498.9| 1198.9] 8729.8] 858.6 474( 16222.1
nean
SE 0.0 2843.7| 3826.0 622| 00| 861.0] 625.1 0.0 0.0 0.0] 8218.0
Anatolia
Total 7395.3141655.2| 15945.7|4610.3]4033.5| 64480.3| 11081.0[ 43030.6| 58021.7| 10641.3|260894.8

Source: Istanbul Chamber of Industry, 2012

A sector based review of the production sales of the 1000 large scale organizations
reveals that the leading sector is basic chemistry, chemicals, petroleum, coal derivatives,
rubber and plastic industry sector with 24.7% (USD 64.5 billion). This sector is followed
by metal products, machinery, automotive sector, electrical appliances and devices industry

¢ Data for 2011; USD: 1680 TL.
7 Data for 2012: USD: 1800 TL.
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sector with USD 58 billion in production sales, iron-steel industry sector with USD 43 billion
production sales and food, beverage and tobacco processing industry sector with USD 41
billion in production sales. With the exception of mining and rock quarrying sector, Marmara
Region takes the lead in terms of production sales in all sectors. The Central Anatolian Re-
gion is prominent in the mining and rock quarrying sector (Tab. 12).

A study of the organizations reveals that as of 2012 the production sales of 24 provinces
in Turkey was more than USD one (1) billion and in fact 12 provinces had managed to earn
over USD 3 billion in production sales. Istanbul is the leader among these provinces with
USD 117 billion in production sales. Other provinces with over USD 3 billion in produc-
tion sales earnings are Kocaeli, Ankara, [zmir, Bursa, Gaziantep, Hatay, Zonguldak, Denizli,
Kayseri, Adana and Manisa. These provinces constitute 88.5% of production sales.

Fig. 6. Distribution of the production sales of large scale industry enterprises according
to provinces on a sectoral* basis
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A sectoral study of the generated total production sales shows that the shares of these
provinces for basic chemistry, chemicals, petroleum, coal derivatives, rubber and plastic in-
dustry sector is 98.3%, 95.1% for other manufacturing sectors, 93.5% for metal products,
machinery, automotive sector, electrical appliances and devices industry sector, 91.8% for
the iron-steel metal basic industry, 88.8% for wood, cork and furniture industry sector, 87.1%
for textiles, clothing, leather and footwear sector, 86.4% for paper, paper products and the
printing industry sector, 82% for the mining and rock quarrying industry sector, 71.7% for
rock and soil based industry sector and 67.5% for food, beverage and tobacco processing
sector. The Istanbul province is the leader with 45% in production sales made by these or-
ganizations. Furthermore, in terms of production sales, the Istanbul province is the leader
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in food, beverages and tobacco processing sector, the textile, clothing, leather and footwear
manufacturing sector, the paper, paper products and printing industry sector, the basic chem-
istry, chemicals, petroleum, coal derivatives, rubber and plastic industry sector, the rock and
soil based industry sector, the iron-steel industry sector and the metal products, machinery,
automotive sector, electrical appliances and devices industry sector. In terms of production
sales Ankara is the leader in the mining and rock quarrying industry sector, Kayseri is the
leader in wood, cork and furniture products industry sector and Ankara is the leader in the
other manufacturing industry sector (Tab. 13, Fig. 6).

CONCLUSION

The industrialization efforts of Turkey, which were incepted with the declaration of
the republic, gained momentum particularly after the World War 11, continued with a rapid
industrialization process. The number of industrial centers increased throughout the country
due to the significant support incurred by the five year development plans which were put
into practice in the beginning of the 1960’s. A significant part of the industrial enterprises in
Turkey is located in the western part of the country and the industrial sector is particularly
concentrated in certain regions and provinces. The public industrial enterprises established
by the state of the Republic of Turkey and the large manufacturing industry organizations
have had a major impact on the establishment of industrial centers other than specific prov-
inces in Turkey.

Although the 1000 large scale industry organizations on a production sales basis in Tur-
key comprised only 0.40% of the manufacturing industry enterprises and employed 12% of
the labor force according to data for 2012, they realized 65.2% of the exports and 59.2% of
the production sales. In countries in which the industry is mainly based on small and medium
sized enterprises, these values underline the importance of the role and significance of large
scale manufacturing industry enterprises in terms of the economy of Turkey. In Turkey, the
manufacturing industry is lead by Marmara Region on a regional basis, whereas Istanbul
is the leader on a province basis. 54% of the studied industry enterprises are located in the
Marmara Region while 38.4% are in the Istanbul province. Almost all of the 1000 large
scale industry enterprises have been established with private (97.3%) and 22% have been
established with foreign capital partnerships. The distribution of the enterprises on a sectoral
basis comprises 208 enterprises in food, beverage and tobacco processing industry sector and
the sectoral distribution of labor comprises 27.4% in metal products, machinery, automotive
sector, electrical appliances and devices industry sector in first place. On a province basis,
the province of Istanbul is the leader in all industry sector enterprises and staff numbers with
the exception of mining and rock quarrying industry sector and the wood, cork and furniture
products industry sector.

As of 2012, 2/3 of the exports of the manufacturing industry sector in Turkey, which
was USD 114.4 billion was generated by the 1000 large scale enterprises that were studied.
On a company basis, in terms of regions 68% of the exports are exported by the Marmara
Region and on a sectoral basis, 36.9% of the exports consists of metal products, machinery,
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automotive sector, electrical appliances and devices industry; on a province basis, Istanbul
is the leader with 49% of the exports. The product sales of the studied 1000 large scale en-
terprises total USD 260 billion (59.6%). On a company basis, in terms of regions with USD
170 billion worth of production sales, Marmara Region is in first place and on a sectoral
basis, with USD 64.5 billion the basic chemistry, chemicals, petroleum, coat derivatives,
rubber and plastic industry sector and on a province basis, with USD 117 billion the Istanbul
province is the leader.

As was the case in the 1950°s in Turkey, industry branches dealing with consumer
goods such as food, textiles and clothing were also prominent in the 1970’s and 1980°s,
whereas in subsequent years rapid development was observed in industry branches dealing
with investment goods. As a result of these developments, the metal products, machinery,
automotive sector, electrical appliances and devices industry sector, iron-steel industry sec-
tor, and basic chemistry, chemicals, petroleum, coal derivatives, rubber and plastic industry
sector became leading sectors in Turkish industry.

Compared to developed countries, Turkey is in the process of industrialization. The
regional distribution of industrial enterprises in Turkey is unbalanced. Since the Ottoman
era the policies to establish industrial centers in provinces other than Istanbul, Izmir, Ankara
and Bursa and particularly in Anatolia have not fully materialized. Initially, the industry has
concentrated in the Marmara Region, which is in the western part of the country and the
Aegean, Central Anatolia and the Mediterranean regions. In order to eliminate the regional
disparity, policies such as the decisions taken in the Izmir Economy Congress in 1923, fol-
lowed by the ‘Priority Localities in Development’ and ‘Priority Provinces in Development’
policies applied during the planned development periods and the Decisions of 24" of January
1980 have been incepted. However, due to factors such as having an industrial infrastructure
in the western regions of the country and particularly the Marmara and Aegean regions, the
major advantages presented by the geographical conditions in terms of industrialization, ex-
ternal output, transport facilities, internal and external market opportunities, qualified labor,
developed training and health facilities, it has not been possible to fully eliminate regional
disparities.
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GEO-ECONOMIC WORLD STRUCTURE AND REGIONAL CHARACTERISTICS OF FOREIGN
DIRECT INVESTMENTS

Globalization of world economy, followed by a deepening of international economic interde-
pendence, passes several stages of development and leads to major changes in world politics,
economy, science and technology. The struggle for resources, spheres of influence, markets,
intellectual resources is exacerbated in the world and affects the interests of almost all coun-
tries. Globalization is unfolding spatial integration process of the world economic system
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on the planetary scale. At the same time, it is expected that the world economic system in
the twenty-first century will be decentralized, a lot of poles and economic decision-making
centers will appear. Under the new conditions the global economic system will return to
a multipolar configuration of the world, which preceded the expansion of the West and the
colonial division of the world.

Multipolarity implies not only a more equitable international distribution of biosphere
resources and wealth, but also the restructuring of all international relations. However, it
should be noted that in the unfolding process of world globalization, two trends appeared.
One is related to the formation of integrated structures or regional blocs, as by latitudes be-
tween the countries with the same level of development (European Union, ASEAN) and the
longitudes (NAFTA), when the rich region combined with the growing region. The second
is a tendency to break, regionalize and localize that swept through not only multi-ethnic and
multi-national countries (the former Yugoslavia, the USSR, Czechoslovakia), but also more
homogeneous by national structure states of Western Europe, where the disappearance of
border barriers, reduction of public contracts, the globalization of markets and the presence
of multinational forces weakened the position of states in respect of the rich regions.

Every progressive pole tends to expand, absorbing the “reserve” of cheap labor force,
where it suffers the most labor-intensive production and increases competitiveness, and grad-
ually expanding their markets. Economic interest in this case is combined with political and
strategic interests.

It is noted that the tripartite geo-economic world structure (Fig. 1) transforms the spa-
tial structure of the world economy and forms its enclave character under the influence of
transnationalization. The world economy at the same time develops in the form of advanced
«archipelagoes» (global cities, offshore and free trade zones) and centers of their control
(Mironenko, 2012, p. 35).

Fig. 1. Geo-economic structure of the world economic hierarchy in the beginning of the 21st century
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Globalization is caused by the transition to a new technological structure of the world
economic system, the dynamics of which are determined by high-tech industrial corpora-
tions and — above all —corporations of the IT sector. With that, the largest TNCs in an effort
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to optimize their business through outsourcing mechanism, due to the cheapness of skilled
workers as well as access to a vast market for their products, develop their business in the
newly industrialized countries and countries with forming market economy.

Globalization has changed the territorial proportions of different groups of countries in
the world economy. Thus, the share of developed countries in world GDP has declined from
60.2% in 1990 to 51.1% in 2010, and the share of export — respectively — from 72.6% to
63.6%. At the same time, the share of developing countries in the production of the world’s
GDP (due to the dynamic development of China, India, Brazil and other countries) increased
1.5 times (from 26.0% to 40.1%) and the share of countries with forming market economy
declined from 13.8% to 7.8% over the 20-year period of post-socialist transformation. In
the contradictory conditions of the current stage of globalization process China takes the
economic leadership, as a country with rapidly increasing GDP and the second place in the
world by this figure.

The reflection of the globalization processes in the world economy can be seen in the
flows of foreign direct investment (FDI). However, according to the “World Investment Re-
port, 2013” by the United Nations Conference on Trade and Development (UNCTAD), the
global FDI inflow in 2007 was USD 1.975 billion, and declined due to the crisis to USD
1.198 billion in 2009 and due to a series of measures increased slightly by 2012 (Tab. 1). At
the end of 2010 decline in FDI inflows has slowed worldwide, and in 2012, a slight increase
to the level of 2010, was registered in Asia only. This was the basis for UNCTAD experts to
look into the near future “with cautious optimism.”

Tab.1. Regional structure of global foreign direct investment in the period of 2008-2012, bln. USD

Regions Import/Inflow Export/Outflow
2008 2010 2012 2008 2010 2012

World 1816 1408 1351 2005 1505 1391
Developed Countries 1027 696 561 1601 1030 909
Developing Countries 668 637 703 344 413 426
Africa 59 44 50 10 9 14
Asia 396 401 407 235 284 308
Latin America and the 211 190 244 98 119 103
Caribbean
Oceania 3 2 2 2 1 1
Countries with economies
in transition (South-East 121 75 87 61 62 55
Europe and CIS)

Source: own elaboration based on World Investment Report..., 2013, pp. 213-216

In 2012, there was a reduction of the global FDI inflow to USD 1.39 billion, which is
26% less than in 2008. Reduction in FDI was observed in all three major groups of countries.
In particular, the group of developed countries fell by 45% —to USD 561 billion, including the
European Union which fell by 53% —to USD 259 billion. The main reason for the decline in
FDI was the uncertainty caused by the ongoing crisis in the Eurozone and political instability
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in some countries. Under these conditions, many transnational corporations (TNCs) prefer
the foreign investment timing strategy of accumulation and consolidation of its holdings.
In developing countries, FDI inflows declined in 2012 by only 4% — to USD 703 billion.
Notably, this group of countries has become a leader in attracting FDI and for the first time
became ahead of developed countries in aggregating FDI.

Meanwhile in Africa there was a slight increase in FDI inflow (14% compared to 2010),
and in developing countries in Asia there was a slight increase of only 1.5%, including Chi-
na — 5% — up to USD 121 billion. In the group of countries with economies in transition (in
accordance with UN statistics this group includes Russia and other CIS countries, as well
as Georgia and South-Eastern Europe) FDI inflows declined by 28% overall — up to USD
87 billion. In Russia, according to UNCTAD, FDI inflow in 2012 amounted to USD 51.4
billion, which exceeds the level of 2010 by 18%. It should be noted that FDI outflow from
Russia in 2012 amounted to USD 51.1 billion, which is almost equal to their inflow, whereas
in 2009-2011 FDI outflow from the country significantly exceeded the inflow. In general,
the situation of FDI in Russia in 2012 was more favorable than in most developed countries.
It is clear that the recent accession of Russia to the WTO has already begun to create a spe-
cific stimulating effect on the inflow of foreign investment. Dynamics of FDI in Russia has
largely determined trends in the CIS as a whole. Significant reduction of FDI in Uzbekistan,
Belarus, Moldova, Kyrgyzstan and Armenia was not compensated by some growth in Azer-
baijan, Ukraine and Tajikistan. However, the least favorable situation was observed in the
countries of South-Eastern Europe, where FDI inflows in 2008-2012 as a whole decreased
3.2 times — from USD 13.2 billion to USD 4.2 billion, including Serbia — more than 8§ times.

Considering the short-term and medium-term prospects for FDI, the authors of the re-
port highlight that the persistence of structural weaknesses in the global financial system and
political uncertainty in some countries will have a deterrent effect on the export of capital in
the form of direct investment. In the case of world macroeconomic situation improvement
and restoring investor confidence it can be expected that TNCs will use their record high
holdings for a new foreign investment. At the same time FDI inflows may raise to USD 1.6
trillion in 2014 and to USD 1.8 trillion in 2015.

FDI growth is noticeable in the leading regions with forming market economy (East and
South-East Asia, Latin America), and the reduction — in the poorest regions (Africa, the least
developed countries, small island states, West and South Asia). The largest recipient of FDI
in the developing world is China (9% of the world FDI), where the transfer of labor-intensive
industries has slowed under the conditions of rising costs. Some ASEAN countries (Vietnam,
Indonesia) strengthened their position through the development of low-cost production in the
lower levels of the manufacturing industry. Decline of FDI in South Asia is a result of the
inflow reduction into India and Pakistan. West Asian countries are conducting a policy of
diversification and in conditions of reducing FDI inflow part of their super-profits from oil
are directed to other Arab countries, as well as invested in developed countries in order to
create strategic assets (automotive, electronics, aerospace, alternative energy). Global crisis
continued to have a negative impact on FDI inflow to Africa, which are dominated by invest-
ments in the primary sector, especially in the oil industry (Nigeria, Angola, Ghana). In Latin
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America and the Caribbean region the growth of FDI inflow was provided by TNCs from
developing countries, which made investments in resource industries.

FDI inflow in countries with economies in transition decreased in 2012 by 28% com-
pared to 2008 due to low activity of the EU countries. Upon that, an increase in outflow of
FDI from developing countries to Russia and Kazakhstan (Fuel & Energy Complex, mining
and extraction of natural resources) has been noticed, as well as from countries with econ-
omies in transition — to China and Turkey. The Republic of Belarus has the least amount of
attracted FDI per capita among the countries of Common Economic Space, which amount
to about USD 1.5 thousand/pers. in 2012 (Russia — USD 3.6 thousand, Kazakhstan — USD
6.6 thousand/pers.), which is far less than in neighboring countries, the new EU members
(Poland — about USD 6.0 thousand, Czech Republic —over USD 12.8 thousand/pers. — World
Investment Report..., 2013, p. 217, 220).

In general, the deepening of the integration of developing countries into global produc-
tion-supply chains through the system not related to the participation of TNCs in the capital
(NEM) is noticeable in the modern world. These processes have been developed in areas
such as contract manufacturing and agriculture, service outsourcing, franchising, licensing,
management contracts, under which TNCs coordinate the activities of the companies of the
host countries but not participating in their capital.

IMPACT OF FOREIGN DIRECT INVESTMENT ON THE ECONOMIC DEVELOPMENT
OF COUNTRIES WITH ECONOMY IN TRANSITION

Cost-effectiveness of foreign direct investment (FDI) is manifested primarily in the de-
velopment of export capacity through the growth of volumes, geographical structure expan-
sion of exports by entering new markets and improving commodity structure through the
goods and services produced using new technologies. Foreign investments contribute to the
emergence of the multiplier effect in the economy of the host country through the develop-
ment of related national industries, as well as cooperative ties with local businesses, ensuring
the functioning of direct investment enterprises (Jasiniak, 2014, p. 793-795).

Output of foreign firms on the national market may lead to the replacement or displace-
ment of less efficient domestic companies, which leads to a redistribution of internal resourc-
es and capital between the more and less profitable companies and promotes the growth of
average labor productivity. It also encourages the use of local resources, which would have
not been applied by local firms otherwise (Domanski, 2001).. Application of FDI mecha-
nisms synchronizes the economic development of the country with the global world econom-
ic development. FDI can contribute to the economic growth of the host country through an
increase of demand in other states where TNC’s units are located, leading to the involvement
of the host country in world trade (Dadalko, Kozlovskaya, Dadalko, 2013, p. 35-36).

It has to be taken into account that FDI can also cause negative technological and social
effects on the economy of the host country. Technological influence is often manifested
through the import of old-fashioned technologies. Usually TNCs seek to avoid the transfer of
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new technologies, as the possession of technology is a major factor in their competitiveness.
Imported technologies can be previously not used in another state, but in relation to the glob-
al level of scientific and technological progress, they may be a reflection of “yesterday.” As
a result, the technology gap, which the host country aims to overcome, is not closing, but, on
the contrary, preserved or even increasing. Large TNCs use developing countries to integrate
companies-licensees in its distribution network to link them to specific sources of supply and
to the state, which imports FDI.

A distinctive feature of TNCs is that they disperse their enterprises into smaller units
worldwide (and achieve cost savings), in fact, they are creating separate units of “assembly
lines” in different countries. The parent company, usually, keeps the role of innovation cen-
ter, and branches - the role of the peripheral assembly datum axis. Such a system of interna-
tional division of labor between individual enterprises leads to the fact that in practice there
is no country with a fully completed production cycle. Therefore, the reproductive complex
of host state is quite firmly tied to the global industrial centers.

Carrying out foreign direct investment, TNCs exert a very uneven impact on the labor
market and employment. The nature of the activities of TNCs is fundamentally different in
scope and markets, quality of production and technologies. Foreign companies, taking into
account the level of state regulation, buy existing businesses, make reorganization, which of-
ten resulted in a large number of workers demission. Creation of new enterprises may entail
also the collapse and closing of previously existing domestic companies that create a threat
of rising unemployment. These corporations act in the interests of a small group of highly
paid employees of the modern sector of the economy, not taking into account the interests
of the majority of population, increasing the wage gap and deepening inequality in incomes.
The historical experience of the massive penetration of foreign capital suggests that foreign
investment and foreign debt may in certain situations be a serious threat to economic inde-
pendence and territorial integrity of the country.

Under these circumstances, the growth of the role of national TNC is noticeable in the
world (653 worldwide, including in the EU — 223 [34%)], East, South and South-East Asia —
165 [25%], Russia — 14 [2%]), which have more than 8.5 thousand foreign affiliates around
the world and provide links to a large number of host countries concentrating about 11%
(2010) of global FDI.

Reduction outflow of FDI from developed countries in some years was stopped by
strengthening the balance of TNCs and the high level of profits reinvestment to build up for-
eign cash. According to UNCTAD, the volume of cash reserves of TNCs is USD 4-5 trillion,
which are not yet included in the growth of investments in the conditions of financial crisis,
that has the potential to add the dynamics to the world economic system.

The experience of recent decades has shown that transnational corporations engaged in
foreign direct investment in developing markets and countries with transition economies are
able to concentrate capital “in their hands”, which leads to a deterioration of the competitive
environment. As a rule, local firms are unable to compete with more technologically powerful
TNCs, offering the best organizational structure with modern methods of management, ac-
cess to huge financial resources, high level of knowledge, advertising experience, a network
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of international contacts and a number of other competitive advantages. Such firms, due to
mass production and product differentiation, displace national enterprises, occupy a monop-
oly position, create barriers for new firms, put out competitors among local companies.

STRUCTURAL FEATURES OF FOREIGN INVESTMENT IN THE CIS AND THE REPUBLIC
OF BELARUS

The opposition to globalization processes in the Republic of Belarus is manifested in
incoherent policy of leading financial institutions and TNCs to invest in the country’s econ-
omy. State authorities are allotting a task to participate actively in globalization processes
with respect to national economic interests by joining the multinational corporations from
the top—2000 most successful global companies. In Belarus in 2011 there were around 30
branches and representative offices of the largest TNCs included to the top—2000, 55% of
which were from EU countries (banking, insurance, tobacco industry, telecommunications,
pharmaceuticals), 31% - Russian companies (gas, oil industry, telecommunications, bank-
ing). For Belarus, the trend of dominance of FDI from countries of the Customs Union and
the CIS remains.

According to the Monitoring of CIS Mutual Investments, by the end of 2012 the accu-
mulated mutual FDI of CIS and Georgia was almost USD 54 billion and their growth over
last three years was 32%. Countries of the Customs Union (Russia, Belarus, Kazakhstan)
retain leadership in accumulated mutual investments in the CIS (USD 22.7 billion, or 42%
of the total accumulated mutual FDI in the region). The intensity of mutual investment links
within the Customs Union can be increased by taking into account the contribution of the
three economies in the total GDP of the CIS (87%). This is largely a consequence of the
investment activity of Russian TNCs. Since 2010, in most of CIS countries the trend of
post-crisis economic recovery has appeared and this trend led to the increase of investor’s
interest in the resuscitation of old and development of new projects. The creation of the Cus-
toms Union in 2011 was an additional incentive for mutual investments (especially in manu-
facturing). However, in 2012 in the countries of the region a tendency of deterioration of the
macroeconomic situation has manifested, and most businesses have become risk-averse in
long term projects with considerable investments (Monitoring..., 2013, p. 6).

The total stock of FDI in Belarus is about USD 10 billion. Taking into account the de-
mographic potential of EEA countries, per capita indicators for Belarus are below the level
of Russia and Kazakhstan. At the same time, the data from the annual report of the United
Nations Conference on Trade and Development (UNCTAD) about World investment indi-
cate a high potential of FDI attracting to the Belarusian economy.

In particular, developing countries and countries with economies in transition are play-
ing a leading role in the revival of FDI inflow and will remain favorable targets for foreign
investment in the medium term. At the same time, the volume of direct investment attracted
to Belarus in recent years was significantly lower than the potential values. According to
UNCTAD, Belarus has one of the lowest rating by the index of efficiency in attracting FDI
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in the region, which reflects the relation between received FDI and the size of the economy
(Muha, 2014).

According to the World Investment Report 2011, Belarus occupies the 44th place in the
world by this indicator, due to the presence of a highly skilled workforce, a developed indus-
try and infrastructure, favorable geographical position, etc. But in terms of actual investment,
Belarus occupies the 53rd place. It is without doubt that Belarus retains a considerable poten-
tial for attracting foreign direct investment at present stage of development.

In order to promote FDI inflow and increase the investment attractiveness of Belarus,
a “Strategy of attracting foreign direct investment for the period up to 2015 was developed
and adopted. Belarus, in order to attract FDI, creates individual competitive advantages at the
present stage compared with the partners in the Common Economic Space (lower labor costs,
lower profit tax, exemption from profit tax for innovative products and services, tax loss car-
ried forwards). One of the factors to increase the inflow of FDI to the economy of Belarus is
the mechanism of investment attractiveness of free economic zones (FEZs). In Belarus FEZs
were created primarily for increasing export and investment potential of the country. In FEZ,
the organizations, for the entire period of their existence to 2012, accumulated USD 316.3
million of FDI.

In 2013 the real sector of Belarus economy has received USD 14 974.3 billion of foreign
investments and 74 % of them are FDI (Tab. 2). The increase as compared to 2009 was close
to the world average annual growth (15.3%). The largest inflow of foreign investments was
attracted by the transport sector (32.3% of all investments), industry (23.4%), trade and ca-
tering (34.7%), general business operations (3.6%; Regiony..., 2014, p. 656—657). The main
investors in Belarus are Russia (48.6%), United Kingdom (32%), Cyprus (4.6%), Austria
(1.0%), other countries — (13.8%).

The inflow of all foreign investment in 2013 to the real sector of Belarus economy is
about USD 11 billion. The main form of direct investments was debt instruments (80.8% of
total direct investment). Accrued expenses for goods, works and services in gross receipts of
foreign direct investment in 2013 amounted to USD 8.2 billion. Within 2167 organizations
with foreign and mixed with foreign participation forms of ownership registered in 2013,
704 organizations have had foreign direct investment on a net basis (excluding debt to direct
investor for goods, works and services).

During 2013, legal entities without departmental affiliation accounted USD 1.8 billion
of USD 2.1 billion of total foreign direct investments on a net basis (excluding debt to direct
investor for goods, works, services), or 83.3% (in 2012 — USD 1.2 billion or 83.9%). The
largest investment projects in recent years were taken by Russia: a stake in gas transportation
company “Beltransgaz” (USD 5 billion) and the construction of the Belarusian nuclear power
plant with Russian loan (about USD 10 billion).

Regionally, the largest amount of investment focuses in Minsk (the share of FDI is
even higher — 85,7%), followed by Minsk and Gomel regions (Tab. 2). It is often noted by
specialists that the current practice of attracting foreign investments into the economy of the
regions do not allow to solve the issues of investment development. To improve the invest-
ment climate it is suggested to create regional agencies and business advisory centers with
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the necessary personnel, logistical and infrastructural support. Geography of FDI inflow to
the real sector of Belarus economy reflects the dominance of Minsk, as well as major cities
and districts of central and eastern Belarus (Fig. 2).

Fig. 2. Spatial distribution of FDI inflows to the real sector of Belarus economy (excluding banks),
2013
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Tab. 2. Regional structure of foreign direct investment to the real sector of Belarus economy, USD mln.

2013 Investment activity
Regions 2005 index
total % (by Kovalev, Shashko, 2009)

Brest 29.8 147.6 1.3 0.83
Vitebsk 6.3 153.1 1.4 0.71
Gomel 4.2 319.4 2.9 0.87
Grodno 4.2 207.0 1.9 0.80
Minsk 127.7 9498.7 85.7 1.27
Minsk 266.9 571.7 5.1 0.98
Mogilev 12.2 185.9 1.7 0.85
Belarus 451.3 11083.4 100.0 X

Source: own elaboration based on Regiony Respubliki Belarus. Statist. Sbornik, t. 1, Minsk, 2014, p. 655.

Belarus is conducting an active policy of export potential development, promoting in-
vestment projects primarily in the CIS countries. Thus, within 871 CIS projects about 300
are implemented by Belarus (most of them are small projects — 293 of them are up to USD
3 million). Clear tendency to increase the total number of enterprises with Belarusian capital
is visible over the past decade. This tendency is explained by the fact that the vast majority
of Belarusian direct investments is carried out by state exporting companies and not aimed
to establish manufacturing abroad, and vice versa, to promote the products of the Belarusian
industry in the neighboring countries. Among the state corporations and agencies (includ-
ing ministries, regional and municipal executive committees) leadership by the number of
distribution network entities belongs to the Ministry of Industry. Worldwide, but mainly
in the CIS countries, there are 120 distribution companies with Belarusian investments un-
der the jurisdiction of the Ministry of Industry. The second, third and fourth places are oc-
cupied by “Bellegprom”, “Belneftekhim” and “Bellesbumprom”. “Belgospischeprom” and
the Ministry of Architecture and Construction also play significant roles. Among specific
companies the greatest number of distribution network entities in the CIS countries is in the
possession of “BelAZ” (27), Minsk Tractor Works (17), Wood holding “Pinskdrev” (15),
a textile factory “Mogotex” (10), a manufacturer of automobile tires “Belshina” (10) and
Minsk Automobile Plant (MAZ) (Monitoring..., 2013, p. 16—17). The global economic crisis
that began in 2008 did not slow down, but, on the contrary, accelerated the expansion of the
distribution network of Belarusian companies. But the geography of the distribution network
has changed. Decrease in trade with Russia forced Belarus exporters to pay attention to other
markets, and in the period of 2009—2012 the growth of distribution companies number was
carried out largely in other countries of the CIS (Kvashnin, 2013).

The volume of direct investments by Belarusian organizations to foreign economies main-
tained a growing trend (Statisticheskij ezhegodnik..., 2014, p. 655). The basic forms of direct
investment were debt instruments (97.2% of total direct investment abroad). A part of the debt
instruments — expenses for goods, works and services to the direct investor - resident of the Re-
public of Belarus in 2013 accounted for USD 4.4 billion, that is 11.9% more than in 2012. In the
geography of FDI the leading positionis kept by Russia (49.4%) and the United Kingdom (23.5%),
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and important role is played by neighboring countries (Ukraine —18.2%, Lithuania — 1.7%)
and a partner in the Customs Union and the Common Economic Space (Kazakhstan — 2.9%).

Belarusian investments are not limited to investments in retail distribution networks
(this trend has been dominated since the mid—2000s). In addition to promoting own distri-
bution networks, Belarusian companies (primarily machine building, such as BelAZ, MTZ)
establish assembly plants, as a rule, on the basis of already existing plants. Thus, BelAZ
established a joint venture in Korkino (Chelyabinsk region) in 2010, in which the Korkino
excavator-carriage repair plant, where production line was launched, has been added to the
BelAZ. Agricultural Machinery Plant “Gomselmash”, in a joint venture with “Bryansksel-
mash”, began assembling kits in Belarus in mid—2000. During 2010 in Russia 31 assembly
factories were created, but most of them are small businesses with total revenue of about
USD 100 million (Kvashnin, 2013: 89).

Tab. 3. Parameters of investment and business indexes in the countries of Southeast Europe and the
CIS (2014).

Country Index/Parameters

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 | 11 | 12
Georgia 1 3 1 1 2| 10 7 6| 221|236
Latvia 2 9 4 10 6| 12 3 2 4 50 59
Lithuania 3 5 2| 10 5 6| 19 9 1 15
Macedonia 4 1 8 19 11 5 1| 10| 19 31 19.0
Montenegro 5 16 14 5 20 1 10 19 5 25 1 4.9
Bulgaria 6| 14 9| 12| 14 6 31 18 6| 18 41128
Armenia 7 2 71 13 41 11| 12 8| 16| 24| 171265
Romania 8| 10| 15| 24| 16 2 9| 12 8| 15 71138
Hungary 9| 17| 10| 21| 12 4 25| 17 9 5| 13265
Turkey 10 22| 13 2| 13| 21 20 13| 12| 11| 20/ 181
Belarus 11| 1 5| 16 2| 22| 21| 14| 18 1| 16| 54
Russia 12 71 20| 14 71 17 22| 10| 21 2| 14| 111
Moldova 13 8| 23| 17 9 6| 15| 16| 19| 13| 11 29.0
Kazakhstan | 18 | 15| 19 9 8| 20 6 2| 24 8| 12| 154
Azerbaijan 19 6| 18| 19 6| 22| 14 4 22 9| 19 158
Kyrgyzstan | 23 4 3| 23 30 11 81 23| 23| 17| 25| 43.1
Serbia 20 20| 26 6| 18| 16 70 25| 14| 21 8| 6.6
Ukraine 2| 21 6| 26| 15 4 24| 20| 20| 14| 23| 79
Kyrgyzstan 12 5 6| 23 6 2 20 22| 21| 12| 23| 431
}BIZ:ZZSSSI Jo24 26 25| 2 21| 1| 20] 24| 15| 20| 2] 140

Indices: 1. Filtered Rank, 2. Starting a Business, 3. Dealing with Construction Permits, 4. Getting Electricity, 5.
Registering Property, 6. Getting Credit, 7. Protecting Minority Investors, 8. Paying Taxes, 9. Trading Across Bor-
ders, 10. Enforcing Contracts, 11. Resolving Insolvency, 12. Share of the population below the national poverty
line in 2000-2009, %.

Source: own elaboration based on Ranking of economies. .., 2014.
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It should be noted that according to the International Monetary Fund (IMF), Belar-
usian accumulated direct investment abroad at the end of 2011 accounted for USD 290
million. That is much less than several countries of the CIS. Such a discrepancy in the
amounts is due to the fact that significant funds are involved into the debt instruments,
i.e. debt of foreign companies to direct investors - Belarusian residents (71.3% of FDI in
2012), and most of it was formed in 2011 amid the economic crisis and the devaluation of
the Belarusian ruble.

When assessing the prospects for attracting FDI in Belarus it should be noted that among
the 26 countries of South-Eastern Europe and the CIS, 5 Eastern European countries of the
EU, Turkey and Belarus, ranked 11th in 2014 (Tab. 3), are inferior to four new members of
the EU, three Transcaucasian countries (Georgia, Armenia), Macedonia and Montenegro.
However, it should be borne in mind that in most of these countries, except Montenegro, the
share of the population living below the national poverty line in 2000-2009, was significant-
ly higher (15.8 —26.5%) than in Belarus (5.4 %).

CONCLUSION

The results of the analysis of the current position of Belarus in the world’s leading
investment rankings show that the most problematic areas, due to which Belarus is largely
losing with other countries are, in accordance with the opinion of national experts (Muha,
Kashinskaya, 2013, p. 22), factors such as the protection of property and investments, access
to land resources, taxation, the conditions for international trade and access to financial re-
sources. The attractiveness of Belarus in the eyes of foreign investors can increase as a result
of improvements in these areas. Investment Code and a set of measures to liberalize the busi-
ness international trade and the protection of investors environment adopted in the Republic
of Belarus, gave as a result a 57th position out of 189 countries in the world rankings in 2014
(Ranking of economies..., 2014).

Multivariable modeling of FDI in modern conditions (Muha, 2014) showed that, in de-
veloping countries and countries with economies in transition, the share of economic factors
(market size, availability of natural resources and infrastructure, level of trade openness of
the country, etc.) is about 60.3% of the resultant value variation. The share of institutional
factors (government policies for the development of business and foreign trade, bureaucracy,
democratic institutions and political mechanisms) does not exceed 33.1%. On this basis,
three ways of improving the institutional environment for increasing FDI in Belarus are sug-
gested by specialists: 1) reduction of bureaucratic barriers by decreasing the state involve-
ment in administrative regulation of the economy (protection of property rights, stability of
economic legislation); 2) simplification of the business environment (reducing the state’s
role in the prices regulation, financial and credit institutions, simplifying the tax system) and
management of foreign trade (simplification of export-import operations); 3) development
and strengthening of political and democratic institutions, development of political and social
integration (Muha, 2014, p. 48-50).
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State regulation on globalization enlargement should provide an increase in investment
activity by liberalizing legislation through state planning and regional programming, with
flexible system of allowances, credits, implementation of social and economic programs in
the interests of all segments of the population.
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Implikacje dtugu publicznego dla polskiej gospodarki XXI wieku

The implications of public debt for the Polish economy in XXI century

Streszczenie: Diug publiczny, bedacy w duzej mierze konsekwencja deficytow budzetowych, jest zja-
wiskiem dosy¢ powszechnie wystepujacym na $wiecie. Wigze si¢ to z odejSciem w polityce budzeto-
wej krajow od fundamentalnej zasady rownowagi budzetowe;.

Kryzys z 2008 roku potwierdzit jednak, ze dlug publiczny moze stanowi¢ powazne zagrozenie bezpie-
czenstwa finansowego kraju, jego wzrostu i rozwoju gospodarczego. Wynika to z faktu, iz z dlugiem
publicznym wigza si¢ koszty jego obstugi oraz szereg ryzyk, takich jak: ryzyko kredytowe, ryzyko
ptynnosci, ryzyko refinansowania itp.

Artykut jest proba odpowiedzi na nastepujace pytania badawcze:

— Co to jest deficyt budzetowy oraz jaka jest jego natura?

— Jakie sg istota i zrodta dlugu publicznego?

Jakie sa granice dlugu publicznego w teorii 1 praktyce gospodarczej?

— Kiedy i dlaczego dlug publiczny staje si¢ zagrozeniem dla gospodarki kraju?

— Jaka jest wielkos¢ i struktura dlugu publicznego Polski?

— Na czym polega zarzadzanie dlugiem publicznym?

Odpowiedzi uzyskane na powyzsze pytania badawcze pozwola zdiagnozowa¢ konsekwencje dtugu
publicznego dla polskiej gospodarki oraz kierunki jego oddzialywania.

Abstract: Public debt, which is largely a consequence of budget deficit, is a quite common problem in
the world. This is related to the discontinuation of balanced budget policy as the fundamental principle.
However, the crisis of 2008 confirmed that budget deficit may cause a serious threat to financial
security, economic growth and development of countries. This is due to the fact that public debt is
associated with costs of servicing as well as a number of risks such as credit risk, risk of liquidity, risk
of refinancing, etc.

The article is an attempt to answer following research question:

— What is a budget deficit and its nature?

— What is the essence and source of public debt?

— What are the limits of public debt in theory and economic practice?

— When and why public debt becomes a threat to the country’s economy?

— What is the size and structure of the Polish public debt compared to selected European Union coun-
tries?

— What is the sense of debt management?

Responses to the questions above will help diagnose the consequences of public debt for Polish econ-
omy and the directions of its impact.
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WSTEP

Dtug publiczny, bedacy w duzej mierze konsekwencjg deficytow budzetowych, jest zjawi-
skiem dos$¢ powszechnie wystepujacym na swiecie. Wiaze si¢ to z odejsciem w polityce bu-
dzetowej wickszosci krajow od fundamentalnej zasady réwnowagi budzetowej, zaktadajacej
réwnos$¢ wydatkow budzetowych z dochodami budzetowymi, a zatem pelne ich pokrycie
odpowiednimi dochodami budzetowymi. W konsekwencji budzet niezrownowazony z de-
ficytem wymagajacym zaciggania pozyczek stat si¢ niemal standardem w polityce ekono-
micznej krajow.

Kryzys z 2008 roku potwierdzit jednak, ze dtug publiczny moze stanowié¢ powazne
zagrozenie dla bezpieczenstwa finansowego kraju, jego wzrostu i rozwoju gospodarczego.
Wynika to z faktu, iz z dtugiem publicznym wigza si¢ koszty jego obstugi oraz szereg ryzyk,
takich jak: ryzyko kredytowe, ryzyko ptynnosci, ryzyko refinansowania itp.

Artykut jest probg odpowiedzi na nast¢pujace pytania badawcze:

— Co to jest deficyt budzetowy oraz jaka jest jego natura i skutki?

— Jakie sg istota i zrodta dtugu publicznego?

— Jakie sg granice deficytu i dtugu publicznego w teorii i praktyce gospodarcze;j?

— Jaka jest wielko$¢ i struktura dtugu publicznego Polski na tle wybranych krajow Unii
Europejskiej?

Odpowiedzi uzyskane na powyzsze pytania badawcze pozwolg zdiagnozowa¢ konse-
kwencje dtugu publicznego dla polskiej gospodarki XXI wieku oraz wskaza¢ kierunki jego
oddziatywania.

ZRODLA I NATURA DEFICYTU BUDZETOWEGO

W klasycznej teorii skarbowosci zasada zrownowazonego budzetu nalezata do pod-
stawowych regut, natomiast dtug publiczny dopuszczalny byt jedynie w sytuacji koniecz-
nos$ci ponoszenia wydatkow zwiazanych z prowadzeniem wojny (Dalton, 1948). Ponadto
zgodnie z tzw. zlota regula fiskalng zacigganie dlugu publicznego bylo mozliwe w celu
finansowania zadan inwestycyjnych rokujacych zwrot zainwestowanych srodkow, a nie
biezacych wydatkow (Kell, 2001). Wspotczesnie rownowaga budzetowa oznaczajaca pet-
ne pokrycie wydatkéw budzetowych odpowiednimi dochodami jest zjawiskiem rzadkim
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w finansach publicznych. Na ogél wystepuja odchylenia od rownowagi w kierunku nad-
wyzki wydatkow nad dochodami, co zwyklo okresla¢ si¢ mianem budzetéw deficytowych.
Natomiast sam deficyt budzetowy to nadwyzka wydatkéw nad dochodami w danym roku
budzetowym.

Przyczyn deficytu budzetowego jest wiele, a do najwazniejszych z nich zaliczy¢ nalezy:

— ekspansywng polityke fiskalna panstwa, charakteryzujaca si¢ niskimi podatkami,
a relatywnie wysokimi wydatkami,

— panstwowy interwencjonizm gospodarczy, polegajacy na pobudzaniu popytu global-
nego (konsumpcyjnego i inwestycyjnego), wzrostu zatrudnienia, inwestycji, nowych miejsc
pracy itd., powodujacy w efekcie wzrost wydatkow publicznych,

— ponoszenie kosztow obshugi juz istniejacego dtugu publicznego, obejmujacych sptate
rat i odsetek od kredytow, wydatki na wykup obligacji i emisje nowych serii itp.,

— nizsze od zaplanowanych dochody budzetowe, wynikajace z przyczyn: ekonomicz-
nych (pogorszenia si¢ koniunktury gospodarczej), politycznych (embarga badz sankcji go-
spodarczych) lub innych zwigzanych z kleskami zywiotowymi, wojnami,

— budowe systemu finanséw publicznych uwzgledniajaca nadmierne przeptywy pomie-
dzy poszczegodlnymi funduszami, np. miedzy budzetem panstwa a funduszami emerytalnymi
i ubezpieczeniowymi.

W kazdym kraju deficyt budzetowy uwarunkowany jest takze, poza wyzej wymieniony-
mi, specyficznymi czynnikami oddziatujacymi na stron¢ dochodéw badz wydatkow publicz-
nych. W krajach podlegajacych transformacji gospodarczej, reformujacych swoje gospodar-
ki, duza role odgrywaja wydatki na zmiang systemu gospodarczego, rozumianego jako zbior
elementoéw pozostajacych we wzajemnych relacjach i powigzaniach (Bertalanffy, 1984: 86).
Powiazania te ksztattujg strukturg systemu gospodarczego. W wielu krajach zmiana ich sys-
temu dokonuje si¢ na drodze restrukturyzacji wybranych galgzi i branz przemystu oraz re-
giondéw o najwiekszych problemach gospodarczych, jak rowniez przez rozwoj infrastruktury
techniczne;j.

W Polsce rok 1989 zapoczatkowat proces przebudowy struktur gospodarczych — prze-
chodzenie od systemu gospodarki centralnej do gospodarki rynkowej. W 1990 roku wszedt
w zycie program radykalnych reform systemowych, wciaz rozszerzanych i uzupetnianych
az do chwili obecnej. We wrzes$niu 1993 roku opracowano zalozenia dlugofalowej polityki
przemystowej na okres 10 lat oraz najwazniejsze przedsigwzigcia i sposoby ich realizacji.
Skoncentrowano si¢ na restrukturyzacji wybranych galezi i branz przemyshu oraz regio-
noéw. Obecnie nastgpuja dalsze intensywne zmiany w strukturze produkcji poszczegdlnych
galezi przemystu. Maja one przede wszystkim na celu: ograniczenie udzialu przemyshu
cigzkiego w gospodarce, zwickszenie elastyczno$ci w zakresie dostosowan podazy do
zmieniajgcego si¢ popytu, zwiekszenie efektywnosci i konkurencyjnosci produkcji, prze-
ksztatcenia wtasnosciowe, zmian¢ kierunkéw geograficznych wymiany handlowej, wy-
pracowanie proeksportowego profilu produkcji oraz wiele innych dziatan. Realizacja po-
wyzszych celow, jak rowniez szeregu innych, spowodowata zwickszone wydatki budzetu
panstwa.
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Z kolei brak podjecia glgbokich zmian struktury gospodarki w Polsce mogtby zaowoco-
wac¢ podobnymi skutkami jak w Rosji, ktorej gospodarka opiera si¢ na eksporcie gazu i ropy
naftowej przynoszacym ponad 50% przychodéw rosyjskiego budzetu i 68% przychodow
z eksportu. W sytuacji spadku cen eksportowanych surowcow dochody budzetu zmniejszaja
sie. Obecnie moéwi si¢ o potrzebach zmian strukturalnych gospodarki rosyjskiej, o zasta-
pieniu towaréw z importu przez rodzima produkcje, ale takie strategie przynosza efekty
najwczesniej w $rednim okresie (Standard..., 2014).

W $wietle powyzszego deficyt budzetowy wynika¢ moze zaréwno ze swiadomej po-
lityki gospodarczej rzadu, jak i z zywiotowosci procesow gospodarczych, ktore nie zawsze
mozna przewidzie¢ w trakcie planowania budzetowego.

Nalezy podkresli¢, iz deficyt budzetowy moze mie¢ rézne uwarunkowania i z tego
wzgledu wyrdznia si¢ trzy jego rodzaje (Owsiak, 2013: 315):

— deficyt rzeczywisty, stanowiacy faktyczng réznice migdzy wydatkami a dochodami
budzetowymi w danym roku budzetowym; wielko$¢ najczesciej prezentowana w ujeciach
statystycznych (w mld zl badz w procentach PKB),

— deficyt strukturalny, bedacy wielko$cia hipotetyczna, istniejaca w warunkach pelnego
wykorzystania czynnikdw wytworczych, w tym pracy (petnego zatrudnienia, pelnego wyko-
rzystania mocy produkcyjnych) itp.,

— deficyt cykliczny, bedacy skutkiem zréznicowanego stopnia wykorzystania zdolnosci
wytworczych w poszczegoélnych fazach cyklu koniunkturalnego, np. w kryzysie czy rece-
sji; w ujeciu ilosciowym stanowi on réznic¢ pomigdzy deficytem rzeczywistym a deficytem
strukturalnym i wskazuje na to, jaka cze¢$¢ deficytu rzeczywistego wynika z przyczyn ko-
niunkturalnych.

Unia Europejska w traktacie z Maastricht oraz w Pakcie Stabilnos$ci i Wzrostu ratyfiko-
wanym na szczycie w Amsterdamie w czerwcu 1997 roku zobowiazala kraje cztonkowskie
do utrzymania dyscypliny fiskalnej i ograniczenia deficytu budzetowego do poziomu nie-
przekraczajacego 3% PKB (Marchewka-Bartkowiak, 2011).

W sytuacji przekroczenia deficytu budzetowego w wysokosci 3% PKB w danym kraju
czlonkowskim zostaje wszczeta na szczeblu UE procedura nadmiernego deficytu budzeto-
wego. Polega ona przede wszystkim na (Kowalewski, 2001: 83—87):

— uchwaleniu rekomendacji w formie aktu bezposredniego i bezwzglednie obowiazuja-
cego panstwo cztonkowskie naruszajace kryterium budzetowe,

— udzieleniu krajowi naruszajacemu dyscypline budzetowa tzw. noty upominajacej, za-
wierajacej wezwanie do podjecia konkretnych dziatan,

— podjeciu decyzji o pomocy publicznej w formie transferu srodkdéw na rzecz kraju bo-
rykajacego si¢ z problemami budzetowymi; decyzja o takiej pomocy musi by¢ podjeta przez
Rade Unii Europejskiej i kwalifikowana wigkszos$cia glosow,

— natozeniu sankcji w formie obowigzku ztozenia depozytu stabilizacyjnego przez kraj;
jezeli przekroczenie ma charakter przejsciowy, jest blisko progu 3% PKB lub jest wynikiem
pogorszenia si¢ koniunktury gospodarczej, to wowczas nie wszczyna si¢ procedury nadmier-
nego deficytu; w Polsce procedury ostroznos$ciowe i sanacyjne, zgodne ze standardami unij-
nymi, okresla ustawa o finansach publicznych z dnia 27 sierpnia 2009 roku.
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W zwiazku z tym, iz w Polsce w 2009 roku deficyt finanséw rzadowych i samorzado-
wych wyniost 7,1% PKB, co stanowito wzrost o 3,4% w stosunku do 2008 roku, istotnie
przekraczajac prog 3% PKB, 13 maja 2009 roku Komisja Europejska objeta Polske procedu-
ra nadmiernego deficytu (Strategia. .., 2010: 22). W 2013 roku deficyt budzetowy zmniejszyt
si¢ 1 wyniost 99,7 mld zl, czyli 4,7% PKB, wykazujac tendencj¢ spadkowa w kolejnych mie-
sigcach. W zwiagzku z tym 3 czerwca 2014 roku w stosunku do Polski zawieszono procedure
nadmiernego deficytu budzetowego. Eliminacja nadmiernego deficytu nie konczy bowiem
wyzwan zwigzanych z zapewnieniem stabilnosci finansowej w Polsce. Komisja Europej-
ska zastrzegla, ze konieczna jest dalsza obserwacja sytuacji budzetowej w Polsce. ,,Trwata
korekta nadmiernego deficytu w wyznaczonym terminie jest jednak obarczona ryzykiem”.
Oznacza to, ze na zamknigcie procedury nadmiernego deficytu wobec Polski trzeba troche
poczekaé; zdaniem wielu ekonomistéw nastapi to jeszcze w 2015 roku (Procedura..., 2014).

DEFICYT BUDZETOWY A DLUG PUBLICZNY

Deficyt budzetowy powoduje réznorodne skutki. Zalezg one od jego wielkosci, struk-
tury, wykorzystanych instrumentéw do jego finansowania oraz sytuacji ekonomicznej kraju.
Do najwazniejszych z nich zaliczy¢ nalezy przede wszystkim:

— absorpcje prywatnych oszczgdnosci z rynku finansowego na potrzeby sektora pu-
blicznego; cze$¢ oszczednosci, ktore powstaja w sektorze prywatnych przedsigbiorstw oraz
gospodarstw domowych, zostaje przejeta (dobrowolnie) przez sektor publiczny, co wigze si¢
z ograniczeniem mozliwosci finansowania nowych inwestycji prywatnych, majacych zna-
czenie dla dalszego wzrostu gospodarczego,

— wypieranie przez podmioty publiczne prywatnych pozyczkobiorcow z rynkéw finan-
sowych, co jest skutkiem podwyzszania stopy procentowej 1 wyzszego oprocentowania pu-
blicznych papierow wartosciowych.

Najwazniejsza konsekwencja deficytu budzetowego jest systematyczny wzrost dlugu
publicznego oraz kosztéw jego obstugi (Pach, 2013: 26-31).

Dlug publiczny najczesciej definiowany jest jako ,.calo$¢ zobowigzan finansowych
wladz publicznych (panstwowych i samorzadowych) z tytutu zaciagnigtych pozyczek”
(Owsiak, 2013: 330). Jest on skutkiem zobowigzan panstwa (wtadz publicznych) powstatych
w wyniku:

— zaciagnigcia bezposrednich pozyczek oraz kredytow, przeznaczonych przede wszyst-
kim na finansowanie deficytéw budzetowych,

— emisji papieréw wartoSciowych, bedacych instrumentem zaciggania pozyczek pie-
ni¢znych,

— nieuregulowania przez jednostki sektora publicznego zobowigzan.

Dlug publiczny wzrasta o tyle, ile w danym roku wynosi deficyt. Panstwo zmuszone jest
do wyplacania naleznych odsetek z biezacych dochodow, zatem dlug wptywa na powigksze-
nie deficytu, a ten z kolei na zwigkszanie si¢ dtugu, co przedstawia ryc. 1.
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Ryc. 1. Zalezno$¢ pomigdzy deficytem a dlugiem publicznym

wzrost dtugu

rosnacy deficyt :
publicznego

wzrost odsetek
od dtugu

zwiekszone ryzyko wzrost stopy

procentowej

udzielania pozyczek

duzy wzrost
podatkow

odmowa finansowania potrzeb
pozyczkowych panstwa

ciecia wydatkow
publicznych

Zrodto: Prochnicki (2012: 178)

Nalezy podkresli¢, iz z dtugiem publicznym zwigzane jest:

— ryzyko rynkowe okreslane jako zmiana kosztow obstugi zadluzenia wywotana zmia-
ng stop procentowych, kursu walutowego oraz stopy inflacji,

— ryzyko refinansowania wynikajace z konieczno$ci ponownego pokrycia potrzeb po-
zyczkowych rzadu, emisji kolejnych transz papieréw warto§ciowych — w celu wykupu weze-
$niej wyemitowanych papierow wartosciowych,

— ryzyko kredytowe wynikajace z zarzadzania ptynnoscia i nalezno$ciami budzetu pan-
stwa oraz z konieczno$ci dalszego zaciggania kredytow,

— ryzyko ptynnosci; chodzi o zachowanie zdolnosci do obshugi biezacych zobowigzan
oraz zapewnienie ptynnosci réznych segmentow wtornego rynku instrumentéw skarbowych.

Ponadto konsekwencja dtugu publicznego moze by¢ wzrost podatkéw obciazajacych
spoteczenstwo, przekladajacych si¢ na przedsigbiorczos¢ lokalng i krajowsa, jak rowniez
mozliwos¢ cig¢ wydatkow publicznych. Wydatki te zwiazane sa w duzej mierze z pehie-
niem przez panstwo:

— klasycznych funkcji z zakresu bezpieczenstwa, tadu, porzadku, administracji, sadow-
nictwa,

— funkcji oswiatowo-edukacyjnych,

— funkcji zdrowotnych i socjalnych,

— funkcji ekonomicznych, stymulujacych wzrost i rozwoj gospodarczy.

W Polsce wielkos$¢ dlugu publicznego regulowana jest takimi aktami prawnymi, jak:
Konstytucja RP, ustawa o finansach publicznych, Traktat o funkcjonowaniu Unii Europej-
skiej, Pakt Stabilnosci i Wzrostu oraz innymi (por. tab. 1).
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Tab. 1. Regulacje wielko$ci dlugu publicznego

1. Konstytucja RP
— nie wolno zacigga¢ pozyczek lub udziela¢ gwarancji i porgczen finansowych, w nastepstwie
ktorych panstwowy dtug publiczny przekroczy 3/5 wartosci rocznego PKB (art. 216, ust. 5)
2. Traktat o funkcjonowaniu Unii Europejskiej
— poziom dlugu publicznego, obok ograniczen dotyczacych deficytu, stanowi kryterium,
w oparciu o ktore Komisja bada przestrzeganie dyscypliny budzetowej w panstwach
cztonkowskich (art. 126)

3. Ustawa o finansach publicznych z dnia 27 sierpnia 2009 r.
— jesli relacja dtugu publicznego do PKB jest wicksza od 50%, ale nie wieksza od 55% PKB,
to wowczas relacja deficytu budzetu panstwa do PKB na rok x+2 nie moze by¢ wyzsza niz
w roku x+1
— jesli relacja w roku x jest wieksza od 55%, a mniejsza od 60%, przyjmuje si¢ wowczas
szereg rozwigzan dotyczacych ksztaltowania deficytu zaréwno budzetu panstwa, jak i budzetu
jednostek samorzadu terytorialnego, m.in. brak deficytu budzetu panstwa lub taki jego poziom
na rok x+2, ktéry zapewni spadek relacji dlugu publicznego do PKB w stosunku do relacji
ogtoszonej dla roku x
— w uchwalonym budzecie nie przewiduje si¢ wzrostu wynagrodzen sfery budzetowe;j
— waloryzacja rent i emerytur nie moze przekroczy¢ stopy inflacji w roku x+1
— jesli relacja dlugu publicznego w roku x jest réowna lub wigksza od 60% PKB, to
obowiazuja procedury dotyczace sytuacji, gdy dtug jest wigkszy niz 55% PKB, a oprocz tego:
— wprowadzony jest zakaz udzielania nowych porgczen i gwarancji przez podmioty sektora
publicznego
— Rada Ministréow przedstawia Sejmowi program sanacyjny majacy na celu ograniczenie
panstwowego dtugu publicznego do poziomu 60% PKB
— wprowadza si¢ limity zaciggania zobowiagzan przez jednostki samorzadu terytorialnego
(JST)

Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie: ustawy o finansach publicznych z dnia 27 sierpnia 2009 r., Strategii
zarzgdzania... (2010: 45-46) oraz Strategii zarzqdzania... (2012: 20)

Sejm RP 26 lipca 2013 r. uchwalit nowelizacje ustawy o finansach publicznych, ktora
zawiesza pierwszy prog ostroznosciowy dtugu publicznego oraz przewiduje wstrzymanie
sankcji naktadanych na finanse publiczne po jego przekroczeniu, tzn. gdy relacja dtugu pu-
blicznego do PKB przekracza 50% (ryc. 2).

W zwiazku z ta nowelizacja w sytuacjach uzasadnionych mozna zwigksza¢ deficyt bu-
dzetowy w danym roku w relacji do roku poprzedniego (co wczesniej obwarowane byto
sankcjami). Powyzsze regulacje prawne wplywaty na wielkos¢ dtugu publicznego w Polsce
w ujeciu bezwzglednym i wzglednym (w stosunku do PKB), a tym samym na wielko$¢ po-
trzeb pozyczkowych netto kraju (por. tab. 2.)

W calym analizowanym okresie dlug publiczny wzrastal — w mld zt oraz w relacji do
PKB, z wyjatkiem 2012 roku, w ktérym obowigzywata procedura nadmiernego deficytu bu-
dzetowego.

Ze wzgledu na to, iz przed 2004 rokiem dtug Polski wynosit ponizej 40% PKB, obec-
nie sytuacja kraju na tle panstw, ktore wraz z Polska lub p6zniej wstapily do UE, nie jest
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najgorsza (por. ryc. 3). Wigkszy dtug publiczny w relacji do PKB maja tylko Wegry, ktore
w 2008 roku byly zmuszone zwrdci¢ si¢ o pomoc do Migdzynarodowego Funduszu Walu-
towego oraz Komisji Europejskiej. Obecnie narasta obawa o sytuacj¢ Stowenii, ktorej dlug
publiczny jest tylko nieznacznie mniejszy od polskiego (por. ryc. 3). Natomiast w stosunku
do $redniej unijnej dziewigciu krajow polski diug jest znacznie wyzszy.

Ryc. 2. Zasadnicze progi dtugu publicznego w Polsce

1 prog ostroznosciowy
utrzymujacy zadtuzenie na
takim samym poziomie jak
w poprzednim roku
budzetowym

11 prog ostroznosciowy
wylaczajacy mozliwo$é
finansowania deficytem
i ograniczajacy wydatki

1II prog konstytucyjny
wprowadzajacy konieczno$é
programu sanacji finansow
publicznych

Zrédto: opracowanie wiasne

Tab. 2. Wielko$¢ i struktura dlugu publicznego w Polsce

Wyszczegdlnienie 2010 2011 2012 2013
w mld zt | % PKB | w mld zt | % PKB | w mld zt | % PKB | w mld zt | % PKB

Panstwowy dlug
publiczny 747,9 52,8 815,3 53,4 840,5 52,7 880,2 53,9

Dtlug publiczny
instytucji rzadowych | 776,8 54,8 859,1 56,2 858,9 55,6 926,8 55,9
i samorzadowych

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie Analiza... (2014, 30 kwietnia) oraz danych Ministerstwa Finansow
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Ryc. 3. Dhug publiczny Polski na tle krajoéw Unii Europejskiej

90 - Dtug publiczny 201301 & Dtug publiczny 2001-2014
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* Srednia dla Butgarii, Czech, Estonii, Litwy, Lotwy, Rumunii, Stowacji, Stowenii i Wegier.
** Szacunki KE z maja 2013 roku.

Zrodto: Polski dhug... (2014, 30 czerwca)

Oproécz jawnego dtugu publicznego, majacego forme zaciagnigtych przez panstwo zo-
bowigzan finansowych wobec 0s6b prywatnych i1 rozmaitych instytucji (krajowych i zagra-
nicznych), na panstwach i spoteczenstwach spoczywa takze ukryty dtug publiczny, czyli
ustawowe zobowigzania panstwa co do przyszlych wydatkow. Szacunki Forum Obywa-
telskiego Rozwoju pokazuja, iz ukryty dtug stanowi 193% PKB, czyli ponad 3 bln zi, co
w przeliczeniu na mieszkanca daje ponad 83 tys. zt (Laszek, 2014). Szczegdlna rolg dla bez-
pieczenstwa ekonomicznego odgrywa wyodrebnione bezpieczenstwo finansowe, definiowa-
ne najogolniej jako zdolnos¢ do pozyskania srodkow pienieznych w sytuacji, gdy zachodzi
taka potrzeba (Neil, 2010).

Z przeprowadzonych powyzej rozwazan wynika, iz dtug publiczny jest problemem
gospodarczym realnie wystgpujacym w Polsce, wymagajacym wlasciwego zarzadzania.
Zarzadzaniu dlugiem towarzyszy szereg ryzyk (omowionych wcze$niej) oraz niepewnosci
nie zawsze do konca zidentyfikowanych (Draft guidelines..., 2000). Glownym celem zarza-
dzania jest zapewnienie danemu krajowi dostgpu do $rodkéw finansowych oraz optymalnej
struktury zadtluzenia panstwa pod wzgledem wielkosci, struktury, stosowanych instrumen-
tow finansowych (okreslenie ich waluty, oprocentowania, terminu wykupu itp.).

Cel szczegotowy jest okreslany na konkretny okres. Na lata 2014-2017 celem Strategii
zarzqdzania dlugiem... pozostanie minimalizacja kosztow obstugi dtugu w dtugim horyzon-
cie czasu przy przyjetych ograniczeniach dotyczacych poziomu ryzyka (Strategia zarzqdza-
nia..., 2013: 32): refinansowego, kursowego, stopy procentowej, plynnosci finansowej bu-
dzetu, kredytowo-operacyjnego.
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Cel ten jest rozumiany w dwoch aspektach:

1. odpowiedniego doboru instrumentdéw, czyli pod wzgledem terminu wykupu instru-
mentéw (o jak najdluzszym okresie) i ich istotnym udziale w finansowaniu dlugu, opty-
malnego doboru rynkéw i struktury finansowania potrzeb pozyczkowych i terminéw emisji
nowych papieréw warto§ciowych;

2. zwigkszania efektywnos$ci rynku skarbowych papieréw wartosciowych (SPW).

Realizacja celu minimalizacji kosztow obstugi dlugu wymaga elastycznego ksztatto-
wania struktury finansowania pod wzglgdem wyboru rynku, waluty oraz typu instrumentéw
dhuznych. Wybér struktury finansowania powinien by¢ rezultatem oceny sytuacji rynkowe;j
(poziomu stop procentowych i ksztattu krzywej dochodowosci na poszczegdlnych rynkach
oraz oczekiwanych poziomow kurséw walutowych) i wynikaé z poréwnania kosztéw pozy-
skiwania §rodkéw w dlugim horyzoncie czasowym.

Doswiadczenia zarzadzania dlugiem wskazuja na znaczenie elastycznosci i dywersyfi-
kacji zrodet finansowania potrzeb pozyczkowych — zaréwno §rodkéw krajowych, jak i za-
granicznych.

PoDpSUMOWANIE

Dlug publiczny jest powaznym problemem gospodarczym wielu krajow na $wiecie,
w tym rowniez niektorych krajow Unii Europejskiej. Oddzialuje on na wielkos¢ inwestycji
(prywatnych i publicznych), konsumpcjg, wzrost gospodarczy oraz implikuje szereg proce-
sow gospodarczych. Dlatego istotne jest nieprzekraczanie jego ustawowych progéow, stoso-
wanie procedur ostroznosciowych, ocena ryzyka zadtuzeniowego oraz wlasciwe zarzadzanie
dhugiem publicznym. Chodzi o to, aby dtug publiczny byt narzgdziem finansowania rozwoju
gospodarczego, niezbednych zmian w zakresie struktury gospodarczej, a nie jego bariera lub
czynnikiem naruszajacym bezpieczenstwo finansowe kraju.

Ze szczegblng ostroscig pokazat to ostatni kryzys gospodarczy, ktory w Unii Europe;j-
skiej zwigzany byt z nadmiernym dlugiem publicznym oraz nieprzestrzeganiem dyscypli-
ny finansowej w takich krajach, jak: Grecja, Wtochy, Hiszpania, Irlandia. Niektore z nich
(te o najwickszym zadluzeniu) mialy powazne problemy z pozyskaniem nowych kredytow
i utrzymaniem ptynnosci budzetowej. Natomiast pomoc oferowana przez Uni¢ Europejska,
Bank Swiatowy, Miedzynarodowy Fundusz Walutowy uwarunkowana byta podjeciem przez
te instytucje szeregu reform majacych na celu racjonalizacje wydatkow budzetowych. Ze
wzgledu na koszty spoteczne byly one trudne do zaakceptowania i nierzadko wigzaly sig¢
z protestami i niezadowoleniem spolecznym obywateli. Wszystkie programy naprawcze fi-
nansow publicznych budza wiele emocji, opdr spoteczny, gdyz ich konsekwencje najsilniej
dotykaja najmniej zamoznych grup spotecznych, ludzi mtodych, wchodzacych na rynek pra-
cy. Oddtuzenie i restrukturyzacja zadtuzenia to proces dtugi, kosztowny, wymagajacy przy-
zwolenia spoleczno-politycznego.

W Polsce skala i skutki dtugu publicznego byly mniejsze niz w innych krajach Unii
Europejskiej. Wynika to z faktu mniejszego dtugu publicznego w relacji do PKB, wyno-
szacego ponizej 60% PKB, nizszych kosztow jego obstugi oraz wyzszego tempa wzrostu
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gospodarczego. Niemniej jednak niepokojace sg ,,uporczywe i powtarzajace si¢” deficyty
skutkujace wzrostem zadtuzenia publicznego. Wydaje si¢, iz natozona na Polske przez Uni¢
Europejska procedura nadmiernego deficytu budzetowego (zawieszona w 2013 roku, ale nie-
zamknigeta) skutkowaé bedzie w kolejnych latach dyscypling budzetowa i ksztalttowaniem
deficytu budzetowego na poziomie nizszym niz 3% PKB. Jest to gtéwny warunek utrzy-
mania dlugu publicznego na bezpiecznym poziomie, niepowodujacym negatywnych konse-
kwencji gospodarczych.
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Rozmieszczenie europejskich stoczni produkujgcych okrety wojenne

Naval shipyards distribution in Europe

Streszczenie: Niniejszy artykut przedstawia przeglad wspotczesnych korporacji i zaktadéow stocznio-
wych dziatajacych w krajach Europy, wraz z katalogiem wytwarzanych przez nie w ostatnich latach
okretow wojennych. Dla lepszego zobrazowania wykonano opracowanie kartograficzne pokazujace
ten sektor w Europie, jego rozmieszczenie i poszczegodlne galgzie. Bedzie to stanowié podstawe do dal-
szej dyskusji na temat tendencji i zmian w przemysle zbrojeniowym, przez co stanie si¢ ona pomocna
dla innych. Ze wzgledu na potozenie Polski i ograniczone mozliwo$ci objetosciowe tej pracy zawe-
zono temat opracowania do krajow Europy. Drugim koniecznym ograniczeniem jest wykazanie tylko
producentow okretow cigzkich oraz tych producentow okretow, ktorzy podpisali kontrakty na dostawy
chocby z jedng armia w Europie. Dlatego nie wzigto pod uwage np. producentdow wylacznie okretow
sportowych, dla VIP-6w, 16dek i pontonoéw lub okretow szkoleniowych. Ze wzgledu na powszechnosé
i zaliczanie do branzy chemicznej pomini¢to takze grupg producentéw amunicji do dziat okrgtowych
i rakiet stosowanych na okrgtach. Metodg analizy kondycji przemystu zbrojeniowego w galezi stocz-
niowej jest analiza biezacej sprawozdawczos$ci instytucji badawczych przemystu zbrojeniowego oraz
kontroli zbrojen. Pozwoli to na ostateczne dokonanie syntezy w postaci mapy stoczniowego przemystu
zbrojeniowego Europy, co jest przedsigwzigtym celem tego opracowania.

Abstract: This elaboration is an overview of modern corporations and manufacturing plants operating
in Europe, along with a catalog of naval weaponry produced by them in recent years. To better illustrate
the development the defense shipyards sector in Europe, its distribution and individual branches, some
cartographic research has been performed. This subject is the basis for further discussion on trends and
developments in the armaments industry, which can become a helpful notification for others who are
interested in the topic. Due to the position of Poland and the paper’s limited volume, the research topic
has been narrowed down to the naval industry development of the countries of Europe. The second
necessary limitation is that the manufacturers who produce heavy ships are taken into consideration,
and those producers who have signed contracts for the supply of at least one army in Europe. Therefore
shipyards whose ships are only for sports, VIP, or supply smaller boats and pontoons or training ships
will not be taken into account here. Due to the large prevalence and classification to the chemical in-
dustry the groups of manufacturers of ammunition for naval guns and manufacturers of missiles used
on ships will also be omitted. The analysis of the condition of the arms industry in shipbuilding will be
based on the current reports of research institutions, which focus on defense industry and arms control.
This will allow for a final synthesis in the form of maps of shipbuilding defense industry in Europe,
which is the main aim of this study.
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WSTEP

Specjalisci zajmujacy si¢ zbrojeniami nie majg raczej problemu, by wymieni¢ najwaz-
niejszych producentéw broni. Okazuje si¢ potem, ze mylnie powtarzaja oni nazwy przedsie-
biorstw tradycyjnie zwigzanych z ta branza, ktére moga juz nie istnie¢, lub nie zdaja sobie
sprawy, ze pojawit si¢ nowy producent szybko podbijajacy rynek. Znajomos¢ specjalistycz-
nych parametréw roéznych rodzajéw uzbrojenia lub niszowych branz przemystu zbrojenio-
wego tylko w wyjatkowych przypadkach idzie w parze z syntetycznym obrazem, jaki daje
znajomos¢ geografii wojennej, a w szczegdlnosci geografii przemystu zbrojeniowego. Jest
to trudne, gdyz z roku na rok mapy produkcji uzbrojenia si¢ zmieniaja, a dane aktualizowane
sa z rocznym opoznieniem.

Celem niniejszego artykutu jest przyblizenie czytelnikowi syntetycznego obrazu, w po-
staci opracowania kartograficznego i tabelarycznego, wspodtczesnych korporacji i zaktadow
produkujacych w Europie okrety wojenne. Katalog uzbrojenia europejskich marynarek wo-
jennych zostal podzielony na kategorie, aby ulatwi¢ rozpoznanie konkurujacych ze soba
spotek. Stanowi¢ to ma podstawe do dalszej dyskusji na temat tendencji i zmian w przemys$le
zbrojeniowym, przez co stanie si¢ pomocne dla innych dzigki syntetycznosci i kompletnosci
opracowania.

Przyjeto szereg ograniczen wstepnych, ktdre pozwolity zawezi¢ zakres przeprowadzo-
nej analizy. Skupiono si¢, jak wskazano w tytule, na samej Europie. Za kraje europejskie
uznano, zgodnie z klasyczng teorig geografii, wszystkie te panstwa, ktorych wigkszos¢ tery-
torium lezy na kontynencie europejskim (Wilczynski, 2011). Nie dziwi zatem fakt opuszcze-
nia w opracowaniu przemystu rosyjskiego i tureckiego. Drugim ograniczeniem jest zakres
przedmiotowy. Pominigto tych producentow, ktorzy wytwarzaja bron i statki w celach po-
zamilitarnych. Dana spotka musiala sprzeda¢ przynajmniej jeden model okretu armii. Po-
minigto te firmy, ktére wytwarzajg wylacznie statki sportowe, uzytkowe, szkoleniowe lub
luksusowe czy inne ich rodzaje, nawet jesli ten rodzaj statkow jest w posiadaniu wojska.
W zestawieniach znalezli si¢ zatem tylko ci producenci, ktorzy realizuja zamoéwienia dowol-
nej armii europejskiej analizowanych panstw oraz produkuja na terenie objetym badaniem.
Spotki sprzedajace bron w tych panstwach europejskich, ale produkujace poza tym terenem,
np. korporacje amerykanskie i rosyjskie, nie zostaly ujete, gdyz wykraczatoby to poza zakres
tematyczny niniejszego opracowania.

Istotny jest takze zakres czasowy przeprowadzonej analizy. Przyjeto, ze wykluczone
zostang z niej modele broni, ktore nie sa dalej montowane i ktérych seryjna produkcja juz
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si¢ zakonczyta, gdyz rozmontowano ich lini¢ produkcyjna. Warto zaznaczy¢, ze w przy-
padku tak duzych inwestycji, jak cigzki sprzet, uznano, ze status ,,w produkcji” nie oznacza
jedynie wyprodukowania danego modelu w biezacym roku, lecz takze czynna lini¢ pro-
dukcyjna, w ktorej mozna w dowolnym momencie wznowi¢ produkcje. Taki status majg
np. niektére cigzkie rodzaje uzbrojenia, jak lotniskowce czy okrety podwodne, ktérych
produkcja seryjna juz si¢ zakonczyta, ale linia produkcyjna wciaz wytwarza czgsci i pro-
dukcja moze by¢ wznowiona. Szczeg6lng uwage w tym zakresie przywiazywano do anali-
zy prospektow emisyjnych spotek oraz danych na stronach internetowych producentow, by
znalez¢ informacje o potencjale produkcyjnym. Okrety wojenne nigdy nie sg produkowane
seryjnie, lecz na zamowienie, za wyjatkiem bardzo matych todzi. Z tej racji umieszczano
w opracowanym katalogu klasy okre¢tow tylko wtedy, gdy dana stocznia bedaca ich produ-
centem nadal ma mozliwo$¢ ich wyprodukowania. Fakt ten jest trudny do oceny, dlatego
przyjeto zatozenie wstepne, ze w przypadku okretow mozliwos¢ taka wystepuje, gdy dana
stocznia wybudowata cho¢ jeden okret pozostajacy w aktywnej stuzbie w dowolnym eu-
ropejskim panstwie.

Metoda analizy stoczniowego przemyshu zbrojeniowego byta kwerenda sprawozdaw-
czosci instytucji badajacych zagadnienie produkcji broni, w szczegolnosci Sztokholmskiego
Instytutu Badan nad Pokojem (SIPRI, 2014). Pomocniczo korzystano rowniez z innych zré-
det w celu ustalenia pewnych szczegotow, np. struktury wiasnosci spéiki lub rozmieszczenia
jej zaktadéw produkcyjnych. Gtownie byty to foldery dostgpne dla inwestorow i strony in-
ternetowe spolek. Sama kwerenda ze wszystkimi danymi zajelaby ponad 40 stron standardo-
wego maszynopisu, dlatego ponizej przedstawiono jedynie koncowe dane zbiorcze, czyli to,
co jest celem opracowania — syntez¢ zgromadzonych danych, opisanych metoda graficzng
i tabelaryczna.

Dane te obejmuja: nazwe i parametry danego typu uzbrojenia, pozwalajace zaklasyfiko-
wac je do okreslonej grupy, nazwe producenta wraz z jego strukturg wlasnosci, kraj i miejsce
produkcji danego rodzaju uzbrojenia oraz liczbg catkowita danej klasy okretow bedaca na
stanie flot krajéw europejskich.

Kolejnym poczynionym zatozeniem byto pominigcie producentéw samej amunicji. Za-
ktady ja produkujace czesto zaliczane sa do osobnej galezi, jaka jest przemyst chemiczny.
Dodatkowym utrudnieniem jest duza powszechno$¢ producentéw amunicji, przez co tatwo
byloby pomingé ktéregos, co mogloby doprowadzi¢ do btedu. Wykluczenie producentéw
amunicji ma zatem uprosci¢ syntezg.

Strukture opracowania oparto na typologii analizowanych rodzajéw uzbrojenia. Pierw-
szorzedowym podziatem byt ten oparty na przeznaczeniu i wielkos$ci okretow. W ten sposob
podzielono réwniez producentow broni, cho¢ zdarzaty si¢ firmy, ktore prowadzity produkcje
w kilku kategoriach jednoczesnie.

PRODUKCIA LOTNISKOWCOW I HELIKOPTEROWCOW

Wspotczesnie lotniskowce sg najwigkszymi okrgtami wojennymi na $wiecie, po wy-
cofaniu w potowie XX wieku ostatnich pancernikow (Gorszkow, 1979). Najwiekszym
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lotniskowcem jest atomowa klasa Nimitz produkowana w Stanach Zjednoczonych. Wypor-
nos$¢ tej klasy okretu wynosi ponad 110 tys. t. Lotniskowce wcale nie sg cigzko uzbrojone
w rakiety i dziatka. Ich podstawowa obrong i or¢zem sa stacjonujgce na nich oddziaty lotnic-
twa morskiego, zazwyczaj wyposazone w samoloty mysliwskie i mysliwsko-bombowe pio-
nowego startu lub o mozliwosci startu z krotkiego pasa startowego. Personel najwigkszego
lotniskowca tej klasy to ok. 3000 0sob, a jego dtugo$¢ wynosi ponad 550 m.

Gloéwnym zadaniem lotniskowcow jest zapewnianie lotnictwu morskiemu bazy do dzia-
tan w dowolnym miejscu na $wiecie. Posiadanie przynajmniej jednego takiego okr¢tu nadaje
panstwu status mocarstwa regionalnego, gdyz jest ono w stanie wptywac¢ militarnie juz nie
tylko na swoich bezposrednich sasiadow, lecz stworzy¢ potencjalnie silne sity ekspedycyjne.
Dwa lotniskowce maja juz mocarstwa globalne, ktdre pozostawiaja jeden u swoich wybrze-
zy, a drugi moga wysyta¢ w dlugie podroze dookota globu (Szubrycht, 2008) (tab. 1).

Tab. 1. Lista panstw posiadajacych lotniskowce

Panstwo Liczba Lotniskowce Lotniskowce
lotniskowcow W rezerwie w budowie
Stany Zjednoczone 10 2 3
Indie 2 0 2
Wiochy 2 0 0
Hiszpania 1 1 0
Chiny 1 0 1
Brazylia 1 0 0
Francja 1 0 0
Rosja 1 0 0
Tajlandia 1 0 0
Wielka Brytania 0 0 2

Zr6dto: opracowanie wiasne

Koszty produkeji i utrzymania lotniskowcow i helikopterowcow sg bardzo wysokie.
Te ogromne jednostki zuzywaja bardzo duzo paliwa, dlatego najwigksze z lotniskowcow
wyposazone s3 w naped atomowy. W zwigzku z tym wigkszo$¢ krajow nie utrzymuje tak
wielkich okretow (Szubrycht, 2005; Makowski, 2000). Obecnie w budowie jest 11 takich
jednostek.

Helikopterowce sa nieco mniejsza odmiang lotniskowcow, na ich pokladzie zamiast
lotnictwa taktycznego stacjonuja jednostki $miglowcoOw oraz kawalerii powietrzne;j.
Oszczedzone miejsce czgsto przeznaczane jest na przestrzen transportowa dla wojsk pie-
choty morskiej. Helikopterowce posiadajace mozliwo$ci desantowe zaliczono do kategorii
okretow transportowo-desantowych, przedstawionej w dalszej czesci opracowania. Dzig-
ki ich wielofunkcyjnosci przewiduje si¢, ze wiele panstw stopniowo bedzie odchodzito
od budowy wielkich lotniskowcow na rzecz mniejszych jednostek, w tym wspomnianych
helikopterowcoé6w (Rubel, 2011). Obecnie w Europie jedynym przedstawicielem helikop-
terowca, bez zdolno$ci wodno-desantowych, cho¢ dawniej je posiadajacym, przeznaczo-
nym tylko do utrzymania helikopteréw poktadowych, jest okrgt brytyjskiej marynarki
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o numerze burtowym L12 klasy Ocean (HMS Ocean). Pozostate helikopterowce sa okrg-
tami transportowo-desantowymi.

Okrety przedstawionej kategorii maja zréznicowana warto$¢ bojowa w zaleznosci od
tonazu, daty produkcji i zastosowanych technologii. Wspotczesnie kraje europejskie posia-
daja tylko pig¢¢ jednostek lotniskowcoéw lub helikopterowcow, bedacych na stanie czterech
panstw: Francji, Hiszpanii, Wielkiej Brytanii i Wloch (tab. 2). W produkcj¢ zaangazowanych
jest szes$¢ stoczni nalezacych do pieciu korporacji (tab. 3). Najwicksza z jednostek jest ato-
mowy lotniskowiec francuski Charles de Gaulle (ryc. 1). Polska natomiast nigdy nie posia-
data takiego typu okretu, ani nie planuje jego budowy.

Ryc. 1. Francuski atomowy lotniskowiec Charles de Gaulle — najwigkszy okret panstw europejskich

Zrodto: http://www.relevantsearchscotland.co.uk/ships/ships/08 1 charlesdegaulle/Charles-de-Gaulle-aircraft-car-
rier.jpg
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Tab. 2. Lista lotniskowcow i helikopterowcow na stanie flot panstw europejskich

Nr Wejscie
Kraj Nazwa Dhugos¢ | Wypornosé Naped Klasyfikacja do
burtowy .
stuzby
Francja Charles RI1 262m | 42000t atomowy lotniskowiec 2001
de Gaulle
lekki
_ . Juan . lotnis.kowiec
Hiszpania Carlos I L-61 231m | 27100t |konwencjonalny (krFStk1ego lub 2010
pionowego
startu)
Wlelkfi HMS L12 203m | 21500t |konwencjonalny | helikopterowiec | 1998
Brytania | Ocean
Wiochy | Cavour | C550 | 244m | 30000t |konwencjonalny| lotniskowiec 2008
lekki
Giuseppe . lot,nis.kowiec
Wiochy Garibaldi 551 180m | 13800t |konwencjonalny (kr9tkleg0 lub 1985
pionowego
startu)
Zrodto: opracowanie wlasne autora na podstawie danych SIPRI i innych zrodet
Tab. 3. Stocznie majace linie produkcyjne dla lotniskowcow i helikopterowcéw w Europie
Kraj Korporacja Klasa okrgtu Miejscowos¢
Francja DCNS Charles de Gaulle Lorient
Francja STX Europe Charles de Gaulle St. Nazaire
Hiszpania Navantia Juan Carlos Ferrol
Wielka Brytania BAE Systems Ocean Glasgow
Wtochy Fincanteri Cavour Genua
Wiochy Fincanteri Giuseppe Garibaldi Gorizia-Monfalcone

Zrodto: opracowanie wiasne autora na podstawie danych SIPRI i innych zrodet

ProbukcCIA OKRETOW DESANTOWO-TRANSPORTOWYCH

Budowa okretow o wlasciwosciach desantowo-transportowych jest bardzo zréznicowa-
na i skomplikowana. Istnieje wiele ich podkategorii, w zaleznosci od tego, jaki rodzaj wojska
przewoza oraz jak sa uzbrojone, jakie spetniajg dodatkowe funkcje i jaka majg wypornosé
(Wilczynski, 2013b). Okrety desantowo-transportowe ewoluowaly badz z lotniskowcow,
badzZ z transportowcow, a niektore kategorie sg rozbudowang wersja tratw desantowych.

Jedng z podstawowych podkategorii sg okrety desantowo-szturmowe. Czesto sg wy-
posazone w poktad zapewniajacy swobodne ladowanie kilku helikopterom transportowym,
a w burtach maja wlazy, przez ktére do wnetrza kadtuba mogg wptywac mate todzie desan-
towe. Lodzie te stuza do przetransportowania zotnierzy piechoty morskiej lub sit specjalnych
na brzeg lub inny okret. Do tej podkategorii zalicza si¢ okrety z poktadem przystosowanym
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dla oddzialow kawalerii powietrznej (LHA — ang. Landing Helicopter Assault), np. amery-
kanska klasa America, okrety z mozliwos$cia przewozenia helikopteréw kawalerii powietrz-
nej pod poktadem (LHD — ang. Landing Helicopter Dock), np. francuska klasa Mistral, a nie-
ktoérzy zaliczaja do niej roéwniez klasyczne helikopterowce (Marszatkiewicz, 2012).

Druga z podstawowych podkategorii to okrety transportowe piechoty morskiej. Stuza
one do wytadunku bezposrednio na brzeg oddzialow ladowych. Jesli okret taki jest niewiel-
ki i jego poklad nie jest zadaszony, to zalicza si¢ go do barek desantowych. Jednak coraz
czesciej stosowany jest tez inny sprzet, klasyfikowany jako poduszkowiec, 16dzZ motorowa
lub nawet pojazd amfibijny, i nie jest on wliczany do kategorii okretéw desantowo-trans-
portowych. Okrety z dokiem desantowym, z ktérego wyptywaja na brzeg jednostki, nosza
oznaczenie LSD (ang. Landing Ship Dock).

Okrety desantowo-transportowe moze produkowa¢ w Europie osiem krajéw: Chorwa-
cja, Francja, Grecja, Hiszpania, Holandia, Polska, Wielka Brytania i Wiochy, w dziesigciu
réznych zaktadach. W Polsce jest to Stocznia Péinocna w Gdansku, gdzie wyprodukowano
pig¢ okretow desantowo-minowych projektu 767 typu Lublin. Sa to bardzo lekkie okrety
desantowe, podobnie jak chorwackie klasy Silba. Jeszcze mniejsze sa dawne okrety klasy
Potnocny o wyporno$ci ponizej 900 t. Jako bardzo przestarzate, z ponad 30 jednostek w ar-
senalach europejskich pozostaty juz tylko dwa okrety w regularnej stuzbie. Najwickszym
producentem omawianego rodzaju okr¢tow jest brytyjska korporacja BAE Systems, ktora
konstruuje najwicksze w Europie tego typu jednostki — klas¢ Albion (ryc. 2) o wypornosci
19 600 t (Bursztynski, Koztowski, 2011) (tab. 4). Nieco mniejsze s3 francuskie okrety klasy
Mistral, ktore niedawno staty si¢ stawne, gdy odmoéwiono Rosji ich zakupu. Przyszto$¢ tego
kontraktu stoi pod znakiem zapytania i wywotuje w Europie glosne dyskusje.

Tab. 4. Stocznie majace linie produkcyjne dla okrgtow desantowo-transportowych w Europie

Liczba jednostek
. .. Y . w aktywnej .
Kraj Miejscowosé Korporacja Klasa okretu stuzbic w krajach Wypornosé
Europy
Brodgradiliste
Chorwacja | Split Specjalnih Silba 2 1100 t
Objekata
Francja Brest DCN Brest Foudre 1 11300t
. St. Nazaire, STX Europe, .
Francja Lorient DCNS Mistral 3 16 500 t
Grecja Eleusis Eleusis Shipyards |Jason 5 4500 t
Hiszpania | Ferrol Navantia Galicia 2 13 800 t
. .. Damen Schelde
Holandia | Vlissingen Naval Shipbuilding Rotterdam 2 12700 t
Polska Gdansk Stocznia Polnocna | Poétnocny 2 900 t
Polska Gdansk Stocznia Polnocna | Projekt 767 5 1700 t
Wielka | Barrowin | g\ p g tems Albion 2 19 600 t
Brytania Furness
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Wielka [ Barrowin g\ b g gioms Bay 3 16 200 t
Brytania Furness

Wtochy Genua Fincanteri San Giorgio 2 7700 t
Witochy Genua Fincanteri San Giusto 1 8000 t

Zrodto: opracowanie wlasne autora na podstawie danych SIPRI i innych zrodet

Ryc. 2. Brytyjski HMS Albion w czasie ¢wiczen wodno-desantowych — najwigkszy okret desan-
towo-transportowy Europy

Zrédto: http://upload.wikimedia.org/wikipedia/commons/7/72/HMS_Albion_Deploys Royal Marine Assault
Craft. MOD_45151652.jpg
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Probukcia KRAZOWNIKOW I NISZCZYCIELI RAKIETOWYCH

Krazowniki i niszczyciele rakietowe to dwa najwigksze typy okretow, ktorych zada-
nia opierajg si¢ na zainstalowanym na nich uzbrojeniu stacjonarnym, czyli dziatach i wy-
rzutniach rakiet. Krazownikow juz si¢ prawie nie produkuje, gdyz sa one do$¢ kosztowne.
W krajach europejskich wszystkie krazowniki zostaty juz wycofane z uzytkowania. Niszczy-
ciele majg mniejsza wypornos¢, lecz jako okrety wojenne, obok lotniskowcow, dominuja na
morzach (Eberhardt, 2013). Niszczyciele to okrety, ktdre sa w miare dobrze skonstruowane
pod wzgledem manewrowosci, lecz na tyle duze (wypornos¢ powyzej 5000 t), by przebywaé
samodzielnie trasy transoceaniczne bez potrzeby zawijania do portéw po zaopatrzenie. Naj-
czesciej stuza jako silna eskorta dla konwojoéw i poprzednio opisanych klas okretow, ktoérych
uzbrojenie poktadowe jest znacznie stabsze. Niszczyciele specjalizujg si¢ w zwalczaniu wro-
giego lotnictwa oraz sit podwodnych (O’Rourke, 2009).

Poniewaz krazownikéw juz si¢ w Europie nie produkuje, a niszczyciele sa zastepowane
coraz czesciej przez jeszcze 1zejsze okrety — fregaty rakietowe, nie dziwi fakt, ze obecnie nie
stluzy w krajach europejskich zbyt wiele niszczycieli. Linie produkcyjne tego typu okretow
czynne s3 juz tylko w trzech panstwach: Francji, Wielkiej Brytanii i we Wtoszech. Najwig-
cej niszezycieli wyprodukowano we Francji, jednak najwieksza stocznig je produkujaca jest
nalezacy do brytyjskiego BAE Systems zaktad w Glasgow (tab. 5). Budowa¢ tam mozna
najwieksze europejskie niszczyciele rakietowe klasy Daring (ryc. 3) (Ireland, 2009).

Ryc. 3. Brytyjski HMS Daring — przedstawiciel najwigkszej klasy niszczycieli rakietowych Europy

Zrédto: http://www.naval.com.br/blog/wp-content/uploads/2008/12/type—45-d32.jpg
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Tab. 5. Stocznie majace linie produkcyjne dla niszczycieli rakietowych w Europie

Liczba jednostek
Kraj Miejscowosé Korporacja Klasa okretu w aktywnej stuzbie | Wypornosé
w krajach Europy
Francja Brest DCN Brest Georges 5 5000 t
Leygues
Francja Lorient DCNS Cassard 2 5000 t
Francja, Brest, La DCN Brest, Horizon/
. Thales, . 4 7000 t
Wiochy | Spezia, Genua . . Orizonte
Fincanteri
Wielka )
Brytania Glasgow BAE Systems Daring 6 8500 t

Zrodto: opracowanie wlasne autora na podstawie danych SIPRI i innych zrédet

PRODUKCJA FREGAT RAKIETOWYCH

Fregaty rakietowe sa podstawowymi jednostkami stuzacymi do eskorty wiekszych
okretow i do obrony floty handlowej na pelnym morzu (Szubrycht, 2005). Posiadajg uzbro-
jenie podobne do niszczycieli, jednak maja mniejsza wyporno$¢, dzigki czemu sa szybsze
i zwrotniejsze, ale z drugiej strony tatwiejsze do zatopienia (Work, 2004). Liczba rakiet,
ktore fregaty moga zabraé na poktad, tez jest bardziej ograniczona. Typ ten musi posia-
da¢ minimum 2000 t wypornosci, by odrézniany byl od mniejszych typow okretow, lub
przekracza¢ maksymalng predkos¢ 25 weztdéw, by nie by¢ klasyfikowanym jako niszczy-
ciel, cho¢ niektére z nowoczesnych niszczycieli rowniez moga osigga¢ wicksze predko-
$ci. Niestety wigc rozroznienie migdzy fregatami rakietowymi a niszczycielami nie jest
jednolite, szczegdlnie jesli bierze si¢ pod uwage nomenklature roznych panstw (Ireland,
2009). W niniejszym opracowaniu przyjeto, ze okrety klasyfikowane jako niszczyciele lub
fregaty w danym panstwie b¢dg odpowiednio nazywane w tym opracowaniu. Do podsta-
wowych zadan fregat rakietowych nalezy walka z mniejszymi okr¢tami, blokada portow,
walka z jednostkami podwodnymi oraz lotnictwem przeciwnika w celu ochrony konwojow
(Rokicinski, 2007).

Najwiecej fregat rakietowych plywajacych obecnie pod banderami krajow europejskich
wyprodukowano w Holandii. Oprécz niej az 10 panstw posiada stocznie zdolne do budowy
tego typu okretow (tab. 6). Korporacja o najwigkszym doswiadczeniu w budowie fregat jest
Damen Schelde Naval Shipbuilding z zaktadami we Vlissingen i w Rotterdamie, gdzie skon-
struowano potgzne fregaty klasy De Zeven Provincien. Najwigksze fregaty rakietowe wy-
budowata jednak w 2012 1 2013 roku dunska Odense Staalskibsvaert. Maja one wyporno$é
az 6600 t, czyli wigcej niz niektore klasy niszczycieli, a jednoczes$nie posiadajg zwrotnosé
i szybkos¢ fregat.
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Tab. 6. Stocznie majace linie produkcyjne dla fregat rakietowych w Europie

Liczba
jednostek
Kraj Miejscowosé¢ Korporacja Klasa okretu W akt.yvynej Wypornos¢
stuzbie
w krajach
Europy
Chorwacja | Kraljevica | ralievica Kotor 2 2000 t
orwa Jevie Brodgradiliste oto
. Odense
Dania Odense Staalskibsvaert Absalon 2 6300 t
. Odense .
Dania Odense Staalskibsvaert Iver Huitfeldt 3 6600 t
Francja Lorient DCNS La Fayette 5 3200t
Francja St. Nazaire STX Europe Floreal 6 2900 t
Francja, Lorient, . . Aquitaine/
Wiochy Genua DCNS, Fincanteri Bergamini 5 6000 t
Grecja Skaramaga Hellenic Shipyards Hydra 4 3360t
Hiszpania | Ferrol Navantia Alvaro de Bazan 5 5800t
Hiszpania |Ferrol Navantia Santa Maria 6 2900 t
Hiszpania | TS0 530 | \ovantia Fridtjof Nansen 5 5300 t
Fernando
. .. Damen Schelde De Zeven
Holandia | Vlissingen Naval Shipbuilding | Provincien 4 6000t
Holandia | Vlissingen Damen Schelde Karel Doorman 6 2800t
& Naval Shipbuilding
. Vlissingen, Damen Schelde
Holandia Rotterdam Naval Shipbuilding Kortenaer 10 3500t
. Kilonia,
Niemcy Hamburg Thyssen Krupp Vasco da Gama 3 2900 t
Hamburg,
Niemcy |Kilonia, Thyssen Krupp, Sachsen 3 5800 t
Shaaf Ind.
Emden
Eﬁrg:il:g’ Thyssen Krupp,
Niemcy ’ Shaaf Ind., Bremer | Brandenburg 4 3600 t
Emden,
Vulcan
Brema
E?llgjil:g, Thyssen Krupp,
Niemcy Emden ’ Shaaf Ind., Bremer | Bremen 8 3700 t
’ Vulcan, AG Weser
Brema
Rumunia | Mangalia DHMI Marasesti 1 5800 t
Ukraina Kercz Zaliv Zavod Krivak 1 3300t
Wlelka' Glasgow BAE Systems Duke 10 4900 t
Brytania
Wielka Glasgow, BAE Systems, Swan
Brytania | Wallsend Hunter Broadsword 2 3300
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Wiochy Genua Fincanteri PD:IEZd dela 2 4500t
Wtochy (A}relrlil;i; Fincanteri Lupo 3 2500t
Wiochy g;:;jl’ La Fincanteri Maestrale 8 3100t

Zrédto: opracowanie wlasne autora na podstawie danych SIPRI i innych zrédet

PRODUKCJA KORWET

Korweta to typ okretu, ktory spetnia podobne zadania co fregata, lecz ze wzgledu na
swoja wielkos¢ nie moze ptywac w zbyt duzej odlegtosci od portu macierzystego, gdyz za-
braktoby dla niej zaopatrzenia. Korwety wyptywaja wigc na krotsze misje i dominujg na wo-
dach przybrzeznych. Ich glowne zalety to zwrotnos¢, szybkosc¢ i niskie zanurzenie oraz rela-
tywnie nizsze koszty produkcji od wickszych klas okretow. Korwety to okrety o wypornosci
od 550 do 2000 t, cho¢ niektore wspdtczesne konstrukcje posiadaja wypornosc¢ lekkich fregat
(do 3000 t). Sg lekko uzbrojone, posiadaja zazwyczaj dziata podstawowe oraz kilka rakiet
do atakowania celdw powietrznych i naziemnych. Niektore wyposazone sag w bron do zwal-
czania okretow podwodnych. Wspoétczesnie okrety te sa wyposazane rowniez w technologie
pozwalajacg na zmniejszenie wykrywalnosci przez radary (Manseck, 2005; Chmielinski, Cy-
winski, 2005). Obecnie wigkszos¢ panstw nadmorskich posiada korwety lub nizej opisane
okrety i todzie patrolowe. Najwigcej korwet ma Rosja. Typ ten jest uzyteczny na plytkich
morzach zamknigtych, gdzie trudno manewrowaé wigkszym i silniejszym jednostkom.

Najwiecej korwet wsrod panstw europejskich wyprodukowaty stocznie wyspiarskiej Gre-
cji (tacznie 12 okretow) (tab. 7). Stocznia w Eleusis nalezaca do Elefsis Shipyards w Grecji
oraz stocznia we francuskim Cherbourgu nalezacym do CMN (Construction Mecanique de
Normandie) wybudowaty tacznie po siedem korwet bedacych aktualnie w uzyciu. Szwedz-
kie stocznie w Karlskronie i Malmo nalezace do Kockums wyprodukowaty tacznie dziewigcé
korwet, w tym najnowoczesniejsza w Europie klas¢ Visby. Kockums jest zatem najwickszym
producentem tego typu okretow w tej czesci Swiata. Firma ta zaproponowata Polsce wspotpra-
c¢ przy budowie nowej polskiej korwety klasy Gawron. Jej produkcja trwa juz bardzo dtugo
i napotyka rozne trudnosci (Przybylski, Wiadzikowski, 2009). Warto zwrdci¢ uwage na nor-
weskie korwety klasy Skjold. Ich mniejsza wypornos¢ spowodowana jest konstrukcja kadtuba
w postaci katamaranu, lecz ze wzgledu na warto$¢ bojowa uwazane sg za korwetg.

Tab. 7. Stocznie majace linie produkcyjne dla korwet w Europie

Liczba jednostek
. .. . . w aktywnej .
Kraj Miejscowose Korporacja Klasa okretu stuzbic w krajach Wypornosé¢
Europy
Francja Cherbourg CMN La Combattante I1 3 550t
Francja Cherbourg CMN h? Combattante 4 550t
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Grecja Eleusis EleffSlS Roussen 7 600 t
Shipyards
. Hellenic La Combattante
Grecja Skaramaga Shipyards 1IIb 5 550t
. . San Fernando, . Baptista de
Hiszpania Ferrol Navantia Andrade 3 1300 t
Cartagena
Hiszpania Cartagena, Dockyard, Descubierta 6 1200 t
Ferrol .
Navantia
Hiszpania, |San Fernando, | Navantia, .
Niemcy Hamburg Thyssen Krupp Joao Coutinho 4 1300¢
Hamburg, Thyssen Krupp,
Niemcy Brema, Lurssen Werft, |Braunshweig 5 1800 t
Emden Shaaf Ind.
Norwegia | Mandal Umie Mandal Skjold 6 300t
Polska Gdansk Stocznia Projekt 620 1 1100 t
Potocna
Rumunia | Mangalia DHMI Tetal 4 1200 t
Szwecja Karlskrona Kockums Goteborg 2 550t
Szwecja Karlskrona Kockums Stockholm 2 550t
Szwecja Malmo Kockums Visby 5 600 t
Ukraina Kercz Zaliv Zavod Albatros 3 1000 t
Wiochy Genqa, La Fincanteri Minerva 6 1300 t
Spezia

Zrodto: opracowanie wlasne autora na podstawie danych SIPRI i innych zrodet

PRODUKCJA OKRETOW 1 LODZI PATROLOWYCH

Okrety patrolowe to mate jednostki ponizej 550 t wypornosci, ktére przeznaczone sa do
obrony wybrzezy i rzek. Wigkszo$¢ wspolczesnych okretéw tego typu moze mie¢ wicksza
wypornos¢, jesli oprocz funkcji patrolowej petnia takze dodatkowe (transportowe, ratunko-
we, dalekomorskie i in.), ale nie sg tak bardzo uzbrojone, jak lepsze i wigksze klasy. Okrety
patrolowe dzielg si¢ na oceaniczne oraz przeznaczone do kontroli wytgcznie wod przybrzez-
nych i zeglownych rzek i wod srodladowych. Wsrdd nich wyrdznié mozna okrety o roznym
uzbrojeniu i przeznaczeniu. Poza ogdlnym patrolowym przeznaczeniem niektdre jednostki
specjalizuja si¢ w chwytaniu przemytnikoéw, dziatalnosci przeciwpirackiej (Wrobel, 2009),
kontroli potowow i obcych jednostek czy wykonywaniu obowiazkow zwigzanych z prawem
imigracyjnym. W zaleznos$ci od uzbrojenia okrety i todzie patrolowe dzieli si¢ na szybkie
okrety szturmowe (o duzej szybkos$ci, z zatoga przygotowana do wykonywania abordazu
i desantu), okrety torpedowe, kanonierki, kutry rakietowe (Szubrycht, 2008). W czasach
kryzysu gospodarczego wiele panstw rezygnuje z budowy duzych, kosztownych okretow
i wzmacnia flotylle przybrzezne (Wilczynski, 2013a).

Najwiecej typowych okretdw i todzi patrolowych, ktére nie petnig dodatkowych funkcji
wymagajacych powigkszenia ich tonazu, wyprodukowano w Niemczech w réznych stocz-
niach, gtéwnie w Bremie i w Lubece (tab. 8). Jedne z najmniejszych jednostek tego rodzaju,
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ale za to w duzej liczbie, wyprodukowata szwedzka stocznia todzi motorowych i jachtowa
Djupviksvarv w Djupvik na Gotlandii.

Wiele wspotczesnych okretow patrolowych pelni we flotach swoja podstawowa, patro-
lowa funkcje drugorzednie, za§ w czasie pokoju na ich wyposazeniu oprdcz uzbrojenia znaj-
duja si¢ inne urzadzenia, pozwalajace im na wsparcie glownych sil morskich swoich panstw.
Maja wtedy powickszong wyporno$é, lecz nadal zaliczane sg do okretow patrolowych.

Poza nimi we flotach funkcjonuja takze jednostki nieuzbrojone lub posiadajgce bardzo
lekkie uzbrojenie, ktore nie klasyfikuja si¢ do okr¢tow patrolowych ani bojowych. Sa to
roznej wielkosci statki petniace funkcje transportowe, zaopatrzeniowe, radarowe, hydrogra-
ficzne, polarnomorskie, ratunkowe, treningowe badz stuzace jako pomocnicze todzie desan-
towe. Zwykle statki te sa zaadaptowanymi cywilnymi klasami jednostek lub zbudowane sa

na specjalne zyczenie ministerstw wojny i obrony narodowej roznych panstw.

Tab. 8. Stocznie majace linie produkcyjne dla okretéw i todzi patrolowych w Europie

Liczba
jednostek
Kraj Miejscowos¢ | Korporacja Klasa okretu | w stuzbie Wypornoséé
w krajach
Europy
Chorwacja | Kraljevica Kralj evica_t . Koncar 3 270 t
Brodgradiliste
. . Kraljevica .
Chorwacja | Kraljevica Brodgradiliste Kralj 2 390t
. . Kraljevica .
Chorwacja | Kraljevica Bro ({gra diliste Mirna 4 150t
Dania Alborg Alborg Vaerft | Flyvefisken 3 320t
Aarhus dodatkone do ke
Dania Arhus, Alborg | Flydedok, Aegir 2 S
Alborg Vaerft lodotamacza i misji
dalekomorskich)
Dania Faaborg Faaborg Vaerft |Diana 6 250t
Dania Frederickshavn | Danyard Osprey 55 3 540t
1700 t (przystosowany
. Karstensens Knud dodatkgwo do misji
Dania Skagen . 2 ekologicznych,
Skibsvaert Rasmussen . .
ratowniczych oraz jako
lodotamacz)
Finlandia |Rauma Aker Finnyards | Hamina 4 250t
Finlandia | Helsinki Waertsina Helsinki 2 (300t
Helsinki
Finlandia |Rauma Hollming Oy Rauma 4 240 t
1700 t (przystosowany
Oy jako lodotamacz i okret
Finlandia | Turku Laivatedlisuus Akadem} k 1 badawezy na wodach
Ab Shuleykin polarn.ych oraz do
badania zanieczyszczen
wod)
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Boulogne sur

Francja Mer Socarneam Castor 400 t
Francja Cherbourg CMN L’Audacieuse 480 t
Francja Cherbourg CMN Flamand 390 t
1400 t (przystosowany
Francja Lorient DCNS Gowind dodatkowo do funkcji
ratunkowych)
. Hellenic
Grecja Skaramaga Shipyards HSY-55/56 540t
2500 t (przystosowany
dodatkowo do funkcji
transportowej,
Hiszpania |Ferrol Navantia BAM wsparcia dziatan
wodnodesantowych,
ratunkowych i badan
oceanograficznych)
1200 t (przystosowany
Hiszpania |Ferrol Navantia Serviola do.dﬁtkowo do
misji ratunkowych
i dalekomorskich)
3700 t (przystosowany
Damen dodatkowo do
Holandia | Vlissingen Schelde Naval | Holland funkcji transportu
Shipbuilding transoceanicznego
Holandia—Karaiby)
Damen
Schelde Naval
. Vlissingen, Shipbuilding, Damen Stan
Holandia Vlore Pashaliman 4207 2350t
Naval Base
Dockyard
JSC Riga
Lotwa, Ryga, Shipyard,
Niemcy Lemwerder Abeking- Skrunda 120t
-Rasmussen
Niemcy Brema Luersen Werft | Gepard 390 t
Orenstein
Niemcy Lubeka & Koppel Nordstrand 60t
Husumer
Schiffwerft
Bergen
Norwegia |Bergen Mekaniste Storm 140 t
Verksted
Norwegia |Oslo Et(ziat Services Tjeld 80t
Horten Verft, 3200 t (przystosowany
Solheimsviken dodatkowo do polarnych
Horten, ...
. Verft, misji badawczych,
Norwegia |Bergen, Nordkapp .
Hangesund Hauges.und jako ls)do1amac.ze
Mekaniske operuje w okolicach
Verkstad Spitzbergenu)
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3100 t (przystosowany
dodatkowo jako
holownik dla
Norwegia | Gursken Myklebust Verft | Baretshav 3 uszkodzonych
okretow oraz do misji
ratunkowych okretow
podwodnych)
1700 t (przystosowany
, Stocznia . do misji rozpoznania
Polska Gdafisk Pénocna Nawigator 3 radioelektronicznego
i misji dalekomorskich)
1700 t (przystosowany
. do misji ratunkowych
Polska Gdansk Stroczma Piast 2 okretéw podwodnych,
Potnocna . a
podnoszenia wrakow,
wsparcia pracy nurkow)
, Stocznia
Polska Gdansk Pétnocna Zbyszko 2 370 t
, Stocznia
;?liia’ g/dalnzk; Potnocna, VEB | Orkan 3 370 t
emey 0eas Peenewerft
Arsenal
do Alfeite,
Portugalia AlmaQa, Estaleiros Centauro 4 90t
Figueira da Foz .
Navais do
Mondego
1600 t (przystosowany
dodatkowo do
.| Viana do Viana do funkcji ratunkowych,
Portugalia Castelo ENVC Castelo 2 zwalczania skutkow
katastrof ekologicznych,
przeciwpozarowych)
Szwecja | Djupvik Djupviksvarv Tapper 12 60t
1500 t (przystosowany
Wielka Appledore .. dodatkowo do funkcji
Brytania Appledore Shipbuilders Roisin 3 przeciwlotniczych
i misji dalekomorskich)
. Holuhead
Wlelka. Holyhead Marine Services | Island 2 170 t
Brytania
Ltd.
Wlelka_ Shoreham on Watercraft Ltd. | Archer 3 60 t
Brytania | Sea
1500 t (przystosowany
Wiochy Genua Fincanteri Commandanti 4 dodatkowo QO funkeji
przeciwlotniczych
i misji dalekomorskich)
1400 t (przystosowany
. . . . dodatkowo do
Witochy La Spezia Fincanteri Cassiopea 4 misji ratunkowych
i dalekomorskich)
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1600 t (przystosowany
. dodatkowo do funkcji
La Spezia, . . .. .
Wiochy Fincanteri Sirio 2 transportowej,

Genua . .
zaopatrzeniowej,
telekomunikacyjnej)

Wtochy La Spezia Fincanteri Diciotti 1 390 t
Wioch La Spezia Canteri Navale | Supervittoria 5 30t
Y P Vittoria 800
Fincanteri,
. Canteri
Wiochy La Spezia CLEMNA di Esploratore 4 160 t
Cadimare

Zrodto: opracowanie wlasne autora na podstawie danych SIPRI i innych zrodet

PRODUKCIJA TRALOWCOW I INNYCH OKRETOW WALKI MINOWEJ

Szczegblng role w walce morskiej odgrywajg jednostki stawiajace miny i rozminowu-
jace (tralowce). Zabezpieczajg one dostep do strategicznych akwendéw morskich dla wrogich
jednostek nawodnych. Moga mie¢ r6zng wielkos¢, zwykle nie sg zbyt duze.

Wiochy sg najwigkszym producentem tego rodzaju jednostek w Europie, ze stoczni tam
zlokalizowanych ptywa we flotach krajow europejskich az 31 okr¢téw. Centrum ich produk-
cji to miasto La Spezia, gdzie istnieje kilka zakladow stoczniowych. Najwiecej jednostek
z pojedynczej stoczni pochodzi z polskiej Stoczni Marynarki Wojennej w Gdyni — 17 (tab.
9). Najwigkszym okretem do walki minowej jest szwedzka klasa Carlskrona wyprodukowa-
na przez korporacje Kockums. Jest to jeden z najwigkszych okretow szwedzkiej floty.

Tab. 9. Stocznie majace linie produkcyjne dla stawiaczy min i tratowcow oraz innych okretéw walki
minowej w Europie

Liczba jednostek
w aktywnej
Kraj Miejscowosé Korporacja Klasa okretu stuzbie Wypornos¢
w krajach
Europy
. MontmontaZa- N
Chorwacja | Vela Luka Korcula 1 180 t
Greben
Finlandia | Eurajoki Olkiluodontelakka | Pansio 3 680 t
Finlandia |Rauma Finnyards Hameenmaa 2 1400 t
Finlandia |Rauma Rauma-Repola Oy |R-class 1 100 t
Finlandia |Turku Laivatedlisuus Kuha 4 130 t
Finlandia | Turku Fiskars Oy Kiiski 6 20t
Hiszpania |Ferrol Navantia Segura 6 580t
Niemcy Brema Burmester Werft | Lindau 2 470 t
Niemcy Brema Luersen Werft Ensdorf 5 650 t
Niemcy Brema Luersen Werft Kulmbach 2 630t
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Luersen Wertft,
Niemcy Brema, Abeking & Frankenthal 11 650t
Lemwerder |Rasmussen,
Kroegerwerft
Norwegia |Bergen Mjellem & Karlsen | Vidar 2 1750 t
Norwegia |Fosnavag Voldnes Skipsverft | Tyr 1 730 t
Norwegia |Mandal Kraemer Mandal | Alta/Oskoy 6 370 t
Polska  |Gdynia Stocznia Marynarki | .ot 207 17 200 ¢
Wojennej
Szwecja  |Karlskrona | Kockums Carlskrona 1 3800t
Szwecja | Karlskrona | Kockums Koster 2 360 t
Szwecja  |Karlskrona | Kockums Landsort 5 270 t
Szwecja | Karlskrona | Kockums Styrso 4 200 t
Wlelka. Woolston Babcoc].< Sandown 3 600 t
Brytania International
. BAE Systems,
Wlelka. Glasgow, Babcock Hunt 4 750 t
Brytania | Woolston .
International
Witochy Donada C'c'mtle.re'Navale Atlante 1 750t
Visentini
Wiochy |LaSpezia | ContiereNavale ) cupope 6 660 t
Ferrari
Witochy La Spezia Intermarine Spa Katanpaa 3 680t
Sarzana
Wiochy  |LaSpezia | mermarineSpa |\, Lo 12 620 t
Sarzana
. Cantiere Navale
Wiochy Wenecja do Poli Porto 9 410t

Zrodto: opracowanie wlasne autora na podstawie danych SIPRI i innych zrodet
Probukcia OKRETOW PODWODNYCH

Okrety podwodne, pracujac w innym $rodowisku niz reszta omawianych tutaj typow,
sg szczegblnym rodzajem jednostek, ktory wymaga od stoczni zatrudnienia nie tylko wy-
specjalizowanego personelu, lecz takze posiadania odpowiedniej technologii. Okrety pod-
wodne dzielimy gtownie ze wzgledu na rodzaj napedu. Okrety konwencjonalne, napgdzane
silnikami spalinowymi wraz z silnikami elektrycznymi, uzywane sg na mniejszych morzach,
takich jak Baltyk. Stuza one gldwnie do atakowania znienacka torpedami innych okrgtow.
Atomowe okrety podwodne sg zwykle wigksze i dzigki mozliwosci dlugotrwatego zanurze-
nia stuzg celom strategicznym, takim jak przenoszenie glowic z tadunkami jadrowymi. Na
rynku uzbrojenia korporacje zbrojeniowe oferuja wlasnie te okrety, a nabywcey znajdujg sie,
mimo niebotycznych cen (Skulski, 2011).

Najwigksza jednostka podwodng europejskiej produkeji jest francuski atomowy okret
podwodny o zdolno$ciach przenoszenia rakiet z glowicami jadrowymi klasy Triomphant
(ryc. 4). Z kolei najwiecej okretéw podwodnych produkuje si¢ w Niemczech, szczegdlnie
w stoczni kilonskiej przez koncern Thyssen Krupp (tab. 10).
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Ryc. 4. Francuski okret podwodny klasy Triomphant — przedstawiciel najwigkszej klasy atomowych
okretow podwodnych Europy

Zrédto: http://www.militaryfactory.com/ships/imgs/le-triomphant-s616.jpg

Tab. 10. Stocznie majace linie produkcyjne dla okretoéw podwodnych w Europie

Liczba jednostek .
. Wypornos¢
Kraj Miejscowosé Korporacja Klasa okretu W aktywnej Wynurzonego
stuzbie w krajach
okretu
Europy
Francja | CPCOOU | N Rubis 6 2400 t
Nantes
Francia | CPETOOUTE, | N Triomphant 4 12 600 t
Nantes
. . Cartagena
Hiszpania | Cartagena Dockyard Agosta 3 1500 t
Rotterdamsche
Holandia | Rotterdam Droogdok Walrus 4 1900 t
Maatschappij
Niemcy Emden Schaff Industrie | Kobben 4 440 t
Niemcy Kilonia Thyssen Krupp | Tridente 2 1700 t
. S Type 209/1100
Niemcy Kilonia Thyssen Krupp Glafkos 3 1200 t
. o Type 209/1200
Niemcy Kilonia Thyssen Krupp Poseidon 4 1300t
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Niemcy Kilonia Thyssen Krupp | Type 214 2 1700 t
Niemcy, |Emden, Schaff Industrie,

Norwegia | Asker, Horten | Konsberg Ula 6 1000t
Niemcy, |Kilonia, La | Thyssen Krupp, |Type 212/ 6 1400 t
Wiochy Spezia Fincanteri Todaro

Szwecja | Malmo Kockums Gotland 3 1500 t
Szwecja | Malmo Kockums Sodermanland 2 1500 t
Wielka 1 Barrowin g\ g goctems | Astute 2 7000 t
Brytania | Furness

Wlelka. Barrow in BAE Systems Trafalgar 4 4800 t
Brytania | Furness

Wielka Barrow in

Brytania | Furness BAE Systems Vanguard 4 15900t
Witochy Monfalcone | Fincanteri Sauro [II/IV 4 1600 t

Zrodto: opracowanie wiasne autora na podstawie danych SIPRI i innych zrodet

PopsuMowANIE

Floty krajow europejskich posiadaja zroznicowang strukture flot wojennych. Niektore
stawiajg na wielkie okrety (Francja, Wielka Brytania), inne na duzg liczbe mniejszych jedno-
stek (Polska, Grecja). Wiele marynarek wojennych czeka na zmodernizowanie, co w czasach
kryzysu jest trudne. Najwigksza flote posiada w Europie Wielka Brytania (tab. 11), a tuz za
nig, niemal doréwnujac jej wielkoscia, plasuje si¢ marynarka francuska. Polska jest obecnie
na odlegtym 41 miejscu na $wiecie pod wzgledem tonazu floty.

Tab. 11. Wielkos¢ flot krajow europejskich

z g 5
g8 o | 2 ALRERERERE
3 o . sl sl S g e g |22|22|Ets
2 g 8 = 28| 8 ° % E|2g8|geo|gs|€5|5T
Q' = = :2 z g g L & |5 E Ez|82|z5|E é
s & EZ|l 2| 2| 2| Ble |88 8T
°5| A S o | B = & &l 82N
= g 3 £ |2 | 2 = g
- ] o |8 Z ) S
Z &= =
Wielka 345
6. Brytania 1 5 21 0 5 15 4 7 56 400
. 321
7. Francja 1 6 22 9 12 18 4 6 78 900
184
9. Witochy 2 3 18 6 10 10 0 6 55 700
. . 148
12. Hiszpania 1 3 11 0 0 18 0 3 42 600
. 116
15. Holandia 0 3 6 0 4 6 0 4 23 300
. 102
16. Grecja 0 16 13 0 25 4 0 11 62 400
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. 83

18. Niemcy 0 2 11 5 8 17 0 4 47 200
27. Dania 0 0 7 0 9 0 0 0 16 51
200

31. Norwegia 0 0 5 6 0 6 0 6 23 36
600

32. Portugalia 0 1 5 6 6 0 0 2 20 34
700

35. Bulgaria 0 0 4 3 1 10 0 0 19 24
000

36. Rumunia 0 0 3 7 3 5 0 0 18 21
000

19

41. Polska 0 0 2 3 3 20 0 5 33 200
43. Szwecja 0 0 0 6 12 11 0 5 34 14
300

. 11

44. Ukraina 0 0 1 4 0 5 0 1 11 100
45 Irlandia 0 0 0 0 8 0 0 0 8 10

300

46. Belgia 0 0 2 0 1 6 0 0 9 10
000

47. Finlandia 0 0 0 0 10 14 0 0 24 | 9600
53. Malta 0 0 0 0 1 0 0 0 1 400
54. Stowenia 0 0 0 0 1 0 0 0 1 375

Zrédlo: opracowanie wiasne autora na podstawie danych SIPRI i innych zrédet

Tab. 12. Korporacje o najwickszej liczbie zwodowanych okretéw wojennych w branzy zbrojeniowe;j
przemystu stoczniowego

Kraj Nazwa Potozenie Liczba okretow
Wiochy Fincanteri kansgjjia’ Genua, Monfalcone, 62
Hiszpania Navantia Ferrol, San Fernando 37
Elr;ig(;a BAE Systems Barrow in Furness, Glasgow 29
Holandia Damen Schelde Vlissingen 29
Niemcy Thyssen Krupp Kilonia, Hamburg 26
Szwecja Kockums Karlskrona, Malmo 26
Niemcy Luersen Werft Brema 23
Francja DCNS Lorient, Cherbourg, Nantes 22
Polska Stocznia Potnocna Gdansk 21
Polska %t}(;:ﬂ:;}\/[arynarkl Gdynia 17
Grecja Hellenic Shipyards Skaramagas 14
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Francja CMN Cherbourg 14
Niemcy Schaaf Industrie Emden 12
Grecja Elefsis Shipyards Eleusis 12
Szwecja Djupviksvarv Djupvik 12
Chorwacja Brodogradiliste Kraljevica | Kraljevica 11

Zrédto: opracowanie wiasne

Ryc. 5. Lokalizacja przemystu stoczniowego w branzy zbrojeniowej krajow europejskich

O - korwet

)
g O

Shoreham by S&a()

Cherbourg (D)
Brest. N

Lorient Y€ T

San Fefnando Kartagena

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie zebranych danych za 2013 rok

@ - fregat rakietowych

@ - niszczycieli rakietowych

X - okregtéw transportowo-desantowych
% - lotniskowcow i helikopterowcow

. )
e
<5 SKALA PRODUKCII:
e @ - 1-10 aktywnych okretéw

Gfg,-up « Oryga @ - 11-20 aktywnych okretéw

arlskrdna ->20 aktywnych okretow
. @
* il

STOCZNIE Z MOZLIWOSCIA PRODUKCII:
W - atomowych okretéw podwodnych
I - szturmowych okretéw podwodnych
¥¢ - tratowcow i stawiaczy min
QO -todziiokretéw patrolowych

Najwigksza produkcja stoczniowa w Europie okazuje si¢ by¢ skupiona na péinocno-
-zachodnich wybrzezach kontynentu oraz w Ligurii. Najwigksza produkcja to siedziby kon-
cernéw Thyssen Krupp w Kilonii, Navantii w hiszpanskim Ferrol oraz wtoskiej Fincanteri
w La Spezii (ryc. 5). Fincanteri, a nastgpnie Navantia, BAE Systems i Damen Schelde sa
najwigkszymi korporacjami w przedstawianej branzy (tab. 12). Przygotowane zestawienia
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zbiorcze (tab. 11, 12, ryc. 5) stanowia finalizacje¢ opracowania i mogg postuzy¢ jako podsta-
wa do podejmowania decyzji na temat zakupow dla dalszego rozwoju marynarki wojenne;j.
Ich opracowanie bylo celem przedstawionej analizy, ktorej aktualno$¢ odnosi si¢ do produk-
cji stoczniowej w 2013 roku.
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