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Regionalne efekty mnoznikowe rozwoju przemyshu motoryzacyjnego
w aktywizacji gospodarczej wojewodztwa Slaskiego

Transformacja systemu spoteczno-gospodarczego w Polsce po 1989 r. przetozyta si¢ na zmia-
ny w funkcjonowaniu gospodarki, w tym takze na przestrzenna organizacjg produkcji. Powszechny
jest poglad, ze okres ten w polskiej gospodarce charakteryzowatl si¢ wzrostem zréznicowan
przestrzennych w skali miedzyregionalnej. Struktura uksztattowana w warunkach gospodarki
centralnie sterowanej nie ulegta szybkim i radykalnym zmianom, a w polityce gospodarczej nie
byto miejsca dla polityki regionalnej (Kuklinski 1991, Bagdzinski, Maik 1994). Procesy gospodar-
cze zainicjowane po 1989 r. nasilily zjawisko powstawania przestrzennych form koncentracji
przedsigbiorstw dziatajacych w tej samej branzy.

W sytuacji, gdy rozwoj regionalny i lokalny po 1990 r. regulowany jest gtownie przez mecha-
nizmy rynkowe, wazna wydaje si¢ odpowiedz na pytanie: Gdzie w przestrzeni regionu lokalizuja
si¢ nowe i uwazane za wzglednie innowacyjne przedsigbiorstwa produkcyjne branzy motoryza-
cyjnej? Jest to szczegolnie wazne na obszarze woj. $laskiego, ktére przechodzi glebokie przemia-
ny zwiazane z restrukturyzacja gospodarcza. Poznanie przyczyn lokalizacji i okreslenie zasiggu
oddziatywania regionalnego przemystu motoryzacyjnego pozwoli wskaza¢ miejsca kumulowa-
nia si¢ nowych korzy$ci rozwojowych, co jest wazne z perspektywy rozwoju tego obszaru.
Przemyst motoryzacyjny ma tu szczegdlne znaczenie, gdyz jest uznawany za branzg, ktora obec-
nie przynosi najwigcej korzysci gospodarce lokalnej i regionalnej ze wzglgdu na najwyzsze wskaz-
niki efektow mnoznikowych. Wynika to przede wszystkim z najbardziej rozbudowanej sieci
powiazan, uksztalttowanej dzigki znacznej wielkosci produkcji i ztozono$ci wyrobu, jaki stanowi
samochad.

Obszar woj. $laskiego, ze wzgledu na liczbe nowych zaktadéw dostarczajacych podzespoty
samochodowe, zlokalizowanie w Gliwicach fabryki samochodéw General Motors (GM) oraz roz-
woj dawnej FSM w Tychach 1 Bielsku-Bialej po przejgciu jej przez Fiata, zaczgto nazywac zagle-
biem motoryzacyjnym. Oprocz wymienionych fabryk samochodoéw dziata tu wiele wytworni
czesci 1 podzespotow, w wigkszosci renomowanych marek $wiatowych, wsrdd ktorych najwaz-
niejszymi sa: amerykanski Delphi 1 TRW, japonski Isuzu, wloskie zalezne od Fiata — Magneti
Marelli i Teksid oraz Manuli Rubber, a takze niemieckie koncerny Mahle 1 HP-Pelzer. Wedtug
danych Polskiej Agencji Inwestycji Zagranicznych firmy motoryzacyjne zainwestowaty w tym
regionie blisko 4 mld USD. Znaczna cz¢$¢ inwestoréw wybrata tereny nalezace do Katowickiej
Specjalnej Strefy Ekonomicznej, a szczegdlnym zainteresowaniem cieszyly si¢ obszary podstref
tyskiej 1 gliwickiej.
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Rozwdj przemyshu motoryzacyjnego w wojewddztwie slaskim

Rozwdj przemystu motoryzacyjnego na obszarze woj. $laskiego rozpoczat si¢ stosunkowo
p6zno. Pierwsze zaktady zaczely si¢ specjalizowaé w tej produkcji dopiero w drugiej potowie
XX w. Przelomowa inwestycja w tym zakresie byto uruchomienie w Bielsku-Biatej produkcji
jednostek napedowych dla wytwarzanych w Fabryce Samochodéw Osobowych na Zeraniu
samochodow Syrena. Dalszy rozw¢j FSO spowodowany zakupem licencji na produkcje modelu
Fiat 125 spowodowat przeniesienie produkowanej tam Syreny do Bielska-Biatej. Od tego mo-
mentu w woj. §laskim byly wytwarzane samochody osobowe.

Dalszy rozwoj przemystu motoryzacyjnego na tym obszarze postgpowal bardzo szybko. Byto
to takze zwiazane z przejgciem wladzy w Polsce po 1970 1. przez uktad zwiazany z wywodzacym si¢
z tego terenu [ Sekretarzem KC PZPR Edwardem Gierkiem. Nalezy pamigtac, ze w okresie PRL
najwazniejszym czynnikiem lokalizacji nowych inwestycji i rozwoju przemyshu byly decyzje po-
lityczne. Juz w 1971 r. podpisano umowg na zakup nowej licencji na samochdd Fiat 126, ktory
mial by¢ montowany w Tychach, a bielskie zaktady WSM mialy by¢ dostawca jednostek napg-
dowych. Decyzja o powstaniu tej fabryki (FSM) wiazala si¢ z szeregiem korzysci dla gospodarki
regionalnej. Nastapil transfer nowoczesnych technologii do zaktadow, ktore weszty w sktad
FSM, a takze do ich kooperantow.

Rozbudowa tych zakladéw miala bardzo duze znaczenie dla dalszego rozwoju przemystu
samochodowego. Wiele zmodernizowanych fabryk, takze ta powstata od podstaw w Tychach,
stanowi obecnie podstawe funkcjonowania najwigkszego producenta samochodow w kraju
— Fiata Auto Poland (FAP).

Po przemianach gospodarczych przetomu lat 80. 1 90. XX w. w Polsce, model centralnego
zarzadzania 1 zwigzana z nim dominacja polityki w ekonomii ustapily mechanizmom rynkowym, co
wptyneto na funkcjonowanie przedsigbiorstw.

Laczny naptyw nowych inwestycji do przemystu motoryzacyjnego woj. slaskiego wyniost
w latach 1990-2005 prawie 5,7 mld USD (ryc. 1). Wigkszo$¢ z tych inwestycji stanowily naktady
w istniejace zaklady, a ich udziat w tacznej wartosci zainwestowanego w latach 1990-2004 kapi-
tatu wynidst prawie 60% (ryc. 2). Wynikato to z dotychczasowego rozwoju tego przemystu na
terenie woj. Slaskiego oraz szybkich przeksztatcen organizacyjnych i wlasnosciowych, ktérym
poddano te branzg. Dzigki temu rozwingta dzialalnos¢ zdecydowana wigkszos$¢ istniejacych tu
wczesniej duzych przedsigbiorstw.

Na poczatku okresu transformacji taczna wielko$¢ zatrudnienia w przedsigbiorstwach prze-
mystu motoryzacyjnego przekroczyta 24,3 tys. W koncu 2005 r. zatrudnienie osiagneto prawie
43,2 tys. Podobnie jak w przypadku naptywu inwestycji, wielko$¢ zatrudnienia zaczeta rosnaé
w drugiej potowie lat 90. XX w. (ryc. 1). Spadek zatrudnienia w pierwszym okresie byt zwiazany
ze zwigkszeniem wydajnosci pracy w zaktadach istniejacych tu przed 1990 r., ktore weszlty w okres
transformacji z przerostem zatrudnienia. Dotyczylo to przede wszystkim firm, ktore wyrosty na
bazie dawnych zaktadow FSM. Zatrudnienie w tych zaktadach byto redukowane réwniez w kon-
culat 90. XX w. i na poczatku pierwszej dekady XXI w., ale naptyw inwestorow, ktorzy generowa-
li nowe miejsca pracy, znacznie przewyzszat te redukcje. Sama tylko fabryka Fiat Auto Poland
z zaktadami w Bielsku-Bialej i Tychach zmniejszyta zatrudnienie w okresie 1998
—2004 z poziomu przekraczajacego 9,7 tys. do niespetna 3,7 tys. pracownikow.

W $wietle przedstawionej analizy rozwoju przemystu motoryzacyjnego w latach transformacji
gospodarki narodowej mozna wyrdzni¢ dwa gtowne okresy przemian. Pierwszy — poczatek lat 90.
XX w. —zwiazany byt gtéwnie z restrukturyzacja i modernizacja przedsigbiorstw istniejacych tu
przed 1989 r. W drugiej potowie tej dekady nastapit gwattowny wzrost inwestycji w nowe zaktady.
Byto to zwiazane z powstaniem Katowickiej SSE i inwestycja General Motors na tym terenie.
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Ryc. 1. Skumulowana warto$¢ inwestycji i wielko§¢é zatrudnienia w przemysle motoryzacyjnym
woj. $laskiego w latach 1992-2005
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Zrodto: opracowanie autora na podstawie wywiadow w przedsiebiorstwach

Ryc. 2. Struktura skumulowanych naktadéw inwestycyjnych w przemysle motoryzacyjnym woj. $lgskiego
w latach 1992-2004
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W niedtugim okresie, przede wszystkim w Tychach, Gliwicach i Bielsku-Biatej, powstalo wiele
nowych podmiotéw, ktore zaczety kooperowac z zaktadami FAP 1 GM.

Struktura przedsigbiorstw jest zroznicowana pod wzgledem wielko$ci podmiotéw (ryc. 3),
kraju pochodzenia kapitatu (ryc. 4) i rodzaju prowadzonej dziatalnosci (ryc. 5). Pod wzgledem
zainwestowanego kapitatu i zatrudnienia przewazaja podmioty duze i bardzo duze. Jest to spo-
wodowane specyfika branzy, w ktorej przedsigbiorstwa znajdujace si¢ w motoryzacyjnych tan-
cuchach dostaw cechuje bardzo duzy wolumen produkcji. W strukturze wlasnosciowej przewazaja
przedsigbiorstwa zagraniczne, w tym gltownie firmy wtoskie 1 amerykanskie. Jest to zwiazane
z pochodzeniem kapitatu producentéw samochoddw, ktdrzy na kooperantow wybieraja czgsto
rodzime przedsigbiorstwa.
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Ryc. 3. Struktura wielko$ci przedsigbiorstw przemystu motoryzacyjnego woj. $laskiego w 2004 r.
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Zrodto: opracowanie autora na podstawie wywiadoéw w przedsiebiorstwach

Ryc. 4. Wielkosé i rozmieszczenie przedsigbiorstw
motoryzacyjnych wedtug pochodzenia kapitatu
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W rozmieszczeniu podmiotéw
z branzy na terenie wojewodztwa wi-
da¢ wyrazna przestrzenna koncen-
tracj¢. Zaréwno pod wzgledem
zainwestowanego kapitatu, jak i po-
ziomu zatrudnienia najwazniejsza role
odgrywaja trzy osrodki miejskie — Ty-
chy, Gliwice i Bielsko-Biata (ryc. 4).
Wynika to z prowadzonej na ich tere-
nie produkcji samochoddw i jednostek
napedowych. Tego typu inwestycje
naleza do najbardziej kapitatochton-
nych, a zarazem generuja najwigkszy
popyt zaopatrzeniowy, ktory czgsto jest
realizowany w gospodarce lokalne;.

Zrédto: opracowanie autora na podsta-
wie wywiadéw w przedsiebiorstwach
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Ryc. 5. Struktura branzowa przemystu motoryzacyjnego w woj. $lgskim
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Zrédto: opracowanie autora na podstawie wywiadéw w przedsigbiorstwach

Oproécz produkceji samochodéw 1 silnikow do samochoddéw wazna rolg petni produkcja czgsci
samochodowych oraz metalowych wyrobow i elektrycznych komponentéw motoryzacyjnych.
W przypadkach tych rodzajow dziatalnosci (oprocz Tychow, Gliwic 1 Bielska-Bialej) te zaktady
pehnia rolg waznych producentéw w Czgstochowie, Sosnowcu, Jelesni, Czechowicach-Dziedzi-
cach, Zywcu i Skoczowie.

Ryc. 6. Naktady inwestycyjne i wielkosé zatrudnienia w przedsiebiorstwach motoryzacyjnych
woj. Slaskiego wedtug osrodkéw
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Zrodto: opracowanie autora na podstawie wywiadéw w przedsiebiorstwach

Metoda wyznaczania wplywu przedsig¢biorstw na otoczenie — teoria efektow mnoznikowych
Od ponad dwudziestu lat wérdd geografow przemyshu widoczny jest wzrost zainteresowan
badawczych relacjami pomigdzy ksztattowaniem si¢ sieci firm w regionie a wptywem na jego
rozw0j (Hayter i Watts 1983, Scott i Storper 1987, Scott 1988, Dicken, Forsgreen i Malmberg 1994,
Dicken i Malmberg 2001). Badania te skupiaja si¢ na procesach ksztattowania relacji wewnatrz
sieci firm, szczegdlnie w konteks$cie tworzenia przez nie dzielnic i aglomeracji przemystowych.
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Sposrdd szerokich opracowan dotyczacych czynnikéw lokalizacji nalezy wymieni¢ opracowanie
H.D. Watts (1987). W ostatnim czasie powstato takze kilka opracowan dotyczacych powiazan
przedsigbiorstw w skali regionalnej i lokalnej (m.in. Stryjakiewicz 2004, Domanski, Gwosdz 2005),
okreslanych terminem embeddedness, thumaczonym na jezyk polski jako ,,zakorzenienie”.

Przedmiotem badan byta wielokrotnie sita powiazan nowych duzych inwestorow zagranicz-
nych, a z takimi mamy najczgsciej do czynienia w branzy przedsigbiorstw motoryzacyjnych, z ich
otoczeniem w krajach Europy Srodkowej i Wschodniej. W wyniku badan mozna stwierdzié, ze
zakorzenienie (embeddedness) lokalne tego typu inwestorow jest generalnie niewielkie. Zostata
nawet w tym kontek$cie uzyta metafora ,.katedr na pustyni” (Grabher 1994), majaca wyrazaé
stabe osadzenie nowych inwestycji przemystowych w otoczeniu lokalnym i regionalnym wschod-
nich Niemiec, a tym samym ich niewielki wplyw na szerszy rozwoj gospodarczy. Charakter izolo-
wanej enklawy, pozbawionej istotnych powiazan z otoczeniem lokalnym, regionalnym, a nawet
krajowym, przypisywany jest rowniez niektérym inwestycjom w Polsce (np. Hardy 1998). Szer-
sze badania nad funkcjonowaniem inwestoréw zagranicznych w Polsce pokazuja jednak znacz-
nie bardziej ztoZzony obraz ich relacji z otoczeniem, w tym powiazan ustugowych i oddzialywania
za posrednictwem kadry 1jej dochodow (Domanski 2001, 2004; Domanski, Gwosdz 2005; Sobala-
Gwosdz 2000; Stryjakiewicz 2004).

Produkcja samochodow to dziedzina przemystu, ktéra w duzym stopniu oddziatuje na swoje
otoczenie zewngtrzne. Wynika to ze znaczenia jej wyrobow koficowych, samochodow, dla funk-
cjonowania wspolczesnej gospodarki i spoteczenstwa. Wartos¢ jednostkowa samochodoéw oraz
wolumen ich produkcji powoduje, Ze przemyst ten ma znaczacy wptyw na gospodarke poprzez
generowane efekty mnoznikowe. Skladaja si¢ na nie zard6wno zapotrzebowanie na duze ilosci
komponentéw do produkeji, jak i zapotrzebowanie na ustugi. Przedsigbiorstwa tej branzy naleza
tez do waznych pracodawcow, maja wigc znaczny wptyw na efekty mnoznikowe generowane
poprzez dochody pracownikow.

W celu przeanalizowania tego wptywu wyznaczono wskazniki efektéw mnoznikowych, ktore sa
generowane przez przedsigbiorstwa przemystu motoryzacyjnego zlokalizowane w woj. §laskim.

Powstanie lub rozwoj dziatalnos$ci gospodarczej na pewnym obszarze moze prowadzi¢ do
wzrostu dochoddw 1 zatrudnienia wielu innych przedsigbiorstw, a takze zwigkszenia wptywow
podatkowych wtadz lokalnych. Wzrost ten jest okreslany mianem efektéw mnoznikowych, a ich
wielko$¢ pozwala oceni¢ wptyw dziatalnosci przedsigbiorstwa na funkcjonowanie firm w jego
otoczeniu.

Najczes$ciej rozpatruje si¢ dwa podstawowe rodzaje efektow mnoznikowych: efekty zaopa-
trzeniowe 1 efekty dochodowe. Efekty zaopatrzeniowe wynikaja z dodatkowego popytu tworzo-
nego przez nowo powstate lub rozwijajace si¢ przedsigbiorstwa, umozliwiajacego wzrost firm
bedacych dla nich dostawcami dobr i ustug (ryc. 7). Efekty dochodowe sa skutkiem zwigkszenia
sig sity nabywczej ludnosci poprzez wynagrodzenia pracownikdw; tym samym przyczyniaja si¢
one do rozwoju firm zaspokajajacych potrzeby konsumpcyjne (ryc. 8). W ten sposob rozwdj
jednych firm za posrednictwem dodatkowego zapotrzebowania na produkty i1 ushugi ,,pomnaza
si¢” w postaci rozwoju innych podmiotow gospodarczych. Podmioty te z kolei same stwarzaja
wigkszy popyt, wywotujac kolejne cykle efektow mnoznikowych.

Poniewaz firmy i ich pracownicy ptaca podatki, rozwdj firm zwigksza takze dochody budzetu
panstwa oraz gmin i powiatéw. Dotyczy to zarowno podatkow od dochoddéw o0séb fizycznych
i prawnych (PIT, CIT), jak i podatkéw od nieruchomosci i §rodkow transportu, ktore wptywaja
wyltacznie do budzetow gmin. Odprowadzane podatki moga stac si¢ z kolei zrédtem inwestycji
finansowanych z budzetu centralnego i prowadzonych na réznych szczeblach administracji
samorzadowe;.
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Ryc. 7. Algorytm obliczania zaopatrzeniowych efektéw mnoznikowych
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Zrédto: opracowanie autora

Wielkos¢ efektow mnoznikowych jest wyznaczana zawsze dla okreslonego przedziatu czasu.
Jezeli pomiedzy dwoma przekrojami czasowymi wyznaczajacymi dana jednostke nastapit rozwoj
okreslonych przedsigbiorstw, tak ze wygenerowaty one dodatkowy popyt konsumpcyjny badz
zaopatrzeniowy, efekty mnoznikowe sa korzystne dla danej gospodarki, gdyz dzigki nim powsta-
jana danym obszarze nowe miejsca pracy. Do obliczenia ilo$ci miejsc pracy powstatych dzigki
funkcjonowaniu przedsigbiorstw motoryzacyjnych poprzez proces efektow mnoznikowych ko-
nieczne jest wyznaczenie okresu, dla ktorego te efekty si¢ oblicza. W badaniach przyjeto, ze
okres ten to czas od powstania przemystu motoryzacyjnego na terenie obecnego woj. slaskiego
do konca 2005 r. Zatozenie to pozwala przyjac, ze liczba miejsc pracy wytworzona dzigki istnieja-
cemu tu przemystowi motoryzacyjnemu w koncu 2005 r. stanowi catos¢ efektow mnoznikowych
bedacych wynikiem rozwoju tego przemyshu.

Do zaopatrzeniowych efektow mnoznikowych nalezy dostawa surowcow i1 materialdow pro-
dukcyjnych (zaopatrzeniowe produkcyjne efekty mnoznikowe) oraz §wiadczenie ustug na rzecz
przedsigbiorstwa (zaopatrzeniowe ustugowe efekty mnoznikowe). W celu przeprowadzenia ana-
lizy przedsigbiorstw motoryzacyjnych znajdujacych si¢ na réznych szczeblach tancucha do-
staw, w produkcyjnych efektach zaopatrzeniowych uwzgledniono dostawcow potproduktow
(np. stopy metali, granulaty tworzyw sztucznych), takze pochodzacych z przedsigbiorstw nie-
klasyfikowanych jako firmy motoryzacyjne, np. hut i zaktadow chemicznych.

Pierwsza grupe dostawcow stanowia producenci potwyrobow i komponentéw wykorzysty-
wanych do produkcji komponentow motoryzacyjnych i samochodéw. Zalicza si¢ do niej gtow-
nie firmy produkujace wyroby hutnicze, przemystu metalowego i chemicznego. Wér6d wyrobow
wyodrebnia si¢ nast¢pujace grupy materialow:

* stopy metali przeznaczane dla odlewni i kuzniczych zaktadéw motoryzacyjnych,
* blachg stuzaca do wyrobu wyttoczek,
* rury i ksztattowniki stuzace do wytwarzania konstrukeji i urzadzen,
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* wyroby przemystu metalowego majace zastosowanie uniwersalne, np. elementy ztaczne ($ru-
by, nakretki, podktadki) czy sprezyny,

 granulaty tworzyw sztucznych dla zaktadow wytwarzajacych wyroby z tych tworzyw,

* mieszanki gumy dla zaktadow wytwarzajacych elementy gumowe,

* inne wyroby przemystu chemicznego, np. farby, lakiery i kleje,

* tkaniny oraz skory do produkcji elementow tapicerowanych (np. fotele) i niektorych urzadzen
(np. pasy bezpieczenstwa),

» wyroby przemystu elektrycznego i elektronicznego np. pdtprzewodniki, przetaczniki, zarowki.

Ryc. 8. Algorytm obliczania dochodowych efektéw mnoznikowych

: Rozwdj przedsighiorstwa

Liczba pracownikéw X Ptace netto

e ————— T s :

llos¢ pieniedzy
na cele
konsumpcyjne

\
llos¢é pieniedzy Udziat danej branzy
wptywajgcych X w koszyku wydatkéw

do danej gospodarki

g

llos¢é pieniedzy Przychéd Udziat kosztéw pracy
wptywajaca = danej X w przychodach
do danej branzy branzy danej branzy
| I
llo$¢ pieniedzy Koszt miejsca pracy
przypadajgca : w danej branzy
na koszty pracownicze

!

Liczba potencjalnych
nowych miejsc pracy
w danej branzy

Zrodto: opracowanie autora

Wigkszos$¢ sposrod tych materiatow 1 komponentéw przeznaczanych bezposrednio do pro-
dukcji jest nabywana przez przedsigbiorstwa spoza granic nie tylko woj. §laskiego, ale i Polski.
U podtoza tego zjawiska leza dwie przyczyny. Po pierwsze, najwazniejsze surowce produkcyjne
sa kupowane przez koncerny na poziomie centralnym. Oznacza to, ze dzialajace tu mi¢dzynaro-
dowe korporacje staraja si¢ je nabywac poprzez swoje gtéwne siedziby dla wszystkich oddzia-
tow produkcyjnych dziatajacych w danej czesci §wiata (np. w Europie). Z ich punktu widzenia
przynosi to dwie wazne korzysci — korzysci skali, gdyz tatwiej wynegocjowac korzystne kontrakty
na zakup surowcow badz potwyrobow dla kilku czy kilkunastu firm jednoczes$nie, a takze powta-
rzalna jako$¢ i rodzaj wyrobu (np. odcien lakieru czy faktura tapicerki od dwoch dostawcow najcze-
$ciej si¢ rozni). Druga przyczyna duzego importu materiatlow produkcyjnych jest niewielka liczba
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zlokalizowanych w Polsce przedsigbiorstw, ktore moglyby podja¢ si¢ produkcji na taka skalg, aby
wytwarzane przez nie wyroby stanowily wsad produkcyjny nie tylko dla krajowych firm motoryzacyj-
nych, ale takze dla wszystkich oddzialéow danego koncernu zlokalizowanych w Europie.

W zakresie zaopatrzeniowych efektow mnoznikowych wyznaczono grupe ustug, z ktoérych
potencjalnie moga korzysta¢ przedsigbiorstwa. Naleza do nich nast¢pujace rodzaje ustug swiad-
czonych na rzecz firm motoryzacyjnych:

* ushugi transportowe,

* sprzatanie i utrzymanie ruchu,

* wykonywanie narzedzi i serwisowanie urzadzen,

* ochrona,

 ushugi w zakresie projektowania i prace badawcze,
* ustugi prawne,

* ustugi finansowe,

* ustugi informatyczne,

* ustugi w zakresie szkolenia pracownikow.

W przeciwienstwie do dostaw materiatow i surowcow produkcyjnych, popyt na ustugi jest
realizowany na znacznie we¢zszym obszarze. Powoduje to wigksze domknigcie lokalne i regional-
ne ustugowych efektow mnoznikowych. Jednak w przypadku ustug istnieje rowniez pewne zroz-
nicowanie zasiggu $wiadczen w zalezno$ci od rodzaju dziatalnosci. W skali lokalnej najczgscie;j
zaspokajany jest popyt na ustugi podstawowe, do ktoérych mozna zaliczy¢ ochrong i sprzatanie.
Jest to spowodowane kilkoma czynnikami. Po pierwsze, pracownicy tego typu firm nie musza
wykazywac sig specjalistycznym wyksztalceniem 1 umiejgtnosciami, tatwo ich zatem pozyskac
nawet na obszarach peryferyjnych. Drugim uwarunkowaniem sa niskie place, na jakie moga
liczy¢ pracownicy tych sektoréw. Czgsto wahaja si¢ one wokot najnizszego dopuszczalnego
prawem wynagrodzenia, przez co koszty zwigzane z dojazdami na wigksze odleglosci stanowia
barier¢ optacalnosci podjecia takiej pracy. W przypadku ustug specjalistycznych, takich jak
ustugi ksiggowe, prawne czy projektowo-badawcze, wida¢ wyrazna koncentracje tych podmio-
tow na obszarach wigkszych osrodkow miejskich. Rodzajem dziatalno$ci gospodarczej, ktory
najbardziej zyskuje na rozwoju w wyniku kooperacji z przemystem motoryzacyjnym, jest trans-
port. Wynika to z duzego wolumenu dostaw, wielkosci komponentéw oraz duzych dystansow,
na ktorych czesto odbywa si¢ przemieszczanie towarow. Generalnie, widoczne sa dwa gldwne
rodzaje powiazan transportowych pomiedzy samymi firmami motoryzacyjnymi, a takze pomigdzy
ich kooperantami. Czg$¢ firm, ktére sa zlokalizowane w tzw. parkach dostawcow albo dziataja
w poblizu swoich odbiorcow — gldwnie producentéw samochodow — prowadzi regularna, kilka-
krotna w ciagu jednego dnia wysytke wytwarzanych komponentow. Przed zatadunkiem sa one
pakowane w odpowiedniej sekwencji, tak aby ich roztadunek odbywat si¢ bezposrednio na lini¢
produkcyjna. Tego typu wysytki wystarczaja najczesciej na kilka godzin cyklu produkeyjnego,
wigc po uptywie tego czasu konieczny jest nastgpny transport. Przy wysylce towaru na wigksze
odleglosci odbywa sig to czgsto poprzez magazyny zlokalizowane w poblizu odbiorcy. Funkcja
takiego magazynu, oprocz gromadzenia zapasu, jest przygotowywanie towarow w odpowied-
nich grupach sekwencyjnych przed ich dalsza wysytka na linie produkcyjne. Towary transpor-
towane sa z magazynu do odbiorcy w sposob opisany wyzej. Transport moze by¢ swiadczony
na zlecenie zar6wno dostawcy, jak i odbiorcy; jest to zalezne od zapisOw w kontraktach. Z ana-
lizy §wiadczonych ustug transportowych w tej branzy przemyshu wynika, ze sa one czg$cia
szerszego procesu, jakim jest logistyka. Firmy $§wiadczace te ustugi, oprocz przewozu dobr,
czgsto obstuguja takze magazyny, w ktorych prowadza konfekcjonowanie wyrobow.
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Przemysl motoryzacyjny w woj. §laskim stanowi takze istotny czynnik rozwoju gospodarki
lokalnej poprzez dochodowe efekty mnoznikowe pracownikow, zarowno ze wzgledu na wielko$é
tacznego zatrudnienia, jak i wysokos$¢ ptac. Duzi pracodawcy przemystowi, szczegolnie inwesto-
rzy zagraniczni, oferuja z reguty wyzsze ptace niz mate i $rednie firmy, a wigkszos¢ zatrudnionych
w tej branzy pracuje wlasnie w zaktadach tego typu podmiotow. Wielko$¢ oferowanych plac jest
jednak silnie zwigzana z branza, co wynika przede wszystkim z wymogdw dotyczacych kwalifika-
cji sity roboczej. W przypadku przemyshu motoryzacyjnego najwyzsze ptace sa w fabrykach
samochodéw i silnikow (PKD 34.10), zaktadach produkujacych czg$ci i komponenty dla motory-
zacji (PKD 34.30) oraz w firmach zajmujacych si¢ produkcja elementéw metalowych na potrzeby
motoryzacji (PKD 27.5128.4). Najnizsze ptace sa w dziedzinach najbardziej pracochtonnych, do
ktorych naleza przede wszystkim produkcja wigzek elektrycznych (PKD 31.61) i produkcja wyro-
bow z tkanin, np. wyrobdw tapicerskich (PKD 17.60). Nalezy podkresli¢, ze miejsca pracy gene-
rowane poprzez efekty dochodowe charakteryzuja sig¢ najwigkszym domknigciem lokalnym.

Liczba miejsc pracy powstalych poprzez poszczegolne rodzaje efektéw mnoznikowych gene-
rowanych przez $laskie przedsigbiorstwa motoryzacyjne, obliczona wedlug procedur przedsta-
wionych na powyzszych algorytmach (ryc. 7 1 8), wynosi przynajmniej 13 tys. Na t¢ warto§¢
sktada si¢ 1009 miejsc pracy wynikajacych bezposrednio i posrednio z zaopatrzenia produkcyj-
nego firm motoryzacyjnych, 6443 miejsca pracy powstale dzigki zaspokajaniu w regionie zapo-
trzebowania na ustugi oraz 5613 miejsc pracy utworzonych dzigki popytowi konsumpcyjnemu
pracownikow firm motoryzacyjnych.

Podsumowanie

Dla dalszego rozwoju tego przemystu bardzo wazna kwestia jest rozwdj zaktadow zajmuja-
cych si¢ montazem samochoddw. To wiasnie dzigki nim ksztattuje si¢ sie¢ powigzan kooperacyj-
nych wynikajacych z najwigkszego zapotrzebowania tych przedsigbiorstw na dostawy. Dzigki tym
firmom nastepuje takze najwickszy transfer wiedzy i technologii do innych dziedzin przemystu.

Zaréwno Fiat Auto Poland, jak 1 General Motors Poland sa najlepszymi oddziatami w ramach
swoich koncernéw pod wzgledem wydajnosci pracy, jakosci wyrobdw 1 wynikéw finansowych.
Te cechy powoduja, ze nowe projekty samochodow czgsto trafiaja do dalszej produkcji wiasnie
w polskich zaktadach. W przypadku gliwickiego GM jest to pozyskany niedawno nowy model
Zafiry, a FAP po sukcesie produkcyjnym nowego modelu Pandy zamierza uruchomi¢ produkcje
nowego modelu Fiata 500 1 wspolnie z Fordem uruchamia w Tychach produkcj¢ nowego modelu
forda Ka. W najblizszym okresie mozna si¢ wigc spodziewa¢ wzrostu wielkosci produkcji w obu
zaktadach, co przelozy si¢ na wzrost zapotrzebowania na dostawy 1 przyczyni do dalszego rozwi-
jania zaktadow kooperantow.

Sytuacja wigkszo$ci dostawcow jest podobna do sytuacji producentow samochodéw. Dobre
wyniki odbiorcow i duze zapotrzebowanie na wyroby przektadaja si¢ na wzrost zamowien. Sprzy-
ja to osiaganiu lepszych wynikow, a jest to najwazniejszy czynnik przy podejmowaniu decyzji
przez centrale koncerndw o przyznawaniu nowych projektow. W ten sposob kooperanci GM
i Fiata coraz czg$ciej pozyskuja takze nowe zamowienia od podmiotow zlokalizowanych nie tylko
poza granicami wojewddztwa, ale takze kraju.
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Regional Factor Effects of the Growth in Auto Industry
as the Economic Activators in Silesian Province

The goal of this article is to present the change in the economic structure of Silesian Province
based on the growth in auto industry that, because of its wide partners relations and because it
has a lot of plants, it introduces very big factor effects in local and regional environment. Results
of the research confirm the important role of auto industry in economic development of Silesian
Province.



