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Regionalne efekty mno¿nikowe rozwoju przemys³u motoryzacyjnego

w aktywizacji gospodarczej województwa �l¹skiego

Transformacja systemu spo³eczno-gospodarczego w Polsce po 1989 r. prze³o¿y³a siê na zmia-
ny w funkcjonowaniu gospodarki, w tym tak¿e na przestrzenn¹ organizacjê produkcji. Powszechny
jest pogl¹d, ¿e okres ten w polskiej gospodarce charakteryzowa³ siê wzrostem zró¿nicowañ
przestrzennych w skali miêdzyregionalnej. Struktura ukszta³towana w warunkach gospodarki
centralnie sterowanej nie uleg³a szybkim i radykalnym zmianom, a w polityce gospodarczej nie
by³o miejsca dla polityki regionalnej (Kukliñski 1991, Bagdziñski, Maik 1994). Procesy gospodar-
cze zainicjowane po 1989 r. nasili³y zjawisko powstawania przestrzennych form koncentracji
przedsiêbiorstw dzia³aj¹cych w tej samej bran¿y.

W sytuacji, gdy rozwój regionalny i lokalny po 1990 r. regulowany jest g³ównie przez mecha-
nizmy rynkowe, wa¿na wydaje siê odpowied� na pytanie: Gdzie w przestrzeni regionu lokalizuj¹
siê nowe i uwa¿ane za wzglêdnie innowacyjne przedsiêbiorstwa produkcyjne bran¿y motoryza-
cyjnej? Jest to szczególnie wa¿ne na obszarze woj. �l¹skiego, które przechodzi g³êbokie przemia-
ny zwi¹zane z restrukturyzacj¹ gospodarcz¹. Poznanie przyczyn lokalizacji i okre�lenie zasiêgu
oddzia³ywania regionalnego przemys³u motoryzacyjnego pozwoli wskazaæ miejsca kumulowa-
nia siê nowych korzy�ci rozwojowych, co jest wa¿ne z perspektywy rozwoju tego obszaru.
Przemys³ motoryzacyjny ma tu szczególne znaczenie, gdy¿ jest uznawany za bran¿ê, która obec-
nie przynosi najwiêcej korzy�ci gospodarce lokalnej i regionalnej ze wzglêdu na najwy¿sze wska�-
niki efektów mno¿nikowych. Wynika to przede wszystkim z najbardziej rozbudowanej sieci
powi¹zañ, ukszta³towanej dziêki znacznej wielko�ci produkcji i z³o¿ono�ci wyrobu, jaki stanowi
samochód.

Obszar woj. �l¹skiego, ze wzglêdu na liczbê nowych zak³adów dostarczaj¹cych podzespo³y
samochodowe, zlokalizowanie w Gliwicach fabryki samochodów General Motors (GM) oraz roz-
wój dawnej FSM w Tychach i Bielsku-Bia³ej po przejêciu jej przez Fiata, zaczêto nazywaæ zag³ê-
biem motoryzacyjnym. Oprócz wymienionych fabryk samochodów dzia³a tu wiele wytwórni
czê�ci i podzespo³ów, w wiêkszo�ci renomowanych marek �wiatowych, w�ród których najwa¿-
niejszymi s¹: amerykañski Delphi i TRW, japoñski Isuzu, w³oskie zale¿ne od Fiata � Magneti
Marelli i Teksid oraz Manuli Rubber, a tak¿e niemieckie koncerny Mahle i HP-Pelzer. Wed³ug
danych Polskiej Agencji Inwestycji Zagranicznych firmy motoryzacyjne zainwestowa³y w tym
regionie blisko 4 mld USD. Znaczna czê�æ inwestorów wybra³a tereny nale¿¹ce do Katowickiej
Specjalnej Strefy Ekonomicznej, a szczególnym zainteresowaniem cieszy³y siê obszary podstref
tyskiej i gliwickiej.
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Rozwój przemys³u motoryzacyjnego w  województwie �l¹skim

Rozwój przemys³u motoryzacyjnego na obszarze woj. �l¹skiego rozpocz¹³ siê stosunkowo
pó�no. Pierwsze zak³ady zaczê³y siê specjalizowaæ w tej produkcji dopiero w drugiej po³owie
XX w. Prze³omow¹ inwestycj¹ w tym zakresie by³o uruchomienie w Bielsku-Bia³ej produkcji
jednostek napêdowych dla wytwarzanych w Fabryce Samochodów Osobowych na ¯eraniu
samochodów Syrena. Dalszy rozwój FSO spowodowany zakupem licencji na produkcjê modelu
Fiat 125 spowodowa³ przeniesienie produkowanej tam Syreny do Bielska-Bia³ej. Od tego mo-
mentu w woj. �l¹skim by³y wytwarzane samochody osobowe.

Dalszy rozwój przemys³u motoryzacyjnego na tym obszarze postêpowa³ bardzo szybko. By³o
to tak¿e zwi¹zane z przejêciem w³adzy w Polsce po 1970 r. przez uk³ad zwi¹zany z wywodz¹cym siê
z tego terenu I Sekretarzem KC PZPR Edwardem Gierkiem. Nale¿y pamiêtaæ, ¿e w okresie PRL
najwa¿niejszym czynnikiem lokalizacji nowych inwestycji i rozwoju przemys³u by³y decyzje po-
lityczne. Ju¿ w 1971 r. podpisano umowê na zakup nowej licencji na samochód Fiat 126, który
mia³ byæ montowany w Tychach, a bielskie zak³ady WSM mia³y byæ dostawc¹ jednostek napê-
dowych. Decyzja o powstaniu tej fabryki (FSM) wi¹za³a siê z szeregiem korzy�ci dla gospodarki
regionalnej. Nast¹pi³ transfer nowoczesnych technologii do zak³adów, które wesz³y w sk³ad
FSM, a tak¿e do ich kooperantów.

Rozbudowa tych zak³adów mia³a bardzo du¿e znaczenie dla dalszego rozwoju przemys³u
samochodowego. Wiele zmodernizowanych fabryk, tak¿e ta powsta³a od podstaw w Tychach,
stanowi obecnie podstawê funkcjonowania najwiêkszego producenta samochodów w kraju
� Fiata Auto Poland (FAP).

Po przemianach gospodarczych prze³omu lat 80. i 90. XX w. w Polsce, model centralnego
zarz¹dzania i zwi¹zana z nim dominacja polityki w ekonomii ust¹pi³y mechanizmom rynkowym, co
wp³ynê³o na funkcjonowanie przedsiêbiorstw.

£¹czny nap³yw nowych inwestycji do przemys³u motoryzacyjnego woj. �l¹skiego wyniós³
w latach 1990�2005 prawie 5,7 mld USD (ryc. 1). Wiêkszo�æ z tych inwestycji stanowi³y nak³ady
w istniej¹ce zak³ady, a ich udzia³ w ³¹cznej warto�ci zainwestowanego w latach 1990�2004 kapi-
ta³u wyniós³ prawie 60% (ryc. 2). Wynika³o to z dotychczasowego rozwoju tego przemys³u na
terenie woj. �l¹skiego oraz szybkich przekszta³ceñ organizacyjnych i w³asno�ciowych, którym
poddano tê bran¿ê. Dziêki temu rozwinê³a dzia³alno�æ zdecydowana wiêkszo�æ istniej¹cych tu
wcze�niej du¿ych przedsiêbiorstw.

Na pocz¹tku okresu transformacji ³¹czna wielko�æ zatrudnienia w przedsiêbiorstwach prze-
mys³u motoryzacyjnego przekroczy³a 24,3 tys. W koñcu 2005 r. zatrudnienie osi¹gnê³o prawie
43,2 tys. Podobnie jak w przypadku nap³ywu inwestycji, wielko�æ zatrudnienia zaczê³a rosn¹æ
w drugiej po³owie lat 90. XX w. (ryc. 1). Spadek zatrudnienia w pierwszym okresie by³ zwi¹zany
ze zwiêkszeniem wydajno�ci pracy w zak³adach istniej¹cych tu przed 1990 r., które wesz³y w okres
transformacji z przerostem zatrudnienia. Dotyczy³o to przede wszystkim firm, które wyros³y na
bazie dawnych zak³adów FSM. Zatrudnienie w tych zak³adach by³o redukowane równie¿ w koñ-
cu lat 90. XX w. i na pocz¹tku pierwszej dekady XXI w., ale nap³yw inwestorów, którzy generowa-
li nowe miejsca pracy, znacznie przewy¿sza³ te redukcje. Sama tylko fabryka Fiat Auto Poland
z zak³adami w Bielsku-Bia³ej i Tychach zmniejszy³a zatrudnienie w okresie 1998
�2004 z poziomu przekraczaj¹cego 9,7 tys. do niespe³na 3,7 tys. pracowników.

W �wietle przedstawionej analizy rozwoju przemys³u motoryzacyjnego w latach transformacji
gospodarki narodowej mo¿na wyró¿niæ dwa g³ówne okresy przemian. Pierwszy � pocz¹tek lat 90.
XX w. � zwi¹zany by³ g³ównie z restrukturyzacj¹ i modernizacj¹ przedsiêbiorstw istniej¹cych tu
przed 1989 r. W drugiej po³owie tej dekady nast¹pi³ gwa³towny wzrost inwestycji w nowe zak³ady.
By³o to zwi¹zane z powstaniem Katowickiej SSE i inwestycj¹ General Motors na tym terenie.



26

3

1

0
1992

inwestycje w nowe zak³ady

1995 1998

2

2001 2004

inwestycje w istniej¹ce zak³ady

N
a

k
³a

d
y

in
w

e
s
ty

c
y
jn

e
(m

ld
U

S
D

)

KRZYSZTOF WIEDERMANN

5

3

1

1992

skumulowana wartoœæ inwestycji

1995 2001

6

4

2

0
1998 2004 2005

N
a
k
³a
d
y
in
w
e
s
ty
c
y
jn
e
(m

ld
U
S
D
)

Z
a
tr
u
d
n
ie
n
ie
(t
y
s
.
o
s
ó
b
)³¹czna liczba miejsc pracy

45

35

25

40

30

20

Ryc. 1. Skumulowana warto�æ inwestycji i wielko�æ zatrudnienia w przemy�le motoryzacyjnym
woj. �l¹skiego w latach 1992�2005

�ród³o: opracowanie autora na podstawie wywiadów w przedsiêbiorstwach

Ryc. 2. Struktura skumulowanych nak³adów inwestycyjnych w przemy�le motoryzacyjnym woj. �l¹skiego
w latach 1992�2004

W nied³ugim okresie, przede wszystkim w Tychach, Gliwicach i Bielsku-Bia³ej, powsta³o wiele
nowych podmiotów, które zaczê³y kooperowaæ z zak³adami FAP i GM.

Struktura przedsiêbiorstw jest zró¿nicowana pod wzglêdem wielko�ci podmiotów (ryc. 3),
kraju pochodzenia kapita³u (ryc. 4) i rodzaju prowadzonej dzia³alno�ci (ryc. 5). Pod wzglêdem
zainwestowanego kapita³u i zatrudnienia przewa¿aj¹ podmioty du¿e i bardzo du¿e. Jest to spo-
wodowane specyfik¹ bran¿y, w której przedsiêbiorstwa znajduj¹ce siê w motoryzacyjnych ³añ-
cuchach dostaw cechuje bardzo du¿y wolumen produkcji. W strukturze w³asno�ciowej przewa¿aj¹
przedsiêbiorstwa zagraniczne, w tym g³ównie firmy w³oskie i amerykañskie. Jest to zwi¹zane
z pochodzeniem kapita³u producentów samochodów, którzy na kooperantów wybieraj¹ czêsto
rodzime przedsiêbiorstwa.
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Ryc. 3. Struktura wielko�ci przedsiêbiorstw przemys³u motoryzacyjnego woj. �l¹skiego w 2004 r.

�ród³o: opracowanie autora na podstawie wywiadów w przedsiêbiorstwach

W rozmieszczeniu podmiotów
z bran¿y na terenie województwa wi-
daæ wyra�n¹ przestrzenn¹ koncen-
tracjê. Zarówno pod wzglêdem
zainwestowanego kapita³u, jak i po-
ziomu zatrudnienia najwa¿niejsz¹ rolê
odgrywaj¹ trzy o�rodki miejskie � Ty-
chy, Gliwice i Bielsko-Bia³a (ryc. 4).
Wynika to z prowadzonej na ich tere-
nie produkcji samochodów i jednostek
napêdowych. Tego typu inwestycje
nale¿¹ do najbardziej kapita³och³on-
nych, a zarazem generuj¹ najwiêkszy
popyt zaopatrzeniowy, który czêsto jest
realizowany w gospodarce lokalnej.

Ryc. 4. Wielko�æ i rozmieszczenie przedsiêbiorstw
motoryzacyjnych wed³ug pochodzenia kapita³u

�ród³o: opracowanie autora na podsta-
wie wywiadów w przedsiêbiorstwach

Regionalne efekty mno¿nikowe rozwoju przemys³u motoryzacyjnego...
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Ryc. 5. Struktura bran¿owa przemys³u motoryzacyjnego w woj. �l¹skim

�ród³o: opracowanie autora na podstawie wywiadów w przedsiêbiorstwach

Ryc. 6. Nak³ady inwestycyjne i wielko�æ zatrudnienia w przedsiêbiorstwach motoryzacyjnych
woj. �l¹skiego wed³ug o�rodków

�ród³o: opracowanie autora na podstawie wywiadów w przedsiêbiorstwach

KRZYSZTOF WIEDERMANN

Oprócz produkcji samochodów i silników do samochodów wa¿n¹ rolê pe³ni produkcja czê�ci
samochodowych oraz metalowych wyrobów i elektrycznych komponentów motoryzacyjnych.
W przypadkach tych rodzajów dzia³alno�ci (oprócz Tychów, Gliwic i Bielska-Bia³ej) te zak³ady
pe³ni¹ rolê wa¿nych producentów w Czêstochowie, Sosnowcu, Jele�ni, Czechowicach-Dziedzi-
cach, ̄ ywcu i Skoczowie.

Metoda wyznaczania wp³ywu przedsiêbiorstw na otoczenie � teoria efektów mno¿nikowych

Od ponad dwudziestu lat w�ród geografów przemys³u widoczny jest wzrost zainteresowañ
badawczych relacjami pomiêdzy kszta³towaniem siê sieci firm w regionie a wp³ywem na jego
rozwój (Hayter i Watts 1983, Scott i Storper 1987, Scott 1988, Dicken, Forsgreen i Malmberg 1994,
Dicken i Malmberg 2001). Badania te skupiaj¹ siê na procesach kszta³towania relacji wewn¹trz
sieci firm, szczególnie w kontek�cie tworzenia przez nie dzielnic i aglomeracji przemys³owych.
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Spo�ród szerokich opracowañ dotycz¹cych czynników lokalizacji nale¿y wymieniæ opracowanie
H.D. Watts (1987). W ostatnim czasie powsta³o tak¿e kilka opracowañ dotycz¹cych powi¹zañ
przedsiêbiorstw w skali regionalnej i lokalnej (m.in. Stryjakiewicz 2004, Domañski, Gwosdz 2005),
okre�lanych terminem embeddedness, t³umaczonym na jêzyk polski jako �zakorzenienie�.

Przedmiotem badañ by³a wielokrotnie si³a powi¹zañ nowych du¿ych inwestorów zagranicz-
nych, a z takimi mamy najczê�ciej do czynienia w bran¿y przedsiêbiorstw motoryzacyjnych, z ich
otoczeniem w krajach Europy �rodkowej i Wschodniej. W wyniku badañ mo¿na stwierdziæ, ¿e
zakorzenienie (embeddedness) lokalne tego typu inwestorów jest generalnie niewielkie. Zosta³a
nawet w tym kontek�cie u¿yta metafora �katedr na pustyni� (Grabher 1994), maj¹ca wyra¿aæ
s³abe osadzenie nowych inwestycji przemys³owych w otoczeniu lokalnym i regionalnym wschod-
nich Niemiec, a tym samym ich niewielki wp³yw na szerszy rozwój gospodarczy. Charakter izolo-
wanej enklawy, pozbawionej istotnych powi¹zañ z otoczeniem lokalnym, regionalnym, a nawet
krajowym, przypisywany jest równie¿ niektórym inwestycjom w Polsce (np. Hardy 1998). Szer-
sze badania nad funkcjonowaniem inwestorów zagranicznych w Polsce pokazuj¹ jednak znacz-
nie bardziej z³o¿ony obraz ich relacji z otoczeniem, w tym powi¹zañ us³ugowych i oddzia³ywania
za po�rednictwem kadry i jej dochodów (Domañski 2001, 2004; Domañski, Gwosdz 2005; Sobala-
Gwosdz 2000; Stryjakiewicz 2004).

Produkcja samochodów to dziedzina przemys³u, która w du¿ym stopniu oddzia³uje na swoje
otoczenie zewnêtrzne. Wynika to ze znaczenia jej wyrobów koñcowych, samochodów, dla funk-
cjonowania wspó³czesnej gospodarki i spo³eczeñstwa. Warto�æ jednostkowa samochodów oraz
wolumen ich produkcji powoduje, ¿e przemys³ ten ma znacz¹cy wp³yw na gospodarkê poprzez
generowane efekty mno¿nikowe. Sk³adaj¹ siê na nie zarówno zapotrzebowanie na du¿e ilo�ci
komponentów do produkcji, jak i zapotrzebowanie na us³ugi. Przedsiêbiorstwa tej bran¿y nale¿¹
te¿ do wa¿nych pracodawców, maj¹ wiêc znaczny wp³yw na efekty mno¿nikowe generowane
poprzez dochody pracowników.

W celu przeanalizowania tego wp³ywu wyznaczono wska�niki efektów mno¿nikowych, które s¹
generowane przez przedsiêbiorstwa przemys³u motoryzacyjnego zlokalizowane w woj. �l¹skim.

Powstanie lub rozwój dzia³alno�ci gospodarczej na pewnym obszarze mo¿e prowadziæ do
wzrostu dochodów i zatrudnienia wielu innych przedsiêbiorstw, a tak¿e zwiêkszenia wp³ywów
podatkowych w³adz lokalnych. Wzrost ten jest okre�lany mianem efektów mno¿nikowych, a ich
wielko�æ pozwala oceniæ wp³yw dzia³alno�ci przedsiêbiorstwa na funkcjonowanie firm w jego
otoczeniu.

Najczê�ciej rozpatruje siê dwa podstawowe rodzaje efektów mno¿nikowych: efekty zaopa-
trzeniowe i efekty dochodowe. Efekty zaopatrzeniowe wynikaj¹ z dodatkowego popytu tworzo-
nego przez nowo powsta³e lub rozwijaj¹ce siê przedsiêbiorstwa, umo¿liwiaj¹cego wzrost firm
bêd¹cych dla nich dostawcami dóbr i us³ug (ryc. 7). Efekty dochodowe s¹ skutkiem zwiêkszenia
siê si³y nabywczej ludno�ci poprzez wynagrodzenia pracowników; tym samym przyczyniaj¹ siê
one do rozwoju firm zaspokajaj¹cych potrzeby konsumpcyjne (ryc. 8). W ten sposób rozwój
jednych firm za po�rednictwem dodatkowego zapotrzebowania na produkty i us³ugi �pomna¿a
siê� w postaci rozwoju innych podmiotów gospodarczych. Podmioty te z kolei same stwarzaj¹
wiêkszy popyt, wywo³uj¹c kolejne cykle efektów mno¿nikowych.

Poniewa¿ firmy i ich pracownicy p³ac¹ podatki, rozwój firm zwiêksza tak¿e dochody bud¿etu
pañstwa oraz gmin i powiatów. Dotyczy to zarówno podatków od dochodów osób fizycznych
i prawnych (PIT, CIT), jak i podatków od nieruchomo�ci i �rodków transportu, które wp³ywaj¹
wy³¹cznie do bud¿etów gmin. Odprowadzane podatki mog¹ staæ siê z kolei �ród³em inwestycji
finansowanych z bud¿etu centralnego i prowadzonych na ró¿nych szczeblach administracji
samorz¹dowej.

Regionalne efekty mno¿nikowe rozwoju przemys³u motoryzacyjnego...
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Ryc. 7. Algorytm obliczania zaopatrzeniowych efektów mno¿nikowych

�ród³o: opracowanie autora

Wielko�æ efektów mno¿nikowych jest wyznaczana zawsze dla okre�lonego przedzia³u czasu.
Je¿eli pomiêdzy dwoma przekrojami czasowymi wyznaczaj¹cymi dan¹ jednostkê nast¹pi³ rozwój
okre�lonych przedsiêbiorstw, tak ¿e wygenerowa³y one dodatkowy popyt konsumpcyjny b¹d�
zaopatrzeniowy, efekty mno¿nikowe s¹ korzystne dla danej gospodarki, gdy¿ dziêki nim powsta-
j¹ na danym obszarze nowe miejsca pracy. Do obliczenia ilo�ci miejsc pracy powsta³ych dziêki
funkcjonowaniu przedsiêbiorstw motoryzacyjnych poprzez proces efektów mno¿nikowych ko-
nieczne jest wyznaczenie okresu, dla którego te efekty siê oblicza. W badaniach przyjêto, ¿e
okres ten to czas od powstania przemys³u motoryzacyjnego na terenie obecnego woj. �l¹skiego
do koñca 2005 r. Za³o¿enie to pozwala przyj¹æ, ¿e liczba miejsc pracy wytworzona dziêki istniej¹-
cemu tu przemys³owi motoryzacyjnemu w koñcu 2005 r. stanowi ca³o�æ efektów mno¿nikowych
bêd¹cych wynikiem rozwoju tego przemys³u.

Do zaopatrzeniowych efektów mno¿nikowych nale¿y dostawa surowców i materia³ów pro-
dukcyjnych (zaopatrzeniowe produkcyjne efekty mno¿nikowe) oraz �wiadczenie us³ug na rzecz
przedsiêbiorstwa (zaopatrzeniowe us³ugowe efekty mno¿nikowe). W celu przeprowadzenia ana-
lizy przedsiêbiorstw motoryzacyjnych znajduj¹cych siê na ró¿nych szczeblach ³añcucha do-
staw, w produkcyjnych efektach zaopatrzeniowych uwzglêdniono dostawców pó³produktów
(np. stopy metali, granulaty tworzyw sztucznych), tak¿e pochodz¹cych z przedsiêbiorstw nie-
klasyfikowanych jako firmy motoryzacyjne, np. hut i zak³adów chemicznych.

Pierwsz¹ grupê dostawców stanowi¹ producenci pó³wyrobów i komponentów wykorzysty-
wanych do produkcji komponentów motoryzacyjnych i samochodów. Zalicza siê do niej g³ów-
nie firmy produkuj¹ce wyroby hutnicze, przemys³u metalowego i chemicznego. W�ród wyrobów
wyodrêbnia siê nastêpuj¹ce grupy materia³ów:
� stopy metali przeznaczane dla odlewni i ku�niczych zak³adów motoryzacyjnych,
� blachê s³u¿¹c¹ do wyrobu wyt³oczek,
� rury i kszta³towniki s³u¿¹ce do wytwarzania konstrukcji i urz¹dzeñ,
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Ryc. 8. Algorytm obliczania dochodowych efektów mno¿nikowych

�ród³o: opracowanie autora

� wyroby przemys³u metalowego maj¹ce zastosowanie uniwersalne, np. elementy z³¹czne (�ru-
by, nakrêtki, podk³adki) czy sprê¿yny,

� granulaty tworzyw sztucznych dla zak³adów wytwarzaj¹cych wyroby z tych tworzyw,
� mieszanki gumy dla zak³adów wytwarzaj¹cych elementy gumowe,
� inne wyroby przemys³u chemicznego, np. farby, lakiery i kleje,
� tkaniny oraz skóry do produkcji elementów tapicerowanych (np. fotele) i niektórych urz¹dzeñ

(np. pasy bezpieczeñstwa),
� wyroby przemys³u elektrycznego i elektronicznego np. pó³przewodniki, prze³¹czniki, ¿arówki.

Regionalne efekty mno¿nikowe rozwoju przemys³u motoryzacyjnego...

Wiêkszo�æ spo�ród tych materia³ów i komponentów przeznaczanych bezpo�rednio do pro-
dukcji jest nabywana przez przedsiêbiorstwa spoza granic nie tylko woj. �l¹skiego, ale i Polski.
U pod³o¿a tego zjawiska le¿¹ dwie przyczyny. Po pierwsze, najwa¿niejsze surowce produkcyjne
s¹ kupowane przez koncerny na poziomie centralnym. Oznacza to, ¿e dzia³aj¹ce tu miêdzynaro-
dowe korporacje staraj¹ siê je nabywaæ poprzez swoje g³ówne siedziby dla wszystkich oddzia-
³ów produkcyjnych dzia³aj¹cych w danej czê�ci �wiata (np. w Europie). Z ich punktu widzenia
przynosi to dwie wa¿ne korzy�ci � korzy�ci skali, gdy¿ ³atwiej wynegocjowaæ korzystne kontrakty
na zakup surowców b¹d� pó³wyrobów dla kilku czy kilkunastu firm jednocze�nie, a tak¿e powta-
rzaln¹ jako�æ i rodzaj wyrobu (np. odcieñ lakieru czy faktura tapicerki od dwóch dostawców najczê-
�ciej siê ró¿ni). Drug¹ przyczyn¹ du¿ego importu materia³ów produkcyjnych jest niewielka liczba
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zlokalizowanych w Polsce przedsiêbiorstw, które mog³yby podj¹æ siê produkcji na tak¹ skalê, aby
wytwarzane przez nie wyroby stanowi³y wsad produkcyjny nie tylko dla krajowych firm motoryzacyj-
nych, ale tak¿e dla wszystkich oddzia³ów danego koncernu zlokalizowanych w Europie.

W zakresie zaopatrzeniowych efektów mno¿nikowych wyznaczono grupê us³ug, z których
potencjalnie mog¹ korzystaæ przedsiêbiorstwa. Nale¿¹ do nich nastêpuj¹ce rodzaje us³ug �wiad-
czonych na rzecz firm motoryzacyjnych:
� us³ugi transportowe,
� sprz¹tanie i utrzymanie ruchu,
� wykonywanie narzêdzi i serwisowanie urz¹dzeñ,
� ochrona,
� us³ugi w zakresie projektowania i prace badawcze,
� us³ugi prawne,
� us³ugi finansowe,
� us³ugi informatyczne,
� us³ugi w zakresie szkolenia pracowników.

W przeciwieñstwie do dostaw materia³ów i surowców produkcyjnych, popyt na us³ugi jest
realizowany na znacznie wê¿szym obszarze. Powoduje to wiêksze domkniêcie lokalne i regional-
ne us³ugowych efektów mno¿nikowych. Jednak w przypadku us³ug istnieje równie¿ pewne zró¿-
nicowanie zasiêgu �wiadczeñ w zale¿no�ci od rodzaju dzia³alno�ci. W skali lokalnej najczê�ciej
zaspokajany jest popyt na us³ugi podstawowe, do których mo¿na zaliczyæ ochronê i sprz¹tanie.
Jest to spowodowane kilkoma czynnikami. Po pierwsze, pracownicy tego typu firm nie musz¹
wykazywaæ siê specjalistycznym wykszta³ceniem i umiejêtno�ciami, ³atwo ich zatem pozyskaæ
nawet na obszarach peryferyjnych. Drugim uwarunkowaniem s¹ niskie p³ace, na jakie mog¹
liczyæ pracownicy tych sektorów. Czêsto wahaj¹ siê one wokó³ najni¿szego dopuszczalnego
prawem wynagrodzenia, przez co koszty zwi¹zane z dojazdami na wiêksze odleg³o�ci stanowi¹
barierê op³acalno�ci podjêcia takiej pracy. W przypadku us³ug specjalistycznych, takich jak
us³ugi ksiêgowe, prawne czy projektowo-badawcze, widaæ wyra�n¹ koncentracjê tych podmio-
tów na obszarach wiêkszych o�rodków miejskich. Rodzajem dzia³alno�ci gospodarczej, który
najbardziej zyskuje na rozwoju w wyniku kooperacji z przemys³em motoryzacyjnym, jest trans-
port. Wynika to z du¿ego wolumenu dostaw, wielko�ci komponentów oraz du¿ych dystansów,
na których czêsto odbywa siê przemieszczanie towarów. Generalnie, widoczne s¹ dwa g³ówne
rodzaje powi¹zañ transportowych pomiêdzy samymi firmami motoryzacyjnymi, a tak¿e pomiêdzy
ich kooperantami. Czê�æ firm, które s¹ zlokalizowane w tzw. parkach dostawców albo dzia³aj¹
w pobli¿u swoich odbiorców � g³ównie producentów samochodów � prowadzi regularn¹, kilka-
krotn¹ w ci¹gu jednego dnia wysy³kê wytwarzanych komponentów. Przed za³adunkiem s¹ one
pakowane w odpowiedniej sekwencji, tak aby ich roz³adunek odbywa³ siê bezpo�rednio na liniê
produkcyjn¹. Tego typu wysy³ki wystarczaj¹ najczê�ciej na kilka godzin cyklu produkcyjnego,
wiêc po up³ywie tego czasu konieczny jest nastêpny transport. Przy wysy³ce towaru na wiêksze
odleg³o�ci odbywa siê to czêsto poprzez magazyny zlokalizowane w pobli¿u odbiorcy. Funkcj¹
takiego magazynu, oprócz gromadzenia zapasu, jest przygotowywanie towarów w odpowied-
nich grupach sekwencyjnych przed ich dalsz¹ wysy³k¹ na linie produkcyjne. Towary transpor-
towane s¹ z magazynu do odbiorcy w sposób opisany wy¿ej. Transport mo¿e byæ �wiadczony
na zlecenie zarówno dostawcy, jak i odbiorcy; jest to zale¿ne od zapisów w kontraktach. Z ana-
lizy �wiadczonych us³ug transportowych w tej bran¿y przemys³u wynika, ¿e s¹ one czê�ci¹
szerszego procesu, jakim jest logistyka. Firmy �wiadcz¹ce te us³ugi, oprócz przewozu dóbr,
czêsto obs³uguj¹ tak¿e magazyny, w których prowadz¹ konfekcjonowanie wyrobów.
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Przemys³ motoryzacyjny w woj. �l¹skim stanowi tak¿e istotny czynnik rozwoju gospodarki
lokalnej poprzez dochodowe efekty mno¿nikowe pracowników, zarówno ze wzglêdu na wielko�æ
³¹cznego zatrudnienia, jak i wysoko�æ p³ac. Duzi pracodawcy przemys³owi, szczególnie inwesto-
rzy zagraniczni, oferuj¹ z regu³y wy¿sze p³ace ni¿ ma³e i �rednie firmy, a wiêkszo�æ zatrudnionych
w tej bran¿y pracuje w³a�nie w zak³adach tego typu podmiotów. Wielko�æ oferowanych p³ac jest
jednak silnie zwi¹zana z bran¿¹, co wynika przede wszystkim z wymogów dotycz¹cych kwalifika-
cji si³y roboczej. W przypadku przemys³u motoryzacyjnego najwy¿sze p³ace s¹ w fabrykach
samochodów i silników (PKD 34.10), zak³adach produkuj¹cych czê�ci i komponenty dla motory-
zacji (PKD 34.30) oraz w firmach zajmuj¹cych siê produkcj¹ elementów metalowych na potrzeby
motoryzacji (PKD 27.5 i 28.4). Najni¿sze p³ace s¹ w dziedzinach najbardziej pracoch³onnych, do
których nale¿¹ przede wszystkim produkcja wi¹zek elektrycznych (PKD 31.61) i produkcja wyro-
bów z tkanin, np. wyrobów tapicerskich (PKD 17.60). Nale¿y podkre�liæ, ¿e miejsca pracy gene-
rowane poprzez efekty dochodowe charakteryzuj¹ siê najwiêkszym domkniêciem lokalnym.

Liczba miejsc pracy powsta³ych poprzez poszczególne rodzaje efektów mno¿nikowych gene-
rowanych przez �l¹skie przedsiêbiorstwa motoryzacyjne, obliczona wed³ug procedur przedsta-
wionych na powy¿szych algorytmach (ryc. 7 i 8), wynosi przynajmniej 13 tys. Na tê warto�æ
sk³ada siê 1009 miejsc pracy wynikaj¹cych bezpo�rednio i po�rednio z zaopatrzenia produkcyj-
nego firm motoryzacyjnych, 6443 miejsca pracy powsta³e dziêki zaspokajaniu w regionie zapo-
trzebowania na us³ugi oraz 5613 miejsc pracy utworzonych dziêki popytowi konsumpcyjnemu
pracowników firm motoryzacyjnych.

Podsumowanie

Dla dalszego rozwoju tego przemys³u bardzo wa¿n¹ kwesti¹ jest rozwój zak³adów zajmuj¹-
cych siê monta¿em samochodów. To w³a�nie dziêki nim kszta³tuje siê sieæ powi¹zañ kooperacyj-
nych wynikaj¹cych z najwiêkszego zapotrzebowania tych przedsiêbiorstw na dostawy. Dziêki tym
firmom nastêpuje tak¿e najwiêkszy transfer wiedzy i technologii do innych dziedzin przemys³u.

Zarówno Fiat Auto Poland, jak i General Motors Poland s¹ najlepszymi oddzia³ami w ramach
swoich koncernów pod wzglêdem wydajno�ci pracy, jako�ci wyrobów i wyników finansowych.
Te cechy powoduj¹, ¿e nowe projekty samochodów czêsto trafiaj¹ do dalszej produkcji w³a�nie
w polskich zak³adach. W przypadku gliwickiego GM jest to pozyskany niedawno nowy model
Zafiry, a FAP po sukcesie produkcyjnym nowego modelu Pandy zamierza uruchomiæ produkcjê
nowego modelu Fiata 500 i wspólnie z Fordem uruchamia w Tychach produkcjê nowego modelu
forda Ka. W najbli¿szym okresie mo¿na siê wiêc spodziewaæ wzrostu wielko�ci produkcji w obu
zak³adach, co prze³o¿y siê na wzrost zapotrzebowania na dostawy i przyczyni do dalszego rozwi-
jania zak³adów kooperantów.

Sytuacja wiêkszo�ci dostawców jest podobna do sytuacji producentów samochodów. Dobre
wyniki odbiorców i du¿e zapotrzebowanie na wyroby przek³adaj¹ siê na wzrost zamówieñ. Sprzy-
ja to osi¹ganiu lepszych wyników, a jest to najwa¿niejszy czynnik przy podejmowaniu decyzji
przez centrale koncernów o przyznawaniu nowych projektów. W ten sposób kooperanci GM
i Fiata coraz czê�ciej pozyskuj¹ tak¿e nowe zamówienia od podmiotów zlokalizowanych nie tylko
poza granicami województwa, ale tak¿e 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.

KRZYSZTOF WIEDERMANN


