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Wplyw globalizacji i integracji w ramach MERCOSUR
na wymian¢ handlowa produktow
przemyshu samochodowego Brazylii w latach 1990-2006

Rozwdj przemystu motoryzacyjnego w Brazylii nawiazuje do ogdlnego wzorca industria-
lizacji Ameryki Lacinskiej, w ktorym wyroznia si¢ trzy glowne fazy. Z poczatkiem lat 90.
XX w. rozpoczgla si¢ trzecia z nich, wiazaca si¢ z globalnym dostosowaniem si¢ tego
sektora do wyzwan wynikajacych z wprowadzenia nowych modeli produkcji przez azjaty-
ckie koncerny. Fazg t¢ cechowala selektywna restrukturyzacja przemyshu motoryzacyjnego
w niektorych panstwach regionu, co mialo umozliwi¢ spelnienie rosnacych wymagan na
rynkach lokalnych oraz przeciwdziata¢ konkurencji na rynkach migdzynarodowych. Byta
ona konieczna w obliczu likwidacji badz ograniczen pomocy rzadowej i réznego rodza-
ju subsydiow wspierajacych eksport. W Brazylii restrukturyzacja polegata na gruntownej
przebudowie istniejacych oraz powstaniu wielu nowych, bardzo nowoczesnych zaktadow,
bedacych w stanie sprosta¢ $wiatowej konkurencji. Proces modernizacji tego sektora wy-
musila takze zmiana polityki gospodarczej. Odejscie z poczatkiem lat 90. XX w. od strategii
rozwoju przemystu poprzez substytucje importu i postepujaca liberalizacja wymiany han-
dlowej wymusita na dzialajacych w tym kraju filiach migdzynarodowych koncernéw podje-
cie dziatan restrukturyzacyjnych i modernizacyjnych. Dodatkowa zachgta do pozostania na
tym rynku lub do pojawienia si¢ na nim — w przypadku nieobecnych wczesniej koncernow
— byty rozwijajace si¢ w tym samym czasie procesy regionalnej integracji gospodarczej w ra-
mach MERCOSUR (Foreign Investment in Latin America and the Caribbean 1998; Foreign
Investment in Latin America and the Caribbean 2003; Humphrey 2003).

Postepujacy proces globalizacji przyspieszyl liberalizacj¢ wymiany handlowej oraz
swobodny przeptyw kapitalow migdzy panstwami rozwijajacymi si¢ a rozwinigtymi. Wptynat
réwniez na zmiang zachowan migdzynarodowych koncernow samochodowych, ktore z coraz
wigkszym zainteresowaniem zaczgly spogladaé na kraje zaliczane do tzw. ,,wschodzacych
rynkow”. W przeciwienstwie do nasyconych samochodami i cechujacych sig silng konkuren-
cja rynkow panstw rozwinigtych, ,,wschodzace rynki” Ameryki Lacinskiej, Azji czy Europy
Srodkowo-Wschodniej jawity si¢ jako chlonne i mniej wymagajace. Gwattowny wzrost
produkcji i sprzedazy samochodéw odnotowany w tej grupie panstw w pierwszej potowie
lat 90. wywolal rowniez fale inwestycji migdzynarodowych koncernéw. W Argentynie
1 Brazylii warto$¢ sprzedazy samochodow w latach 1990-1997 wzrosta o 191,7%, podczas
gdy na rynku obejmujacym Stany Zjednoczone i Kanadg zanotowano wzrost o 18,9% za$
w Europie Zachodniej i Japonii spadek wartosci sprzedazy odpowiednio o 3,0% i 11,3%
(Humphrey 2003, s. 128; Laplane, Sarti 2003).



64 Mirostaw WoiTowicz

Roéwnolegle z postgpujaca globalizacja rozpoczely si¢ procesy regionalnej integracji
gospodarczej, zainicjowane jeszcze pod koniec lat 80. XX w. przez nowe demokratyczne
rzady Argentyny i Brazylii (Manzetti 1990).

Powstajacy Wspolny Rynek Potudnia (Mercado Commun del Sur — MERCOSUR)
dodatkowo podnosit jeszcze atrakcyjnos¢ tworzacych go panstw w oczach miedzynarodo-
wych inwestoréw. Z drugiej strony szeroki strumien bezpos$rednich inwestycji zagranicz-
nych kierowanych na rozbudowe przemystu samochodowego sktanial poszczegélne kraje,
a szczegolnie Argentyng 1 Brazylig, do opdzniania liberalizacji w tym sektorze, stosowania
polityki ulg podatkowych i zachgt inwestycyjnych dla przyciagnigcia jak najwigkszej liczby
inwestycji na teren swojego kraju. Polityka ta stata w ostrej sprzecznosci z wprowadzana
liberalizacja handlu w ramach MERCOSUR, powodowata takze czeste konflikty i napigcia
polityczne, gdyz oba kraje traktowaty swoj przemyst samochodowy jako strategiczny sektor
przyczyniajacy si¢ do wzrostu innowacyjnosci i konkurencyjnosci calej gospodarki (Gomez
Mera 2005; Amann i in. 2007; Gomez Mera 2007).

Celem opracowania jest przesledzenie wplywu proceséw globalizacji oraz integracji
regionalnej na brazylijski przemyst samochodowy, ukazanie zmian w polityce przemystowej
panstwa wzgledem tego sektora oraz ich wplywu na pozyskanie nowych inwestycji, a takze
przesledzenie specjalnej polityki integracyjnej w ramach MERCOSUR prowadzonej wzgle-
dem przemystu samochodowego.

REFORMY GOSPODARCZE 1 ROZWOJ WSPOLPRACY W RAMACH MERCOSUR

Wraz z wprowadzanymi przez demokratyczne rzady reformami gospodarczymi, ma-
jacymi doprowadzi¢ do zahamowania wysokiej inflacji i wplyna¢ na ozywienie gospodar-
cze po tzw. ,straconej dekadzie” lat 80. XX w., dwa rywalizujace ze sobg od lat panstwa
Ameryki Potudniowej, Argentyna i Brazylia, postanowity takze rozwija¢ i intensyfikowaé
dwustronna wspotprace gospodarcza w celu podniesienie ich atrakcyjnosci inwestycyjnej
w oczach migdzynarodowych korporacji. Wspotpraca ta przybrata bardziej zinstytucjonalizo-
wana form¢ wraz z podpisaniem w marcu 1991 r. porozumienia powotujacego MERCOSUR.
Poza Argentyna i Brazylia do ugrupowania przystapity takze Paragwaj i Urugwaj (Manzetti
1990; Cason 2000).

Poczatkowa umowa ustalata terminarz, prowadzacy do utworzenia od poczatku 1995 r.
strefy wolnego handlu obejmujacej wigkszos¢ towarow. Byl to $miaty plan, zaktadajacy
bardzo szybka integracj¢, nie uwzgledniat jednak wielu trudnosci i komplikacji. Glownym
problemem, ktory si¢ ujawnit w trakcie negocjacji, byly rozbieznosci w polityce makro-
ekonomicznej migdzy dwoma najwazniejszymi krajami cztonkowskimi. Argentyna wprowa-
dzita w kwietniu 1991 r. restrykcyjna polityke stabilizacyjna, natomiast Brazylia unikata jej
az do lipca 1994 r. Najpowazniejsza konsekwencja tych rozbieznosci dla procesu integracji
regionalnej bylo przewartosciowanie argentynskiego peso, prowadzace do zalania Argentyny
przez brazylijski import. W konsekwencji zmusito ja to do wprowadzenia w listopadzie
1992 r. tzw. podatku statystycznego na import w przedziale od 3% do 10%, ktory byt
w glownym stopniu wymierzony w brazylijski eksport. W celu sktonienia Argentyny do
ztagodzenia swojej protekcjonistycznej polityki Brazylia zgodzita si¢ zredukowac jej wy-
soki ujemny bilans handlowy poprzez zakup wigkszej ilosci argentynskiej pszenicy i oleju.
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Przyczynito sig to do stopniowego wycofania podatku importowego, jednakze uzmystowito
rzadzacym, ze droga prowadzaca do swobodnej wymiany handlowej bedzie trudniejsza niz
zaktadano (Cason 2000, s. 28).

Utworzenie MERCOSUR wplyneto na ozywienie wymiany handlowej migdzy pan-
stwami cztonkowskimi. W poczatkowym okresie dzigki odktadaniu przez Brazyli¢ restryk-
cyjnej reformy stabilizujacej gospodarkg i zwalczajacej nawroty hiperinflacji osiagngta
ona wysoki dodatni bilansu wymiany handlowej. Dopiero zainicjowany w lipcu 1994 r.
plan stabilizacyjny, zwany od wprowadzonej waluty Planem Reala, przyczynit si¢ do zdta-
wienia hiperinflacji, a sztywne powiazanie reala z dolarem podniosto jego wartos¢. Liberali-
zacja wymiany handlowej oraz realna aprecjacja reala, wptyngly na gwalttowny wzrost
importu i ujemny bilans wymiany handlowej z zagranica, a takze w ramach MERCOSUR
(ryc. 112).
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Ryc. 1. Zmiany wielkosci handlu zagranicznego Brazylii w latach 1990-2006

Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie: MERCOSUR Report no. 6, 7, 11, rézne lata

Od poczatku stycznia 1995 weszlo w zycie porozumienie powolujace wspdlny rynek
potudnia. Bezclowy handel w obrgbie MERCOSUR objat ok. 90% towarow. Wprowadzono
takze wspolna zewngtrzng stawke celna, wahajaca si¢ od 0% do 20% i obejmujaca
ok. 85% importowanych towarow. Kazde z panstw mialo mozliwos¢ przygotowania listy
towar6w uznawanych za ,,wrazliwe” na zagraniczna konkurencjg, ktére mialy by¢ chronione
wyzszymi stawkami celnymi do 1999 r. — w przypadku Argentyny i Brazylii, a do 2001 r.
w przypadku Paragwaju i Urugwaju. Jednym z najwazniejszych sektorow, ktérego produkty
nie zostaly objgte wspdlnag stawka celng ani swobodna wymiang w ramach MERCOSUR,
byl przemyst motoryzacyjny (Cason 2000; Baer, Cavalcanti, Silva 2002).
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Zniesienie ograniczen przyczynito si¢ do dalszego wzrostu wielkosci wymiany han-
dlowej Brazylii z zagranica, a szczeg6lnie z panstwami MERCOSUR. Niekorzystny okazat
si¢ natomiast utrzymujacy si¢ w obu przypadkach ujemny bilans. Poglebiato to napigcia
gospodarcze i utrudnialo utrzymanie plynnosci finansowej, a w koncu doprowadzito do
wybuchu kryzysu walutowego w styczniu 1999 r. i deprecjacji reala o 66% w ciagu mie-
siaca, z 1,2 do 2 reali za dolara (Zutawska, 2003). Kryzys ten doprowadzit do zmniejszenie
wymiany handlowej, a szczegodlnie ograniczenia importu, co miato na celu poprawg bilansu
handlowego kraju. Jednocze$nie zaobserwowano spadek eksportu, ktéry w duzej mierze
wynikat z ograniczen celnych, jakie narzucity na Brazyli¢ kraje MERCOSUR, szczegoélnie
Argentyna, obawiajace si¢ zalania przez brazylijskie towary, stajace si¢ coraz bardziej kon-
kurencyjne w obliczu deprecjacji reala (ryc. 11 2).

W kolejnych latach gospodarka Brazylii i innych panstw MERCOSUR znow weszta
w trudny okres wywotany kryzysem argentynski w 2002 r. Spowodowat on ponowne gwat-
towne ograniczenie brazylijskiego eksportu do MERCOSUR, gdyz to Argentyna byta jego
gldéwnym odbiorca w ramach tego ugrupowania. Zta sytuacja w tym kraju odstraszyta takze
inwestorow zagranicznych z sasiedniej Brazylii, przyczyniajac si¢ do odptywu kapitatow
(ryc. 2).
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Ryc. 2. Wielko$¢ wymiany handlowej Brazylii z panstwami MERCOSUR w latach 1990-2005

Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie: MERCOSUR Report no. 6, 7, 11, rézne lata
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ZMIANY W BRAZYLIJSKIEJ POLITYCE W PRZEMYSLE SAMOCHODOWYM

Wraz z postgpujaca liberalizacja gospodarcza na poczatku lat 90. XX w. polityka bra-
zylijska wzgledem sektora motoryzacyjnego ulegta radykalnej zmianie. Rzad prezydenta
Fernanda Collor de Melo dostrzegat konieczno$¢ pomocy brazylijskiemu przemystowi mo-
toryzacyjnemu w dostosowaniu si¢ do nowych warunkéw konkurencji migdzynarodowej,
jednakze poza wykluczeniem tego sektora z procesu integracji regionalnej stosowat jedynie
zwolnienia podatkowe i zachety finansowe, jako instrumenty promocji zwigkszania produk-
cji i przyciagania inwestycji. Decyzje byly dyskutowane i wprowadzane w zycie w ramach
nowo powolanych sektorowych izb gospodarczych, ktére mialy zapewni¢ porozumienie
pomigdzy zwigzkami zawodowymi, biznesem i przedstawicielami rzadu (Cason 2000;
Gomez Mera 2007).

Uzgodnienia izby gospodarczej przemystu motoryzacyjnego, podpisane w latach 1992—
1993, skutkowaty znacznym zmniejszeniem krajowych stawek podatkowych, co zaowoco-
wato znaczacym obnizeniem cen produkowanych pojazdéw i przyczynito si¢ do odwroce-
nia spadkowego trendu w produkcji samochoddéw. Ogoélna wielkos¢ produkeji samochodow
wzrosta z 914,6 tys. sztuk w 1990 r. do 1391,4 tys. sztuk w 1993 r. (Gomez Mera 2007).

W okresie rzadow prezydenta Itamara Franco, ktory zajal miejsce odwotanego
w 1992 r. w drodze impeachmentu F. Collor de Melo, zwigkszyt si¢ bezposredni nacisk firm
samochodowych na rzad w celu uzyskania dalszych przywilejow i ulg podatkowych. Nowy
prezydent okazat si¢ by¢ bardzo podatny na naciski silnego lobby zrzeszajacego krajowych
producentéw samochodoéw, co doprowadzito do rozpoczgcia negocjacji w sprawie dalszych
redukcji podatkéw od produkcji matych samochodow. Wstgpne umowy podpisane z poszcze-
gblnymi firmami zastapiono w 1993 r. wprowadzeniem tzw. porozumienia Tani Samochod
(Carro Popular regime). Promowatl on, poprzez bodzce podatkowe, produkcje matych sa-
mochodéw (pojemno$¢ silnika do 1000 cm?®) dostepnych dla szerszego grona $rednio za-
moznych klientow. Program ten okazat si¢ bardzo skuteczny pod wzgledem zwigkszenia
krajowej produkcji oraz popytu na tego typu pojazdy, jednakze réwnocze$nie nieefektywny
w przycigganiu nowych inwestycji zagranicznych w tym sektorze. Przeciwienstwem tego byt
program rozwoju przemystu samochodowego wprowadzony w 1991 r. w Argentynie, oferu-
jacy szeroki wachlarz zachet i przywilejow dla firm otwierajacych dzialalno$¢ w tym kraju.
Ta silnie interwencjonistyczna polityka miata na celu rozwdj sektora motoryzacyjnego oraz
wzrost eksportu. Zwigkszenie wplywow eksportowych oraz naplyw inwestycji zagranicz-
nych odgrywatly takze kluczowa rolg w realizowanej przez ministerstwo finansow strategii
stabilizacji poprzez zwigzanie argentynskiego peso z dolarem (tzw. Plan Wymienialnosci)
(Gomez Mera 2007; Zutawska 2003).

Ta asymetria w polityce gospodarczej wzgledem przemyshu motoryzacyjnego prowa-
dzona przez dwoch gtdwnych cztonkow MERCOSUR byta kluczowym czynnikiem przyjecia
przez Brazylig w czerwcu 1995 r. tzw. Porozumienia Samochodowego (Regime Automotivo),
nawiazujacego do programu wdrozonego w Argentynie. Jego gtdéwnym celem byta promocja
produkcji samochodéw w Brazylii, do czego miaty zachgcaé subsydia dla producentéw i ba-
riery taryfowe ograniczajace import. Program ten sktadat si¢ z trzech gtownych elementow:
zachgt inwestycyjnych, miernikow promocji eksportu oraz ilosciowych ograniczen importu
(Gomez Mera 2007; Cason 2000). Miat tez ograniczy¢ warto$¢ importu samochoddw, kto-
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ra zaczeta gwaltownie wzrastaé w 1995 r., co wplywato na poglebianie deficytu wymiany
handlowej i stanowito wiclkie zagrozenie dla wprowadzanego od 1 lipca 1994 r. Planu Reala

(ryc. 3).
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Ryc. 3. Zmiany bilansu handlowego przemystu samochodowego Brazylii w latach 1990-2006

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie Anudrio da Indiistria Automobilistica Brasileira, 2007

Dodatkowym zagrozeniem dla brazylijskiej gospodarki byt kryzys meksykanski, ktory
w grudniu 1994 r. zmusit rzad tego kraju do dewaluacji waluty. Obawa przed jego roz-
przestrzenieniem si¢ na inne panstwa regionu, tzw. efekt tequili, sktonita inwestoréw do
wycofywania kapitalow, co powaznie zagrazalo utrzymaniu ptynnosci finansowej przez
Brazylig. Dlatego tez uwazana za skrajnie liberalna administracja prezydenta F. Cardoso
zdecydowata si¢ na wprowadzenie tak protekcjonistycznego programu, ktory z jednej strony
ograniczalby wartos¢ importu samochodow, w sytuacji trochg przewartosciowanej waluty,
a z drugiej zachecat do naptywu kapitat zagraniczny (Zutawska 2003; Gomez Mera 2005;
Gomez Mera 2007).

Jednostronne wprowadzenie tak restrykcyjnego programu, ograniczajacego import
samochodow, spotkato si¢ z duzym sprzeciwem strony argentynskiej, gdyz najsilniej
uderzato to w funkcjonujacy w tym kraju przemyst samochodowy, dla ktérego Brazylia byta
jednym z najwazniejszych rynkow zbytu. Dzialania rzadu brazylijskiego zachwiaty wspot-
praca w ramach MERCOSUR i w obliczu ostrego sprzeciwu panstw cztonkowskich zmusity
Brazylig do podjgcia negocjacji, zmierzajacych do wypracowania stanowiska mozliwego do
zaakceptowania, szczegolnie przez Argentyng. Juz w styczniu 1996 r. oba kraje ogtlosity
osiagnigcie porozumienia w sektorze samochodowym, ustanawiajacego reguly wymiany
handlowej, ktore mialy obowiazywac¢ do roku 2000. Uzgodniono, ze w przypadku Brazylii
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eksporterzy samochodow beda mogli importowac tylko tyle, ile wyeksportowali, ptacac
potowe cta, ktore wynosito 70% na gotowe pojazdy. Ponadto w celu wzmocnienia lokalnego
przemyshu czgsci samochodowych i uniknigcia inwestycji nastawionych tylko na budowe
fabryk montazowych, bezctowy handel samochodami w obrgbie MERCOSUR wymagat,
aby co najmniej 50% jego czgsci bylo wykonane w kraju, z ktérego pochodzit (Cason 2000,
s. 31-32; O’Keefe, Haar 2001, s. 17-18).

Pod koniec 1998 r. uzgodniono kolejne porozumienie ustanawiajace czteroletni okres
przej$ciowy w przemysle motoryzacyjnym, trwajacy od 2000 do 2004, kiedy to miat zostaé
wprowadzony catkowicie wolny handel jego wyrobami w obrgbie MERCOSUR. W okresie
przejsciowym wspolna zewngtrzna taryfa celna na gotowe samochody miata wynosi¢ 35%,
natomiast na cz¢$ci samochodowe wahata si¢ od 14% do 18%. Podniesiono rowniez wymog
udziatu krajowych czesci do 60% wartosci pojazdu, jesli miat on by¢ uznany za krajowy, a co
za tym idzie objety bezclowa wymiang w obrgbie MERCOSUR (Cason 2000, s. 32; O’Keefe,
Haar 2001, s. 18-20).

Nastgpne lata pokazaty, Zze pelna liberalizacja handlu w obrgbie MERCOSUR obej-
mujaca przemyst motoryzacyjny nie jest jeszcze mozliwa do osiagnigcia, a kazde z panstw
cztonkowskich traktuje ten sektor jako czynnik rozwoju krajowej gospodarki. Dlatego tez
nie udato si¢ wprowadzi¢ od 2004 r. strefy wolnego handlu na wyroby przemystu samo-
chodowego, odsuwajac termin do stycznia 2006 r., a nastepnie do 2008 r. Za kazdym razem
ustalano jednocze$nie sposob pomiaru i wspdtczynniki pozwalajace obliczy¢ warto$¢ bez-
ctowego eksportu danego panstwa, ktora bezposrednio wynikata z wartosci jego importu
(MERCOSUR Report no. 11,2006, s. 48-51).

NAPLYW INWESTYCJI ZAGRANICZNYCH
DO BRAZYLIJSKIEGO PRZEMYSLU SAMOCHODOWEGO

Od poczatku lat 90. jednym z zasadniczych celéw brazylijskiej polityki przemystowej
byto pozyskanie zagranicznych kapitalow potrzebnych do modernizacji istniejacych, jak
i rozwoju nowych zaktadow przemystowych. W przypadku przemystu samochodowego zde-
cydowanie trudniej byto pozyskaé fundusze na jego modernizacjg¢ i rozwoj na drodze prywa-
tyzacji, gdyz praktycznie w catosci znajdowat si¢ on w rgkach duzych koncernow migdzyna-
rodowych, jedynie w przemysle podzespotow i czgsci samochodowych dziataty liczne firmy
z rodzimym kapitatem. W celu przyciagnigcia inwestycji do tego sektora Brazylia musiata
pokaza¢ migdzynarodowym firmom, ze jest potencjalnym chtonnym i stabilnym rynkiem
zbytu, dlatego tak wazna rol¢ odgrywal rozwdj wspdtpracy w ramach MERCOSUR, jak
i stabilizacja wtasnej gospodarki, a przede wszystkim ograniczenie inflacji i podniesienie sity
nabyweczej ludnosci.

Poszerzanie rynku zbytu o panstwa cztonkowskie MERCOSUR, a szczegdlnie Argen-
tyng, postgpowalo bardzo opornie, poniewaz, podobnie jak Brazylia, starata si¢ ona pozyskac
jak najwigcej warto$ci inwestycji zagranicznych dla swojego przemystu motoryzacyjnego,
blokujac pelna liberalizacj¢ wymiany handlowej w tym sektorze, co przeanalizowano powy-
zej. Z drugiej za$ strony do momentu wprowadzenia Planu Reala w polowie 1994 r., Brazylia
borykata si¢ z problemem hiperinflacji, co ograniczato chtonno$¢ rynku wewngtrznego, gdyz
podrazato koszty badz catkowicie uniemozliwialo zaciagnigcie kredytu w wigkszosci przy-
padkdéw niezbednego do zakupu nowego pojazdu. Dlatego tez w pierwszej potowie lat 90. to
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Argentyna, wprowadzajaca juz od 1991 r. program stabilizacyjny, stata si¢ atrakcyjniejszym
miejscem do lokalizacji inwestycji sektora motoryzacyjnego, natomiast do Brazylii naptywat
zdecydowanie mniejszy strumien BIZ, zwigzany gtdéwnie z modernizacja i rozbudowa istnie-
jacych fabryk (ryc. 4).
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Ryc. 4. Zmiany wielkosci naptywu Bezposrednich Inwestycji Zagranicznych (BIZ)
do brazylijskiego przemystu samochodowego w latach 1990-2006

Zrodto: opracowanie whasne na podstawie Anudrio da Indiistria Automobilistica Brasileira, 2007; Brazilian
Autoparts Industry Performance, 2007

Sytuacja zaczeta si¢ zmienia¢ od wprowadzenia w 1994 r. programu stabilizacyj-
nego ograniczajacego inflacje, ktory byt zarazem jasnym sygnatem dla zagranicznych
inwestorow, ze rzad Brazylii zamierza przeprowadzi¢ bolesne, ale niezbedne reformy
stabilizujace gospodarke i finanse panstwa. Ponadto wprowadzone na krotko w polowie
1995 r. Porozumienie Samochodowe bylo kolejnym wyraznym sygnalem dla zagranicz-
nych inwestoréw, ze Brazylia nie zamierza zrezygnowac z protekcjonistycznej polityki
wzgledem sektora motoryzacyjnego. Dzialania wladz umocnity przekonanie wsrdd kierow-
nictwa koncernéw samochodowych, ze tylko poprzez bezposrednie inwestycje w Brazylii
uzyskaja one pelny dostgp do tego rynku. Wynikiem tego bylo ograniczanie, w drugiej
polowie lat 90., naptywu inwestycji do Argentyny, a w niektérych przypadkach (np. Fiat,
Renault) przeniesienie wigkszosci dziatalno$ci produkcyjnej do Brazylii. Dodatkowa za-
cheta dla naptywu nowych inwestycji w tym sektorze byly takze wysokie ulgi podatkowe
i pomoc finansowa ze strony brazylijskich stanéw i miast, rywalizujacych o przyciagnigcie
inwestorow (Amann i in. 2007; Rodriguez-Poze, Arbix 2001).

W efekcie splotu wymienionych czynnikéw w drugiej potowie lat 90. XX w. doszio
do gwaltownego naptywu BIZ. W latach 1995-2001 do brazylijskiego przemystu samo-
chodowego naplyngto ponad 13,67 mld USD, co stanowito 58,9% z ogolnej wielkosci
23,22 mld USD inwestycji, jakie naplynelty do tego sektora w latach 1990-2006. Naptyw
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BIZ do przemystu podzespotow i czgéci samochodowych byt rowniez zwigkszony w la-
tach 1995-2001, kiedy to zainwestowano ok. 8,8 mld USD, czyli 51,0% z 17,24 mld USD
zainwestowanych w ten sektor w latach 1990-2006 (ryc. 4).

Wraz z naptywem inwestycji zagranicznych i budowa nowych zaktadéw gwattownie
wzrosta potencjalna moc produkcyjna brazylijskiego przemystu samochodowego, osiagajac
z koncem 2003 r. poziom ok. 3,3 mln sztuk (tab. 1). Biorac pod uwagg fakt, ze w 2004 r. wiel-
kos$¢ produkeji wyniosta niewiele ponad 2,3 min sztuk, mozna stwierdzi¢, iz zainstalowane
moce produkcyjne byly wykorzystane jedynie w 70,3%. Zwigkszenie produkcji do ponad
2,6 mln sztuk w 2006 r. sprawito, ze wykorzystanie mocy produkcyjnych wzrosto do 79,2%,
jednakze nadal w sektorze tym pozostaja spore rezerwy. Warto zaznaczy¢, iz nawet przy
poziomie produkcji z 2006 r. brazylijski rynek motoryzacyjny nie jest w stanie wchtonaé jej
w catosci, gdyz wedtug danych za ten rok Brazylijczycy zakupili jedynie 1927,7 tys. nowych
samochodow, z czego 1785,9 tys. stanowily samochody krajowej produkcji (Anudrio da
Industria Automobilistica Brasileira, 2007).

Tab. 1. Zainstalowana moc produkcyjna w brazylijskich filiach
migdzynarodowych koncernéow samochodowych w 2003 r.

Naow iy Ll i e
Sado Caetano do Sul, Sdo Paulo 180 000
General Motors (GM) Séo Jose dos Campos, Sdo Paulo 350 000
Gravatai, Rio Grande do Sul 200 000
Ford Sao Bernardo do Campo, Sao Paulo 200 000
Camagari, Bahia 250 000
Sao Bernardo do Campo, Sao Paulo 524 000
Taubate, Sdao Paulo 305 000
Volkswagen : .
Resende, Rio de Janeiro 30 000
Sao Jose dos Pinhais, Parana 160 000
Renault-Nissan Sao Jose dos Pinhais, Parana 120 000
. Betim, Minas Gerais 610 000
Flat Sete Lagoas, Minas Gerais 62 000
Séo Bernardo do Campo, Sao Paulo 60 000
Daimler-Chrysler Campo Largo, Parana 12 000
Juiz do Fora, Minas Gerais 70 000
Peugeot-Citréen Porto Real, Rio de Janeiro 100 000
Volvo Kurytyba, Parana -
Honda Sumare, Sao Paulo 45 000
Toyota Indaiatuba, Sao Paulo 15 000
Mitsubishi Cataldo, Sao Paulo 3000
Ogodtem 3296 000

Zrédto: Foreign Investment in Latin America and the Caribbean 2003, 2004, s. 122
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Brazylijski przemyst samochodowy zmuszony jest wigc nadal do poszukiwania zagra-
nicznych rynkéw zbytu na swoje wyroby dla utrzymania oplacalnego poziomu wykorzy-
stania zainstalowanych mocy produkcyjnych. Z tego wzgledu tak wazne znaczenie ma dla
niego liberalizacja wymiany handlowej i zacie$nianie wspotpracy w ramach MERCOSUR,
a takze z innymi panstwami Ameryki Lacinskiej i $wiata. Z drugiej zas strony rzad nadal stara
si¢ chroni¢ krajowych producentoéw, traktujac ten sektor przemystu priorytetowo, gdyz uzna-
je go za no$nik nowych technologii i innowacji, ktore przenikaja do gospodarki. Duza role
w wywieraniu naciskow, hamujacych proces liberalizacji wymiany handlowej w tym sek-
torze odgrywa takze silne lobby zrzeszajace brazylijskie firmy przemystu samochodowego
skupione w Krajowym Stowarzyszeniu Producentow Pojazdow Samochodowych (4ssociagdo
Nacional dos Fabricantes de Veiculos Automotores — ANFAVEA) oraz Krajowym Zwiazku
Przemystu Czgéci dla Pojazdow Samochodowych (Sindicato Nacional da Industria de
Componentes para Veiculos Automotores — SINDIPECAS).

BRAZYLIJSKI HANDEL ZAGRANICZNY SAMOCHODAMI

Od momentu liberalizacji wymiany handlowej z zagranica na poczatku lat 90. XX w.
obserwuje si¢ postgpujacy wzrost importu samochodow do Brazylii. Maksymalny poziom
blisko 370 tys. sztuk osiagnat on w 1995 r. Warto jednak zauwazy¢, ze w tym okresie udziat
samochodow importowanych z Argentyny byt raczej niski, gdyz dominowaty w nim gtow-
nie nowsze i lepiej wyposazone modele sprowadzane z Europy i Ameryki Potnocnej. Od
1996 r sytuacja ulegla zmianie i Argentyna staje si¢ stopniowo najwigkszym zagranicznym
dostawca samochoddéw na brazylijski rynek, przy jednoczesnej tendencji do ograniczania
wielko$ci importu. Wynikato to w duzej mierze z prowadzonej polityki gospodarczej w ra-
mach MERCOSUR, w ramach ktorej od 1995 r. ograniczono import samochodéw spoza
ugrupowania, natomiast promowano wymiang migdzy panstwami czlonkowskimi. Nawet
w latach kryzysu gospodarczego w Argentynie (2002—-2003) sprowadzane z niej samochody
stanowity ponad potowe brazylijskiego importu (ryc. 5).

Szczegblnie wazne dla brazylijskiego przemystu samochodowego byto zdobycie no-
wych rynkéw zbytu, co wynikato z ograniczonej chtonnosci rynku krajowego. W tym celu
rzad starat si¢ prowadzi¢ aktywna polityke promujaca eksport, jak rowniez zabiegat o libe-
ralizacj¢ handlu z panstwami, ktore mogly sig sta¢ potencjalnymi odbiorcami brazylijskich
samochodow. W poczatkowym okresie gldownym odbiorca brazylijskiego eksportu byta
Argentyna, o czym $§wiadczy wzrost jej udziatu w catkowitym eksporcie samochodow latach
1990-1997 z 19,9% do 67,2% (ryc. 6).

Wraz z pogarszaniem si¢ sytuacji gospodarczej w regionie, a szczegolnie w okresie
kryzysu finansowego w Argentynie, udziat tego kraju w brazylijskim eksporcie samocho-
dow spadt do 14,9% w 2002 r. Poprawa sytuacji gospodarczej w kolejnych latach sprawita,
ze Argentyna ponownie odzyskata dominujaca pozycje i w 2006 r. jej udzial w eksporcie
samochodow wzrdst do 32,7% (ryc. 61 7).

Zatamanie si¢ eksportu do Argentyny na poczatku XXI w. zbiegto si¢ w czasie z uru-
chamianiem nowych fabryk samochodéw wybudowanych w drugiej potowie lat 90. XX w.
Zmusilo to dziatajace w Brazylii koncerny do szukania alternatywnych rynkow zbytu. Na
szczescie, dzigki nowym inwestycjom brazylijski przemyst samochodowy stat si¢ bardziej
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konkurencyjny w skali $wiatowej, a jego wyroby znajdowaly nabywcow nawet na rynku
panstw wysoko rozwinigtych. Dzigki temu wielko$¢ brazylijskiego eksportu w latach 2000—
2006 wzrosta 0 227% z 371,3 tys. do 842,8 tys. sztuk (ryc. 6).

Gloéwnymi odbiorcami brazylijskich samochodéw sa kraje rozwijajace sig, szczeg6lnie
z Ameryki Lacinskiej. Poza analizowana powyzej Argentyna, drugim pod wzglgdem wielko-
$ci zagranicznym rynkiem zbytu pozostaje Meksyk, do ktorego w latach 2000-2006 trafiato
od ok. 1/5 do 1/4 ogotu eksportowanych pojazdow. Natomiast w ciagu ostatnich trzech lat
coraz wigksza rolg zaczat takze ogrywac eksport do RPA i Chin (ryc. 7).
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Ryc. 7. Gtowni odbiorcy brazylijskiego eksportu samochodéw w wybranych latach

Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie Anudrio da Indiistria Automobilistica Brasileira, 2007

PoDpSUMOWANIE

Zmiany w brazylijskim przemysle samochodowym w latach 1990-2006 sa w duzej
mierze konsekwencja wywotanych procesem globalizacji przeksztalcen w tej branzy.
Przyczynity si¢ one do modernizacji istniejacych zaktadow oraz unowoczesnienia i zwigk-
szenia efektywnos$ci produkeji (Tigre i in. 1999), a takze doprowadzily do pojawienia si¢
na brazylijskim rynku nowych inwestycji lokowanych przez istniejace filie migdzynarodo-
wych koncernow samochodowych oraz przez zupetnie nowe firmy dazace do globalnej eks-
pansji, szczeg6lnie na tzw. wschodzacych rynkach. Do nowych koncernow, ktore pojawity
si¢ w Brazylii w drugiej potowie lat 90. XX w., naleza: Renault/Nissan, Peugeot/Citrden,
Honda i Mitsubishi.

Czynnikiem przyciagajacym nowe inwestycje motoryzacyjne byta nie tylko poprawa
sytuacji gospodarczej w Brazylii 1 rozwdj wspotpracy w ramach MERCOSUR. Postgpujaca
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latach 90. XX w. integracja gospodarcza nie przebiegata bez napieé, konfliktow i kryzy-
sow, powstajacych glownie migdzy dwoma najwazniejszymi panstwami w tym ugrupowa-
niu — Argentyna i Brazylia. Mimo pojawiajacych si¢ trudnosci udato si¢ jednak utrzymac
i kontynuowac proces integracji, cho¢ sektor motoryzacyjny pozostaje nadal objety specjalna
polityka odraczajaca na razie swobodny handel jego wyrobami w ramach tego ugrupowania.
Niemniej jednak sukcesy, jakie odnosza panstwa tworzace MERCOSUR na polu zacie$nia-
nia wzajemnej wspolpracy gospodarczej, sa czytelnym sygnatem dla koncernéw migdzyna-
rodowych do wkroczenia na ten rodzacy si¢ najludniejszy i najbardziej zamozny wspolny
rynek w Ameryce Poludniowe;j.

Opisane powyzej uwarunkowania globalne i regionalne, a takze odpowiednia polityka
gospodarcza panstwa sprawity, ze Brazylia utrzymata pozycje lidera w przemysle samocho-
dowym w skali catej Ameryce Lacinskiej. Udato si¢ jej zmodernizowaé istniejacy poten-
cjal produkcyjny, a przy tym pozyskac¢ najwigksza cze$¢ inwestycji zagranicznych koncer-
néw samochodowych kierowanych do panstw tego regionu. Dzigki integracji gospodarczej
w obrgbie MERCOSUR brazylijski przemyst samochodowy uzyskat wigkszy i tatwiejszy
dostep do rynkow tworzacych go panstw, szczegodlnie za$ chtonnego rynku argentynskiego.
Miato to duze znaczenie zwlaszcza w drugiej potowie lat 90. XX w., kiedy to sektor ten byt
w fazie modernizacji i rozbudowy. Zapotrzebowanie na jego wyroby na rynku krajowym
byto zbyt niskie, a eksport na inne rynki napotykat na trudnosci i ograniczenia, wynikajace
albo z protekcyjnej polityki, albo z wysokiej konkurencji na rynkach panstw rozwinigtych. To
wilasnie w tym okresie ponad potowa rosnacego brazylijskiego eksportu samochodow trafia-
fa do Argentyny, co utatwito pozyskanie Srodkow na modernizacje¢ i rozbudowe tego sektora
w Brazylii. Pozniejszy sukces eksportowy brazylijskiego przemyshu samochodowego w la-
tach 2000-2006, polegajacy na ponaddwukrotnym zwigkszeniu jego wielkosci oraz opano-
waniu nowych chtonnych rynkéw zbytu, nie bytby mozliwy bez modernizacji i rozbudowy
dokonanej w drugiej potowie lat 90., w ktdrej posrednio pomogta Argentyna, umozliwiajac
szerszy dostep do swojego rynku.
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Impact of globalization and regional integration within MERCOSUR on the
transformation of the Brazilian automobile industry in the years 1990-2006

The aim of this paper is determining the influence of the globalization and regional integration
processes on the Brazilian automobile industry. The paper also contains the analysis of changes in the
state’s industrial policy towards this sector and their influence on winning new foreign investments.
The analysis also concerns changes in the MERCOSUR integration policy towards the automobile
industry.

It was observed that the changes that occurred in the Brazilian automobile industry in the years
1990-2006 are to a large extent a consequence of world-wide transformations in the sector, caused by
globalization. On one hand, the changes consisted in modernizing the existing plants, and on the other
hand — in emergence of completely new enterprises that aimed at global expansion on the so-called
rising markets. This led to the increase in production, diversification of the assortment of available
models, and the increase in competition on the Brazilian market.

As for integration policy, the member states tried to postpone as long as possible complete
liberalization of products trade in this industry within MERCOSUR. Owing to this, they were able
to conduct individual policies in this sector, on one hand trying to maintain the barriers that protected
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their domestic markets, and on the other hand, trying to offer as much as possible to attract foreign
investors. This led to numerous conflicts and great tension, chiefly between Argentina and Brazil,
which endangered the process of economic integration. Still, the emerging problems were successfully
overcome and the barriers for automobile industry trade within MERCOSUR were gradually eliminated.
It was reflected in the rapid increase in car trade between the two countries in years 2003-2006.



