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Wptyw stabilizacji politycznej i gospodarczej na rozwéj przemystu
samochodowego i motoryzacji w Kolumbii na poczgtku XXI wieku

Impact of Political and Economic Stabilisation on the Development
of the Automotive Industry and Motorisation in Colombia at the Beginning
of the 21st Century

Streszczenie: Jeszcze w 2000 roku Kolumbia uznawana byta za kraj wysoce niestabilny politycznie, w kto-
rym od dituzszego czasu trwat konflikt zbrojny miedzy wojskiem a réznymi grupami partyzanckimi oraz
handlarzami narkotykéw. Utrudniato to rozwoj gospodarczy, ograniczato rozwdj przemystu i negatywnie
wplywato na zachowania konsumenckie ludnosci. Zapoczatkowane na poczatku XXI wieku rozmowy poko-
jowe doprowadzity do stopniowego ustabilizowania sytuacji wewnetrznej w kraju, co stato sie impulsem do
przyspieszenia rozwoju gospodarczego oraz poprawy nastrojow konsumenckich. Przemyst samochodowy
byt jednym z tych sektoréw gospodarki, ktére zyskaly zdecydowany impuls rozwojowy. Znalazto to swoje
odzwierciedlenie we wzro$cie zatrudnienia oraz produkcji nowych samochodéw, ktére w latach 2000-2017
znaczaco wzrosty. Jeszcze dynamiczniej wzrosta sprzedaz nowych aut, co wiagzato sie ze wzrostem importu
i pogorszeniem bilansu handlowego tego sektora. Gtéwnym celem jest okreslenie wptywu stabilizacji poli-
tycznej i zwiazanej z nig poprawy sytuacji gospodarczej w Kolumbii na rozwéj przemystu samochodowego
napedzany wzrostem sprzedazy nowych pojazdéw. Starano sie réwniez okresli¢ wptyw poziomu rozwoju
gospodarczego i infrastruktury drogowej na regionalne zréznicowanie sprzedazy nowych samochodéw.

Abstract: As early as in 2000, Colombia was considered a highly politically unstable country in which
along-standing armed conflict between the army and various guerrilla groups and drug traffickers had been
going on for a long time. These conditions hampered economic development, limited the development of in-
dustry and negatively affected consumer behaviour of inhabitants. The peace talks initiated at the beginning
of the 21st century led to a gradual stabilisation of the internal situation in the country, which became an
impulse for accelerating economic development and improving consumer moods. The automotive industry
was one of those sectors of the economy that gained a strong development impulse. This was reflected in the
increase in employment and production of new cars, which in the period 2000-2017 increased significantly.
The sales of new cars grew even more dynamically which was associated with an increase in imports and
a deterioration in the trade balance of this sector. The main objective of this study is to determine the impact
of political stability and the associated improvement in the economic situation in Colombia on the develop-
ment of the car industry driven by the growth in sales of new vehicles. Efforts were also made to determine
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the impact of the level of economic development and road infrastructure on the regional diversification of
sales of new cars.
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WSTEP

Konflikt wewnetrzny ma w Kolumbii dtugg tradycje, ktora siega XIX wieku, kiedy
to czesto przemoc, a nie demokratyczne wybory, legitymizowata wtadze kolejnych
rzadow. Od potowy lat czterdziestych XX wieku silna polaryzacja polityczna i narasta-
jace antagonizmy pomiedzy dwoma gtéwnymi partiami: liberatami i konserwatystami
coraz bardziej dawaty o sobie znac i przeradzaty sie w otwarty konflikt. Wybucht on
w catej pelni w 1948 roku po zabojstwie przywodcy liberatéw Jorgego Eliécera Gaitana
i trwat do potowy lat sze$c¢dziesiatych XX wieku. W historii Kolumbii okres ten okresla
sie mianem La Violencia (Safford, Palacios, 2002; Gawrycki, 2005; Deas, 2015). W tym
czasie doszto do masowych ucieczek ludnosci z obszaréw wiejskich do miast, co w kon-
sekwencji przyczynito sie do gwattownego wzrostu urbanizacji. Zwiekszenie zasobow
sity roboczej w gtéwnych miastach sprzyjato natomiast przyspieszeniu industrializa-
cji. Kolejnym impulsem przyspieszajacym rozwdj gospodarczy byt wzrost cen kawy
w pierwszej dekadzie po zakonczeniu Il wojny $wiatowej. W latach 1945-1955 tempo
wzrostu gospodarczego wynosito 5% Sredniorocznie. Duza cze$¢ dochodéw ekspor-
towych zostata przeznaczona na inwestycje w kapitat staty, gtdwnie import maszyn
i wyposazenia fabryk (Ocampo, Tovar, 2000 ; Bértola, Ocampo, 2012).).

0d potowy lat szes¢dziesigtych XX wieku w Kolumbii rozpoczyna sie okres party-
zanckiej guerrilli, ktéry doprowadzit do wybuchu permanentnej wojny domowej. To-
czyta sie ona z najwieksza intensywnoscig na peryferyjnych obszarach kraju. Duze mia-
sta i przylegajace do nich gesciej zaludnione obszary pozostawaty pod kontrolg wojsk
rzadowych. Wschodnie departamenty oraz tereny gorskie byty domeng dziatalnosci
réznych grup partyzanckich oraz handlarzy narkotykow (Kowalewski, 1978; Gawryc-
ki, 2005). Przyczyniato sie to do pogtebienia i tak juz bardzo wysokich dysproporcji
przestrzennych w poziomie rozwoju gospodarczego oraz ekstremalnie wysokich nie-
réwnosci w jego podziale (Fleet, 1984; Ocampo, Tovar, 2000; Bértola, Ocampo, 2012).).

Dopiero od czaséw prezydentury Belisaria Betancura (1982-1986) rozpoczety sie
préby politycznego rozwigzania tego kryzysu. Grupy partyzanckie przestano trakto-
wac jak wywrotowcow, ktore trzeba militarnie zniszczy¢, a podjeto proby negocjacji
pokojowych. Byty one kontynuowane przez kolejnych prezydentéw, z mniejszymi badz
wiekszymi sukcesami. Zawieszenie broni uzgodnione w trakcie prezydentury Andrésa
Pastrany (1998-2002) w dtuzszej perspektywie nie przyniosto jednak spodziewane-
go zakonczenia konfliktu. Dopiero we wrzesniu 2016 roku w trakcie drugiej kadencji
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rzadow prezydenta Manuela Santosa (2010-2018) udato sie podpisa¢ porozumienie
z gtéwng grupa partyzancka FARC, konczace wojne domowq (Sapiezyniska, 2016; Sta-
sinski, 2016).

Zainicjowane w okresie rzgdéw A. Pastrany rozmowy pokojowe, zwieniczone po-
rozumieniem z 2016 roku, to okres stopniowej stabilizacji politycznej i poprawy sytu-
acji gospodarczej. Zakonczenie wojny domowej byto waznym bodZcem niosgcym nowe
nadzieje na dtugo wyczekiwany pokdj oraz poprawe nastrojéw zaré6wno w gospodarce,
jak i wérdod konsumentéw. Poprawiato tez notowania kraju wsréd miedzynarodowych
inwestoréw a osiggnieta po dtugim okresie stabilizacja polityczna niosta ze sobg obiet-
nice zyskow dla potencjalnych inwestoréw. Celem artykutu jest okreslenie, jak ustabi-
lizowanie sytuacji politycznej i zwigzana z nim poprawa sytuacji gospodarczej wptyne-
ty na rozwéj przemystu samochodowego i wzrost sprzedazy nowych aut w Kolumbii
w pierwszych dekadach XXI wieku. Aby zrealizowa¢ gtéwny cel pracy, podjeto prébe
odpowiedzi na nastepujace pytania:

- Czy i w jakim stopniu wygaszanie konfliktu zbrojnego w Kolumbii wptyneto na
rozwoj przemystu samochodowego w tym kraju?

- Czy wraz z rozwojem gospodarczym wzrosta wielkos¢ produkcji i sprzedazy no-
wych aut oraz jaka role odegrat import pojazdéw z zagranicy?

- Jakrozktada sie przestrzennie sprzedaz samochoddéw i czy wykazuje ona korelacje

z poziomem rozwoju gospodarczego kolumbijskich departamentow?

- Czy wzrosto znaczenie przemystu samochodowego dla kolumbijskiej gospodarki
oraz lokalnego rynku motoryzacyjnego?

Tak przyjety cel badan oraz pytania szczegétowe uwarunkowaty uktad pracy,
w ktdrej kolejny podrozdziat ma na celu zbadanie dynamiki rozwoju gospodarczego
w Kolumbii w latach 2000-2017. W kolejnym podrozdziale zaprezentowano krétka hi-
storie rozwoju kolumbijskiego przemystu samochodowego, aby przej$¢ nastepnie do
zbadania rozwoju tego sektora w latach 2000-2017. W dalszej cze$ci pracy zbadano
zmiany popytu na nowe samochodowy oraz strukture przestrzenng ich rejestracji, sta-
rajac sie okresli¢, czy wykazuje on wspoétzalezno$¢ z poziomem rozwoju gospodarcze-
go. W podsumowaniu prébowano odpowiedzie¢ na pytanie o role przemystu samocho-
dowego w gospodarce Kolumbii.

R0Zw0j] GOSPODARCZY KOLUMBII W LATACH 2000-2017

0d poczatku XXI wieku do wybuchu $wiatowego kryzysu w 2008 roku gospodarka ko-
lumbijska rozwijata sie dynamicznie, a PKB wzroést o blisko 41% w poréwnaniu z 2000
rokiem. Kryzys gospodarczy doprowadzit do spowolnienia tempa wzrostu PKB do
1,2% w 2009 roku, jednakze miat krotkotrwaty wptyw i juz w kolejnym roku odnoto-
wano wzrost o 4,3%, a rekordowa warto$¢ - 7,4% - w 2011 roku. W kolejnych latach
tempo wzrostu zaczeto spowalniac, osiggajac wartos¢ 1,8% w 2017 roku. Warto jednak
podkresli¢, iz w catym badanym okresie nie odnotowano spadku PKB, a jego wartos¢
w 2017 roku byta 0 94% wyzsza w poréwnaniu do 2000 roku (rycina 1).

Podobnie ewoluowaty wartosci PKB per capita, jednakze ze wzgledu na stosunko-
wo szybki przyrost ludnos$ci ich tempo wzrostu byto znacznie nizsze. W badanym okre-
sie wartos¢ PKB per capita zwiekszyta sie o blisko 60% z poziomu 4765 dol. na osobe
w 2000 roku do 7613 dolaréw na osobe w 2017 roku (w cenach statych z 2010 roku)
(rycina 1). Odnotowany wzrost PKB per capita $wiadczy o znaczacej poprawie sytuacji
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Rycina 1. Dynamika (A) i wskazniki $redniorocznego wzrostu (B) PKB w latach 2000-2017 w cenach statych
z 2010 roku
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Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych CEPAL (2018)

gospodarczej w Kolumbii, co powinno znalez¢ swoje potwierdzenie takze we wzroscie
konsumpcji débr trwatych. Zostanie to w dalszej czesci zweryfikowane na przyktadzie
sprzedazy nowych samochodow.

HISTORIA PRZEMYSEU SAMOCHODOWEGO W KOLUMBII

Zanim zostanie przedstawiona wspdtczesna sytuacja sektora motoryzacyjnego w Ko-
lumbii, warto w zarysie przedstawi¢ historie jego rozwoju. Jego poczatki wigzg sie
z 1960 rokiem, kiedy to w Bogocie powstaty najstarsze fabryki montujace samochody
z importowanych cze$ci. Pierwsza z nich - Colomotores - poczatkowo produkowata
auta osobowe i ciezarowe marki Austin, a nastepnie Chrysler. Druga - Leonidas Lara
e Hijos - zajmowata sie montazem dzip6w marki Willys oraz ciezaréwek International.
Jednakze ich produkcja byta nieregularna oraz stosunkowo niewielka i w 1967 roku
wynosita tacznie zaledwie 2631 sztuk (Michelsen, 1979; Fleet, 1984).

Wiekszy nacisk na rozwoéj przemystu samochodowego potozono w okresie rzagdéw
Carlosa Llerasa (1966-1970). Realizowana wéwczas strategia rozwoju tgczyta dywer-
syfikacje eksportu z jednoczesnym rozwojem rodzimego przemystu. Biorac pod uwage
niewielka chtonno$¢ lokalnego rynku, wtadze zdecydowaty sie ograniczy¢ liczbe firm
produkujgcych samochody. Poczatkowo zaktadano, Ze jedynie jeden producent bedzie
dostarczat mate samochody osobowe, co pozwolitoby mu osiggna¢ skale zapewniajaca
optacalno$¢ produkcji. Jednakze z czasem pozwolono na produkcje konkurencyjnych
modeli takze firmom Chrysler Colomotores i Leonidas Lara e Hijos, ktore juz wczesniej
rozpoczely w tym kraju montaz wiekszych pojazdéw (Fleet, 1982; Jenkins, 1987).

Po kilku latach rozméw z koncernami miedzynarodowymi w 1969 roku podpisano
porozumienie z francuskim Renault. Koncern zgodzit sie utworzy¢ spoétki join ventu-
re z rzadem kolumbijskim, reprezentowanym przez Instytut Rozwoju Przemystowego
(Instituto de Fomento Industrial - IFI), zajmujace sie produkcjg matych samochodow
osobowych oraz silnikow do nich. Produkcjg samochodéw zajmowata sie spo6tka Sofa-
sa, w ktdrej IFI miat 50% udziatéw, a zaktad o zdolnos$ci produkcyjnej 15 tys. pojazdéw
rocznie zlokalizowano w Medellin. Produkcja silnikdw zajmowata sie sp6tka Socofam,
w ktorej IFI miat az 70% udziatéw, a fabryke o zdolnosci produkcyjnej 20 tys. sztuk
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rocznie zlokalizowano w mie$cie Duitama w departamencie Boyac3, lezacym okoto 200
km na pétnocny wschéd od Bogoty. Sprzedaza produkowanych samochoddw na miej-
scowym rynku zajmowata sie trzecia sp6tka - Renault de Colombia, w ktérej IFI miat
jedynie 30% udziatéw (Sandoval, Mick, Guterman, 1981; Fleet, 1982).

W 1970 roku wygasty licencje na montaz pojazdéw wydane 10 lat wcze$niej Chrys-
ler Colomotores i Leonidas Lara e Hijos. W prowadzonych negocjacjach rzad oczekiwat
od tych firm wiekszego zaangazowania w rozwdj przemystu samochodowego oraz wy-
korzystania miejscowych czesci, ktére byto wéwczas na poziomie 19%. W przypadku
Chryslera negocjacje skoniczyty sie pozostawieniem firmy w zagranicznych rekach, ale
pozostata cze$¢ nowej umowy byta bardzo podobna do tej zawartej z Renault. Jedna
zasadniczg réznicg byta rezygnacja z koniecznosci budowy fabryki silnikéw. Zamiast
tego Chrysler zgodzit sie zainwestowa¢ 10 mln dol. w ciggu nastepnych 10 lat w roz-
woj produkcji cze$ci samochodowych w Kolumbii. Poczatkowo firma Leonidas Lara
e Hijos mogta liczy¢ na specjalne traktowanie, jednakze w 1972 roku zmuszono jg do
potaczenia sie z IFI oraz Fiatem i utworzenia spétki Compafia Colombiana Automotriz
(CCA). Miata sie ona zaja¢ produkcja samochodéw osobowych i ciezarowych marki Fiat
na podobnych zasadach, jakie uzgodniono wczesniej z Renault i Chryslerem. Dzieki tak
prowadzonej polityce od lat siedemdziesigtych XX wieku na kolumbijskim rynku dzia-
taty trzy koncerny produkujace samochody (Michelsen, 1979; Fleet, 1982).

Produkcja samochodéw w latach siedemdziesigtych XX wieku wykazywata wy-
sokie tempo wzrostu, osiggajac poziom 48,7 tys. sztuk w 1979 roku. Na poczatku lat
osiemdziesigtych XX wieku gospodarka kolumbijska odczuta skutki kryzysu zadtuze-
niowego, a spadek konsumpcji byt szczegélnie widoczny w przemysle samochodowym.
Produkcja aut spadta z poziomu 42 727 sztuk w 1980 roku do 28 149 w 1983 roku, by
w 1984 roku wroéci¢ do 45 147 sztuk. Druga potowa lat osiemdziesiatych wiazata sie
z restrukturyzacja i modernizacja produkcji samochodéw. Doszto takze do znaczacych
zmian wtasno$ciowych, gdyz w 1979 roku Chrysler sprzedat swoje zaktady GM, nato-
miast w 1983 roku Fiat sprzedat CCA japonskiemu koncernowi Mazda. Liberalizacja
handlu zagranicznego, a szczeg6lnie redukcja cet na samochody z 300% do 75% w la-
tach 1990-1991 oraz wejscie we wrzesniu 1991 roku w zycie porozumienia o zerowych
stawkach celnych w handlu z Wenezuelg, staly sie kolejnym impulsem zmuszajacym
do poprawy efektywnosci i zmniejszenia kosztéw produkcji pojazdéw. Wigzato sie to
z koniecznos$cig modernizacji i mechanizacji istniejgcych zaktadéw, co w konsekwencji
prowadzito do redukcji zatrudnienia (Cardenas, 1998).

KOLUMBIJSKI PRZEMYSt. SAMOCHODOWY NA POCZATKU XXI WIEKU

W pierwszych dekadach XXI wieku w Kolumbii funkcjonowato osiem fabryk zajmuja-
cych sie montazem samochoddw. Najdtuzsze tradycje maja zaktady GM Colmotores oraz
Sofasa Renault, zwigzane z poczatkami rozwoju przemystu samochodowego w tym kra-
ju. Produkcja samochodéw ciezarowych i lekkich uzytkowych zajmuja sie natomiast:
Hino Motors Manufacturing SA z grupy Toyoty oraz Foton, bedacy filia chinskiego
koncernu Beiqi Foton Motor, ktéry w 2015 roku otworzyt fabryke w miescie Funza
w departamencie Cundinamarca niedaleko Bogoty. Natomiast produkcjg autobuséw
i buséw zajmuja sie: Non Plus Ultra SA (montujaca gtéwnie busy marki Volkswagen),
Compafiia de Autoensamble Nissan (montujaca samochody Nissan), Navistrans SA
(brazylijska marka Agrale) oraz Daimler (montujaca autobusy marki Mercedes Benz).
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Laczna zdolno$¢ produkcyjna powyzszych fabryk wynosita w 2014 roku 320 tys. po-
jazdéw rocznie, natomiast w sektorze produkcji cze$ci samochodowych funkcjonowato
187 zaktad6éw (Dorocki, 2010; ANDI, 2017).

Warto réwniez wspomnie¢, iz Kolumbia ma bardzo dobrze rozwinietg produkcje
motoréw i motorower6w. Funkcjonuje szes¢ fabryk produkujacych motory takich ma-
rek, jak m.in.: Suzuki, Honda, Yamaha, Bajaj, Kymco, Kawasaki, KTM. Laczna produk-
cja przekroczyta 533,5 tys. sztuk w 2016 roku. (ANDI, 2017). Kolumbia, podobnie jak
inne panstwa rozwijajgce sie, jest bardzo atrakcyjnym rynkiem dla motocykli (Dorocki,
2018), a ich sprzedaz w ostatnich latach znacznie przewyzsza sprzedaz samochodéw
(ANDI, 2017). Niemniej jednak w niniejszym artykule skupiono sie jedynie na przemy-
$le samochodowym.

W 2014 roku przemyst ten zatrudniat byto blisko 18,3 tys. pracownikéw, co sta-
nowito 2,66% ogotu zatrudnionych w przemysle przetwoérczym w Kolumbii. W kolej-
nych latach zatrudnienie w tym sektorze zaczeto spada¢, osiagajac w 2017 roku poziom
15,5 tys. oséb. W strukturze zatrudnienia w przemysle samochodowym dominuje dziat
produkcji czesci samochodowych, skupiajacy w 2017 roku 7,9 tys. pracownikdéw, czyli
ponad dwukrotnie wiecej niz w roku 2000. Jeszcze wyzsza dynamike zatrudnienia od-
notowano w dziale produkcji karoserii, gdzie w latach 2000-2017 zwiekszyto sie ono
0 114,3%, z 2,1 do 4,5 tys. os6b. Natomiast najmniejsze zmiany zaszly w dziale pro-
dukcji samochodéw oraz silnikéw, w ktérym, pomimo kréotkookresowych wzrostéw
w roku 2007 1 2012, w skali catego badanego okresu pozostato ono praktycznie na tym
samym poziomie (rycina 2).

Rycina 2. Zmiany wielkos$ci i struktury zatrudnienia w przemysle samochodowym oraz jego udziatu w ogél-
nym zatrudnieniu przemystowym w Kolumbii w latach 2000-2017
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Zr6dto: opracowanie wiasne na podstawie danych Encuesta Anual Manufacturera 2000-2017 (2019)
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Rycina. 3. Zmiany wielko$ci produkcji samochodéw oraz udziatu eksportu w produkcji ogétem w Kolumbii
w latach 2000-2017
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Zr6dto: opracowanie wiasne na podstawie ANDI (2017), Encuesta Anual Manufacturera (2019)

Produkcja samochodéw w 2000 roku nieznacznie przekraczata 50 tys. sztuk, by po
siedmiu latach osiggna¢ poziom 183,7 tys. aut, z czego 38,4% przeznaczono na eksport.
Kryzys gospodarczy, ktory wybucht rok pézniej, bardzo mocno wptynat na ograniczenie
produkcji do poziomu 91,1 tys. sztuk w 2009 roku. Jednak w kolejnych latach zaczeta
ona najpierw dynamicznie wzrastac, osiggajac wielko$¢ 154,3 tys. aut w 2011 roku, za$
nastepnie ponownie spadac do poziomu 125,4 tys. pojazdéw w 2016 roku (rycina 3).

Warto réwniez zwrdci¢ uwage, iz w latach 2014-2017, wraz ze spadkiem produk-
cji, coraz wieksza jej cze$¢ przeznaczana byta na eksport. Wynikato to z malejacego po-
pytu na produkowane w kraju pojazdy przy jednoczesnym wzro$cie zainteresowania
importowanymi. Wigze sie to w duzej mierze ze specyfika miejscowych fabryk, nasta-
wionych na produkcje tanich i prostych modeli dostepnych dla jak najwiekszej liczby
klientéw. Jednakze wraz z poprawa sytuacji gospodarczej w kraju i wzrostem zamoz-
nosci ludnosci coraz bardziej rosng takze jej wymagania zwigzane z zakupem nowych
aut, wptywajac na wzrost importu luksusowych modeli. Nalezy réwniez podkresli¢, iz
produkcja samochodéw w stosunkowo niewielkim stopniu wykorzystuje zainstalowa-
ne moce produkcyjne, ktére jak wspomniano wczesniej, siegaja 320 tys. sztuk rocznie.
Utrudnia to osiggniecie odpowiednich korzysci skali oraz obnizenie kosztéw produkgji.
Nie zacheca takze miedzynarodowych koncernéw do zwiekszania ich zaangazowania
w rozwoj produkcji na miejscowym rynku (rycina 3).

Przyktadem takiego zachowania moze by¢ wstrzymanie w kwietniu 2014 roku
produkcji przez koncern Mazda, ktéry po przejeciu w 1983 roku dawnych zaktadéw
Fiata przez ponad 30 lat byt waznym producentem na kolumbijskim rynku. Wigzato sie
to z otwarciem duzej fabryki samochod6w tego koncernu w Meksyku i mozliwo$cia ich
taniego importu z tego kraju, co gwarantowaty podpisane porozumienia (Rodriguez,
2014).
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ZMIANY WIELKOSCI POPYTU NA SAMOCHODY W KOLUMBII
NA POCZATKU XXI WIEKU

Wraz ze stabilizowaniem sie sytuacji politycznej w Kolumbii oraz przyspieszeniem roz-
woju gospodarczego w pierwszych dwéch dekadach XXI wieku odnotowano znacza-
cy wzrost sprzedazy nowych pojazdéw. W 2000 roku wielko$¢ ta wynosita zaledwie
60,4 tys. sztuk, by w 2011 osiggna¢ poziom 332,7 tys. aut - najwyzszy w historii kraju.
W ostatnich kilku latach odnotowano znaczacy spadek sprzedazy nowych aut, w 2017
roku wyniosta ona 238,2 tys. sztuk i byta az o0 28,4% nizsza w poréwnaniu z rekordo-
wym rokiem. Jednakze w 2018 roku wzrosta do 256,6 tys. sztuk, co wskazuje na zaha-
mowanie spadkowej tendencji (rycina 4).

Warto roéwniez zwréci¢ uwage na zmiany w strukturze pochodzenia kupowanych
pojazdow, wskazujace na stopniowy spadek udziatu aut produkowanych w kraju, przy
jednoczesnym dynamicznym zwiekszeniu sie udziatu pojazdéw importowanych. O ile
jeszcze w 2002 roku pojazdy produkcji krajowej stanowity 63,4% ogdlnej sprzedazy,
to w szczytowym 2011 roku juz zaledwie 40,6%, a ostatnio udziat ten spadt do 30,4%
w 2018 roku (rycina 4).

Wzrost znaczenia importowanych samochodéw, wynikajacy z liberalnej polityki
handlowej oraz podpisanych porozumien miedzynarodowych, ograniczyt mozliwosci
rozwoju lokalnego przemystu samochodowego. Boom na lokalnym rynku motory-
zacyjnym jedynie nieznacznie przetozyl sie na wzrost sprzedazy samochodéw pro-
dukowanych w Kolumbii, ktéra w rekordowym 2011 roku siegneta niewiele ponad
135 tys. sztuk, jednakze do 2018 roku spadta do 77,9 tys. sztuk. Gwattowny wzrost
importu samochod6w nie tylko zablokowat mozliwosci petnego wykorzystania mocy

Rycina 4. Zmiany liczby i pochodzenia sprzedawanych samochodéw w Kolumbii w latach 2000-2018
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Rycina 5. Zmiany wielko$ci wymiany handlowej wyrobami przemystu samochodowego oraz ich udziat
w og6lnej wartosci handlu zagranicznego Kolumbii w latach 2000-2017
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Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie UNCTAD (2017)

produkcyjnej lokalnych fabryk, ale takze przyczynit sie do wzrostu deficytu w handlu
miedzynarodowym.

W najwiekszym pod wzgledem wielkosci sprzedazy 2011 roku Kolumbijczycy ku-
pili 197,7 tys. importowanych pojazdéw, a taczna warto$¢ importu wyrobdw przemystu
samochodowego przekroczyta 6,22 mld dol., co stanowito az 11,4% ogdlnej wartos$ci
importu w tym roku. W kolejnych latach, wraz ze spadkiem sprzedazy zagranicznych
aut do poziomu 160,3 tys. sztuk w 2017 roku, warto$¢ importu tego sektora réwniez
zmalata do 3,32 mld dol. (ryciny 4 i 5).

Warto zwrdéci¢ uwage, iz eksport wyrobéw przemystu samochodowego, cho¢
w ostatnich dekadach znacznie wzrést, nadal nie odgrywa wiekszej roli w kolumbijskim
eksporcie, stanowigc w 2017 roku zaledwie 1,4% jego catkowitej wartos$ci. W szczyto-
wym 2007 roku, kiedy to jego warto$¢ przekroczyta 1,124 mld dol., udziat tego sektora
wynosit 3,7% ogolnej wartosci eksportu. W tym samym roku jednak udziat importu
wyrobow przemystu samochodowego siegat az 11,5% ogolnej wartosci importu, co
w liczbach bezwzglednych wynosito blisko 3,795 mld dol. W wyniku takiej nieréwno-
wagi Kolumbia notowata ujemny bilans w handlu zagranicznym wyrobami przemystu
samochodowego, siegajacy w 2007 roku 2,67 mld dol. Nie byta to jednak najwyzsza
wartos¢, gdyz w szczytowym pod wzgledem wielkos$ci importu 2011 roku ujemny bi-
lans wymiany handlowej w tym sektorze wynidst ponad 5,8 mld dol. (rycina 5).
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Nalezy jednak podkresli¢, iz w catym badanym okresie Kolumbia notuje ujemny
bilans handlowy w przemys$le samochodowym, co jest wynikiem jego stabego zakorze-
nienia w lokalnej gospodarce i stabego rozwoju przemystu produkujacego czesci samo-
chodowe. Wszystkie dziatajace w kraju zaktady produkujace samochody zmuszone s3
do importu wiekszosci potrzebnych do ich produkcji czesci i podzespotéow, co dodatko-
wo pogarsza bilans handlowy tego sektora (rycina 5).

W ostatnich latach w imporcie sektora motoryzacyjnego dominujg gtéwnie go-
towe pojazdy, w 2017 roku stanowiace az 78,4% ogdlnej jego wartosci, a w rekordo-
wym 2011 roku ich udziat osiggnat az 87,8% (rycina 5). W latach 2014-2018 nadal
najwazniejsza pozycje zajmowaly auta produkowane lokalnie, zaspokajajace ok. 1/3
krajowego zapotrzebowania. Drugie miejsce zajmowaty pojazdy importowane z Mek-
syku, ktore z kolei pokrywaty ok. 1/5 krajowego popytu. Natomiast na trzecim miejscu
znalazta sie Korea Potudniowa, ktérej udziat w badanym okresie maleje. Niemniej jed-
nak w 2018 roku koreanskie samochody nadal stanowity 10,2% ogoélnej sprzedazy na
kolumbijskim rynku (tabela 1).

Tabela 1. Gtéwne kraje pochodzenia sprzedawanych w Kolumbii samochodéw w latach 2014-2018

Kraj Liczba pojazdow (w tys. sztuk) Udziat w sprzedazy (w %)

pochodzenia | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018
Kolumbia 110,7 | 959 | 909 | 779 | 779 | 339 | 338 | 358 | 327 | 304
Meksyk 573 | 571 | 486 | 468 | 484 | 175 | 201 | 192 | 196 | 188
E(‘)’{Sgniowa 545 | 472 | 348 | 301 | 262 | 167 | 166 | 137 | 126 | 10,2
Brazylia 9,2 88 | 133 | 169 | 253 2,8 31 5.2 71 9,8
UE 28 132 | 143 | 143 | 133 | 178 4,0 5,0 5,6 5,6 6,9
Japonia 18,7 | 14,9 | 145 | 167 | 17,7 5,7 53 5,7 7,0 6,9
Tajlandia 94 | 64 | 62 92 | 118 2,9 2,3 2,4 39 4,6
Chiny 233 | 174 | 129 | 108 | 103 7.1 6,1 5.1 45 4,0
USA 11,6 | 77 | 80 | 81 8,8 36 2,7 31 3,4 34
Indie 104 | 73 28 | 42 41 3.2 2,6 1,1 1,7 16
Pozostate 8,2 6,5 74 | 43 8,4 2,5 2,3 2,9 1,8 33
Ogétem 3263 [2834 [253,7 [2382 [2567 [100,0 [100,0 [1000 [100,0 [100,0

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie ANDEMOS (2018)

Warto réwniez zwréci¢ uwage na wzrost znaczenia pojazdéw importowanych
z Brazylii. W analizowanym okresie ich liczba wzrosta blisko trzykrotnie - do 25,3 tys.,
co stanowito 9,8% ogo6lnej wielko$ci sprzedazy w 2018 roku i plasowato ten kraj na
czwartej pozycji. Podobng tendencje wzrostowa w liczbie sprowadzanych pojazdéw
obserwujemy rowniez w przypadku Japonii oraz panstw UE 28, cho¢ wielko$¢ tego
wzrostu jest nizsza niz dla Brazylii. Biorgc jednak pod uwage, iz w analizowanym okre-
sie nastepowat stopniowy spadek wielkosci sprzedazy samochod6éw, obserwowana
w przypadku tych panstw odwrotna tendencja $wiadczy¢ moze o szczegélnej popu-
larnosci importowanych z nich aut. Moze ona takze wynika¢ z faktu, iz ich odbiorcami
sg przedstawiciele zamozniejszej czesci spoteczenstwa, ktorej potrzeby konsumpcyj-
ne w tym zakresie nie zostaly jeszcze ograniczone. Odmienng sytuacje obserwujemy
dla pojazdéw importowanych z Chin, Indii czy Tajlandii. S to w zdecydowanej wiek-
szo$ci tansze modele, przeznaczone dla mniej zamoznych klientéw, ktérych decyzje
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zakupowe s3 silnie uzaleznione od sytuacji gospodarczej kraju i mozliwosci i kosztéw
kredytowania zakupu pojazdu. W ostatnich latach zaszty w tym wzgledzie niekorzystne
zmiany, co przetozyto sie na spadek liczby sprzedawanych aut, co jest szczegoélnie wi-
doczne w przypadku importu z Chin i Indii (tabela 1).

Dominujgca role na kolumbijskim rynku motoryzacyjnym odgrywajga dwa kon-
cerny samochodowe - GM i Renault, ktérych faczny udziat w sprzedazy co roku prze-
kraczat 40%. Oba posiadajg w Kolumbii zaktady produkcyjne majace dtugie tradycje
i specjalizujace sie w produkcji tanich modeli, cieszacych sie najwieksza popularno-
$cig wsrod klientéw. Na trzecim miejscu znalazt sie koreanski koncern Hyundai Motor
Group, ktorego obie marki (Hyundai i Kia) ciesza sie duzym wzieciem. W 2013 roku
ich taczny udziat stanowit 17,3% sprzedazy nowych pojazdéw, a w 2018 roku zmniej-
szyt sie do 10,1%, gtéwnie za sprawg spadku sprzedazy samochodéw marki Hyundai.
Modele tej marki przeznaczone sg dla bardziej zamoznych odbiorcéw, a rywalizacja
o klienta w tym segmencie rynku jest bardzo silna. Zatem w sytuacji pogorszenia sie
koniunktury gospodarczej oraz nastrojéw konsumenckich sprzedaz tych aut gwattow-
nie spadta. Zdecydowanie lepiej radzita sobie druga marka tego koncernu - Kia, ktéra
jest tansza i przeznaczona dla mniej zamoznych odbiorcow. W jej przypadku réwniez
odnotowano spadek sprzedazy, niemniej jednak byt on znacznie mniejszy i pozwolit
w zasadzie utrzymac udziaty w miejscowym rynku (tabela 2).

Tabela 2. Udziat gtéwnych marek w wielko$ci sprzedazy samochodéw w Kolumbii w latach 2013-2018

Gtéwne Liczba pojazdow (w tys. sztuk) Udziat w sprzedazy (w %)

marki 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018
Chevrolet 759| 821| 678| 601| 51,3| 499 257| 252| 239| 237| 215| 194
Renault 43,01 499| 490| 509| 469| 49,7| 146| 153| 173| 20,1| 197| 194
Nissan 20,3| 21,3| 20,2| 183 21,1| 23,2 6,9 6,5 7,1 7,2 8,8 9,0
Mazda 93| 11,4| 158 181| 18,7| 21,5 3,2 3,5 5,6 7,2 7,8 8,4
Kia 28,4| 31,7| 284 263| 198 21,0 9,6 9,7 10,0 104 8,3 8,2
Toyota 14,3 138 9,0 8,5 9,6 14,2 4,8 4,2 3,2 3,4 4,0 55
Volkswagen 94| 10,2 8,2 8,6 9,3| 13,4 3,2 31 2,9 3,4 3,9 52
Ford 17,1 21,3| 162| 16,0| 152| 12,5 58 6,5 5,7 6,3 6,4 4,9
Hyundai 22,6 21,3| 17,6 6,0 8,6 4,9 7,7 6,5 6,2 2,4 3,6 19
Pozostate 54,6| 634| 51,2| 409| 379| 464| 185| 194| 181| 16,1| 159| 181
Ogotem 2949 326,3| 283,4| 253,7| 238,2| 256,7| 100,0| 100,0| 100,0| 100,0 | 100,0 | 100,0

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych ANDEMOS (2018)

Wazne miejsce na kolumbijskim rynku zajmuje rowniez Mazda, ktéra jak juz wspo-
mniano wcze$niej, w 1983 roku przejeta od Fiata zaktady CCA i do kwietnia 2014 roku
produkowata w nich auta na lokalny rynek. Pomimo zawieszenia produkc;ji i importu sa-
mochoddw z nowo otwartej fabryki w Meksyku w latach 2012-2018 udato sie jej zwiek-
szy¢ sprzedaz o 11 tys. sztuk, a wraz z nig udziat w rynku z 3,5% do 8,4% (tabela 2).

Mocna pozycje na kolumbijskim rynku samochodowym maja réwniez koncerny
Nissan i Ford. Pierwszy z nich, pomimo duzych wahan wielko$ci sprzedazy, umocnit
swoj udzial w rynku. Natomiast Fora w ostatnich latach traci swoja pozycje. Odwrotng
tendencje zaobserwowano w przypadku koncernu Volkswagen, ktéry ostatnio znacza-
co zwiekszyt liczbe sprzedawanych w Kolumbii aut (tabela 2).
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PRZESTRZENNE ZROZNICOWANIE WIELKOSCI POPYTU NA SAMOCHODOWY
w KOLUMBII

Bardzo waznga cechg kolumbijskiego rynku motoryzacyjnego jest silna koncentracja
sprzedazy w stolicy oraz szerzej w regionie andyjskim. Co prawda, w latach 2013-2018
udziat rejestracji nowych pojazdéw w tym regionie obnizyt sie z 52,2% do 48% ogodlnej
ich liczby w Kolumbii, to jednak nadal silnie dominuje on nad pozostatymi. Warto réw-
niez podkresli¢, iz w tym samym okresie udzial rejestracji nowych pojazdéw w samej
Bogocie zmniejszyt sie z 38,5% do 32,6% ich ogdlnej liczby w kraju. Po zsumowaniu
liczby rejestracji nowych aut w Bogocie oraz departamencie Cundinamarca, na obsza-
rze ktorego lezy stolica, ich tgczny udziat waha sie od 45,4% w 2012 roku do 40,9%
w 2017 roku (tabela 3).

Pozytywna tendencja zaobserwowang w badanym okresie jest stopniowy spadek
udziatu regionu andyjskiego i Bogoty w liczbie nowych rejestracji pojazdéw, co moze
wskazywac na wzrost znaczenia pozostatych regionéw, wynikajacy z ich szybszego roz-
woju gospodarczego, wyréwnujgcego nierownosci regionalne i zwiekszajgcego site na-
bywczg ich mieszkancow. Na szczeg6lng uwage zastuguje region Pacyfiku, ktéry zwiek-
szyt udziat w liczbie nowych rejestracji pojazdéw z 11,6% do 14% (tabela 3). Dominu-
jaca role w tym regionie odgrywa departament Valle de Cauca, ktérego stolicg jest naj-
wieksze miasto w regionie - Cali, liczace ponad 2,4 mln mieszkancéw. Departament ten
charakteryzuje sie rdwniez wysokim wskaznikiem gestosci sieci drogowej (rycina 6).

Tabela. 3. Nowe rejestracje pojazdéw wedtug regiondw Kolumbii w latach 2013-2018

. Liczba pojazdéw (w tys. sztuk)
Regiony

2013 2014 2015 2016 2017 2018
Andyjski 153,6 166,6 136,6 120,9 112,2 1231
w tym: Bogota D.C. 113,3 120,0 94,7 85,2 80,3 83,7
Antioquia-Santander 61,6 67,5 60,1 54,7 52,7 58,3
Atlantycki 30,3 32,6 30,0 25,0 23,0 23,0
Pacyficzny 34,2 41,3 39,8 37,5 35,3 35,8
Kawowy 12,4 15,1 14,5 13,6 13,3 14,1
Wschodni 2,3 2,9 2,4 1,9 1,7 2,3
Ogobtem 294,4 326,0 283,4 253,7 238,2 256,7

Udziat w rejestracji (w %)

Regiony 2013 2014 2015 2016 2017 2018
Andyjski 52,2 51,1 48,2 47,7 47,1 48,0
w tym: Bogota D.C. 38,5 36,8 33,4 33,6 33,7 32,6
Antioquia-Santander 20,9 20,7 21,2 21,6 22,1 22,7
Atlantycki 10,3 10,0 10,6 9,8 9,6 9,0
Pacyficzny 11,6 12,7 14,0 14,8 14,8 14,0
Kawowy 4,2 4,6 5,1 5,4 5,6 5,5
Wschodni 0,8 0,9 0,9 0,8 0,7 0,9
Ogbtem 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych Informe del sector... (2015), ANDEMOS (2018)

Przestrzenne zrdéznicowanie liczby nowych rejestracji pojazdéw jest bardzo moc-
no zwigzane z poziomem rozwoju gospodarczego poszczeg6lnych departamentéw,
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Rycina 6. Nowe rejestracje pojazdéw w roku 2015 i 2017 oraz gestos¢ sie
dtug departamentéw Kolumbii
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a takze uwarunkowane poziomem urbanizacji i rozwoj

.. (2018)

u infrastruktury drogowe;.

W departamentach dobrze rozwinietych gospodarczo i infrastrukturalnie, majgcych na

swoim obszarze duze aglomeracje miejskie, odnotowano

zdecydowanie wieksza licz-

be nowych rejestracji. Przyktadem, poza wspomnianym powyzej departamentem Valle
de Cauca, moze by¢ departament Antioquia, ktérego stolica jest Medellin, drugie pod
wzgledem liczby ludnosci miasto w Kolumbii. Departament ten zajmuje drugie miej-

sce po stolicy pod wzgledem nowych rejestracji pojazdow,

ktérych liczba w 2017 roku

przekroczyta 39,1 tys. Na uwage zastugujg takze departamenty Santander i Atlantico,
ktérego stolicg jest Barranquilla - czwarte co do wielko$ci miasto Kolumbii i zarazem
najwiekszy port nad Morzem Karaibskim. Wymienione departamenty cechujg sie takze
relatywnie wysokimi warto$ciami wskaznika gestosci sieci drogowej (rycina 6).
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Najmniejsze warto$ci rejestracji nowych pojazdéw odnotowano natomiast w regio-
nie wschodnim (Oriente). Obejmuje on najstabiej zaludnione i wyposazone w infrastruk-
ture departamenty lezace w obrebie nizinnych terenéw w dorzeczu Amazonki i Orinoko,
co nie sprzyja rozwojowi motoryzacji. Jedynie w przypadku departamentéw: Casanare,
Caqueta i Arauca odnotowano niewielka liczbe nowych rejestracji, jednakze udziat tego
regionu w ogoélnej ich liczbie w kraju ksztattuje sie ponizej 1% (tabela 4, rycina 6).

Dzieki gwaltownemu wzrostowi sprzedazy i rejestracji nowych pojazdéw na
poczatku XXI wieku park samochodowy Kolumbii zwiekszyt sie ponad dwukrotnie
z 2,55 mln w 2001 roku do ponad 5,87 mln aut w roku 2016. Znacznie szybsze tempo
wzrostu odnotowano w przypadku samochod6éw osobowych, ktorych liczba zwiek-
szyta sie 0 142,2% i stanowity one w 2017 roku az 60% ogdtu zarejestrowanych po-
jazdow (tabela 5).

Warto réwniez podkresli¢, iz w Kolumbii bardzo wazna role odgrywaja takze mo-
tocykle. W 2017 roku zarejestrowanych byto ich blisko 7,5 mln, a wskaznik ich liczby
na 100 mieszkancéw wynosit ponad 15 (Transporte..., 2018). Tak wysoka wartos¢ byta
poréownywalna z poziomem nasycenia rynku typowym dla najlepiej pod tym wzgledem
rozwinietych krajéow potudnia Europy (Dorocki, 2018). W kolejnym roku odnotowa-
no niestety spadek liczby zarejestrowanych pojazdéw i to pomimo wzrostu sprzedazy
nowych aut. Tak nietypowa sytuacje mozna wyjasni¢, biorgc pod uwage proces wyreje-
strowywania starych aut. W 2016 roku Sredni wiek samochodéw wynosit 15,7 lat, na-
tomiast pojazdy do pieciu lat stanowity tylko 27,7% ogétu zarejestrowanych, podczas
gdy starsze niz 20 lat az 33,8 (Presentacion..., 2017)

Wzrost liczby zarejestrowanych samochodéw zaowocowat takze zmiang wartos$ci
wskaznika motoryzacji z poziomu 63 do 120 pojazdéw na 1000 mieszkancow w latach
2001-2016, jednakze w 2017 roku jego warto$¢ obnizyta sie do 110 (tabela 4). Wska-
zuje to na znaczaca poprawe poziomu motoryzacji. Niemniej jednak, biorgc pod uwage
fakt, iz w wiekszosci panstw wysoko rozwinietych wskaznik ten przekracza 500 pojaz-
déw na 1000 mieszkancodw, kolumbijski rynek jest jeszcze daleki od osiggniecia petne-
go nasycenia. Jezeli sytuacja gospodarcza bedzie nadal stabilna, nalezy spodziewac sie
utrzymania wysokiego poziomu sprzedazy nowych samochodéw, ktéra bedzie silnie
powigzana z poprawg dochodéw ludnosci. Wzrost sprzedazy samochodéw bedzie tak-
ze wzmacniany konieczno$cig zastepowania starych pojazddw, gdyz jak juz wspomnia-
no, az 1/3 parku samochodowego ma powyzej 20 lat (Presentacién..., 2017).

Tabela 4. Zmiany wielko$ci parku samochodowego w Kolumbii w latach 2001-2017

Samochody osobowe Pozostate samochody Ogbtem L.
Rok zmiana zmiana zmiana Wskaznik
tys. sztuk W% tys. sztuk W% tys. sztuk W% motoryzacji
2001 1393,8 100,0 1158,0 100,0 2551,8 100,0 63
2005 1675,9 120,2 1285,4 111,0 2961,3 116,0 69
2010 23288 167,1 1698,1 146,6 40269 157,8 88
2016 3376,1 242,2 2497,7 215,7 5873,8 230,2 120
2017 32439 232,7 2160,4 186,6 5404,3 211,8 110

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych Transporte... (2018)

Warto réwniez podkresli¢, ze park motoryzacyjny Kolumbii wykazuje bardzo sil-
ng koncentracje przestrzenna, zresztag podobnie jak analizowane powyzej regionalne
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zréznicowanie liczby rejestracji nowych pojazdéw. Az 50% samochoddw zarejestrowa-
nych jest w stolicy oraz departamencie Cundinamarca. Na kolejnych miejscach znajduja
sie departamenty: Antioquia (16%), Valle del Cauca (12%), Santander (6%) i Atlantico
(5%). W tych pieciu spos$rdd 32 departamentoéw zarejestrowanych byto 89% pojazdow
dopuszczonych do ruchu w 2016 roku (Presentacion..., 2017).

Nowe rejestracje wykazuja natomiast wyrazng wspoétzaleznos¢ z poziomem rozwo-
ju gospodarczego oraz infrastrukturalnego poszczegélnych departamentéw. W pierw-
szym przypadku wyréznia sie szczegélnie dystrykt stoteczny Bogoty notujgcy najwyz-
sze warto$ci wskaznika sprzedazy nowych aut przy jednocze$nie wysokim poziomie
PKB per capita w poréwnaniu do $redniej krajowej. Ciekawa sytuacje odnotowano
w przypadku departamentéw: Casanare, Meta i Santander, ktére charakteryzowaty sie
wysokim poziomem rozwoju gospodarczego na tle kraju, ale relatywnie niskim wskaz-
nikiem sprzedazy nowych aut. W przypadku dwéch pierwszych departamentéw moze
sie to wigzac ze stosunkowo kiepskim poziomem rozwoju sieci drogowej. Jednoczes$nie
wysokie warto$ci PKB per capita wynikaja gtéwnie z wydobycia ropy naftowej i gazu
ziemnego, co nie przektada sie na realne dochody ludnosci (rycina 7).

Rycina 7. Wspo6tzalezno$ci miedzy wskaznikiem sprzedazy nowych aut a poziomem rozwoju gospodarczego
(A) oraz gesto$cia sieci gtéwnych drog (B) wedtug departamentéw Kolumbii w 2016 roku
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Na przeciwlegtym biegunie znajduja sie natomiast departamenty Cundinamarca,
Valle de Cauca i Antioquia, ktére notuja zblizony do $redniej krajowej poziom PKB per
capita, ale charakteryzuja sie relatywnie wysokimi warto$ciami wskaznika sprzedazy
nowych aut. Majg one relatywnie dobry stan infrastruktury drogowej oraz wysoki po-
ziom urbanizacji. Jak juz wspomniano, w pierwszym z nich lezy stolica kraju, traktowa-
na czesto jako odrebna jednostka ze wzgledu na swdéj duzy potencjat demograficzny
i gospodarczy, w drugim znajduje sie miasto Cali, a w trzecim - Medelin (rycina 7).

W przypadku departamentéw o PKB per capita duzo nizszym od $redniej krajowej
spadaja takze wskazniki sprzedazy nowych aut. Niskie wartosSci sprzedazy nowych aut
odnotowano takze w departamentach o stabo rozwinietej sieci gtéwnych drég (rycina 7).

PODSUMOWANIE

Obserwowany w ostatnich dekadach gwattowny wzrost sprzedazy samochodéw przy-
czynit sie do ponad dwukrotnego zwiekszenia sie parku samochodowego w Kolumbii.
W tym samym okresie warto$¢ wskaznika motoryzacji réwniez wzrosta blisko dwu-
krotnie, co wskazuje na znaczacy rozwéj motoryzacji. W latach 2006-2017 notowano
najwyzsze w historii kraju liczby sprzedawanych pojazdéw, w rekordowym 2011 roku
byto to 332,7 tys. aut. Jednakze lokalny przemyst samochodowy tylko nieznacznie wy-
korzystat boom motoryzacyjny do dalszego rozwoju. Wprawdzie wielko$¢ sprzedazy
krajowej produkcji samochod6w znaczaco wzrosta w analizowanym okresie w poréw-
naniu do poczatku XXI wieku, jednak prowadzona przez rzad liberalna polityka handlo-
wa sprawita, iz wieksza cze$¢ popytu zostata zaspokojona przez import. Przyczynito
sie to do gwattownego wzrostu deficytu w obrotach handlowych wyrobami przemystu
samochodowego, zas import pojazd6w stat sie jedng z najwazniejszych pozycji w ogo6l-
nej strukturze importu.

Stabo$¢ kolumbijskiego przemystu samochodowego wynika z jego niewielkiego
zakorzenienia w miejscowej gospodarce, a szczegdlnie niedorozwoju sektora produkcji
czesci samochodowych. Konsekwencja tego jest silne uzaleznienie lokalnej produkcji
od ich importu, co sprawia, Ze ma ona raczej charakter montazu z importowanych po-
dzespotow niz produkcji w wiekszosci opartej na lokalnych dostawcach. Wysoki udziat
importowanych czesci nie sprzyja réwniez obnizeniu kosztéw produkcji, co przy sto-
sunkowo niewielkiej jej skali dodatkowo obniza jej konkurencyjnos¢ wobec importu
gotowych pojazdow.

Ponadto stabo rozwiniety sektor produkcji cze$ci samochodowych nie wytworzyt
silnego lobby wsrdd rzadzacych elit, co pozwolitoby na przeforsowanie polityki bar-
dziej chronigcej lokalny przemyst samochodowy i wymuszato wzrost kooperacji z lo-
kalnymi dostawcami. Wobec stabo$ci tego sektora oraz jego niewielkiego znaczenia,
zar6wno w strukturze zatrudnienia, jak i tworzenia wartosci dodanej, kolejne rzady
staraty sie raczej prowadzi¢ liberalng polityke handlows. Bardziej protekcyjna polityka
doprowadzitaby bowiem do wzrostu cen nie tylko importowanych pojazdéw, ale takze
wsréd miejscowych producentéw, co ograniczytoby ich dostepno$¢ dla mniej zamoznej
czesci rozrastajacej sie klasy srednie;j.

Zaobserwowano korelacje miedzy poziomem rozwoju gospodarczego mierzonego
wskaznikiem PKB per capita a wielko$cig sprzedazy nowych aut. Warto jednak zwré-
ci¢ uwage, ze w przypadku kilku departamentéw potozonych w centralnej czesci kra-
ju i notujacych wysoki poziom PKB per capita odnotowano relatywnie niskie wartosci
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wskaznika sprzedazy nowych aut. Wynikato to gtownie z faktu, iz departamenty te
dzieki zyskom z wydobycia ropy naftowej i innych surowcéw mineralnych osiggaty wy-
sokie warto$ci wskaznika PKB per capita, cho¢ nie przektadato sie to bezposrednio na
zamozno$¢ ich mieszkancéw. Zaobserwowano réwniez istotng wspotzalezno$¢ wska-
zujaca na wieksze zapotrzebowanie na nowe auta w departamentach cechujacych sie
wyzszym poziomem rozwoju sieci drogowej. Wskaznik gesto$ci sieci drog posrednio
réwniez informuje o poziomie rozwoju gospodarczego poszczegélnych departamen-
tow, gdyz osigga on najwyzsze wartosci w tych z nich, ktére notujg réwniez wysokie
wartosci PKB per capita, duza gesto$¢ zaludnienia oraz wysoki poziom urbanizacji.

W polityce kolejnych rzadéw da sie zauwazy¢ dazenie do zwiekszenia wielkosci
rynku wewnetrznego na nowe samochody. W Kolumbii, dysponujacej stosunkowo
skromnie rozwinietym sektorem motoryzacyjnym, powstatym w okresie industrializa-
cji poprzez substytucje importu, rzadzacy staraja sie przede wszystkim zwiekszy¢ wiel-
kos¢ sprzedazy nowych pojazdéw, liczac, ze dzieki odpowiednio chtonnemu rynkowi
motoryzacyjnemu uda sie przyciaggnac¢ kolejne inwestycje, zwiekszajace potencjat pro-
dukcyjny. Od wielkos$ci rynku, bedacego swoista marchewka dla inwestoréw, bedzie
réwniez zalezato, jak wielkiego kija, w postaci przepiséw chronigcych przed swobod-
nym importem, bedzie mozna uzy¢, aby sktoni¢ ich do inwestycji w rozwéj lokalnej
produkcji.

Biorac pod uwage fakt, iz w ostatnich latach Kolumbia stata sie pigtym pod wzgle-
dem wielkos$ci rynkiem motoryzacyjnym w Ameryce Lacinskiej (po Brazylii, Meksyku,
Argentynie i Chile), na ktérym w rekordowym 2011 roku sprzedaz przekroczyta no-
minalng moc produkcyjng dziatajacych w tym kraju fabryk, mozna przypuszcza¢, ze
miejscowy przemyst samochodowy moze zyska¢ impuls do dalszego rozwoju. Bedzie
on jednak zalezat od dalszego wzrostu wielkoSci sprzedazy oraz od odpowiedniej poli-
tyki wtadz, zachecajacej do nowych inwestycji. Symptomem rozwoju tego sektora moze
by¢ podwojenie wielko$ci zatrudnienia w produkcji cze$ci samochodowych w latach
2000-2016. Warto réwniez pamietaé, ze rozwo6j wspotpracy i znoszenie barier w wy-
mianie handlowej w ramach Wspélnoty Andyjskiej oraz w kontaktach z innymi pan-
stwami regionu moze znaczaco poszerzy¢ rynek zbytu dla kolumbijskiego przemystu
samochodowego.

Literatura
References

ANDEMOS (2018). Informe Vehiculos. Asociacion Colombiana de Vehiculos Automotores -
ANDEMOS. Bogota. Pozyskano z http://www.andemos.org/index.php/cifras-y-estadisti-
cas-version-2/

ANDI (2017). Informacién general. La Camara de la Industria Automotriz de la ANDI. Pozyskano
z http://www.andi.com.co/Home/Camara/4

Bértola, L., Ocampo, J.A. (2012). The Economic Development of Latin America since Independence.
Oxford: Oxford University Press.

Cardenas, M.P. (1998). Restructuring in the Colombian Auto Industry: A Case Study of Conflict
at Renault. W: ].P. Tuman, ]J.T. Morris (red.). Transforming the Latin American Automobile
Industry: Unions, Workers, and the Politics of Restructuring. Armonk, New York, London:
M.E. Sharpe, 95-112.

CEPAL (2018). Statistics and Indicators. Pozyskano z http://estadisticas.cepal.org/cepalstat/
WEB_CEPALSTAT /estadisticasIndicadores.asp?idioma=i



Wplyw stabilizacji politycznej i gospodarczej na rozwdj przemystu... 149

DANE (2018). PIB departamental/2000-2016 provisional. Bogota. Pozyskano z https://www.
dane.gov.co/files/investigaciones/pib/departamentales/B_2005/PIB_Total_habitan-
te_2016provisional.xlsx.

Deas, M. (2015).The Colombian Conflict: a historical perspective. W: B.M. Bagley, ].D. Rosen (red.).
Colombia’s Political Economy at the Outset of the Twenty-First Century. Lanham: Lexington
Books, 91-109.

Dorocki, S. (2010). Wspdtczesne procesy internacjonalizacji produkcji i delokalizacji przemy-
stu samochodowego Francji. Prace Komisji Geografii Przemystu Polskiego Towarzystwa
Geograficznego, 16, 125-136.

Dorocki, S. (2018). Changes in the Market of Two and Three-wheeled Motor Vehicles in Europe
at the Beginning of the 21st Century. Entrepreneurial Business and Economics Review, 6(1),
175-193. doi.org/10.15678/EBER.2018.060110

Encuesta Anual Manufacturera, 2000-2017 (2018, 13 stycznia). Departamento Administrativo
Nacional de Estadistica - DANE. Bogota. Pozyskano z http://www.dane.gov.co/index.php/
estadisticas-por-tema/industria/encuesta-anual-manufacturera-enam

Fleet, M. (1982). The politics of automobile industry development in Colombia. Journal of
Interamerican Studies and World Affairs, 24(2), 211-239.

Fleet, M. (1984). Bargaining Relations in the Colombian Motor Vehicle Industry. W: R. Kronish,
K.S. Mericle (red.). The Political Economy of the Latin American Motor Vehicle Industry.
Cambridge Massachusetts - London England: MIT Press, 231-260.

Gawrycki, M.F. (2005). Miedzy wojnqg a pokojem - narodowe i miedzynarodowe koncepcje
rozwigzania konfliktu zbrojnego w Kolumbii. Warszawa: Wydawnictwo Uniwersytetu
Warszawskiego.

Informe del sector automotor a diciembre de 2013 (2014). Federacién Nacional de Comerciantes
- FENALCO. Bogota. Pozyskano z https://www.fenalco.com.co/informesvehiculos/25/42

Informe del sector automotor a diciembre de 2014 (2015). Federacién Nacional de Comerciantes
- FENALCO. Bogota. Pozyskano z https://www.fenalco.com.co/informesvehiculos/25/42

Jenkins, R.0. (1987). Transnational corporations and the Latin American automobile industry.
Pittsburgh: University of Pittsburgh Press.

Kowalewski, Z.M. (1978). Guerrilla latynoamerykariska. Szkice z dziejéw rewolucyjnych walk par-
tyzanckich XX wieku. Wroctaw: Ossolineum.

Michelsen, O.P. (1979). La industria automotriz en Colombia. Grupo de Trabajo Sobre Economias
de Escala en la Industria Automotriz Latinoamericana, Documento Informativo No. 7,
CEPAL, Santiago.

Ocampo, J.A., Tovar, C. (2000). Colombia in the Classical Era of ‘Inward-Looking Development’,
1930-1974. W: E. Cardenas, ].A. Ocampo, R. Thorp (red.). An Economic History of Twentieth-
Century Latin America. Vol. 3: Industrialization and the State in Latin America: The Postwar
Years. Houndmills, Basingstoke: Palgrave Macmillan, 205-238.

Presentacién Parque Automotor Colombia 2016 (2017). Asociacion Colombiana de Vehiculos
Automotores - ANDEMOS. Bogota. Pozyskano z http://www.andemos.org/wp-content/
uploads/2017/01/Presentacion-Taller-Periodistas-V4.pdf

Rodriguez, H. (2014). ;El fin de la ensambladora de Mazda? Dinero, Pozyskano z http://www.
dinero.com/empresas/articulo/mazda-no-ensamblara-colombia/191801

Safford, F., Palacios, M. (2002). Colombia : fragmented land, divided society. New York-Oxford:
Oxford University Press.

Sandoval, D.P., Mick, M., Guterman, L. (1981). Analisis de la trayectoria de una planta automotriz
en Colombia: el caso de SOFASA. Programa de Investigaciones sobre Desarrollo Cientifico y
Tecnoldgico en América Latina, Monografia de Trabajo No. 42, Programa BID/CEPAL/CIID/
PNUD, CEPAL, Buenos Aires.

Sapiezynska, E. (2016, 17 lipca). Kolumbia: p6t wieku wojny i pokdj. Krytyka Polityczna. Pozyskano
z http://krytykapolityczna.pl/swiat/kolumbia-pol-wieku-wojny-i-pokoj/

Stasinski, M. (2016, 27 wrze$nia). Rzad Kolumbii i najstarsza partyzantka $wiata FARC zawarty
pokdj. Gazeta Wyborcza. Pozyskano z http://wyborcza.pl/1,75399,20753060,rzad-kolum-
bii-i-najstarsza-partyzantka-swiata-farc-zawarly-pokoj.html



150 MirostAW WO TOWICZ

Transporte en Cifras Estadisticas 2016 (2017). Ministerio de Transporte, Bogota. Pozyskano
z https://www.mintransporte.gov.co/documentos/buscar/?q=Transporte+en+Cifras+E-
stadisticas+

Transporte en Cifras Estadisticas 2017 (2018). Ministerio de Transporte, Bogota. Pozyskano
z https://www.mintransporte.gov.co/documentos/buscar/?q=Transporte+en+Cifras+Esa-
disticas+

UNCTAD (2017). International trade in goods and services. UNCTADSTAT Data Center. Pozyskano
z http://unctadstat.unctad.org/wds/ReportFolders/reportFolders.aspx

Mirostaw Wojtowicz, dr nauk o Ziemi w zakresie geografii (specjalno$¢ geografia spoteczno-ekonomiczna),
adiunkt w Katedrze Geografii Spoteczno-Ekonomicznej Uniwersytetu Pedagogicznego w Krakowie. Jego za-
interesowania badawcze koncentruja sie wokot zagadnien proceséw urbanizacji oraz industrializacji w Ame-
ryce Lacinskiej, ze szczeg6lnym uwzglednieniem Argentyny, Brazylii i Meksyku.

Mirostaw Wéjtowicz, PhD in Earth Sciences in the field of Geography (specialisation in Socio-Economic Ge-
ography), associate professor in the Department of Socio-Economic Geography at the Pedagogical University
of Krakow. His research interests focus on issues of urbanisation and industrialisation process in Latin Amer-
ica, with particular emphasis on Argentina, Brazil and Mexico.

ORCID: 0000-0003-3633-745X
Adres/address:

Uniwersytet Pedagogiczny w Krakowie
Instytut Geografii

Katedra Geografii Spoteczno-Ekonomicznej
ul. Podchorazych 2, 30-084 Krakéw, Polska

e-mail: mwojt@up.krakow.pl





