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Conditions for the development of entrepreneurship in Poland in the automotive
branch

Streszczenie

Znaczenie branzy motoryzacyjnej jest niezwykle duze ze wzgledu na wielko$¢ zatrudnienia, poziom
inwestycji oraz udziat w eksporcie. Samochody sa najczgsciej wybieranym srodkiem transportu fa-
dunkéw 1 0sob, a transport samochodowy stanowi 80% wszystkich przewozow i jest druga, po
wlasnym mieszkaniu, najwigksza inwestycja przecigtnego gospodarstwa domowego. Celem artyku-
tu jest analiza czynnikow stymulujacych rozwdj przedsigbiorczosci branzy motoryzacyjnej w Polsce.
Kierunki rozwoju przedsigbiorczosci w branzy sa okreslone przez takie uwarunkowania, jak: koszty
materiatlow, ceny samochodéw, podaz i popyt nowych samochodéw oraz konkurencja. Efektem
dziatan przedsigbiorczych w branzy motoryzacyjnej jest zmniejszanie kosztow oraz tworzenie roz-
wigzan innowacyjnych, szczegdlnie w obszarze bezpieczenstwa ekologicznego, recyklingu, a takze
w wielu innych dziedzinach. Zmiany innowacyjne obejmuja producentow, dystrybutoréw podzespo-
16w 1 czg$ci motoryzacyjnych oraz firmy zajmujace si¢ serwisowaniem samochodow.

Abstract

The automotive branch is very significant due to its participation in export and its impact on the
employment and investments level. The most often chosen mean of transport for commodities and
people are motorcars. The road transport accounts for 80% of all transport means and is the second
biggest investment of an average household after purchasing an own flat. The goal of article is to
present theautomotive branch and analyzethe stimulation factors for the development of the branch.
The main directions of development are driven by material costs, smaller demand, drop in car prices,
over- production and competitiveness. The effects of entrepreneurship activity are lower costs, creation
of new innovative solutions such as ecological safety, recycling, and many others. The innovative
changes affectproducers, distributors of spare parts and automotive services.
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Wprowadzenie

Przedsigbiorczo$¢ jest powszechnie traktowana jako czynnik wzrostu gospodarczego krajow i two-
rzenia ich konkurencyjnosci. Przedsigbiorczo$¢ decyduje tez o rozwoju przedsigbiorstw zardwno
tych duzych, jak i mikro, matych i $rednich. Ro6znorodnos¢ problematyki przedsigbiorczosci
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powoduje, ze poszczegdlne nurty badawcze ktada nacisk na inng jej ceche i zapewne dlatego
nie wyksztalcita si¢ dotychczas jednolita teoria przedsigbiorczosci, ani jednolita definicja
przedsigbiorcy.

W badaniach nad przedsigbiorczo$cia dominuje kilka ujeé¢, z ktérych jako najwazniejsze
mozna wymieni¢ (Piasecki, 2001: 29-31):
* ujecie wywodzace si¢ z teorii F. Knighta z lat 20. XX w., traktujace przedsigbiorczo$¢ jako

umiejetnos¢ podejmowania ryzyka dziatalno$ci rynkowej,
* nurt bedacy rezultatem teorii J. Schumpetera z lat 30. XX w., ktory istote przedsi¢biorczosci

postrzega w zdolnosciach ludzi do wprowadzania szeroko rozumianych innowacji rynkowych,
* wspolczesne ujecie wywodzace si¢ ze szkoty austriackiej, w ktérym przedsigbiorczo$¢ po-

strzegana jest jako umiejetnos¢ identyfikacji i wykorzystania mozliwosci rynkowych.

W badaniach przedsigbiorczosci poszukuje si¢ odpowiedzi na pytanie o to, jaka jest jej rola
W rozwoju branz, poszczegolnych firm, a takze uktadow przestrzennych. Bada si¢ rowniez od-
dziatywanie czynnikéw hamujacych lub stymulujacych rozwdj przedsigbiorczosci, z ktérych jako
przyktadowe mozna wymieni¢ czynniki wynikajace z otoczenia zewngtrznego, takie jak koniunk-
tura w gospodarce i sytuacja na rynku pracy lub wzrost poziomu zycia i stale rosngce oraz zmie-
niajace si¢ potrzeby cztowieka. Dla przyktadu, potrzeba przemieszczania si¢ i transportu towarow
doprowadzita do wielu epokowych wynalazkow, z ktorych samochéd stat si¢ swoistym fenomenem
XX w. Wedhug szacunkéw OICA — Miedzynarodowej Organizacji Producentow Pojazdéw Samo-
chodowych!, gdyby przemyst samochodowy byt niezalezng gospodarka, zajalby szoste miejsce
w rankingu najwigkszych panstw globu (4 Growth Industry, 2013). Oczywiscie, nie byloby to
mozliwe bez udziatu przedsiebiorczosci, czyli bez zdolnosci ludzi do podejmowania ryzyka ryn-
kowego, wprowadzania innowacji czy identyfikacji i wykorzystywania szans rynkowych.

Celem artykutu jest charakterystyka branzy motoryzacyjnej w Polsce oraz analiza czynnikow
stymulujacych i hamujacych jej rozwdj, a zatem i rozwoj przedsiebiorczosci.

Motoryzacja w Polsce

W Polsce sektor motoryzacyjny jest drugim pod wzgledem wielkosci sektorem gospodarki i li-
czacym si¢ w skali catego kraju eksporterem. Produkujemy samochody osobowe i lekkie samo-
chody dostawcze (Fiat, Volkswagen, Opel), cigzaréwki (Man), autobusy (Man, Solaris, Volvo,
Scania, Kapena), przyczepy i naczepy. Polska to takze producent jednostek napgdowych, uktadow
kierowniczych, systeméw oswietlenia, systemdéw chlodzenia, opon i wielu innych podzespotow
i czgsci samochodowych (Pelny zapis przebiegu posiedzenia Komisji Gospodarki nr 48,2013).

W Polsce corocznie zwicksza si¢ park samochodowy. Wzrost ten jest szczegolnie widoczny
na przyktadzie samochodow osobowych stanowiacych ok. 75% calego naszego parku samo-
chodowego (ryc. 1 i 2).Wedlug prognoz analitykéw rynku motoryzacyjnego, park samochodo-
wy w naszym kraju w najblizszych latach nadal bedzie systematycznie rost, cho¢ dynamika
tego wzrostu moze by¢ mniejsza niz dotychczas.

Rozwdj parku samochodowego stymuluje rozwoj calej branzy samochodowej, rozwijaja si¢
ustugi motoryzacyjne, przybywa miejsc pracy w serwisach samochodowych, wzrasta produkcja
czesci zamiennych, urzadzen warsztatowych, a takze sprzedaz paliw. Przyktadowo w 2011 r.
uzytkownicy samochodéw wydali na paliwo ok. 102 mld zt, gdy polski rynek zywnosci wart
jest ok. 160 mld zt>.

! OICA — The Organisation Internationale des Constructeursd' Automobiles (ang. International Organiza-
tion of Motor Vehicle Manufacturers).
2 Branza motoryzacyjna. Raport 2012, s. 57.
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Ryc. 1. Liczba pojazdéw samochodowych w Polsce z podziatem na kategorie, w tysigcach sztuk. Stan
na 31 grudnia 2012 r.
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Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie GUS (2013). Transport. Wyniki dziatalnosci w 2012 r.

Ryc. 2. Liczba samochoddw osobowych w Polsce na przestrzeni 10 lat, w milionach sztuk, w latach
2002-2012
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Zrodto: opracowanie wiashe na podstawie GUS (2013). Transport. Wyniki dziatalnosci w 2012 r.

Ryc. 3. Liczba samochodéw osobowych w Polsce na tysigc mieszkancéw w latach 2002-2012
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Zrodto: opracowanie wiashe na podstawie GUS (2013). Transport. Wyniki dziatalnosci w 2012 r.



Uwarunkowania rozwoju przedsigbiorczosci w Polsce w branzy motoryzacyjnej 97

Analizujac wskaznik motoryzacji (ryc. 3), mozna zauwazy¢, ze w 2002 r. na 1000 miesz-
kancéw Polski przypadato ok. 280 samochodow, w 2008 r. — 422 samochody, za§ w 2012 r.
liczba ta wzrosta do 486.

Popyt wewnetrzny na samochody zaspokajany jest przewaznie przez zakupy samochodoéw
uzywanych, sprowadzanych z Zachodu. Polscy nabywcy od wielu lat chetnie korzystaja z moz-
liwosci sprowadzenia uzywanych samochodoéw. Sprzedaz takich samochoddéw stanowi silng
konkurencje dla sprzedazy samochodéw nowych i w rezultacie prowadzi do starzenia si¢ parku
samochodowego. Analizujac dane przedstawione na rycinie 4, mozna oszacowac, ze ponad 65%
wszystkich samochodéw osobowych w Polsce stanowig samochody majace wiecej niz 10 lat?.

Ryc. 4. Procentowa struktura zarejestrowanych samochoddw osobowych w Polsce wg ich wieku w 2012 r.
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Zrodio: opracowanie wtasne na podstawie danych GUS z 2012 r., Instytutu Samar i szacunku Stowarzy-
szenia Dystrybutoréw i Producentow Czgsci Motoryzacyjnych.

Starzejacy si¢ park samochodowy w Polsce nie tylko dotyczy grupy samochodow osobowych,
ale rowniez samochodow ci¢zarowych i autobusow. W 2012 r. z ogdlnej liczby samochodéw
ciezarowych 44,4% stanowily pojazdy majace 16 lat i wigcej, za$ autobusow — 60,9% (GUS,
2013: 51). Zatem statystyczny samochdd uzytkowany w Polsce jest stary, malo bezpieczny
i nieekologiczny (Wraki zza Odry zalejq polskie drogi, 2013), a sytuacja taka prowadzi do
wzmozonego zapotrzebowania na cze$ci zamienne i tanie ustugi motoryzacyjne.

Produkcja i dystrybucja zespolow i czesci samochodowych
Polska jest nie tylko znaczacym producentem samochodéw osobowych, cigzarowych i auto-
busow, ale tez europejskim zagtebiem komponentow motoryzacyjnych i cz¢$ci zamiennych dla
wielu marek swiatowych (Pelny zapis..., 2013). Warto$¢ czesci produkowanych w Polsce jest
dwa razy wicksza niz wielko$¢ rynku czesci zamiennych i jest zblizona do wartosci sprzedanych
samochodow.

W 2009 r. niemal 92% eksportowanych czgsci samochodowych bylo sprzedawane w krajach
Unii Europejskiej. Najwickszym odbiorca produkowanych w Polsce czgsci sg Niemcy. W 2009 r.
udziat Niemiec w zakupach cz¢sci w Polsce wyniost ok. 42%.

3 Oficjalna $rednia wieku (wg danych z Centralnej Ewidencji Pojazdow) samochodow jezdzacych po
polskich drogach w 2012 r. to 16 lat. Realna, przytaczana przez ekspertdw branzy, srednia jest nieco
nizsza i wynosi 12—13 lat.
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Ryc. 5. Zaopatrzenie rynku motoryzacyjnego w cze$ci samochodowe
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Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie danych Miedzynarodowej Federacji Niezaleznych Dystrybuto-
row Motoryzacyjnych (Stowarzyszenie Dystrybutoréw Cze$ci Zamiennych, 2010).

Zespoly 1 czgsci motoryzacyjne projektowane sa w centrach badawczych nalezacych do nieza-
leznych producentow, takich jak: Bosch, TRW, Delphi, NGK czy Wabco. Producenci dostarczaja
je zaréwno koncernom samochodowym, jak i niezaleznym dystrybutorom (ryc. 5). Najczgsciej sg
to takie same czgsci, réznigce si¢ jedynie opakowaniem, logo i cena. Koncerny samochodowe
wykorzystuja je przy montazu swoich samochodéw oraz dostarczaja pod wtasna marka — przez
wlasne centra logistyczne — wspolpracujacym z nim serwisom autoryzowanym. Rowniez nieza-
lezni dystrybutorzy (cho¢ zaopatruja glownie warsztaty niezalezne) czgs¢ swojej oferty kieruja do
serwisOw autoryzowanych (Stowarzyszenie Dystrybutoréw Czgéci Zamiennych, 2010: 16).

Jak wynika z badan firmy MotoFocus, wydatki kierowcow na naprawy samochodéw co-
rocznie wzrastaja (Stowarzyszenie Dystrybutorow Czesci Zamiennych, 2010: 17). Na duza
dynamike wzrostu sktada si¢ kilka czynnikéw. Najwazniejsze z nich to zwigkszenie liczby
samochodoéw w Polsce, stopien ich zuzycia oraz wzrost zaawansowania technicznego. Samo-
chody o bardziej skomplikowanej konstrukcji wymagaja drozszych czgsci zamiennych i coraz
bardziej skomplikowanych napraw.

Ryc. 6. Dystrybucja czgsci motoryzacyjnych
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Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie danych Miedzynarodowej Federacji Niezaleznych Dystrybuto-
réw Motoryzacyjnych (Stowarzyszenie Dystrybutorow Czesci Zamiennych, 2010: 31).
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Dystrybucja czgéci motoryzacyjnych w Polsce odbywa si¢ trzema podstawowymi kanatami:
bezposrednio od dystrybutorow, za posrednictwem sklepow lub za posrednictwem warsztatow.
Ponad 82% zakupow czesci realizowanych jest z udziatem warsztatow, co pokazano na rycinie 6.
Srednio w Polsce na 1 wojewddztwo przypada ponad 39 punktoéw hurtowej sprzedazy czesci.
Liczba dziatajacych w danym wojewodztwie filii dystrybutoréw najczesciej jest proporcjonal-
na do liczby zarejestrowanych samochodow (Stowarzyszenie Dystrybutoréw Czes$ci Zamien-
nych, 2010: 32).

Firmy dystrybucyjne inwestuja w rozwoj informatyki nie tylko u siebie, ale tez w warsztatach
i sklepach samochodowych. Oprogramowanie gwarantuje natychmiastowy dostep do pelnej
informacji, np. magazynowej, w kazdej chwili i w kazdym punkcie dystrybucji. Jest to niezwy-
kle istotne ze wzgledu na szeroki asortyment, ktory musi by¢ utrzymywany w magazynach.

Inwestycje producentow czesci i firm dystrybucyjnych dotycza réwniez budowy hal maga-
zynowych i stwarzaja nowe miejsca pracy. Sektor produkcji i dystrybucji czgsci zamiennych,
ze wzgledu na koniecznos$¢ dowozu czesci na szeroka skale, korzysta z transportu.

Odbiorcy czesci samochodowych stawiaja bardzo wysokie wymagania producentom i jed-
noczesnie dystrybutorom, niekiedy wzajemnie wykluczajace si¢. Z jednej strony niezalezne
warsztaty zadaja czg¢sci wysokiej jakosci, ale z drugiej strony oczekuja bardzo niskich cen, by
dostosowac si¢ do mozliwos$ci finansowych polskich kierowcow, ktorzy uzytkuja przestarzaty
park samochodowy. Firmy dystrybucyjne musza zatem zadowoli¢ si¢ bardzo niskg marza, aby
zdoby¢ i utrzymac si¢ na rynku zbytu. Tak trudne warunki dziatania wymuszaja konkurencyj-
no$¢ i wymagaja statego podnoszenia przez przedsigbiorstwa standardow funkcjonowania.

Naprawa i obsluga samochodow

W Polsce zarejestrowanych jest ok. 18,5 tys. warsztatow niezaleznych oraz ponad 1,5 tys. ser-
wisow autoryzowanych. Udzial warsztatow niezaleznych w naprawach samochodéw wynosi ok.
60%. Pozostate 40% napraw wykonuja serwisy autoryzowane. Potowa niezaleznych warsztatow
zlokalizowana jest w miejscowosciach liczacych ponizej 50 tys. mieszkancow.

0d 2004 r. liczba warsztatow niezaleznych powoli spada, warsztaty male, najstabsze i najgo-
rzej wyposazone konsoliduja sie, likwiduja dziatalno$¢ lub zmieniaja branze. Wigkszo$¢ warsz-
tatow niezaleznych wykonuje wszystkie rodzaje napraw i stale rozszerza zakres swoich ustug.
Nieliczne warsztaty niezalezne specjalizuja si¢ w waskich dziedzinach, np. elektronika i elektro-
technika samochodowa, naprawy gléwne silnikoéw lub montaz i obstuga instalacji LPG. Liczna
grupe stanowig warsztaty wulkanizacyjne specjalizujace si¢ w wymianie, naprawie i sprzedazy
ogumienia oraz warsztaty blacharsko-lakiernicze.

Chociaz liczba niezaleznych warsztatow od lat systematycznie spada, to rosnie liczba tych
warsztatow zrzeszonych w sieciach. Wiasciciele takich firm chetnie decyduja si¢ na przystapie-
nie do sieci warsztatowej ze wzgledu na korzysci ptynace z takiej wspotpracy (Wlodarczyk,
Janczewski, 2010). W 2008 r. nastapit duzy wzrost liczby warsztatow niezaleznych nalezacych
do sieci warsztatowych. W 2012 r. kilkadziesiat dzialajacych w Polsce sieci zrzeszato ponad 3 tys.
warsztatow, co stanowito ponad 17,2% wszystkich serwisow niezaleznych. Jeszcze niedawno
(2007) odsetek ten stanowit zaledwie kilka procent.

Najwazniejsza korzyscia ptynaca z przystapienia do sieci warsztatowej jest pomoc organiza-
tora sieci w wyposazeniu serwisu. Na podobnym poziomie oceniana jest przydatnos$¢ szkolen
oraz korzystniejsze warunki wspotpracy z dystrybutorami (w tym nizsze ceny czesci). Wazne sa
réwniez: rozpoznawalnos$¢ sieci, dostep do informacji o konstrukeji samochodu, oznakowanie
warsztatu i przeprowadzane wspolne akcje marketingowe.
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Srednio na jedno wojewodztwo w Polsce przypada 1156 niezaleznych warsztatow, ktore za-
zwyczaj podejmuja si¢ naprawy kazdej marki samochodu. Najwigcej niezaleznych serwiséw
funkcjonuje w wojewodztwach: mazowieckim, $laskim i wielkopolskim — tutaj jest tez najwiece;j
zarejestrowanych pojazdéw. Najwicksze nasycenie warsztatow niezaleznych wystepuje w woje-
wodztwach wielkopolskim i zachodniopomorskim. Tutaj na jeden serwis przypada odpowiednio
7391 671 samochodow (Stowarzyszenie Dystrybutorow Czesci Zamiennych, 2010: 50). Oznacza
to takze, ze dostgpnos¢ ustug w tych wojewddztwach jest najlepsza.

Srednio na jeden powiat w Polsce przypada 49 warsztatow niezaleznych. Zdecydowana wigk-
szo$¢ powiatow w Polsce (80%) ma od 20 do 60 zarejestrowanych warsztatow. W kazdym
z powiatow grodzkich: Warszawa, Poznan, Krakow, £.6dz, Szczecin, Wroctaw, Lublin zarejestro-
wanych jest ponad 200 serwiséw samochodowych (dane z 2008 r.). Zaledwie w kilkunastu po-
wiatach dziala mniej niz 10 warsztatow. W wigkszos$ci sg to takie obszary, gdzie liczba zareje-
strowanych samochodéw réwniez jest bardzo mata.

W 2008 r. Polacy ok. 38,5 mln razy odwiedzili serwisy w celu dokonania przegladu lub na-
prawy swojego samochodu (Stowarzyszenie Dystrybutoréw Czgsci Zamiennych, 2010: 47).
Ponad 77% tych wizyt zanotowaty warsztaty niezalezne. Oznacza to, Ze rocznie firmy takie maja
ponad trzykrotnie wiecej odwiedzin niz firmy autoryzowane. Powodow popularno$ci warsztatow
niezaleznych mozna upatrywa¢ m.in. w ubozeniu spolteczenstwa i wigzacej si¢ z tym checia
obnizenia kosztow eksploatacji. O wyborze tanszej ustugi decyduja rowniez niska wartos¢ rezy-
dualna uzytkowanego samochodu i dostepnos¢ ustug — serwis autoryzowany zwykle jest w duzym
miescie, co wigze si¢ z konieczno$cig dluzszego dojazdu, a serwis niezalezny znajduje si¢
w poblizu miejsca zamieszkania uzytkownika pojazdu. Serwisy niezalezne oferuja takze tansze
czesci (niekiedy o ok. 60%) oraz tansze ustugi w postaci robocizny (tutaj réznice si¢gaja nawet
100%, cho¢ ostatnio zdarza si¢ to coraz rzadziej).

Nasycenie obszaru Polski warsztatami autoryzowanymi nalezy rozpatrywac dla kazdej marki
z osobna. Dla przyktadu serwisy autoryzowane przez Forda ma 15% powiatow w Polsce.
W przypadku ASO Renault jest to 27% powiatow. Toyota jest jedna z wiodacych marek pod
wzgledem sprzedazy samochodéw w Polsce. Liczba punktéow autoryzowanych, w ktorych moz-
na dokona¢ naprawy samochodow tej marki, jest stosunkowo duza w poréwnaniu z innymi ja-
ponskimi markami. Jednakze az w 329 polskich powiatach nie ma mozliwo$ci naprawienia sa-
mochodu marki Toyota w ASO. ASO Volkswagen oferuje mozliwos$¢ naprawy samochodow tej
marki w 57 powiatach Polski.

W wielu wypadkach dojazd do najblizszego serwisu autoryzowanego konkretnej marki sta-
nowi zatem duzy problem, a pokonanie odleglosci nierzadko ponad 100 km w jedna strone
oznacza strat¢ czasu i dodatkowe koszty przejazdu. Mozliwa jest tez sytuacja, iz samochod
trzeba pozostawi¢ w serwisie dtuzej niz na jedng dobg. Wowczas sprawa naprawy dodatkowo si¢
komplikuje, a koszty gwaltownie rosng (Stowarzyszenie Dystrybutoréw Czgéci Zamiennych,
2010: 53).

Bariery w rozwoju przedsiebiorczosci w branzy motoryzacyjnej

Bariery w rozwoju przedsi¢biorczos$ci sa przedmiotem zainteresowania wielu badaczy i insty-
tucji, pojawiaja si¢ zatem w wielu publikacjach. Do najcze$ciej wymienianych utrudnien roz-
woju przedsigbiorczos$ci w polskich firmach zalicza si¢ bariery zewnetrzne, tzw. makroekono-
miczne, stanowigce pochodna sytuacji gospodarczej w kraju, np. czesto powtarzajaca si¢
bariera popytu inwestycyjnego i konsumpcyjnego na dobra krajowe, bariery wynikajace z po-
lityki panstwa, szczegdlnie z systemu prawnego i fiskalnego, a takze znaczny udzial szarej
strefy w tworzeniu PKB.
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Wigkszos¢ publikacji opisujacych determinanty przedsigbiorczosci nie wyrdznia jednoznacz-
nie, ktory z opisywanych czynnikéow stymuluje, a ktory jest wytacznie barierg dla rozwoju
przedsiebiorczosci. Dostepne badania czynnikéw hamujacych lub stymulujacych przedsigbior-
czo$¢ najczesciej stanowig uogdlnienie, brak w nich pelnych analiz sektorowych w odniesieniu
do firm mikro, matych, $rednich i duzych oraz dla poszczegdlnych branz.

Wedhug Polskiego Zwiazku Przemystu Motoryzacyjnego (najwigkszej krajowej organizacji
zrzeszajacej producentéw i przedstawicieli producentow pojazdow osobowych, dostawczych,
cigzarowych, autobuséw, motocykli i skuteréw oraz nadwozi, zabudow i podzespolow), gtow-
nymi problemami dla branzy motoryzacyjnej w Polsce, a zatem i dla rozwoju przedsigbiorczo-
$ci w tej branzy, sg bariery wynikajace z otoczenia zewnetrznego. Przede wszystkim bariery
rynkowe, fiskalne i prawne. Problemem jest ogromne uzaleznienie polskiej branzy motoryza-
cyjnej od koniunktury w innych krajach Europy (Polski Zwigzek Przemystu Motoryzacyjnego,
2012: 118), a takze coraz mniejsza dynamika nowych inwestycji. PZPM zwraca réwniez
uwagg na bariery fiskalne, zwlaszcza ograniczong mozliwos¢ pelnego odliczenia podatku VAT
przy zakupie i p6zniejszym serwisie firmowych samochodéw osobowych oraz brak podatku
uwzgledniajacego parametry ekologiczne uzytkowanych samochodéw. Wedtug PZPM bariera
jest takze brak wsparcia panstwa w rozwoju i rozpowszechnianiu pojazdow elektrycznych,
obecny system funkcjonowania stacji kontroli pojazdow, szara strefa w sektorze motoryzacyj-
nym i utomny system ztomowania pojazdéw (Farys, 2013).

Zdaniem Stowarzyszenia Dystrybutorow Czes$ci Zamiennych (reprezentujacego podmioty
dziatajace na niezaleznym rynku motoryzacyjnym), gtowne bariery dla rozwoju branzy moto-
ryzacyjnej, a zatem i dla rozwoju przedsigbiorczosci, wynikaja z nierespektowania regut
umozliwiajacych swobodna konkurencje wszystkich firm funkcjonujacych na rynku napraw,
czesci oraz serwisu, zaré6wno niezaleznych, jak i zaleznych (Stowarzyszenie Dystrybutorow
Czgséci Zamiennych, 2010: 72). Stowarzyszenie Dystrybutoréw Czes$ci Zamiennych, podobnie
jak PZPM, zwraca uwagg¢ na niedoskonaty w Polsce system kontroli technicznej pojazddw,
sprzyjajaca naduzyciom kwesti¢ nazewnictwa i klasyfikacji czgsci motoryzacyjnych oraz ba-
riere popytu na ustugi bedaca m.in. rezultatem oszczgdnosci kierowcdéw w obszarze obstugi
i naprawy samochoddw (Relacja z VII Konferencji Niezaleznego Rynku Motoryzacyjnego, 2012).

Zwiagzek Rzemiosta Polskiego, ktory podobnie jak i SDCM reprezentuje warsztaty nieza-
lezne, zwraca uwage na nielegalnie prowadzong dziatalno$cia gospodarcza, ktéra stanowi
barier¢ dla konkurencyjno$ci przedsigbiorcow w branzy motoryzacyjnej, a zwlaszcza na nie-
legalne zatrudnienie, nielegalny obrot cze$ciami, problematyke niedoskonatego systemu badan
technicznych, dopuszczajacych niesprawne samochody do ruchu, patologie na rynku ubezpie-
czen komunikacyjnych oraz nadmierne obcigzenia podatkowe rzemieslnikow (Wplyw szarej
strefy na rownowage gospodarczg na rynku, 2012).

Silny popyt na wyroby to jeden z najistotniejszych czynnikdéw stymulujacych przedsiebiorczos¢.
Rynek wewnetrzny w Polsce charakteryzuje si¢ niewielka sita nabywcza, a polski przemyst moto-
ryzacyjny jest silnie uzalezniony od koniunktury na rynkach zagranicznych, co w niektorych
przypadkach powoduje konieczno$¢ ograniczania produkcji. Przyktadowo, w roku 2012 w porow-
naniu z rokiem poprzednim spadek produkcji samochodéw w Polsce wyniost 23%, gdy w UE-27
wskaznik ten nie przekroczyt 10% (World motor vehicleproduction by country and type, 2013).
Sytuacj¢ dodatkowo komplikuje fakt, ze polscy klienci majg inne preferencje niz samochody pro-
dukowane u nas — tylko 2% samochodow wyprodukowanych w Polsce jest sprzedawane na rodzi-
mym rynku. Wptywa to niekorzystnie na postrzeganie naszego kraju przez inwestoréw, poniewaz
zwykle inwestorzy chetniej podejmuja decyzje o usadowieniu inwestycji w krajach, gdzie rynek
jest duzy i zbyt na produkowane lokalnie pojazdy jest rowniez duzy (Pefny zapis..., 2013).
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Inwestycje to rowniez istotny czynnik stymulujacy przedsigbiorczo$é, a nowoczesne fabry-
ki samochodéw to zrodto innowacji nie tylko dla branzy motoryzacyjnej, lecz takze dla catej
gospodarki. W Polsce dynamika inwestycji w produkcje samochodéw w ostatnich latach zna-
czaco zmalala. Producenci samochodow osobowych wybieraja takie kraje, jak Wegry, Stowa-
cja, Ukraina. Konieczne jest zatem przywrocenie wizerunku Polski jako przyjaznego miejsca
dla produkcji samochodéw. Odwrotnie jest na rynku czesci i podzespotoéw, gdzie notuje si¢
duzo inwestycji. W Europie Polska postrzegana jest jako lider produkcji czgsci motoryzacyj-
nych. Dla przyktadu, w 2011 r. firma TRW uruchomita w naszym kraju szosty zaktad, w ktorym
przy produkcji elektrycznie wspomaganych uktadéw kierowniczych znalazto prace 700 osob.
Z kolei firma Valeo realizuje dwie inwestycje modernizacyjne w zaktadach w Skawinie oraz
w Chrzanowie i docelowo planuje zwigkszy¢ zatrudnienie o ponad 500 os6b. W maju 2012 r.
w miejscowosci Budzyn rozpoczeta sie takze budowa nowego zaktadu produkeyjnego firmy
Lumag Sp. z.0.0. Inwestycja ta, ktorej budzet oszacowano na ok. 70 mln zt, ma by¢ najnowo-
cze$niejsza fabryka klockéw i oktadzin hamulcowych w Europie Srodkowej (Branza motory-
zacyjna nie ma powodow do narzekan, 2013). Przyktady takie mozna mnozy¢.

Obowigzujace dotychczas (2013) w Polsce znaczne ograniczenia przy odliczaniu podatku
VAT od zakupu i uzytkowania firmowych samochodéw osobowych (60% przy zakupie nowe-
go samochodu) oraz podobne propozycje rzadu w tej kwestii na nastepne pie¢ lat* nie sg ko-
rzystne dla branzy motoryzacyjnej i nie stymuluja firm do powigkszania ani wymiany parku
samochodowego. Zdaniem PZPM, dla rozwoju branzy konieczne jest wprowadzenie pelnego
odliczenia VAT od samochodéw osobowych i utrzymanie pelnego odliczenia VAT od serwisu
i materiatow eksploatacyjnych. W Polsce catkowitego odpisu podatku VAT od samochodéw
firmowych mozna dokonac¢ jedynie dla samochodow ci¢zarowych, a przeciez dla wielu przed-
sigbiorcow samochody osobowe to takze narzedzie pracy.

W Polsce obowiazuje akcyza od zakupu samochodu, majaca typowo fiskalny charakter i nie-
przyczyniajaca si¢ do poprawy stanu parku samochodowego, jego bezpieczenstwa oraz bezpie-
czenstwa $rodowiska. Problemy te zdaniem PZPM mogtoby ograniczy¢ zastapienie akcyzy
podatkiem uzaleznionym od parametréow ekologicznych samochodu, czyli od emisji substancji
szkodliwych, w mys$l zasady ,,wiecej trujesz — wiecej ptacisz”. Mogtoby to stanowié istotng
zachete do uzywania pojazddéw niskoemisyjnych i bezpiecznych, zacheca¢ do zakupow samo-
chodoéw nowych, obniza¢ wiek parku samochodowego, a takze promowac¢ pojazdy mate i eko-
logiczne. Przeciwnego zdania jest tutaj SDCM, ktory proponowany podatek ekologiczny zalicza
do barier rozwoju przedsi¢biorczo$ci w niezaleznym segmencie rynku motoryzacyjnego.
Zdaniem przedstawicieli SDCM, zmuszanie kierowcow do zakupu nowego samochodu przez
obtozenie wiascicieli starszych samochoddéw podatkiem doprowadzi jedynie do tego, ze gwal-
townie zacznie spada¢ wielkos§¢ parku samochodowego w Polsce i tym samym ograniczeniu
ulegnie rynek zbytu dla producentdéw i dystrybutorow czesci. Podobnie, zdaniem SDCM,
mogtyby zadziata¢ doptaty do nowych samochodow, stale proponowane przez niektére orga-
nizacje, a wezesniej wprowadzane w bogatszych krajach UE. Zdaniem SDCM, doptaty do

4 Postulowane przez rzad zmiany zakladaja, ze od nowego roku przedsiebiorcom miatoby przystugiwac
prawo do odliczenia tylko do 50% kwoty podatku VAT (obecnie 60%) przy zakupie samochodow do
dziatalno$ci gospodarczej. Dodatkowo rzad pragnie uzyskaé¢ zgode na wprowadzenie ograniczenia
odliczenia do 50% kosztow eksploatacji pojazdow, w tym napraw i przegladow serwisowych (obecnie
100%; http://www.wnp.pl/wiadomosci/204694.html: Komisja Europejska odmawia udostepnienia tresci
wniosku o derogacji VAT, ale...).
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zakupu nowych pojazdéw niekoniecznie doprowadzaja do ozywienia branzy i maja niekorzyst-
ny wpltyw na podmioty dziatajace w sektorze niezaleznym.

Zdolnos¢ do pobudzania rozwoju technologicznego, tworzenia dobrze ptatnych miejsc pra-
cy, silna pozycja zwiazkow zawodowych, a przede wszystkim gospodarcze znaczenie przemy-
shu motoryzacyjnego powoduja, ze poszczegodlne panstwa daza do ochrony tej branzy. Przykta-
dem moga by¢ tutaj Stany Zjednoczone (Chrysler, General Motors) lub Niemcy. Rowniez
w Polsce w okresie od 1 stycznia 2001 r. do 31 grudnia 2012 r. branza motoryzacyjna otrzy-
mata niemal 1 mld zt pomocy publicznej (Branza motoryzacyjna otrzymata niemal 1 mld zi
pomocy publicznej, 2013).

Nalezy jednak podkresli¢, ze wprowadzanie bezposrednich doptat do nowych samochodéw
lub inne formy bezposredniego wspierania producentow samochoddéw przynosza tylko chwi-
lowy skutek, zapewne najwickszy w sferze ograniczania kosztéw zewnetrznych (bezpieczen-
stwo ekologiczne i wypadki w ruchu drogowym). W rzeczywistosci bezposrednie doplaty
zakldcaja rynek i stawiajg firmy motoryzacyjne w niekorzystnej sytuacji konkurencyjnej na
rynku globalnym. Traca rowniez finansujacy te dziatania podatnicy, dla ktérych jedyna korzy-
$cig jest to, ze taniej moga kupi¢ wskazany samochod. Nadwyzka produkcji samochoddw jest
juz od dawna faktem, pojazdy beda musialy tanie¢, a zyski w tej branzy sa krotkotrwale,
wobec czego konieczne jest inwestowanie w technologie przysztosci, np. pojazdy elektryczne
lub hybrydowe.

Promocja pojazddéw elektrycznych i hybrydowych to nie tylko wyzwanie dla rzadu, lecz
réwniez i dla samorzadow. Na szczeblu panstwa mozna ja realizowac przez zniesienie akcyzy
na tego typu pojazdy, a na szczeblu samorzadoéw — przez bezptatne parkowanie, mozliwosé
poruszania si¢ po pasach dla autobuséw lub umozliwianie wjazdu do centrum miasta. Na
wspieraniu takich samochoddéw powinna zyska¢ nie tylko branza motoryzacyjna, ale i cala
gospodarka, m.in. dzigki ograniczeniu importu ropy i uzyskaniu wiekszej niezaleznosci ener-
getycznej (Koniec z akcyzg na samochody. Pawlak obiecuje, 2013).

Doskonalenie systemu funkcjonowania stacji diagnostycznych to kolejny czynnik wspiera-
jacy przedsigbiorczo$¢ branzy motoryzacyjnej. Obecny system weryfikacji stanu technicznego
samochodow jest malo szczelny i stwarza warunki na dopuszczanie do ruchu pojazdow nie-
sprawnych. Sprzyja temu réwniez duza konkurencja miedzy poszczegdlnymi stacjami, elimi-
nujaca mozliwos¢ restrykcyjnego interpretowania badania technicznego pojazdu. W praktyce
dopuszcza si¢ pojazdy zdatne do ruchu, co nie znaczy, ze s one w pelni sprawne.

Szara strefa jest zrédlem przedsigbiorczo$ci w znaczeniu negatywnym i tym samym jest
hamulcem dla rozwoju przedsi¢biorczosci. Znaczna cz¢§¢ obrotow szarej strefy w Polsce
przypada na legalnie dziatajace przedsiebiorstwa. Firmy takie ukrywaja czgs¢ swoich przycho-
dow i nie rejestruja zatrudnienia niektorych pracownikow. Zanizanie zobowigzan podatkowych
w Polsce najczgsciej polega na ukrywaniu czesci przychodow, sztucznym zawyzaniu kosztow
produkcji lub uzyskania przychodu, naliczaniu amortyzacji od nieistniejacych srodkow trwatych,
nieptaceniu podatkéw, korzystaniu z luk i niejasnos$ci w prawie podatkowym.

Wedlug badan Schneidera, szara strefa w Polsce w 2012 r. objeta 24,4% gospodarki, przy
$redniej w UE 18% (Nedzynski, 2013). Z kolei badania PKPP Lewiatan pokazaly, ze w 2012 r.
ponad 33% firm zatrudniato pracownikow w szarej strefie, podczas gdy w 2011 r. bylo to mnie;j
niz 29% (Cwier¢ Polski w szarej strefie, 2013).

W okresie od stycznia do wrzesnia 2012 r. jeden z najwiekszych spadkéw w zatrudnieniu
odnotowano m.in. w naprawach i obsludze samochodéw. Cech Rzemiost Motoryzacyjnych
w Lodzi zauwazyt, ze w latach 2009-2012 zlikwidowanych zostato 20% warsztatéw samocho-
dowych (Wphyw szarej strefy..., 2012).
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Mimo ze zwalczanie szarej strefy stanowi jeden z obszarow, na ktorych urzgdy skarbowe
oraz urzedy kontroli skarbowej skupiaja szczegdlng uwage’, to w branzy motoryzacyjnej sza-
ra strefa znajduje duzo okazji dla funkcjonowania. Przyktadem moze by¢ nielegalny demontaz
samochodow (konieczne jest zatem doskonalenie systemu ztomowania samochodéw), niele-
galny handel czgéciami o nieznanym pochodzeniu, nielegalne zatrudnienie oraz mozliwos¢
unikania podatkow przez niektorych przedsigbiorcow.

Jedna z wielu przyczyn powstawania szarej strefy w zatrudnieniu sg obciazenia pracy wyso-
kimi kosztami pozaplacowymi, takimi jak podatki i sktadki ubezpieczeniowe. Na ten problem
sktadaja si¢ dwa czynniki. Pierwszy z nich to bardzo niski poziom kwoty wolnej od podatku
(dziesigciokrotnie nizszy niz w wielu krajach UE) oraz brak kwoty wolnej w przypadku sktadek
na ubezpieczenia spoteczne. Drugim czynnikiem jest wysokos¢ ogdlnych obciazen, ktore
w przedziale zblizonym do $redniej placy krajowej wynosza ok. 100% (liczone od kwoty wyna-
grodzenia netto). W zwiazku z tym, z uwagi na duze obcigzenia ptacowe i podatkowe, kazdy
przedsigbiorca staje si¢ niekonkurencyjny wobec szarej strefy (Wplyw szarej strefy..., 2012).

Kolejng przyczyng ucieczki firm w szarg strefe (szczegdlnie z branzy lakierniczej) sa wy-
sokie koszty zwigzane z ochrong srodowiska ponoszone przez legalnie zarejestrowane przed-
sigbiorstwa. Typowymi odpadami w firmach motoryzacyjnych sa m.in.: farby i lakiery zawie-
rajace rozpuszczalniki organiczne lub inne substancje niebezpieczne, opakowania z tworzyw
sztucznych, filtry olejowe, oktadziny hamulcowe zawierajace azbest, ptyny hamulcowe, ptyny
zapobiegajace zamarzaniu, rozpuszczalniki i mieszaniny rozpuszczalnikéw. W odpadach tych
jest wiele szkodliwych substancji, niebezpiecznych dla srodowiska. Utylizacja tych substancji
jest kosztowna, a kwota optat uzalezniona jest od ilosci zanieczyszczen. Podmioty niezareje-
strowane prawdopodobnie odprowadzaja te substancje do kanatéw §ciekowych i zatruwaja nimi
srodowisko, naturalne nie ponoszac konsekwencji ani prawnych, ani finansowych (Wphw
szarej strefy..., 2012).

Wymownym przyktadem nieprzestrzegania przepiséw o ochronie srodowiska naturalnego
moga by¢ niektdre warsztaty lakiernicze. Warsztaty te sa zobowigzane do stosowania lakieréw
niskoemisyjnych (wodnych). Uzywanie lakieréw wodnych niesie za sobg okreslone wymaga-
nia sprzgtowe i tym samym wyzsze wydatki. Warsztat musi by¢ wyposazony w specjalistyczng
kabine lakiernicza, lakier wodny jest drozszy od rozcienczalnikowego, a wydtuzony o 1/3 czas
lakierowania lakierami wodnymi stanowi dodatkowe zrodto kosztow. Warsztaty, ktore stosuja
tradycyjne lakiery rozcienczalnikowe, jak réwniez funkcjonujace w szarej strefie, ponosza duzo
nizsze koszty lakierowania. Z analiz Polskiej [zby Motoryzacji i Europejskiego Stowarzyszenia
Producentow Lakierow CEPE wynika, ze wodne lakiery stanowia tylko 30% calkowitej sprze-
dazy lakierow samochodowych, pozostale 70% sprzedazy to lakiery rozcienczalnikowe. Tak
wysoki udziat lakierow rozcienczalnikowych jest niezgodny z zatozeniami dyrektywy unijnej
o Lotnych Zwiazkach Organicznych (LZO).

Warsztaty samochodowe, zwlaszcza blacharsko-lakiernicze, wiazg swdj rozwdj z naprawami
powypadkowymi, finansowanymi przez zaktady ubezpieczen spotecznych. Od stycznia 2004 r.
w Polsce obowigzuje prawo ubezpieczeniowe, ktore eliminuje warsztat samochodowy jako
stron¢ postepowania likwidacyjnego. Przed rokiem 1997 modelowym rozwigzaniem byto
prowadzenie napraw na podstawie umow bezgotdéwkowych. Warsztat wykonujacy naprawe

> W Polsce w efekcie dziatan kontrolnych przeprowadzonych w latach 2009-2012 wobec podatnikow
prowadzacych niezgloszona do opodatkowania dziatalno$¢ gospodarcza zwiazana z branza motoryza-
cyjng organy kontroli skarbowej wydaty decyzje podatkowe na taczng kwote ok. 50 min zt (http:/www.
sejm.gov.pl/Sejm7.nsf/InterpelacjaTresc.xsp?key=6012E112).
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powypadkowa rozliczat si¢ bezposrednio z zaktadem ubezpieczen, a klient, odbierajac napra-
wiony samochod, nie interesowal si¢ finansowa strong likwidacji szkody. Od 1998 r. system
wyplat odszkodowan ewoluowat w kierunku catkowitego wyeliminowania napraw, ktore klient
dokumentowat fakturami za wykonana ustugg. Spotkato si¢ to z pozytywnym przyjeciem
uprawnionych do odszkodowania, ktérzy mogli odtad dowolnie dysponowa¢ odszkodowaniem.
W konsekwencji na rynek napraw powypadkowych wplywa mniej srodkéw finansowych, gdyz
pozostawienie czgsci wyplaconych odszkodowan w rekach wlascicieli pojazdéw powoduje,
ze poszkodowani wlasciciele samochodéw probuja dodatkowo zyskaé na wypadku. Ponadto
firmy ubezpieczeniowe probuja zaniza¢ kwoty wyptaconych odszkodowan, np. przez sporza-
dzanie nieprawidlowych kalkulacji, stosowanie ubytkow wartosci czgsci zamiennych, obniza-
nie kosztow materiatu lakierniczego, wymuszanie rozliczen szkod korzystnymi dla siebie
metodami. Wprowadzaja tez tansze polisy, ktore przy wyplacie skutkuja nizszymi odszkodo-
waniami. Nagminne zatem stalo si¢ przeprowadzanie napraw powypadkowych metodami ga-
razowymi i w obszarze szarej strefy.

Na temat skutkow obecnych form i metod rozliczen powypadkowych istnieja rézne opinie,
zardwno ze strony towarzystw ubezpieczeniowych, warsztatow lub ich przedstawicieli, jak
i ze strony samych klientow.

Z punktu widzenia rozwoju przedsi¢biorczosci matych warsztatow obecne praktyki rozli-
czania napraw powypadkowych stosowane przez ubezpieczycieli samochoddéw stymuluja
przedsigbiorczo$cia serwiséw naprawczych, gdyz oprocz negatywnych skutkéw maja wiele
skutkoéw pozytywnych.

Skutki negatywne to nagminne ukrywanie przez warsztaty naprawcze faktycznych dochodow
uzyskiwanych z dziatalnosci. Korzystanie z nielegalnych zrédel zaopatrzenia w tanie czesci,
obnizanie ceny naprawy kosztem jej jakosci i unikanie legalnego zatrudnienia pracownikow,
a tym samym przechodzenie do szarej strefy. Sg to patologie, ktoére wystepowaly rowniez przed
wprowadzeniem rozliczen bezgotdéwkowych, cho¢ moze z mniejszym nasileniem.

Skutki pozytywne to wsparcie dziatan wymuszajacych uwolnienie rezerw cenowych tkwia-
cych w calej branzy motoryzacyjnej, wyeliminowanie zjawiska korupcji i monopolu na linii
rzeczoznawca — warsztat naprawczy oraz umozliwienie klientowi dokonania realnego wyboru
wykonawcy i dyktowania warunkéw wykonania naprawy.

Podsumowanie

Rosnace koszty materialow, malejacy popyt, spadek cen samochoddéw, nadprodukcja oraz
konkurencja stanowig presj¢ dla producentow samochodéw na zmniejszenie swoich kosztow
i utrzymanie si¢ na rynku. Dotyczy to takze producentdéw i dystrybutorow podzespotdéw oraz
czesci motoryzacyjnych, jak rowniez firm zajmujacych si¢ serwisowaniem samochodow.
Zmiany te nie sa mozliwe bez udziatu przedsi¢biorczosci i czynnikéw pobudzajacych przed-
sigbiorczos¢. Przedsigbiorczos¢ w branzy motoryzacyjnej determinuje globalny zasieg tej
branzy, a czynniki stymulujace przedsigbiorczo$¢ lub ja hamujace cechuje duza réznorodnosé
i zmienne nat¢zenie. Czynniki te niekiedy sa odmiennie interpretowane przez organizacje
branzowe zrzeszajace réoznych jej przedstawicieli.

Podzial rynku motoryzacyjnego na dwa segmenty (niezalezny i zalezny) jest zrodlem
sprzeczno$ci interesOw branzy motoryzacyjnej, a zarazem zrodtem réznego interpretowania
czynnikoéw hamujacych lub stymulujacych rozwoj przedsiebiorczosci.

Niezalezny i zalezny segment rynku motoryzacyjnego sa ze soba $cisle zwigzane i wzajem-
nie od siebie uzaleznione. W zakresie serwisu i napraw, a takze w zakresie sprzedazy czesci,
stanowig dla siebie konkurencje, co powoduje, ze odmiennie interpretuja niektore z czynnikow
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stymulujacych rozwoj przedsigbiorczosci w branzy. Sytuacje dodatkowo komplikuja: konku-
rencja pomiedzy koncernami samochodowymi, konsolidacja producentdéw i dealerow, duze
zrdznicowanie wielkosci firm motoryzacyjnych oraz duze rozdrobnienie zwlaszcza w obszarze
dystrybucji czesci i ushug motoryzacyjnych.

Do najwazniejszych czynnikéw hamujacych przedsigbiorczo$¢ w polskiej branzy motory-
zacyjnej mozna zaliczy¢ czynniki zwigzane z popytem na nowe samochody, czynniki sprzyja-
jace uczestnictwu w ruchu drogowym niesprawnych technicznie samochodow, a takze czynni-
ki ograniczajace warunki dla konkurencji miedzy poszczegdlnymi firmami z branzy.

Czynniki hamujace przedsi¢biorczo§¢ w motoryzacji moga jednoczesnie ja pobudzaé, przede
wszystkim jednak stymulujg rozwoj szarej strefy. Czynniki te powinny by¢ przedmiotem dal-
szych badan uwzgledniajacych specyfike branzy i poszczegdlnych jej sektorow.
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