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Czynniki i skutki rozwoju przemyshu motoryzacyjnego
na terenie wojewodztwa Slaskiego

Obszar wojewodztwa $laskiego, ze wzgledu na ilo$¢ funkcjonujacych tu nowych zakta-
dow dostarczajacych podzespoty samochodowe, zlokalizowanie w Gliwicach fabryki samo-
chodéw Opla, jak i rozwoj dawnej FSM w Tychach i Bielsku-Biatej po przejgciu jej przez
Fiata, zaczgto nazywac zaglgbiem motoryzacyjnym. Oprocz wymienionych fabryk samo-
chodow dziata tu wiele wytworni czgsci 1 podzespotow, w wigkszosci renomowanych marek
swiatowych, wérod ktorych najwazniejszymi sa: amerykanski Delphi i TRW, japonski Isuzu,
wtoskie, zalezne od Fiata — Magneti Marelli i Teksid oraz Manuli Rubber, a takze niemieckie
koncerny Mahle i HP-Pelzer. Wedlug danych Polskiej Agencji Inwestycji Zagranicznych
firmy motoryzacyjne zainwestowaty w tym regionie blisko 4 mld USD. Znaczna czg$¢ in-
westorow wybrata tereny nalezace do Katowickiej Specjalnej Strefy Ekonomicznej, gdzie
szczegolnym zainteresowaniem cieszyly si¢ obszary podstrefy tyskiej i gliwickiej.

Poznanie przyczyn tak intensywnego rozwoju przemystu motoryzacyjnego na obszarze
wojewddztwa slaskiego, uznawanego w teoriach lokalizacji za przemyst o lokalizacji swo-
bodnej (m.in. Hurley 1959, Riley 1973) wydaje sig by¢ istotnym zagadnieniem badawczym
z punktu widzenia rozwoju regionalnego. Znane sa ogélne czynniki decydujace o lokalizacji
przedsigbiorstw branzy motoryzacyjnej. Wielu autorow wspolczesnych opracowan interesu-
je rozwoj tego przemystu szczegolnie na obszarach panstw, do ktérych nastgpuje relokacja
tego typu zaktadow z krajow o najwyzszym poziomie rozwoju (m.in. Sadler 1998). Do takich
obszaréw niewatpliwie nalezy cata Europa Srodkowa, a w szczegolnosci Stowacja, Czechy
i poludniowa Polska.

Innym istotnym aspektem badawczym jest wielko$¢ i rodzaj powstajacych oddziatywan
regionalnych i lokalnych wynikajacych z szybkiego rozwoju przemystu motoryzacyjnego.
Okreslenie jego zasiggu pozwoli wskaza¢ miejsca kumulowania si¢ nowych korzysci roz-
wojowych, co jest wazne z perspektywy rozwoju tego obszaru. Przemyst motoryzacyjny ma
tu szczegodlne znaczenie, gdyz jest on uznawany za branzg, ktora obecnie przynosi najwigce;j
korzysci dla gospodarki lokalnej i regionalnej, ze wzgledu na najwyzsze wskazniki efektow
mnoznikowych. Wynika to przede wszystkim z najbardziej rozbudowanej sieci powiazan,
spowodowanej duzym wolumenem produkcji i zZtozonos$cia wyrobu jakim jest samochod.

Od ponad dwudziestu lat widoczny jest wérod geografow przemystu wzrost zaintereso-
wan badawczych relacjami pomigdzy ksztattowaniem sig sieci firm w regionie a wplywem
na jego rozwo6j (Hayter 1 Watts 1983, Scott i Storper 1987, Scott 1988, Dicken, Forsgreen
i Malmberg 1994, Dicken i Malmberg 2001). Badania te skupiaja si¢ na procesach ksztat-



94 KRrzYszToF WIEDERMANN

towania relacji wewnatrz sieci firm, zwlaszcza w kontekscie tworzenia przez nie dzielnic
i aglomeracji przemystowych. Sposrdd szerokich opracowan dotyczacych czynnikow loka-
lizacji nalezy wymieni¢ opracowanie H.D. Watts (1987). W ostatnim czasie powstato tak-
ze kilka opracowan dotyczacych powiazan przedsigbiorstw w skali regionalnej i lokalnej
(m.in. Stryjakiewicz 2004; Domanski, Gwosdz 2005), okreslanych terminem embeddedness.
Odczuwalny jest natomiast niedostatek badan, ktore w sposéb dynamiczny pokazywaltyby
procesy rozwoju i wielkos¢ oddziatywan tego przemystu w skali wewnatrzregionalnej, m.in.
na obszarze wojewodztwa $laskiego, ktorego struktura gospodarcza byta dotychczas zdomi-
nowana przez tzw. przemyst cigzki.

RozwOI PRZEMYSLU MOTORYZACYINEGO W WOJEWODZTWIE SLASKIM

Rozwdj przemystu motoryzacyjnego na obszarze nalezacym dzi$ do wojewddztwa $la-
skiego rozpoczat si¢ stosunkowo pozno. Pierwsze zaklady zaczely specjalizowaé sig¢ w tej
produkcji dopiero w drugiej polowie XX wieku. Przelomowsa inwestycja w tym zakresie
bylo uruchomienie w Bielsku-Biatej produkcji jednostek napedowych dla wytwarzanych
w Fabryce Samochodéw Osobowych na Zeraniu samochodéw Syrena. Dalszy rozwoj FSO,
spowodowany zakupem licencji na produkcje modelu Fiat 125, spowodowal przeniesienie
produkowanej tam Syreny do Bielska-Biatej. Od tego momentu na terenie wojewddztwa
$laskiego byly wytwarzane samochody osobowe.

Przejecie wladzy w Polsce po 1970 roku przez uktad zwigzany z wywodzacym si¢
z tego terenu I Sekretarzem KC PZPR Edwardem Gierkiem spowodowato duze przyspie-
szenie w rozwoju przemystu na tym obszarze. Nalezy pamigta¢, ze w okresie PRL najwaz-
niejszym czynnikiem lokalizacji nowych inwestycji i rozwoju przemystu byty kwestie po-
lityczne. Juz w 1971 roku nastapito podpisanie umowy na zakup licencji na samochdd Fiat
126, ktory miat by¢ montowany w Tychach, a bielskie zaktady WSM miaty by¢ dostawca
jednostek napedowych. Decyzja o powstaniu tej fabryki (FSM) wiazata si¢ z szeregiem ko-
rzy$ci dla gospodarki regionalnej, gdyz spowodowata transfer nowoczesnych technologii do
zaktadow, ktore weszty w sktad FSM, a takze do ich kooperantéw. Rozbudowa zaktadow
miata bardzo duze znaczenie dla dalszego rozwoju przemyshu samochodowego. Wiele zmo-
dernizowanych fabryk, a takze ta powstata od podstaw w Tychach, stanowi dzisiaj podstawe
funkcjonowania najwigkszego producenta samochodéw w kraju — Fiata Auto Poland.

Po przemianach gospodarczych przetomu lat osiemdziesiatych i dziewigédziesiatych
model centralnego zarzadzania i zwigzana z nim dominacja ekonomii politycznej ustapi-
ta mechanizmom wolnego rynku. Wplynglo to w oczywisty sposob na funkcjonowanie
przedsigbiorstw. W dotychczas funkcjonujacej gospodarce, jaka miata miejsce w catym
bloku krajow socjalistycznych, zar6wno wtasno$¢ jak i petna kontrola zdecydowanej wigk-
szosci przedsigbiorstw nalezaty do panstwa. To ono decydowato o strukturze branzowe;j
produkcji przemystowej, asortymencie wyrobow oraz wolumenie produkcji w poszczegol-
nych zaktadach.

Nastawienie gospodarki na wielko$¢ produkcji, jako najwazniejszy czynnik rozwoju
ekonomicznego krajéw socjalistycznych, powodowato jednocze$nie wysoka pracochton-
no$¢, materiatochtonnos¢ i energochtonno$¢ przemystu. Rezultatem tego byto wysokie za-
trudnienie wzgledem wielkos$ci produkceji, czyli niska wydajno$¢ pracy. Dla zobrazowania
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skali tego zjawiska, zestawiono na wykresie (ryc. 1) warto$¢ dodana 1 zatrudnienie w prze-
mysle srodkow transportu wybranych krajow europejskich.
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Ryc. 1. Warto$¢ dodana i zatrudnienie w przemysle srodkow transportu Polski
na tle wybranych krajow Europy oraz Japonii i USA w 1990 roku

Zrodto: Opracowanie wlasne na podst. danych Industrial Statistic Database 2001

Oproécz niskiej efektywnosci ekonomicznej produkeji w nowych warunkach ekono-
micznych, otwarcie granic szybko ukazalo zacofanie technologiczne wytwarzanych w Pol-
sce samochodow. Utrzymanie si¢ firm w nowych warunkach ekonomicznych wymagato
wprowadzenia nowych modeli samochodéw. To pociagato za soba konieczno$¢ inwestycji
w nowe linie technologiczne, nie tylko u producentéw samochodéw, ale takze u ich dostaw-
coOw. Kolejnym problemem byto zapewnienie odpowiedniego poziomu sprzedazy poprzez
znalezienie odbiorcéw na produkowane samochody.

Dalszy rozw6j przemyshu motoryzacyjnego nie tylko na Slasku, ale i w catym kraju
wymagatl z jednej strony przeksztalcen istniejacych juz tu zaktadéw, z drugiej — inwesty-
cji w nowe fabryki. Na wigksza skal¢ wczesniejsze przemiany w tym przemys$le na terenie
konurbac;ji $laskiej rozpoczely si¢ dzigki inwestycjom w juz istniejace firmy. Przyczynami
tego procesu byta duza ilo$¢ zaktadow rozbudowanych tu jeszcze od lat siedemdziesiatych,
a takze wdrozenie regulacji prawnych i dziatania na szczeblu rzadowym, majace na celu
sprywatyzowanie tych zaktadow.

Najwigksza rewolucje w branzy w pierwszej polowie lat dziewigédziesiatych stanowita
prywatyzacja grupy FSM. Od poczatku procesu prywatyzacji poszukiwano partnera, ktory
moglby sig sta¢ inwestorem strategicznym dla catego koncernu. Ostatecznie umowg prywa-
tyzacyjna podpisano z Fiatem; na mocy tej umowy objat on 90% udziatéw w trzech nowo
utworzonych spoétkach:

— produkujacej samochody Fiat Auto Poland (FAP) w Tychach i Bielsku-Bialej oraz

zrzeszajacej kilku waznych dostawcow komponentéw, np. Zaklady FAP w Czgsto-
chowie i Bielsku-Biatej Wapienicy,
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— Magneti Marelli Poland, ktéra wytwarzata m.in. zestawy wskaznikow i elementy

oswietlenia na terenie Sosnoweca,

— Teksid Poland, specjalizujacej si¢ w odlewach dla przemystu motoryzacyjnego (za-

ktady w Skoczowie i Bielsku-Biatej).

Poza wymienionymi podmiotami produkcyjnymi w ramach struktur FSM funkcjo-
nowatly takze inne zaklady. Znalazty si¢ one w nowo utworzonej spotce panstwowej FSM
Wytwornia Wyrobow Réznych, ktora miata na celu ich dalsza prywatyzacje. W grupie tych
zaktadow znalazty sig:

— Zaktady Kuznicze w Skoczowie i Ustroniu (w ramach FSM zaklady nr 3 i 4),

— Fabryka Rowerow Apollo w Czechowicach (wczeséniej zaktad nr 8),

— Bielska Fabryka Obrabiarek (wczesniej zaktad nr 9).

Do struktur FSM WWR wtaczono takze jednostki nieprodukcyjne w postaci mieszkan
pracowniczych i domow wypoczynkowych.

Zmiany w polskiej czgsci grupy Fiata rozpoczgto od ograniczenia niezalezno$ci po-
szczegblnych jednostek dawnego FSM. W zakresie produkcji FAP postanowit skoncentro-
wac si¢ wylacznie na asortymencie wytwarzanym dla potrzeb motoryzacji. Kolejnym etapem
bylo stworzenie centralnego polskiego managementu, aby w miejsce celdéw wytyczonych
sobie przez kazdego z dyrektorow poszczegdlnych zaktadow, pojawity si¢ cele wspolne.
Objecie zarzadzania przez Fiata pozwolito na swobodne decydowanie o wyborze dostaw-
cow. Niektorzy z dostawcow nie rozumieli jeszeze regut wolnego rynku. Kiedy w 1993 roku
Fiat Auto Poland rozpoczynat swoja dziatalnos¢, od polskich dostawcow kupowano ponad
potowe podzespotéw. W 1998 roku firmy zlokalizowane w Polsce stanowity juz trzy czwarte
wszystkich kooperantow.

Przez pierwsze trzy lata Fiat Auto Poland produkowal dwa modele najmniejszych
w Polsce samochodow — Fiata 126p i Cinquecento. W 1994 roku zacze¢to montowaé inny
maly samochdd — Fiat Uno. Montaz szybko przeksztalcit si¢ w pelny cykl technologiczny.
Prowadzona od poczatku lat dziewigédziesiatych restrukturyzacja i modernizacja zaktadow
Fiata umozliwita we wrzesniu 1996 roku otrzymanie Certyfikatu ISO 9001 $§wiadczacego
0 najwyzszym poziomie gwarancji jakosciowych we wszystkich dziedzinach zarzadzania
przedsigbiorstwem. W 1997 roku w Zaktadzie Karoserii w Bielsku-Biatej uruchomiono pro-
dukcje Fiata Siena, a kilka miesi¢cy pdzniej pojawit si¢ Fiat Palio Weekend. Rekordowy pod
wzgledem produkcji byt rok 1999, w ktorym wyprodukowano ponad 340 tysigcy aut. W tej
liczbie byty tez Punto, Bravo/Brava, Marea i Ducato — produkowane metoda montazu prze-
mystowego. Wiosna 1998 roku z linii produkcyjnych FAP spoiki zjechal nastgpca ,,Pigcsetki”
— Seicento, ktory szybko stat si¢ niekwestionowanym liderem w sprzedazy na rynku polskim
i przebojem eksportowym. W 2000 roku postanowiono zaprzesta¢ dalszego montazu sa-
mochoddéw na terenie Bielska-Bialej, zostawiajac tam zaktad produkujacy wytacznie silniki
i skrzynie biegéw. W tym tez roku zakonczyta si¢ produkcja Fiata 126. W 2004 roku w ty-
skim zaktadzie Fiat Auto Poland spotka wprowadzita do produkcji Fiata Panda. Dzigki bar-
dzo duzej popularno$ci tego modelu tyski zaktad osiagnat bardzo dobre wyniki ekonomicz-
ne, umacniajac si¢ tym samym na pozycji lidera wsrod wszystkich zaktadéw w grupie Fiata.
Obecnie trwaja prace nad wdrozeniem do produkcji kolejnego modelu matego samochodu,
ktory zastapi Fiata Seicento, a wspolnie z Fordem przygotowywana jest produkcja nowego
najmniejszego Forda, nastgpcy modelu Ka.

Pod koniec 1993 roku, zgodnie ze strategia firmy, Fiat Auto Poland zaczat ograniczaé
swoja dziatalnos¢ w zakresie produkcji komponentéw i czgsci, skupiajac si¢ na produkceji
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i montazu finalnym samochoddw. Proces ten zaowocowat sprzedaza zaktadow produkuja-
cych komponenty. Strategia ta miata miejsce nie tylko w Polsce, ale byt to trend w catym
swiatowym przemys$le motoryzacyjnym. Dzigki temu procesowi tatwiej jest wyspecjalizo-
wanym firmom produkujacym poszczegdlne elementy prowadzi¢ rozwoj technologiczny,
niz jednemu koncernowi. Latwiej jest rOwniez w zakresie znajdowania nabywcow. W koncu
lat dziewigcdziesiatych proces ten jeszcze bardziej si¢ poglebit. Fiat Auto Poland, ktdry swo-
ja dziatalno$¢ ograniczyt do produkcji silnikow w Bielsku-Bialej i montazu samochodow
w Tychach, rozpoczat na terenie tyskiego zaktadu rozwijaé outsourcing w zakresie podmon-
tazu komponentow na swoich liniach produkcyjnych. Byto to kolejnym krokiem zgodnym
ze $wiatowym trendem rozwoju lean production na terenie zaktadow montazu samocho-
dow. Dotychczasowi glowni dostawcy Fiata zostali zobowiazani, poza dotychczas prowa-
dzona dostawa komponentow, do ich montazu w wytwarzanych samochodach. W ten sposob
w Tychach powstato kilka filii najwazniejszych dostawcow Fiata.

Zakonczenie montazu samochodow w Bielsku-Biatej byto zwiazane ze strategia rozwo-
ju na terenie Bielska produkcji silnikow, a montazu samochodéw w zaktadzie w Tychach.
W tym celu Fiat zawiazat spotke jv. z General Motors, ktora bazowata na bielskim zaktadzie
Fiata produkujacym silniki i skrzynie biegdw. Kazdy z inwestoréw objat po 50% udziatéw
w tym przedsigwzigciu. Przedsigbiorstwo wymoglo jednoczesnie na wiadzach objecie nowe-
go zaktadu terenem Katowickiej Specjalnej Strefy Ekonomicznej. W ten sposob 1 grudnia
2000 roku powstat w Bielsku zaktad Fiat-GM Powertrain.

Oproécz przeje¢ dawnych zaktadow FSM, dochodzito do wykupu takze innych podmio-
tow. Jako przyktad warto przytoczy¢ inwestycj¢ amerykanskiego Delphi, jednego z najwigk-
szych koncernéw motoryzacyjnych, ktory poprzez przejecie jelesnickiej filii bielskiej Apeny
rozpoczat produkcje wiazek elektrycznych do samochodow. Zaktad ten w szczytowym okre-
sie produkcji — w roku 2004, zatrudnial okoto 2400 pracownikéw, co stawiato go wsrod
najwigkszych pracodawcow tej branzy w Polsce.

Dos¢ specyficzna grupe przedsigbiorstw, dostarczajacych wyroby na potrzeby prze-
mystu motoryzacyjnego, stanowily spotdzielnie. Ze wzgledu na statut prawny i duze grono
wiascicieli, przedsigbiorstwami takimi bardzo trudno zarzadza¢. Dodatkowo potencjalni kon-
trahenci dziatajacy w sektorze motoryzacyjnym nie mieli zaufania do prowadzenia interesow
z tego typu podmiotami. Stad tez w ostatniej dekadzie XX wieku wigkszo$¢ z nich wypadta
z tancuchow dostaw. Nieliczna w skali Polski grupa tego typu firm zdotata przeksztalcic si¢
w spotki prawa handlowego. W przypadku $laskiego przemystu motoryzacyjnego jedyny
taki przypadek stanowia dzisiejsze Zaktady Metalowe Postgp z Zabrza, ktore przeksztatcity
si¢ w polowie lat dziewigcdziesiatych. Dzigki temu udato im si¢ nie tylko utrzymacé si¢ na
rynku, ale takze zwigkszy¢ produkcje.

Inng grupe przedsigbiorstw stanowia mate podmioty. Cz¢$¢ z nich, aby sprosta¢ wyma-
ganiom rynku motoryzacyjnego, musiala przej$¢ proces modernizacji i rozbudowy linii pro-
dukcyjnych. Niektore, aby utrzymac ten profil produkcji, pozyskaty inwestoréw strategicz-
nych, najczgsciej zagranicznych. Przyktad takiej firmy stanowi zaktad Plastomer w Istebnej,
ktory zawiazat spotke j.v. z whoskim Lys Fusion, dzigki czemu powstata firma Lys Fusion
Poland. Przejecie to umozliwito dostawy do Fiata. W p6zniejszym okresie grupa Lys Fusion,
w wyniku proceséw globalizacji, zostata wykupiona przez Koncern ITW — Illinois Tool
Works.

Rozmieszczenie tacznych inwestycji w istniejace podmioty przedstawiono na kartodia-
gramie (ryc. 2).



98 KRrzYszToF WIEDERMANN

n:zg};mcm WA

(. F. Gomm
Ineestycie Sila w ‘)

min UED g .)

2

pu
& iﬁtgnwum

Wadunali Maralli
. TlHY
2550 L . Aat, Delfo, Denzo
SKOG20W | < AIF SKO-RIA A
nzE . Teksid, GTY QEPGIFiat, Tekeid
oan, 11 . ‘e Gach

L R
- ﬁnlp-hl

Ryc. 2. Laczne inwestycje w istniejace zaktady w przemysle motoryzacyjnym po 1990 roku
oraz najwigksi inwestorzy

Zrodto: Opracowanie whasne

W pierwszej potowie lat dziewigédziesiatych inwestycje w nowe zaktady w przemy-
$le motoryzacyjnym byly relatywnie niewielkie. Te, ktore powstawaty, stanowity gtownie
inwestycje typu brownfield. Wynikato to z kilku powodow. Jednym z nich byta duza ilos¢
terenow 1 obiektow poprzemystowych na terenie wojewddztwa $laskiego, dostepnych pod
nowe inwestycje. Uruchomienie inwestycji w istniejacej hali jest procesem znacznie szyb-
szym, ze wzgledu na brak koniecznosci uzyskiwania niezbednych pozwolen budowlanych.
Najwigksza ilos¢ nowych zaktadow tej branzy powstatych w tym okresie stanowily mate
i $rednie przedsigbiorstwa. W ich przypadku konieczno$¢ poniesienia wydatkéw na budo-
we hali byta zbyt duzym obciazeniem finansowym. W tym okresie na teren wojewddztwa
Slaskiego byt bardzo maly naptyw duzych inwestoréw zagranicznych, ktorzy inwestujac
w nowe zaktady, czesciej decyduja si¢ na budowg wiasnych zaktadéw od podstaw niz mali
i §redni przedsigbiorcy. Rozmieszczenie inwestycji w nowe zaktady przedstawiono na kar-
todiagramie (ryc. 3).

Duzy udziat w ilosci nowych podmiotéw rodzimych firm w poczatku lat dziewigc-
dziesiatych wynikal z wprowadzenia zasad wolnego rynku i rozwoju przedsigbiorczosci.
Wigkszo$¢ tych firm swoja produkcje koncentrowato na dostawach dla potrzeb rynku czesci
zamiennych, tzw. aftermarket. Niektorym z nich udato si¢ spetni¢ wyzsze wymagania ze
strony odbiorcow, bedacych jednoczesnie producentami wyzszego rzedu. Wejscie w lan-
cuch dostaw dla przedsigbiorstw motoryzacyjnych dawato mniejszym firmom mozliwosc
uruchomienia wielkoskalowej produkcji. Wymagato to jednak odpowiednich naktadow
inwestycyjnych w linie technologiczne i oprzyrzadowanie, na co wigkszos$¢ z nich nie byta
w stanie sobie pozwoli¢.

Najlepszy przyktad tego typu firmy stanowi powstata w 1991 roku spétka Pro-Cars
w Tychach. Zostata ona zatozona przez czterech wspdlnikoéw, ktorzy byli wezesniej pracow-
nikami FSM. Mozemy moéwi¢ wigc tutaj o klasycznym procesie spin-off. Powstanie fabryki
bylo zwiazane z planami rozwoju Fiata w Polsce, ktory zamierzat wdrozy¢ do produkcji
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nowy model — Cinquecento. Poza tym strategia Fiata zaktadata skupienie si¢ na montazu
samochodow 1 silnikéw, a proces produkcji czesci i podzespotdéw mial by¢ podzlecany,
w czym zatozyciele Pro-Cars szukali szansy dla swojej firmy. Na poczatku firma zdecydo-
wala si¢ na produkcje matych elementow ttoczonych, gdyz dla takiej produkcji Fiat starat si¢
szuka¢ lokalnych kooperantow. W miarg rozwoju firmy asortyment produkcji si¢ zwigkszat.
Rozrastata sig tez liczba odbiorcow. Obecnie najwazniejszymi odbiorcami wsrdd producen-
tow samochodoéw sa, oprocz Fiata, takze GM Opel i BMW, a wsrod producentéw I-tier:
Isuzu, Tenneco, Inergy, Delphi, Valeo, Mitsuba, Delfo, Ergom Group, TRW.
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Ryc. 3. Laczne inwestycje w nowe zaklady w przemysle motoryzacyjnym po 1990 roku
oraz najwigksi inwestorzy

Zrodlo: Opracowanie wlasne

Wisrdd zagranicznych inwestorow, szczegolnie tych inwestujacych w nowe zaktady,
przewazaly firmy duze i bardzo duze. Jednym z pierwszych tego typu inwestorow byt amery-
kanski koncern TRW, nalezacy do grona najwigkszych producentéw komponentéw samocho-
dowych przeznaczonych do pierwszego montazu. W 1990 roku otworzyt on swoj pierwszy
zaktad na terenie Czgstochowy, tworzac firm¢ TRW Polska. Od poczatku dzialania zajmuje
si¢ ona produkcja elementéw bezpieczenstwa do samochodow — pasow bezpieczenstwa i po-
duszek powietrznych. Zaktad ten byl systematycznie rozbudowywany. W drugiej polowie lat
90. podjeto decyzje o budowie, rdwniez na terenie Czgstochowy, drugiego zaktadu. Dhugie
tradycje produkcyjne, a przez to odpowiednie zaplecze kadrowe, umozliwily w ostatnim cza-
sie otwarcie w Czgstochowie centrum badawczo-rozwojowego systemoéw bezpieczenstwa
koncernu TRW. Na koniec 2004 roku w obydwu zakladach TRW na terenie Czgstochowy
pracowato okoto 3250 oséb, dzigki czemu obecnie jest to najwigksze przedsigbiorstwo pro-
dukcyjne w miescie, a takze jedno z najwigkszych w branzy motoryzacyjnej wsrod firm
dziatajacych w Polsce. W 1996 roku koncern TRW podjat decyzj¢ o budowie kolejnego
zaktadu produkujacego przektadnie kierownicze w Czechowicach-Dziedzicach. Inwestycja
ta miata miejsce na czgsci terenu nalezacego do upadlych weze$niej Zaktadow Rowerowych
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Apollo, stanowiacych do 1992 roku Zaktad nr 8 FSM. Rozwoj tego oddziatu TRW rozpoczat
si¢ od dostaw dla Fiata, ale w pdzniejszym czasie pozyskano kolejnych odbiorcéw — Renault
i Volkswagena. Obecnie w firmie pracuje okoto 250 0sob, ale plany na najblizsze lata prze-
widuja uruchomienie nowego zaktadu i podwojenie liczby pracownikow.

Utworzenie w 1996 roku Katowickiej Specjalnej Strefy Ekonomicznej, jako drugiej
takiej strefy po Mielcu, znacznie uatrakcyjnito dla nowych inwestorow czg$¢ obszaré6w wo-
jewodztwa §laskiego. Obszary, ktore znalazty si¢ w obrgbie specjalnych stref ekonomicz-
nych, dawaly inwestorom przywileje zwiazane ze zwolnieniami podatkowymi ptaconymi
w ramach podatkow dochodowych od przedsigbiorstw (CIT) i od nieruchomosci. Wedtug
pierwszych uchwat, SSE byty catkowicie zwolnione z podatku CIT na 10 lat, a na kolejne
10 lat podatek ten byt redukowany o 50% w okresie istnienia stref (Dz.U. Nr 123, poz. 600).
Do tego dochodzito takze zniesienie podatkéw od nieruchomosci ptaconych na rzecz gminy.
W pierwotnym planie strefa ekonomiczna zamierzano objac tereny znajdujace si¢ na terenie
Sosnowca i Dabrowy Gorniczej (podstrefa sosnowiecko-dabrowska) oraz Jastrzebia Zdroju
i Zor (podstrefa jastrzebio-zorska). Wybér tych miast byt spowodowany ich najgorsza sytu-
acja spoteczno-gospodarcza w potowie lat dziewigédziesiatych, sposrdd innych osrodkow
miejskich obecnego wojewodztwa §laskiego. Jednak naciski ze strony lokalnych liderow
w Tychach oraz decyzja Opla o utworzeniu fabryki w Gliwicach spowodowaly ostatecznie
powotanie dwoch kolejnych podsterf — tyskiej 1 gliwickiej. W latach pdzniejszych obszar
stref byt powigkszany o kolejne tereny. W chwili obecnej, na skutek nowelizacji Ustawy
o specjalnych strefach ekonomicznych, jezeli jakis osrodek pozyska duzego inwestora, Rada
Ministrow ma mozliwo$¢ utworzenia specjalnie dla niego na danej dzialce obszaru objetego
SSE (Dz.U. Nr 117, poz. 1228).

Zarzad Katowickiej Specjalnej Strefy Ekonomicznej oraz niektére gminy, na terenie
ktorych ustanowiono obszary objete strefa, okazaty si¢ tez bardzo efektywne w pozyskiwaniu
nowych inwestorow. Lata, ktore uptynety od poczatku procesu przemian gospodarczych, spo-
wodowatly wypracowanie mechanizmow aktywnego pozyskania inwestorow zagranicznych.

W 1996 roku pozyskano przetomowa dla regionu inwestycj¢ w nowy zaktad, jaka byta
fabryka GM Opel w Gliwicach. W ciagu 22 miesigcy zakonczono budowe fabryki, sktada-
jacej si¢ z pelnego kompleksu fabrycznego koniecznego do produkeji samochodow. Oprocz
wydziatu montazu gléwnego (montaz samochodow) znajduje si¢ tam ttocznia, wydziat ka-
roserii 1 lakiernia. Uruchomienie produkcji miato miejsce w kwietniu 1998 roku. Najpierw
ruszyta produkcja czesci, a po czterech kolejnych miesiacach zaktad opuscita pierwsza Astra
Classic. Dwa lata pdzniej, w 2000 roku, na terenie zaktadu w Gliwicach General Motors
uruchomit produkcj¢ microvana Opla Agila. Zaangazowanie si¢ firmy w program offsetowy
zwiazany z zakupem mysliwcow F-16 od Loockheada Martina dla polskiej armii skutko-
watl dalszym rozwojem zaktadu. W kolejnych latach w miejsce wycofanej z produkcji Astry
Classic wdrozono do produkcji model Astra IT i nowa Zafirg. Obecnie prowadzone sa dalsze
dziatania w celu uruchomienia produkcji kolejnych modeli samochodéw (od sierpnia 2007
roku, w gliwickich zaktadach Opla ma rozpocza¢ si¢ produkcja nowego modelu Opla Astry
III). Laczne moce produkcyjne, ktore fabryka zamierza osiagna¢ do konca 2007 roku to
wolumen 180 tys. samochodow na rok. Produkcja samochodéw Opla w Gliwicach to nie
tylko zatrudnienie w GM wynoszace na koniec 2005 roku ponad 3100 pracownikow, ale
takze firmy zajmujace si¢ podmontazem na liniach produkcyjnych (podobnie jak w przypad-
ku Fiata). W gliwickim zaktadzie gtéwnym podmontazysta jest firma Sils Center Gliwice,
w ktorej zatrudnienie przekroczyto 600 oséb. Inne firmy, ktore zajmuja si¢ ta dziatalnoscia
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dla Opla, to Plastik Omnium i zaktady Bumar Labedy, w ktorych tacznie na rzecz Opla pra-
cuje okoto 400 osob.

Inwestycja Opla byta nie tylko przetomowa ze wzgledu na wielko$¢ zatrudnienia
w samej fabryce, ale takze poprzez jej wplyw na pozyskanie nowych inwestorow. Byto to
zwigzane z dwoma procesami. Z jednej strony mamy do czynienia z efektem kooperacji,
dzigki ktéremu wokot Opla powstato wiele zakladow dostarczajacych wyroby do produk-
cji, a z drugiej strony nowi inwestorzy, nieckoniecznie z branzy motoryzacyjnej, na pytanie
o przyczyny lokalizacji podaja wezeséniejsze zlokalizowanie sig tu fabryki Opla, co §wiadczy
o efekcie nasladownictwa.

Silny efekt kooperacji w przemysle motoryzacyjnym jest zwiazany ze specyfika tej
branzy. Wynika ze skali produkcji, np. zamdéwienia z jednej fabryki na ponad 2000 foteli
samochodowych na dzien, jak rowniez z konieczno$ci dostaw na czas — just-in-time, i to
w okreslonej sekwencji (in-line-sequence) dostarczania na lini¢. Na to naktada si¢ system kar
za ewentualne opdznienia w dostawach — wstrzymanie linii produkcyjnej przez dostawce na
czas 1 godziny to koszt od kilkuset tysigcy do kilku milionéw ztotych. Wszystko to sktania
dostawcow do otwierania swoich zaktadow w poblizu odbiorcy (producenta samochodow).
Jezeli jest to nieoptacalne z punktu widzenia skali produkcji dostawca tworzy najczescie)
dodatkowy magazyn w poblizu odbiorcy, w ktdrym poza sktadowaniem towaru prowadzi
réwniez jego konfekcjonowanie.

Wsréd nowo powstatych przedsigbiorstw motoryzacyjnych znajdujacych si¢ w bez-
posredniej bliskosci GM, sa zaktady Plastal, HP Polska, TRW Braking Systems, Fabryka
Plastikéow Gliwice, NGK Ceramics oraz Kirchhoff Assembly. Wszystkie one powstaly
w glownej czegsci gliwickiej Katowickiej Specjalnej Strefy Ekonomiczne;j.

Duza liczba nowych zaktadéw powstata takze na terenie tyskiej podstrefy KSSE. Do
najwigkszych inwestoréw naleza tu duze migdzynarodowe koncerny, takie jak: Isuzu, Lear,
Delphi czy Manuli. Zaktady Isuzu byly jedng z pierwszych japonskich fabryk zlokalizo-
wanych na terenie Polski. Stanowia one takze najwigksza po 1990 roku inwestycj¢ green-
field na terenie Tychoéw. Najwigkszym pracodawca w tej podstrefie jest amerykanski Lear,
zatrudniajacy obecnie ponad 1300 pracownikéw, produkujacy fotele samochodowe przede
wszystkim dla zaktadow FAP i GM.

Laczny naptyw nowych inwestycji do przemystu motoryzacyjnego wojewddztwa §la-
skiego wyniost w latach 1990-2005 prawie 5,7 mld USD (ryc. 4). Wigkszo$¢ z tych inwe-
stycji stanowily naklady w istniejace zaktady, a ich udziat w tacznej wartosci zainwestowa-
nego kapitatu po 1990 roku wyniost 54,5%. Wynikalo to z dotychczasowego rozwoju tego
przemystu na terenie wojewodztwa Slaskiego oraz szybkich przeksztatcen organizacyjnych
i wlasnos$ciowych, ktorym poddano t¢ branze. Dzigki temu zdecydowana wigkszos$¢ istnieja-
cych tu wezesniej duzych przedsigbiorstw rozwingta swoja dziatalno$é.

Na poczatku okresu transformacji taczna wielko$¢ zatrudnienia w przedsigbiorstwach
przemyshu motoryzacyjnego wynosita ponad 24,3 tysigca pracownikow. Na koniec roku 2005
zatrudnienie osiagneto prawie 43,2 tys. osob. Podobnie jak w przypadku naptywu inwestycji
wielkos$¢ zatrudnienia zaczg¢la przyrasta¢ w drugiej polowie lat dziewigédziesiatych (ryc. 4).
Spadek zatrudnienia w pierwszym okresie byl zwiazany ze zwigkszeniem wydajno$ci pracy
w zaktadach istniejacych tu przed 1990 rokiem, ktore weszty w okres transformacji z prze-
rostem zatrudnienia. Dotyczylo to przede wszystkim firm, ktore wyrosty na bazie dawnych
zaktadéw FSM. Zatrudnienie w tych zaktadach byto redukowane réwniez w koncu lat dzie-
wigcdziesiatych i na poczatku pierwszej dekady XXI wieku, ale naptyw inwestordéw, kto-
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rzy generowali nowe miejsca pracy, znacznie przewyzszal te redukcje. Sama tylko fabryka
Fiat Auto Poland z siedziba w Bielsku-Biatej i Tychach zmniejszyta zatrudnienie w okresie
1998-2004 z poziomu ponad 9,7 tysiaca pracownikow do niespetna 3,7 tysiaca.
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Ryc. 4. Liczba miejsc pracy oraz skumulowana warto$¢ inwestycji w przemysle motoryzacyjnym
wojewodztwa §laskiego po 1990 roku

Zrodlo: Opracowanie wiasne

OBECNA STRUKTURA 1 ROZMIESZCZENIE PRZEDSIEBIORSTW
PRZEMYSELU MOTORYZACYJNEGO

Decydujacy wptyw na ogolny obraz rozmieszczenia przedsigbiorstw motoryzacyjnych
maja inwestycje w duze i bardzo duze zaklady. Firmy, ktore zainwestowaty ponad 25 mln
USD, skupity tacznie 89,5% zainwestowanego tutaj kapitatu, a udziatl tych, ktorych wartosc¢
inwestycji przekroczyta 10 mln USD, stanowi ponad 95%. Najwigkszymi inwestorami sa
przedsigbiorstwa produkujace samochody (FAP i GMMP) oraz producenci jednostek napg-
dowych (GM-Fiat Powertrain i Isuzu). Kolejna grupg duzych inwestoréw stanowia zlokali-
zowani tu producenci skomplikowanych urzadzen dostarczanych bezposrednio do montazu
w zaktadach samochodowych (np. kolumny kierownicze, potosie napedowe — Delphi; sy-
stemy o$wietlenia — Magneti Marelli; uktady wydechowe — Tenneco; amortyzatory i zawie-
szenia — Tenneco; uklady hamulcowe — TRW) oraz firmy produkujace wyroby metalowe
(m.in. odlewnie — Teksid Iron, Teksid Aluminium, Brembo; zawory do silnikéw — Eaton),
ceramiczne (NGK Ceramics) i szklane (Saint Gobain).

Nieco mniejszy jest udziat najwigkszych firm (powyzej 250 zatrudnionych) w facznym
zatrudnieniu generowanym w wojewodztwie §laskim przez t¢ branzg, wynosi niespetna 85%.
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Do najwigkszych pracodawcow zatrudniajacych ponad 1000 osob naleza, obok wymienio-
nych powyzej producentdow samochoddow i silnikow, przedsigbiorstwa dziatajace w branzach
pracochtonnych. Jako przyktad mozna wymieni¢ firmg TRW Polska, ktdra zatrudniajac oko-
o 3500 pracownikow nalezy do najwigkszych pracodawcow w polskim przemysle motory-
zacyjnym. Zajmuje si¢ ona szyciem pasow bezpieczenstwa i poduszek powietrznych. Inny
przyktad podobnego przedsigbiorstwa stanowia tyskie zaktady Lear zatrudniajace ponad
1300 os6b. Zajmuja si¢ one produkcja foteli, w ktdrej duzy udziat stanowi pracochtonne szy-
cie materialow. Drugi zaktad o tym samym profilu zostanie otwarty w tym roku przez kon-
cern Johnson Controls. Planowane zatrudnienie ma takze dochodzi¢ do 1000 os6b. Kolejnym
przyktadem branzy pracochtonne;j jest produkcja wigzek elektrycznych. Zatrudnienie w tego
typu firmach na terenie wojewddztwa $laskiego dochodzi do 2400 pracownikow w przypad-
ku jelesnickiego oddziatu Delphi. Wsrod innych producentéw tej branzy, ktdrzy ulokowali
tutaj swoja dziatalno$¢, sa koncerny Valeo, Sumitomo i Cablelettra.

Na przeciwnym biegunie znajduja si¢ mate przedsigbiorstwa (ponizej 50 zatrudnio-
nych). Na terenic wojewodztwa §laskiego skupiaja one ulamek nakltaddéw i zatrudnienia
w tej branzy. Zajmuja si¢ gtownie produkcja na rynek wtorny, tzw. aftermarket, rozpro-
wadzajac swoje wyroby poprzez hurtownie motoryzacyjne i stacje obstugi. Ich wejscie
w tancuchy dostaw dla motoryzacji jest praktycznie niemozliwe ze wzgledu na szereg wyma-
gan przed nimi stawianych. Samo zdobycie koniecznych certyfikatow jakosci (obecnie ISO
TS 16949), umozliwiajace podjgcie rozmow o wspolpracy, kosztuje od 60 do 100 tys. PLN,
w zaleznos$ci od rodzaju firmy (Konieczny 2006, Zadorozny 2006). W przypadku starania
si¢ o kontrakt, konieczne jest wyprodukowanie prototypu i narz¢dzi do seryjnej produkcji.
Z zaleznosci od rodzaju i stopnia skomplikowania komponentu wiaze si¢ to z wydatkiem na
poziomie od kilkudziesigciu tysigcy do kilku milionow PLN. Poza koniecznoscia wytozenia
takiego kapitatu trzeba jeszcze dysponowac odpowiednia komodrka badawczo-rozwojowa,
ktdra bedzie w stanie opracowaé¢ dany element. Samo podjecie wspdtpracy wiaze si¢ jeszcze
z koniecznoscia ubezpieczenia wilasnej produkcji na wypadek wady produktu ujawnionej
w okresie eksploatacji samochodu. Dodatkowy problem przy staraniu si¢ o podjecie wspot-
pracy stanowi presja ze strony firm znajdujacych si¢ na gorze tancucha dostaw, na wspot-
pracg z duzymi podmiotami, ktore beda w stanie obstuzy¢ wiele kontraktow. Dla przyktadu
koncern Delphi, ktorego roczna warto$¢ dostaw przekracza 14 mld USD, stara si¢ ograniczy¢
liczbg dostawcow do poziomu 1000 firm. Daje to srednia warto$¢ 14 min USD dla dostaw od
danego podmiotu. Pokazuje to skalg oczekiwanych przychodow. Presja ta obecnie powoduje,
ze wiele matych podmiotow wypada z tego rynku, a te, ktore si¢ na nim utrzymuja spadaja na
nizszy poziom w tancuchu dostaw.

W strukturze §laskich firm motoryzacyjnych dominuja przedsigbiorstwa o kapitale za-
granicznym. W przypadku liczby podmiotéw przewaga ta jest niewielka, natomiast wskaz-
nik wielkosci zatrudnienia i warto$ci inwestycji pokazuje zdecydowana przewage tych firm.
Uwidacznia to wyrazna roznice wielkoSci pomigdzy przedsigbiorstwami o kapitale rodzi-
mym i zagranicznym. Te pierwsze sg przedsigbiorstwami znacznie mniejszymi. Przektada
si¢ to na niska pozycje tych firm w tancuchach dostaw. Najczesciej funkcjonuja one jako
dostawcy na rynek wtorny lub tez znajduja si¢ na nizszych szczeblach w tancuchu dostaw
— dostawcy 11 i nizszego rzedu. Firm z kapitalem polskim dostarczajacych komponenty bez-
posrednio do producentow samochodow jest zaledwie kilku.

Rozmieszczenie przemystu motoryzacyjnego wykazuje tendencje do tworzenia skupien
przestrzennych nazywanych gronami lub clustrami przedsigbiorstw. W przypadku tej branzy
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powstaja one na skutek wigzi kooperacyjnych tworzonych przez firmy znajdujace si¢ w gor-
nych czgsciach tancuchow dostaw. Tendencjg t¢ pokazuje m.in. skala rozwoju tego przemy-
stu w trzech osrodkach — Tychach, Gliwicach i1 Bielsku-Biatej (ryc. 5), ktore do konca 2005
roku skupity najwigcej tacznych naktadow inwestycyjnych po 1990 roku — ponad 85% oraz
mialy najwyzszy poziom zatrudnienia — ponad 50% w skali catego wojewddztwa. Rozwoj
przedsigbiorstw branzy motoryzacyjnej w tych miastach byt oparty na produkcji samocho-
dow. Ten rodzaj produkcji jest bardzo kapitatochtonny oraz wykazuje zapotrzebowanie na
duza liczbg pracownikdéw. Dodatkowo, poprzez efekty zaopatrzeniowe, powoduje tworzenie
si¢ skupisk kooperantow w najblizszym mozliwym otoczeniu fabryk.
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Ryc. 5. Wielko$¢ zatrudnienia w 2005 roku i taczne naktady inwestycyjne w latach 1990-2005
w przemysle motoryzacyjnym wedtug miejscowosci

Zrodto: Opracowanie whasne

Kolejnymi waznymi osrodkami pod wzgledem naptywu inwestycji do tej branzy prze-
mystu sa: Czgstochowa, Sosnowiec i Dabrowa Gornicza (ryc. 5). Miasta te cechuja si¢ po-
dobna warto$cia pozyskanych inwestycji w tej branzy, przy bardzo duzym zréznicowaniu
wielko$ci zatrudnienia. Wynika to ze specyfiki najwazniejszych zaktadow dziatajacych na
terenie tych miast. W przypadku Czgstochowy, koncern TRW — przy relatywnie niskich
naktadach inwestycyjnych — uruchomit tu dwa zaktady szycia paséw bezpieczenstwa i podu-
szek powietrznych, w ktorych zatrudnienie znalazto prawie 3,5 tys. pracownikow. Zaktady
te, znajdujace si¢ w tancuchu dostaw na poziomie I-rzgdu, wytworzyly mniejsze powigzania
kooperacyjne niz w przypadku producentéw samochodow, niemniej zlokalizowaty si¢ przy
nich zaktady kooperujace w zakresie szycia pasow bezpieczenstwa.

Nastgpna wazna pod wzgledem wielkosci zatrudnienia grupe osrodkéw stanowia:
Jelesnia, Czechowice-Dziedzice, Zywiec i Mikolow, w ktorych zlokalizowaty sie firmy
produkujace wiazki elektryczne do samochodéw. Produkcja ta nalezy do najbardziej praco-
chlonnych branz w ramach przemystu motoryzacyjnego. Ze wzgledu na duza pracochton-
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nos¢, tatwos¢ transportu gotowych wigzek oraz niewielkie naktady inwestycyjne, koniecz-
ne do uruchomienia produkcji, najtatwiej podlega ona takze procesowi relokacji. Nalezy to
mie¢ na uwadze, gdyz obecnie wysoka pozycja tych miejscowosci moze ulec ostabieniu,
a nawet osrodki te moga znikna¢ z mapy motoryzacyjnej w ciagu najblizszych lat, w przy-
padku zamknigcia tych zaktadow. Na terenie Jelesni i Mikotowa sa to bowiem jedyne liczace
si¢ firmy motoryzacyjne. Proces ten moze spowodowac jednoczes$nie duzy wzrost bezrobo-
cia na terenie tych osrodkow.

SKALA ODDZIALYWANIA PRZEMYSLU MOTORYZACYINEGO
NA REGION WOJEWODZTWA SLASKIEGO

Dotychczasowy rozwoj przemystu motoryzacyjnego na terenie wojewodztwa $laskiego
ukazuje jego duzy wplyw na otoczenie lokalne i regionalne. Dotyczy to zardéwno okresu
socjalistycznego, jak i — w jeszcze wigkszym stopniu — gospodarki wolnorynkowej. Nowe
inwestycje w zaktady produkujace samochody zawsze wiazaty si¢ z naptywem nowych tech-
nologii do wielu branz przemystu. Poza tym przemyst ten generuje takze duze zatrudnienie
zarowno w samych firmach motoryzacyjnych, jak i w ich otoczeniu. Jest to wynikiem znacz-
nej wielkosci produkeji, a co za tym idzie duzego zapotrzebowania na dostawy surowcow
i potwyrobow oraz na ustugi.

Do dziedzin przemyshu, ktére odnosza najwigksze korzysci w wyniku rozwoju moto-
ryzacji, naleza przede wszystkim hutnictwo stali i metali lekkich, przetworstwo i produk-
cja tworzyw sztucznych 1 wyrobéw gumowych, przetworstwo metali oraz produkcja wyro-
bow elektrycznych i elektronicznych. Dzigki zastosowaniu modelu efektéw mnoznikowych
(Wiedermann 2007) w przypadku przemyshu motoryzacyjnego wojewddztwa $laskiego osza-
cowano, ze we wszystkich tu zlokalizowanych firmach §wiadczacych dostawy wyrobéw do
dalszego przetworzenia w zaktadach motoryzacyjnych, pracuje na terenie tego wojewodztwa
okoto 670 osob. Te firmy generuja kolejne miejsca pracy w zaopatrzeniu oraz poprzez efekty
dochodowe swoich pracownikdw, co daj¢ taczna ilos¢ pracujacych dzigki popytowi na mate-
riaty produkcyjne wynoszaca ok. 1000 osob.

W przypadku ustug firmy motoryzacyjne generuja duza liczbe miejsc pracy przede
wszystkim w transporcie, serwisowaniu urzadzen i sprzataniu obiektow, produkcji narze-
dzi, ochronie oraz ustugach wyzszego rzedu, w tym najwazniejsze sa firmy projektowe
i zaklady badawczo-rozwojowe. Obliczono, Ze przemyst motoryzacyjny skupiony na terenie
wojewodztwa §laskiego daje przynajmniej 4950 miejsc pracy w firmach zlokalizowanych na
terenie tego wojewodztwa, ktore §wiadcza na jego rzecz powyzsze ushugi. W tym przypad-
ku firmy te korzystaja takze z zaopatrzenia oraz — poprzez ptace pracownikoéw — generuja
dodatkowe miejsca pracy w handlu i ustugach §wiadczonych na ich rzecz. Lacznie daje to
przynajmniej 6440 miejsc pracy na terenie wojewddztwa $laskiego, ktore wynikaja z zapo-
trzebowania na ustugi dla firm motoryzacyjnych.

Poza efektami mnoznikowymi na regionalnym rynku pracy, wynikajacymi z zaopa-
trzenia przedsigbiorstw, firmy te generuja zatrudnienie w handlu i uslugach poprzez ptace
przekazywane pracownikom. W tym przypadku ilo$¢ wygenerowanych miejsc pracy wynosi
okoto 4980, przy czym miejsca pracy w handlu i ustugach sa zwiazane z zaopatrzeniem tych
firm, co daje dodatkowo ponad 630 miejsc pracy.
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Zsumowanie sktadowych warto$ci daje taczny szacunek wszystkich miejsc pracy po-
wstalych w gospodarce regionalnej w wyniku rozwoju tutejszego przemystu motoryzacyjne-
g0 wynoszacy okoto 13 060 miejsc pracy. Ze wzgledu na przyjete zatozenia dotyczace m.in.
wspotczynnikéw domknigeia 1 in. mozemy warto$¢ t¢ zaokragli¢c w dot do pelnego tysiaca
0s6b, dzigki czemu mozemy powiedzie¢, ze rozwdj przemystu motoryzacyjnego od swego
poczatku do konca 2005 roku spowodowatl powstanie przynajmniej 13 tys. dodatkowych
miejsc pracy na terenie wojewodztwa $laskiego.

Dla dalszego rozwoju tego przemystu kluczowa kwestia jest rozwoj zaktadow zajmuja-
cych si¢ montazem samochoddéw. To wlasnie one stoja u podstaw ksztattowania sig sieci po-
wiazan kooperacyjnych wynikajacych z najwigkszego zapotrzebowania na dostawy. Dzigki
tym firmom nastgpuje takze najwigkszy transfer wiedzy i technologii do innych dziedzin
przemyshu.

Zarowno w przypadku FAP jak i GMMP zaktady te sa najlepszymi oddziatami w ra-
mach swoich koncernow. Dotyczy to zardwno wydajnosci pracy, jakosci wyrobow, jak
i wynikow finansowych. Te przestanki powoduja, ze powstajace nowe projekty samochodow
czesto trafiaja do dalszej produkcji whasnie w polskich zaktadach. W przypadku gliwickiego
GM jest to pozyskany niedawno nowy model Zafiry, natomiast FAP po sukcesie produk-
cyjnym nowego modelu Pandy przymierza si¢ do uruchomienia produkcji nowego modelu
Fiata 500 oraz wspolnie z Fordem uruchamia w Tychach produkcj¢ nowego modelu Forda
Ka. W najblizszym okresie mozna si¢ wigc spodziewaé wzrostu wielkosci produkcji w obu
zaktadach, co przetozy sig takze na wzrost zapotrzebowania na dostawy, przyczyniajac si¢
do dalszego rozwijania zaktadow kooperantow.

W przypadku wigkszosci dostawcow sytuacja firm jest podobna do producentow sa-
mochodow. Dobre wyniki odbiorcéw i duze zapotrzebowanie na wyroby przektada si¢ na
wzrost zamowien. Sprzyja to osiaganiu lepszych wynikow, a jest to najwazniejszy czynnik
przy decyzjach central koncerndw o przyznawaniu nowych projektow. W ten sposob tutejsi
kooperanci GM i Fiata coraz czg¢Sciej pozyskuja takze nowe dziatalno$ci wykonywane dla
podmiotdéw zlokalizowanych nie tylko poza granicami wojewddztwa, ale takze kraju.
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Factors and effects of development of car-manufactures in the area of
the Silesian Voivodeship

The article on factors and effects of development of car-manufactures in the area of the Silesian
Voivodeship consists of an introduction, three main units and conclusions. The first chapter describes
the development of this branch since the beginnings to the end of 2005. The functioning of automotive
firms till the transformation period in the end of 1980s is shown very briefly. The 1990-2005 pro-
cesses of location of new investments is divided in two different periods. The first one is characterized
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mainly by acquisitions and brownfields (e.g. Fiat). In the second period the share of greenfield was
much bigger. The main reason for such processes was the establishment of Katowice Special Economic
Zone and the new production plant of GM Opel in Gliwice in 1996. The next unit of this paper shows
contemporary distribution of car- and assembly manufacturers. The last part contains an account of the
influence of automotive firms on the local and regional economy, which is counted by the number of
workplaces established as a result of multiplier effects of the development of car- manufactures. The
estimated amount of new workplaces in the surroundings of automotive firms is at least 13 thousand.





