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Poczatki brazylijskiego przemystu samochodowego siggaja lat 1919 i 1925, kiedy to
koncerny Ford oraz General Motors otworzyty pierwsze male montownie swoich samocho-
dow, natomiast w 1930 r. General Motors uruchomit pierwsza fabryke w Sdo Caetano do Sul.
Za oficjalny poczatek rozwoju tego sektora przyjmuje si¢ jednak rok 1956. Wowcezas pre-
zydent kraju Juscelinio Kubitchek de Oliveira oglosit swoj plan przyspieszenia rozwoju go-
spodarczego zwany Planem Celow (Plano de Metas 1956—60). Jednym z jego wazniejszych
zamierzen byl rozwdj sektora motoryzacyjnego na bazie inwestycji migdzynarodowych kon-
cernow, ktore zachgcano do wkroczenia na brazylijski rynek, gwarantujac im praktycznie
niezagrozona pozycjg, poprzez wprowadzenie zaporowych cet na importowane samocho-
dy. W celu wspierania zagranicznych inwestoroéw powotano w kwietniu 1956 r. tzw. Grupg
Wykonawcza Przemystu Motoryzacyjnego — Grupo Executivo da Industria Automobilistica
(GEIA), natomiast w sierpniu powstato Stowarzyszenie Krajowych Producentow Pojaz-
dow Samochodowych — Associa¢do Nacional dos Fabricantes de Veiculos Automotores
(ANFAVEA), zrzeszajace wszystkich wazniejszych producentow samochodéw oraz maszyn
rolniczych i budowlanych. W tym samym roku prezydent Swigtowat juz swoj pierwszy suk-
ces, otwierajac 28 wrzesnia fabryke koncernu Mercedes-Benz w Sao Bernardo do Campo na
przedmiesciach Sao Paulo (Industria Automobilistica Brasileira 2006, s. 94—103).

Wrazzpowstaniem Stowarzyszenia Krajowych Producentéw Pojazdow Samochodowych
(ANFAVEA) rozpoczgto rowniez gromadzenie danych statystycznych dotyczacych przemy-
shu samochodowego, publikowanych w postaci rocznikoéw. Informacje dostgpne we wspo-
mnianych rocznikach staty si¢ gldownym materiatem statystycznym w przedmiotowym opra-
cowaniu, determinujac jego zakres czasowy obejmujacy przedziat lat 1957-2005.

Zasadniczym celem pracy bylo przesledzenie zmian w wielkosci produkcji przemy-
shu samochodowego oraz jej struktury wedlug gtownych producentdw i miejsca produkc;ji.
Przeanalizowano rowniez zmiany w wielkosci zatrudnienia w tym sektorze, zwracajac szcze-
g06lng uwage na wzrost produktywnosci wynikajacy z unowocze$niania produkcji oraz no-
wych inwestycji w ostatnim dziesigcioleciu.

R0OzwWOJ INWESTYCJI W PRZEMYSLE MOTORYZACYJNYM

W pierwszej potowie lat 50. XX w. Brazylia byta krajem o bardzo niskim poziomie
uprzemystowienia. Zaledwie kilka lat wczesniej rozwingto si¢ hutnictwo zelaza i produk-
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cja stali, nicodzowne dla rozwoju przemystu samochodowego. Kraj posiadat mate tradycje
produkcji przemystowej, natomiast dynamicznie wzrastat popyt na produkty przemystowe,
a szczegodlnie dobra konsumpcyjne. Podjgto wigc proby zachgcenia zagranicznych koncer-
néw do rozwijania produkcji samochodow i ich czg$ci w Brazylii. Pierwsze dziatania zostaty
zainicjowane juz w okresie rzadéw Getulio Vargasa, w pierwszej potowie lat 50. XX w.
Polegaty one poczatkowo na zakazie importu 104 grup cz¢$ci samochodowych produko-
wanych w kraju, ktory wprowadzono w 1952 r., natomiast rok pdzniej rozszerzono go na
zakaz importu gotowych samochodow, pozwalajac jedynie na sprowadzanie ich czgsci do
montazu, przy czym importowa¢ mozna byto tylko te elementy, ktére nie byly produkowane
w Brazylii. Zmusito to koncerny do budowy zaktadéw montazowych, tak wigc obok ist-
niejacych juz wezesniej montowni Forda i GM powstaty zaktady Volkswagena, Mercedesa
i Willys-Overland (Shapiro 1991, s. 883-884).

Pomimo stosowanych ograniczen w dostgpie do brazylijskiego rynku motoryzacyjnego
oraz zachet kierowanych do zagranicznych koncernow, aby rozwingly kompletna produkcje
samochodow w Brazylii nie udalo sig¢ sktoni¢ Zadnego z nich do dokonania tak znaczacych
inwestycji. W ich opinii brazylijski rynek byl na razie za maty i zbyt niestabilny, aby udato
si¢ w krotkim czasie osiagna¢ odpowiednia wielko$¢ produkcji, ktora pokrytaby koszty in-
westycji i gwarantowata w dtuzszej perspektywie odpowiednie korzysci (Shapiro 1991).

Sytuacja zmienita si¢ po doj$ciu do wtadzy Juscelinio Kubitschka i ogloszeniu przez
niego tzw. Planu Celow, zaplanowanego na czas jego pigcioletniej kadencji (1956—1960).
Zaktadal on przyspieszenie rozwoju gospodarczego i modernizacji kraju wsparte hastami
,50 lat w 5 lat”. Jednym ze sztandarowych planow prezydenta bylo stworzenie krajowe-
go przemystu samochodowego opartego na inwestycjach migedzynarodowych koncernow.
W tym celu powotano Grupe Wykonawcza Przemystu Motoryzacyjnego (GEIA), ktora opra-
cowata plan rozwoju przemystu samochodowego oraz przygotowala i nadzorowata pomoc
dla pojawiajacych si¢ inwestorow. Najogoélniej rzecz biorac, plan zaktadat ograniczenie im-
portu i zmuszenie mi¢dzynarodowych koncernéw do dokonania wyboru migdzy porzuceniem
rosnacego brazylijskiego rynku a produkcja samochodow z 90-95% udziatem brazylijskich
czesel w ciagu zaledwie pigciu lat, oczywiscie przy pomocy i finansowym wsparciu rzadu.
Plan ten byt jednoczesnie czgScia wigkszej strategii rozwoju gospodarczego poprzez sub-
stytucje¢ importu, w ktorej przemyst miat odgrywaé role wiodacego sektora (Shapiro 1989,
s. 26-27, Shapiro 1991, s. 876).

Obawy przed wykluczeniem z brazylijskiego rynku oraz strategie konkurencji na ma-
jacym charakter migdzynarodowego oligopolu rynku samochodowym zmusily najwicksze
koncerny ze Standéw Zjednoczonych i Europy do wkroczenia na brazylijski rynek. W latach
1956-1957 GEIA zaakceptowala projekty 18 firm, z ktorych tylko 11 wprowadzito swoje
plany w zycie. Wigkszo$¢ zglaszajacych si¢ koncernow chceiata produkowac wigcej niz jeden
typ pojazdow: 6 z nich chciato produkowac cigzarowki, 3 — samochody dostawcze, 3 — samo-
chody terenowe, a 5 — samochody osobowe (Shapiro 1991, s. 896-906).

W kolejnych latach powstaty duze fabryki samochodow takich firm, jak Volkswagen,
Ford, Toyota, General Motors, Willys—Overland, FNM, Vemag czy Scania. Cechg charak-
terystyczna wspomnianych inwestycji jest ich potozenie w bliskim sasiedztwie rozrasta-
jacego si¢ Sao Paulo, bedacego gtdéwnym centrum gospodarczym kraju. Szczeg6lnie silna
koncentracja zaktadow przemystu motoryzacyjnego miata miejsce w tzw. Regionie ABC,
obejmujacym miasta: Santo Andre, Sdo Bernardo do Campo i1 Sdo Caetano do Sul (tab. 1,

ryc. 1).
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Tabela 1. Chronologia gtéwnych inwestycji w przemysle samochodowym Brazylii
w latach 1930-2005
Rok Nazwa koncernu Miejsce lokalizacji (miasto i stan)
1930 | General Motors Sdo Caetano do Sul /Sao Paulo
1953 Ford Séao Paulo! /Sao Paulo
Volkswagen Séao Paulo' /Sao Paulo
1956 | Daimler Chrysler (Mercedes-Benz) Sdo Bernardo do Campo /Sao Paulo
1957 Scania Sao Paulo' /Sao Paulo
Volkswagen Sdo Bernadro do Campo /Sao Paulo
General Motors Sao Jose dos Campos /Sao Paulo
1959 | Karmann — Ghia Sao Bernardo do Campo /Séo Paulo
Toyota Séo Paulo' /Sao Paulo
1962 Scania Sao Bernardo do Campo /Sao Paulo
Toyota Sdo Bernardo do Campo /Sao Paulo
1967 | Ford Sdo Bernardo do Campo /S&o Paulo
1970 | Volkswagen Taubate /Sao Paulo
1975 |Ford Taubate /Sao Paulo
1976 Fiat Betim /Minas Gerais
Volkswagen Taubate /Séo Paulo
1978 | Daimler Chrysler (Mercedes-Benz) Campinas’® /Sao Paulo
1979 | Volvo Kurytyba /Parana
1982 | Agrale Caxias do Sul /Rio Grande do Sul
1990 | Volkswagen Sdo Paulo /Sao Paulo
1995 | Volvo Pederneiras /Sao Paulo
1996 | Volkswagen Resende /Rio de Janeiro
1997 |Honda Sumare /Sao Paulo
International Caxias do Sul /Rio Grande do Sul
1998 | Mitsubishi Cataldo /Goias
Toyota Indaiatuba /Sdo Paulo
Daimler Chrysler Juiz de Fora /Minas Gerais
1999 Land Rover Sao Bernardo do Campo® /Sao Paulo
Renault Sao Jose dos Pinhais /Parana
Volkswagen-Audi Sdo Jose dos Pinhais /Parana
2000 Iveco-Fiat Sete Lagoas /Minas Gerais
General Motors Gravatai /Rio Grande do Sul
2001 Ford Camagari /Bahia
Peugeot Citroén Porto Real /Rio de Janeiro
2002 | Nissan Sdo Jose dos Pinhais /Parana

1 — fabryka juz nie funkcjonujaca, 2 — obecnie centrum czgsci i serwisu

3 —w grudniu 2005 zakonczono produkcjg

Zrédto: Opracowanie na podstawie: Industria Automobilistica Brasileira, 2006, s. 14-15; 94-130

Warto rowniez nadmienic¢, iz generalnie do potowy lat 70. XX wieku wszystkie in-
westycje motoryzacyjne migdzynarodowych koncerndw skupiaty si¢ w obrebie stanu Sdo
Paulo. Dopiero uruchomienie w 1976 r. zaktadéw Fiata w mies$cie Betim na obrzezach Belo
Horizonte, stolicy stanu Minas Gerais, zmniejszyto troch¢ dominacj¢ stanu Sdo Paulo w geo-
graficznej koncentracji produkcji przemystu samochodowego (tab. 1, ryc. 1).
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Ryc. 1. Rozmieszczenie zaktadow przemyshu samochodowego w Brazylii w 2005 .

Zrédlo: Opracowanie wilasne na podstawie: Industria Automobilistica Brasileira, 2006, s. 14—15; 94-130 oraz
Anudario da Indiistria Automobilistica Brasileira, 2006

Okres lat 1956-1962 okreslany jest mianem pierwszej duzej fali migracji migdzyna-
rodowych koncernéw samochodowych do Brazylii, ktora doprowadzita do powstania naj-
wigkszego w Ameryce Lacinskiej sektora przemystu samochodowego. Po okresie zatamania
gospodarczego w Brazylii w polowie lat 60., zwiazanego z niestabilno$cia polityczna i za-
machem stanu dokonanym w 1964 r. przez juntg wojskowa, od 1967 roku znéw odnotowano
wzrost produkcji oraz popytu na nowe samochody. Warto rowniez zaznaczy¢, ze stabsze
imniejsze zaktady nie przetrwaty okresu zatamania gospodarczego, co doprowadzito w wigk-
szo$ci przypadkow do ich przejgcia przez duze koncerny i konsolidacji sektora do 8 firm.
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W wyniku tego wyeliminowano z rynku wszystkie przedsigbiorstwa z przewaga brazylij-
skiego kapitatu panstwowego badz prywatnego (Shapiro 1991, s. 934-936).

Pojawiajace si¢ w drugiej potowie lat 70. inwestycje motoryzacyjne lokalizowane byty
juz poza stanem Sao Paulo albo przynajmniej w dalszej odlegtosci od obszaru metropoli-
talnego Sdo Paulo. Charakterystycznym zjawiskiem jest rowniez zaniechanie nowych in-
westycji w tym sektorze od lat 80. az do potowy lat 90. XX wieku. Wynikato to glownie
z kryzysu gospodarczego, ktory dotknat Brazyli¢ oraz inne kraje tego regionu po drugim
,kryzysie naftowym”, powodujac spadek produkcji nowych aut i stagnacj¢ w catej branzy.
Dopiero reformy gospodarcze poczatku lat 90., a takze stopniowa liberalizacja wymiany
towarowej z zagranica wymusity na producentach inwestycje zmierzajace do unowoczes-
nienia produkcji oraz zwigkszenia jej konkurencyjnos$ci w obliczu wzrastajacego importu.
Natomiast wraz z poprawa sytuacji gospodarczej w Brazylii, ktéra zwiazana byta z reali-
zowanym od 1994 r. ,,Planem Real”, wzrosto rowniez zainteresowanie mi¢dzynarodowych
koncernow nowymi inwestycjami w tym sektorze. Zaktadano bowiem, ze wraz z rozwojem
gospodarczym stopniowej poprawie ulega¢ beda warunki materialne ludnosci, co spowoduje
wzmozony popyt na samochody, a ponadto rozwijajaca si¢ wspolpraca gospodarcza w ra-
mach MERCOSUR powigkszy jeszcze potencjalny rynek zbytu o mieszkancow Argentyny,
Urugwaju i Paragwaju.

Wynikiem tych oczekiwan i prognoz byt wzmozony naptyw inwestycji w sektorze
motoryzacyjnym w drugiej potowie lat 90. i w pierwszych latach XXI wieku. Okres ten
okreslany jest jako druga masowa fala migracji koncernow samochodowych do Brazylii
(Rodriguez-Poze, Arbix 2001).

Na rynku brazylijskim inwestowaty nie tylko wczesniej istniejace koncerny, rozbudo-
wujac 1 dywersyfikujac produkcje, ale pojawily si¢ takze nowe firmy, gldéwnie z Japonii
(Honda — 1997, Mitsubishi — 1998) oraz Francji (Renault — 1999, Peugeot Citroén — 2001)
i Niemiec (Audi — 1999) (tab. 1). W latach 1994-2001 taczna wielkos¢ inwestycji w przemy-
$le samochodowym wyniosta ponad 14,8 mld USD (Anudrio da Industria Automobilistica
Brasileira 2006).

W wyniku wspomnianej drugiej fali naptywu koncernéw samochodowych do Brazylii
doszto do wigkszego zroznicowania oferowanych modeli, a takze wzrostu konkurencji na
rynku. Warto réwniez zaznaczy¢, ze wszystkie nowe duze inwestycje lokalizowane byty
z dala od regionu metropolitalnego Sdo Paulo (tab. 1, ryc. 1).

Wraz z naplywem nowych inwestycji wywiazata si¢ ostra rywalizacja migdzy stanami
i miastami zabiegajacymi o inwestoréw. Proces konkurencji przestrzennej byt mozliwy dzig-
ki postepujacej od konca lat 80. demokratyzacji i przekazywaniu wladzom stanowym oraz
samorzadom lokalnym coraz wigkszych uprawnien w kwestiach podatkowych, a takze wspo-
magania inwestoréw prywatnych. Doprowadzito to w konsekwencji do tak wielkiego zaan-
gazowania finansowego regionalnych wtadz w przyciagnigcie inwestorow zagranicznych, ze
osiagnigty krotkoterminowy wzrost gospodarczy w dtuzszej perspektywie prowadzi¢ moze
do wzrostu niestabilnosci, poglebiajac dysproporcje regionalne. Jak potwierdzaja badania,
konkurencja przestrzenna migdzy wiadzami poszczegolnych stanéw byta marnotrawna poli-
tyka wykorzystana sprytnie przez migdzynarodowe koncerny, ktore — jak zauwazaja badacze
— podjely juz decyzje o inwestowaniu w Brazylii, natomiast umiej¢tnie rozgrywaty rywali-
zacje¢ pomiedzy poszczegdlnymi stanami, czekajac, ktory z nich zaoferuje najkorzystniejsze
warunki. Politycy z poszczegdlnych stanow, kierujac si¢ krotkowzroczna, populistyczna po-
lityka nastawiona na zdobycie poklasku poprzez przyciagnigcie spektakularnej inwestycji
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na swoj teren, czgsto nie liczyli si¢ z kosztami oferowanej w zamian pomocy publicznej,
starajac si¢ jedynie ,,przelicytowac” konkurencj¢ (Rodriguez-Poze, Tomaney, Klink 2001,
Rodriguez-Poze, Arbix 2001).

ZMIANY WIELKOSCI PRODUKCJI ORAZ EKSPORTU I IMPORTU SAMOCHODOW

W roku 1957 produkcja samochodéw w Brazylii wyniosta 30,5 tys. sztuk, z czego tylko
1166 sztuk (3,8%) stanowily samochody osobowe. W roku 1960 produkcja osiagngla poziom
ponad 133 tys. sztuk, z czego 42,6 tys. sztuk, czyli 32,0% stanowity samochody osobowe.
Tak niewielki udzial samochodéw osobowych w poczatkowym okresie rozwoju tego prze-
mystu wynikat z przyjetej przez GEIA strategii przyciagania inwestycji, ktdra nastawiona
byta szczeg6lnie na wspieranie rozwoju produkcji samochodow cigzarowych, dostawczych,
terenowych i autobuséw. Dopiero w drugiej fazie zdecydowano si¢ takze wspiera¢ rozwoj
produkcji samochodéw osobowych, kiedy administracja prezydenta Kubitchka zrozumiata,
ze sukces rozwoju rodzimego przemystu motoryzacyjnego bedzie mogla ogtosi¢ dopiero,
gdy szerzej dostepne stang si¢ tanie, krajowe auta osobowe.

Kryzys gospodarczy potowy lat 60. doprowadzit do nieznacznego ograniczenia wielko-
$ci produkcji w latach 1963—1965 w poréwnaniu do roku 1962. Trudna sytuacja gospodarcza
oraz niestabilnos$¢ polityczna zwiazana z przewrotem wojskowym w 1964 r. byta szczeg6lnie
uciazliwa dla mniejszych firm samochodowych, inwestujacych w Brazylii. W wigkszosci
byly to przedsigbiorstwa z duzym udziatem kapitatu brazylijskiego, ktére w obliczu kryzysu
na rynku byly najmniej odporne, dlatego w drugiej polowie lat 60. zostaly przejgte przez
duze migdzynarodowe koncerny, dla ktorych stanowity konkurencjg. Po konsolidacji w prze-
my$le samochodowym i wyeliminowaniu stabszej konkurencji, pod koniec lat 60. sektor
ten osiagnal w Brazylii dojrzato$¢ zaréwno pod wzgledem oferowanych produktow, jak
rowniez proceséw technologicznych oraz organizacji i zarzadzania (Shapiro 1991, Laplane,
Sarti 1997).

Poprawa sytuacji gospodarczej z koncem lat 60. zaowocowata dynamicznym przyspie-
szeniem rozwoju gospodarczego Brazylii, trwajacym do konca lat 70. Jednym z najprezniej
rozwijajacych si¢ przemystéw byt wlasnie przemyst samochodowy, walnie przyczyniajac si¢
do osiagnigcia takich sukceséw gospodarczych (Liberska 1989).

Juz w roku 1971 produkcja osiagneta ponad 500 tys. sztuk, a w roku 1980 przekroczyta
»magiczny” poziom 1 mln sztuk, z czego ponad 933 tys., czyli 80,1% ogo6tu stanowity sa-
mochody osobowe. Warto rowniez zauwazy¢, ze od drugiej polowy lat 70. coraz wigkszego
znaczenia nabierat eksport samochodow, ktory w roku 1980 wynosit 157 tys. sztuk, co sta-
nowito ok. 13,5% ogolnej produkcji (ryc. 2).

Przetom lat 70 i1 80. byl zarazem okresem zahamowania wzrostu produkcji, co byto
bezposrednia konsekwencja drugiego ,,szoku paliwowego”. Kolejna podwyzka cen ropy naf-
towej okazata si¢ nie do pokonania dla coraz bardziej zadtuzonej i bardzo silnie zaleznej od
importu ropy Brazylii. Kryzys gospodarczy, ktéry objat lata 80. przyczynit si¢ poczatkowo
do znacznego spadku produkcji. W latach 19801981 ogo6lna wielko$§¢ produkceji samocho-
dow spadta o 33%, osiagajac poziom 780,8 tys. sztuk, a w przypadku samochodéw osobo-
wych spadek wynidst az 37,2%, do poziomu 585,8 tys. sztuk. W drugiej potowie tej dekady
produkcja oscylowata wokot 1 min sztuk rocznie (ryc. 2).
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Ryc. 2. Zmiany wielkosci produkcji oraz importu i eksportu samochodéw w Brazylii
w latach 1957-2005

Zrodho: Opracowanie wlasne na podstawie: Anudrio da Indiistria Automobilistica Brasileira, 2006

Jednym ze sposobow zlagodzenia wptywu kryzysu paliwowego na przemyst samocho-
dowy i gospodarke Brazylii, bardzo silnie uzalezniona od importu ropy naftowej, byta sub-
stytucja benzyny etanolem produkowanym z trzciny cukrowej. Masowa produkcja samocho-
dow z silnikami zasilanymi w catos$ci etanolem byla unikalna w $wiecie brazylijska recepta
na uniknigcie duzego importu ropy naftowej, w obliczu kryzysu gospodarczego, wysokiego
zadtuzenia i braku $rodkéw dewizowych. Dziatajace na brazylijskim rynku koncerny sa-
mochodowe ochoczo podjgly produkcj¢ samochodow z tego typu silnikami, co sprawilo,
ze udziat w produkcji samochodow osobowych z silnikiem na etanol w latach 1983—-1986
wahat si¢ od 73,1% do 76,0%. W przypadku samochodow cigzarowych udzial ten wahat si¢
od 69,0% do 72,6%, najnizszy za$ byt w przypadku samochodow dostawczych, oscylujac
migdzy 38,9% a 53,6%. W na przetomie lat 80. i 90. udziat w produkcji samochodow z tego
typu silnikami drastycznie zmalal, a od drugiej potowy lat 90. nie przekracza 3% rocznie.
W ostatnich dwoch latach dynamicznie wzrasta natomiast produkcja samochodow z sil-
nikami na paliwo mieszane benzynowo-etanolowe (Anudrio da Indiistria Automobilistica
Brasileira 2006, s. 57).

Znamiennym faktem byt rowniez znaczny wzrost wielkosci eksportu w latach 80., ktory
wynikat z koniecznosci sprzedania za granica jak najwigkszej czgsci produkcji w obliczu
skurczenia si¢ rynku wewngtrznego w Brazylii. W wyniku tego w pierwszej potowie lat 80.
wielko$¢ eksportu oscylowata wokot 200 tys. sztuk rocznie, co stanowito ok. 1/5 ogolnej
wielko$ci produkcji. Natomiast szczeg6lnie duza wielko$¢ eksportu osiagnigto w drugiej po-
towie lat 80., kiedy to w roku 1987 przekroczyta ona 345,5 tys. sztuk, co stanowilo 37,6%
ogotu 6wczesnej produkeji (ryc. 2).

Ponowne ozywienie produkcji przemystu samochodowego notowane jest od poczatku
lat 90. Wynikato to z poprawy sytuacji gospodarczej w kraju. Wdrazane wowczas progra-
my stabilizacyjne zahamowaty wysoka inflacjg, a poprawa sytuacji gospodarstw domowych
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wzmogla zapotrzebowanie na nowe samochody. Wielko$¢ produkcji wzrastata bardzo dy-
namicznie, osiagajac poziom ponad 2 mln sztuk w roku 1997. Warto réwniez podkreslic,
ze gwattowny wzrost produkcji w latach 90. nie byt w stanie zaspokoié krajowych potrzeb,
w szczegolnosci jezeli chodzi o réznorodnosé oferowanych modeli, co wyraznie przyczy-
nito si¢ do wzrostu wielkosci importu, ktory w 1995 osiagnat poziom ok. 369 tys. sztuk.
Obserwowany w pierwszej potowie lat 90. wzrost importu byt takze w duzej mierze wywo-
fany liberalizacja wymiany handlowej i ograniczeniem stawek celnych na sprowadzane sa-
mochody. Rownoczesnie jednak na podobnym poziomie utrzymywata si¢ wielkos¢ eksportu
brazylijskich samochodow. Warto jednak zaznaczy¢, ze w obliczu szybkiego wzrostu wiel-
kosci importu w 1995 r. ponownie przywrocono wysokie cta na sprowadzane samochody,
w obawie przed brakiem inwestycji w rodzimy przemyst motoryzacyjny. Przyczynito sig¢
to do stopniowego spadku wielkosci importu, przy jednoczesnym dynamicznym wzroscie
wielkosci eksportu, ktory w 2005 przekroczyt 897 tys. sztuk, co stanowito 35,5% ogolne;j
wielkosci produkcji (ryc. 2).

Warto rowniez zaznaczy¢, ze glownymi odbiorcami brazylijskiego eksportu sa pan-
stwa z Ameryki Potudniowej (41,0% wiclkosci eksportu w 2004 r.) oraz Ameryki Potnocne;j
(33,7%), sposrod ktorych najwigksze znaczenie maja: Meksyk (28,8%) oraz Argentyna
(25,6%) (Anuario da Industria Automobilistica Brasileira, 2006, s. 73).

Ochrona rynku krajowego przed nadmiernym importem oraz zachg¢canie migdzynaro-
dowych koncernéw do inwestycji staty si¢ impulsem do naptywu nowych inwestycji w tej
branzy, ktére pojawily si¢ masowo w drugiej potowie lat 90. i na poczatku XXI wieku.
Przyczynity si¢ one do dynamicznego wzrostu wielkosci produkcji, ktora po krotkotrwatym
zatamaniu w latach 1998-1999 osiagne¢ta w roku 2005 poziom ponad 2,5 mln sztuk, a pro-
dukcja samochodow osobowych przekroczyta poziom 2 min sztuk. Obserwowany w ostat-
nich latach rozwdj przemystu samochodowego wynika z poprawy sytuacji gospodarczej w
Brazylii, co owocuje wzrostem zapotrzebowania na samochody na tym duzym i stosunkowo
stabo nasyconym rynku. Dodatkowo wzrost produkcji napedza rozwoj wymiany handlowe;j
w obrgbie MERCOSUR, gdzie kieruje si¢ coraz wigksza czgs¢ eksportu samochodow.

ZMIANY STRUKTURY PRODUKCII WEDLUG GEOWNYCH PRODUCENTOW

Brazylijski przemyst samochodowy uksztattowat si¢ w formie duzego migdzynaro-
dowego oligopolu, w ktorym najwigksza role odgrywaly koncerny amerykanskie (Ford
i General Motors) oraz europejskie (Volkswagen i Fiat). Koncerny japonskie byly praktycz-
nie nieobecne na rynku brazylijskim az do drugiej polowy lat 90. XX wieku, kiedy to na
szersza ekspansj¢ zdecydowaty si¢ Toyota oraz Honda.

Dominujaca pozycj¢ na brazylijskim rynku zajmuje koncern Volkswagen, ktéry w la-
tach 1960-1970 zwigkszyl swoj udziat w ogo6lnej produkcji samochodow z 21,3% do 56,0%.
Wiynikato to z rozwoju produkcji tanich, matych samochodéw osobowych (VW Garbus) dla
szerokiego grona odbiorcow, co pozwolito zdominowa¢ rynek brazylijski, na ktérym dwa
konkurujace koncerny amerykanskie Ford i GM zwlekaty z wprowadzeniem matego taniego
samochodu dla niezbyt zamoznych obywateli, koncentrujac si¢ na produkcji drozszych aut
$redniej wielko$ci. Warto rowniez podkresli¢, ze w roku 1960 w strukturze produkcji stosun-
kowo duzy udzial mialy pozostale firmy (43,1%), gtéwnie z udzialem rodzimego kapitatu,
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ktore w wyniku opisywanej wezesniej konsolidacji sektora w drugiej potowie lat 60. zostaty
przejete przez dominujace koncerny (ryc. 3).
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Ryc. 3. Zmiany struktury produkcji samochodéw ogdtem wedtug gtéwnych koncernow
w latach 1960, 1970, 1990, 2005

Zrodto: Opracowanie whasne na podstawie: Anudrio da Indistria Automobilistica Brasileira, 2006

Od drugiej potowy lat 70. udziat Volkswagena zaczal stopniowo male¢ wraz z wkro-
czeniem na brazylijski rynek Fiata (1976 r.), ktory rowniez skoncentrowat si¢ na produkcji
tanich, matych aut dla szerokiego grona niezbyt zamoznych odbiorcéw, co stanowito duze
wyzwanie dla firm dziatajacych w Brazylii w tym segmencie rynku. Bardzo szybko rost
takze udzial Fiata w brazylijskim rynku, osiagajac w 1980 r. juz blisko 14% ogo6lnej wielko-
$ci produkcji, za§ na poczatku lat 90. wysunat si¢ na druga pozycje¢ pod wzgledem wielko-
$ci produkcji, z udziatem siggajacym blisko 25% ogétu produkowanych pojazdoéw. Sukces
Fiata i VW na brazylijskim rynku samochodowym, szczegolnie w segmencie samochodow
osobowych, wynikat z faktu, ze skoncentrowaty si¢ one na produkcji matych i tanich aut,
o pojemnosci silnika do 1000 cm?, ktérych kupno premiowat rzad poprzez preferencyjne
opodatkowanie przy zakupie i rejestracji.

Wymusito to takze na pozostatych liczacych si¢ producentach (szczegdlnie Ford i GM)
konieczno$¢ rozwinigcia tego segmentu produkcji. W wyniku tego w roku 1990 w struktu-
rze produkcji dominowaty wyraznie 4 duze koncerny: Volkswagen — 31,6%, Fiat — 24,5%,
General Motors —22,2% oraz Ford — 16,1%. Lacznie dostarczaty one 94,4% ogodlnej produk-
cji samochodéw w Brazylii (ryc. 3).

Pojawienie si¢ w drugiej potowie lat 90. nowych koncernow wptyneto na znaczace
zmiany w strukturze produkcji. W 2005 udziat w globalnej produkcji wspomnianej ,,wielkiej
czworki” wynosit juz tylko 84,0%, znaczacy segment w rynku zdobyty nowe koncerny, np.
Peugeot-Citroén (3,7%), Honda (2,6%), Renault (2,4%). Staraja si¢ one odrobi¢ zalegto-
$ci zwiazane z nieobecno$cia na brazylijskim rynku, ktory wraz ze wzrostem zamoznos$ci
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spoteczenstwa i otwieraniem si¢ na wymiang z innymi krajami w regionie staje si¢ coraz
bardziej atrakcyjny.

ZMIANY W GEOGRAFICZNEJ KONCENTRACJI PRODUKCIJI

Jak juz wspomniano wczesniej, do potowy lat 70. wszystkie inwestycje sektora samo-
chodowego ulokowane byly w stanie Sdo Paulo, z czego ich przewazajaca wigkszo$¢ kon-
centrowata si¢ w regionie ABC, obejmujacym miasta: Santo Andre, Sdo Bernardo do Campo
i S@o Caetano do Sul. W momencie wchodzenia firm na brazylijski rynek stan ten, a szcze-
goblnie jego stolica, byt obszarem najwyzej rozwinigtym gospodarczo, o najlepiej rozwinigtej
infrastrukturze. Posiadat takze duze zasoby wykwalifikowanej sity roboczej oraz najchton-
niejszy rynek zbytu. W roku 1975 z regionu ABC pochodzito az 75% wielkosci produkc;ji,
a pozostate 25% z innych miast potoZzonych w tym stanie (Rachid, Donadone, Bento 2002).

Wraz z inwestycja Fiata w Betim na przedmie$ciach Belo Horizonte nastapita wigksza
geograficzna dywersyfikacja produkcji, a wraz ze wzrostem produkcji tego koncernu ro-
sto takze znaczenie stanu Minas Gerais w globalnej produkcji przemyshu samochodowego
Brazylii. W roku 1990 blisko 75% produkcji pochodzito ze stanu Sdo Paulo, za$ kolejne
24,5% przypadalo na stan Minas Gerais. Udzial pozostalych stanéw byt marginalny i nie
przekraczal 1%, co wynikato z faktu, ze zlokalizowane byly w nich fabryki samochodow
cigzarowych i autobusow, ktorych wielkos¢ produkceji w liczbach bezwzglednych byta duzo
nizsza w poréwnaniu z fabrykami samochodéw osobowych (ryc. 4).
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Ryc. 4. Udzial poszczegdlnych standw w ogodlnej produkeji samochodow w Brazylii
w roku 1990 i 2005

Zrodho: Opracowanie wiasne na podstawie: Anudrio da Indistria Automobilistica Brasileira, 2006

Sytuacja ulegta diametralnej zmianie w latach 90. wraz z pojawieniem si¢ nowych inwe-
stycji. Inwestorzy poszukiwali wzglednie najtanszej sity roboczej oraz dobrej infrastruktury
komunikacyjnej i bliskoséci rynkéw zbytu, natomiast samorzady lokalne (stanow i miast),
ktore w wyniku demokratyzacji kraju i liberalizacji polityki gospodarczej w latach 90. uzy-
skaty duza samodzielno$¢ w zakresie polityki podatkowej, zaczety prowadzi¢ migdzy soba
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ostra rywalizacj¢ w walce o pozyskanie inwestycji motoryzacyjnych, stosujac ulgi podatko-
we, zwolnienia z podatkow, zaciagajac pozyczki na budowg odpowiedniej infrastruktury ko-
munikacyjnej czy uzbrojenie terenu — starajac si¢ za wszelka ceng przyciagna¢ inwestorow.
Doprowadzito to do znacznego wzrostu geograficznej dywersyfikacji produkcji. W 2005 r.
udziat stanu Sao Paulo wynosit juz tylko 45,8%, Minas Gerais — 20,2%, pojawily si¢ nato-
miast takie stany, jak: Parana — 12,6%, Bahia — 9,8%, Rio Grande do Sul — 5,6%, czy Rio de
Janeiro — 5,2% (ryc. 4).

ZMIANY ZATRUDNIENIA I WYDAINOSCI PRODUKCII

Wraz z rozwojem przemystu samochodowego bardzo szybko zwigkszala si¢ takze ilo§¢
zatrudnionych w nim pracownikéw — z niecalych 10 tys. osob w 1957 r. do ponad 48,5 tys.
w 1962 r. Nastgpnie odnotowano nieznaczny spadek i stagnacje zatrudnienia, co bylo
zwigzane z omawianym wczesniej kryzysem w potowie lat 60., ktory udato si¢ opanowac
na przetomie lat 1967/68. Pozwolito to na trwaly dynamiczny wzrost zatrudnienia od
1967 do 1980 r. W tym okresie zatrudnienie zwigkszylo sig blisko trzykrotnie: z 46,4 tys. do
133,7 tys. 0sob (ryc. 5).
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Ryc. 5. Zmiany wielkosci zatrudnienia oraz wydajno$ci produkcji w przemy$le samochodowym
w latach 1957-2005

Zrodho: Opracowanie whasne na podstawie: Anudrio da Indiistria Automobilistica Brasileira, 2006
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Poczatek lat 80. charakteryzuje gwattowny spadek wielko$ci zatrudnienia zwiazany z
kryzysem gospodarczym, ktory bardzo silnie dotknat branz¢ samochodowa. W roku 1981
zatrudnienie w tym sektorze byto nizsze o blisko 29,7 tys. 0s6b, czyli 0 22,2% w poréwnaniu
do roku 1980. Ograniczenie wielkosci produkcji wywotato gwaltowna falg zwolnien, ktora
nasilita si¢ szczegdlnie w pierwszej potowie lat 80., natomiast poprawa sytuacji w kraju oraz
wzrost eksportu odnotowane w drugiej potowie lat 80. doprowadzity do ponownego wzrostu
zatrudnienia. W latach 1980—1983 zatrudnienie zmniejszylto si¢ 0 32,6 tys. 0sob, do poziomu
101,1 tys. 0sdb, by w roku 1986 ponownie wzrosnaé¢ do poziomu ponad 129 tys. zatrudnio-
nych (ryc. 5).

Od konca lat 80. zarysowata si¢ trwata tendencja spadku zatrudnienia, ktéra byta wy-
nikiem unowoczesniania i modernizacji zakladow przemystowych, wystawionych na coraz
silniejsza konkurencj¢ zagranicznych producentow, w miarg jak liberalizowano wymiang
handlowa z zagranica. Wymusito to na dziatajacych w Brazylii koncernach przeprowadze-
nie dziatan restrukturyzacyjnych prowadzacych do ograniczenia zatrudnienia, a jednocze$nie
zwigkszenia wydajnos$ci produkcji. Godny podkreslenia jest fakt, ze w catej dekadzie lat 80.
nie dokonano w tym zakresie zadnych istotnych zmian, a wydajnos¢ produkcji utrzymywa-
fa si¢ na poziomie mniej wigcej niezmiennym od polowy lat 70., wahajacym si¢ migdzy 8
a 9 aut na jednego zatrudnionego na rok. W panstwach wysoko rozwinigtych dokonat si¢
w tym zakresie duzy skok technologiczny, diametralnie zwigkszajacy wydajnos¢, podczas
gdy dotknigty kryzysem brazylijski przemyst samochodowy nie dokonywat zadnych zmian
unowoczesniajacych produkcje.

W potowie lat 90. wigkszos¢ brazylijskich fabryk osiagata duzo mniejsza wydajno$é
w poréwnaniu z zaktadami w Europie, np.: w zakladach GM w Sao Caetano 13,1 sztuk/
zatrud./rok, w zaktadach Volkswagena w Sdo Bernardo 14,5 szt./zatrud., w zakladach
Forda w tym samym miescie 24,2 szt./zatrud., w zaktadach Fiata w Betim 25,4 szt./zatrud.,
a w nowszych zaktadach Volkswagena w Taubate juz 37,3 szt./zatrud. Natomiast w przypad-
ku europejskich fabryk wynosita ona np.: 50,0 szt./zatrud. w zaktadach Fiata w Melfi, 55,6
szt./ zatrud. w zaktadach Forda w Walencji, 64,2 szt./zatrud. w zaktadach Hondy w Swindon,
a w zaktadach GM w Eisenach az 67,7 szt./zatrud. (Rodriguez-Poze, Tomaney 1999, s. 488).

Od poczatku lat 90. dokonuje si¢ jednak staty wzrost wydajnosci produkcji, przerwany
jedynie krotkotrwatym spadkiem w latach 1997-2000. W latach 1990-1997 produktywnosc
wzrosta z 7,8 do 19,7 aut na jednego zatrudnionego na rok, przy jednoczesnym spadku za-
trudnienia z 117,4 do 104,5 tys. W 1999 r. produktywno$¢ spadta do 15,9 szt./zatrud., a na-
stepnie zaczela wzrastac osiagajac poziom blisko 27 aut na zatrudnionego w 2005 r. (ryc. 5).

Wielko$¢ zatrudnienia po roku 1997 réwniez wykazywala tendencje¢ spadkowa, osia-
gajac poziom 79 tys. w roku 2003. Do tak znaczacej redukcji zatrudnienia doszto pomimo
duzego naptywu nowych inwestycji w latach 1997-2002, co $wiadczy¢ moze o dokonuja-
cej si¢ restrukturyzacji tej gatezi przemyshu. Funkcjonujace w Brazylii koncerny samocho-
dowe zostaly zmuszone do modernizacji swoich zaktadow, ktdra polegata na mechanizacji
i robotyzacji produkcji, aby sprosta¢ rosnacej konkurencji nowych nowoczesnych inwestycji
greenfield. Zmusito je to do duzej redukcji zatrudnienia, ktorej nie byt w stanie wyrownac
nabor pracownikéw do nowo otwieranych zaktadow. Dopiero od roku 2004 obserwuje si¢
ponowny wzrost zatrudnienia w tym sektorze, zwiazany z osigganiem petnej zdolnosci pro-
dukcyjnej przez zaktady powstate w ostatnich latach, na ktory dodatkowo ztozyta si¢ dobra
koniunktura w branzy samochodowej w Brazylii oraz o$ciennych krajach zwigkszajaca zapo-
trzebowanie na nowe auta i zmuszajaca brazylijskie fabryki do pracy na pelnych obrotach.



152 Mirostaw WoiTowicz

Brazylia posiada najlepiej rozwinigty przemyst samochodowy w skali catej Ameryki
Lacinskiej. Rozwoj ten dokonat si¢ przy wydatnej pomocy i zachgcie wladz centralnych, kto-
rym udato si¢ sktoni¢ migdzynarodowe koncerny do inwestycji i stworzenia duzego samo-
wystarczalnego sektora motoryzacyjnego, co stanowito jeden z czynnikéw napedzajacych
dynamiczny rozwo6j gospodarczy w latach 70. Sektor ten od potowy lat 90. przezywa druga
duza falg naptywu inwestycji zagranicznych i rozwoju produkcji, co wynika z przekonania,
ze rosnaca zamozno$¢ mieszkancoOw Brazylii oraz sasiednich krajow tworzy w tej czesci
$wiata stosunkowo duzy i chtonny rynek zbytu. Doprowadzito to do wzrostu znaczenia tego
sektora w gospodarce brazylijskiej, co znajduje swoje potwierdzenie we wzroscie udziatu
w tworzeniu PKB. O ile w 1990 r. przemyst samochodowy tworzyt 7,6% PKB calego prze-
mystu, to w 2005 r. udziat ten wzrést do 11,5%.

W brazylijskim przemysle samochodowym dokonaty si¢ takze duze zmiany w wydaj-
nos$ci produkcji, jej mechanizacji i wprowadzaniu nowych technologii. Po okresie stagnacji
w dekadzie lat 80. XX wieku, ostatnie 15-lecie byto okresem duzych inwestycji w unowo-
czesnianie 1 modernizacje istniejacych fabryk lub budowe od podstaw nowych zaktadow.
Pojawiajace si¢ w ostatnim okresie nowe inwestycje doprowadzity takze do przestrzennej
dyspersji produkcji, a stan Sdo Paulo utracit dominujaca rol¢ w koncentracji zaktadow prze-
mystu samochodowego oraz produkcji samochoddéw. Przy okazji lokalizacji nowych inwe-
stycji w tej branzy migdzynarodowe koncerny motoryzacyjne umiejgtnic wykorzystywaty
populistyczna polityke wiadz regionalnych dazacych do ,,zwabienia” na swdj teren spekta-
kularnego inwestora z branzy motoryzacyjnej i poprzez podsycanie rywalizacji uzyskiwaty
bardzo duze korzysci finansowe, zwolnienia z podatkow oraz przygotowanie terenu pod in-
westycje, co bardzo obnizato sam jej koszt, niwelujac jednoczesnie jej korzystne oddziaty-
wanie na otoczenie i potencjalne efekty mnoznikowe, ktore powinna przynies¢. Jednoczesnie
niejednokrotnie doprowadzato to stany, ktore wygraly rywalizacj¢ o inwestora, na krawedz
bankructwa, gdyz aby zrealizowa¢ obietnice, musiaty zaciaga¢ wysokie pozyczki.

Biorac pod uwagg niski wskaznik nasycenia rynku samochodami osobowymi w Brazylii
i panstwach MERCOSUR w porownaniu chociazby do krajow Unii Europejskiej, wyraznie
wida¢ duze perspektywy rozwojowe dla tego sektora w Brazylii, o czym moze takze swiad-
czy¢ duze zainteresowanie migdzynarodowych koncernow inwestycjami w tym kraju. Wraz
z poprawa sytuacji gospodarczej, opanowaniem inflacji oraz rosnaca zamoznos$cia mieszkan-
coOw panstw MERCOSUR przemyst samochodowy bedzie notowat dalszy wzrost produke;ji,
poniewaz potencjalna chtonnos¢ rynku tych panstw jest jeszcze bardzo duza.
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Development of the Brazilian Automobile Industry in the years 1957-2005

The article examines development of the Brazilian automobile sector from the path-breaking pro-
gram of installation an automotive industry in 1956 until the year 2005. The efforts of the Brazilian
government to produce motor vehicles were part of a general import-substituting development strategy.
The main aim of this plan was to restrict import of cars and completely or semi-knocked-down kits
(CKDs or SKDs), which were assembled locally, and forced international automotive companies to
choose between abandoning the Brazilian market and, with the help of financial incentives, producing
cars with 90-95% Brazilian-made content within five years.

The plan implemented by Brazil’s government was successful in accelerating the development of
automobile sector. After the recession period in the early and mid-1960s, partially induced by the mili-
tary coup d’état in 1964, at the end of the 1960s the automobile sector showed signs of having achieved
maturity. During the 1970s production of this industry was growing very fast, exceeding the level of
1 million cars in the year 1980. The raise in the prices of petroleum at the end of the 1970s triggered off
an economic crisis in Brazil, lasting until the beginning of the 1990.

The process of economic stabilization undertaken since the implementation of the Fernando
Cardoso’s “Plano Real” in 1994 led to relative economic stability, which, despite the period of eco-
nomic crises in late 1998 and early 1999- lasted until the year 2005. Economic stabilization drove car
manufacturers to the second large expansion at the Brazilian automobile sector. The combined value
of investments in the years 1994-2001 exceeded 14.8 millions USD. It was connected with the second
large wave of migration of international car manufactures to Brazil (Tab. 1).

As a result of such large investments the car production exceeded the level of 2.5 millions vehi-
cles, of which more than 2 millions constituted passenger cars. New FDI in this sector produced also
a strong territorial competition among Brazilian states, which triggered short-term spells of economic
growth in the place of new investment but was unlikely to lead to any long-term economic benefits
(Rodriguez-Poze, Arbix 2001). One of clearly visible effects of new investments is geographical dis-
persion of automobile industry, and the end of domination in car manufacturing of the state of Sao
Paulo (Fig. 4). The second great improvement took place in productivity of the Brazilian car factories.
The productivity per worker increased, in the years 1990-2005, from 7.8 to 26.8 vehicles per employee
per annum, which was connected with production modernization in existing plants, and implementation
of new technology in “greenfield” plants, and resulted in employment reduction (Fig. 5).





