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Przyczyny i skutki kryzysu
w Swiatowym przemysle
motoryzacyjnym

Peter Drucker, ktéry dobrze znat pro-
blemy zarzadzania produkcjg samocho-
dow, okreslit w swoim czasie przemyst
motoryzacyjny mianem ,,przemysfu prze-
mysiow”. Szczegodlnie dzisiaj, gdy ogol-
noswiatowy kryzys rzucil te branze na ko-
lana, fraza ta nabiera szczegdlnego
znaczenia. Bo przeciez to wiasnie ta ga-
taz przemystu od pokolen jest inicjatorem
nowych technik produkcyjnych, zwieksze-
nia poziomu automatyzagji, efektywno-
$ci oraz internacjonalizacji struktur kon-
cernowych. Niewielu gatleziom mozna
przypisac taki wymiar znaczenia strate-
gicznego i politycznego?.

Globalny przemyst motoryzacyjny znaj-
duje sie aktualnie w stanie recesji. Jedno-
czes$nie branza zmuszona jest do przepro-
wadzenia nowej rewolugji technologicznej,
majacej na celu wytwarzanie pojazdéw
bardziej przyjaznych srodowisku. Aktual-
ne wyzwania sg zatem ogromne, dla wie-
lu przedsiebiorstw stanowig wrecz zagro-
Zenie egzystengji.

Produkcja samochodéw jest jednym
z gléwnych filarow europejskiej gospo-
darki, od ktoérej bezposrednio i posred-
nio zalezy ponad 12 mIn miejsc pracy?.
W wymiarze globalnym znaczenie prze-
mystu motoryzacyjnego podkresla facz-
na warto$¢ sprzedazy, wynoszaca oko-
to 1 900 mld euro. Ponad 8 mIn os6b
zatrudnionych jest na $wiecie bezposred-

nio w produkcji samochoddéw i czesci za-
miennych, to znaczy wiecej, niz 5%
wszystkich bezposrednio zatrudnionych
w produkgji przemystowej?.

Kryzys finansowy i gospodarczy oddzia-
tuje mocno na przemyst motoryzacyjny
w wymiarze globalnym. W samej Unii Eu-
ropejskiej od poczatku roku 2008 do kon-
ca 2009 spadek wielkosci produkgji osza-
cowano na poziomie okolo 20%, co
w odniesieniu do wyniku netto oznacza
strate zysku w wysokosci siegajacej 60
mld euro.

Unia Europejska byfa najwiekszym na
Swiecie producentem samochodow
o rocznej produkgcji przekraczajacej 18
min sztuk. Co trzeci wytworzony na
Swiecie samochéd osobowy pochodzit
z Europy. W branzy znalazlo bezpo-
srednio zatrudnienie 2 mIn pracownikoéw,
a 12 min bylo od tej branzy zaleznych®.
Branza motoryzacyjna zajmuje zatem
w UE kluczowa role, co z wielko$cig rocz-
nych obrotow siegajacg 780 mld euro
i wytworzong wartoscia (produkgji czy-
stej) przekraczajaca 140 mld euro, wno-
si istotny wklad w tworzenie produktu
brutto Wspélnoty®.

W opracowaniu z 2003 roku, przygo-
towanym przez znane jednostki badaw-
cze, pt. ,Future Automotive Industry
Structure (FAST) 2015” wskazywano na
istotne gospodarcze znaczenie przemy-
stu motoryzacyjnego. Oferujac 8,8 min
bezposrednich miejsc pracy u producen-
téw aut oraz u ich dostawcéw branza mia-
ta 15% udziatu w $wiatowym produkcie
brutto. Zakladano wtedy, ze tworzenie

wartosci w obszarach produkgji i rozwo-
ju (bez sprzedazy, gospodarki czeSciami
zamiennymi i serwisu) bedzie rosfo w cia-
gu nastepnych 12 lat $redniorocznie
0 2,6% — z 645 mld euro do 903 mld eu-
ro w roku 2015. Prognoza wzrostu rocz-
nej wielkosci produkcji samochodéw
z 57 mln w roku 2003 do 76 min sztuk
w roku 2015 wydawala sie oczywista’.
Jeszcze w roku 2006 szacowano inwesty-
cje na 2 bln euro, aby zwiekszy¢ roczng
produkgje z 62,8 do 76 miIn pojazdow.

Gteboki kryzys w $wiatowym przemy-
$le motoryzacyjnym rozpoczat sie jesie-
nig 2008 roku. Nigdzie nie miat on tak
gwaltownego przebiegu, jak w ojczyZnie
produkcji samochodéw, w USA. Zbyt
samochodéw osobowych spadt w listo-
padzie i grudniu roku 2008 o prawie 40%
wzgledem roku poprzedniego. W poto-
wie grudnia 3 koncerny samochodowe:
General Motors (GM), Ford i Chrysler po-
stanowily zamkna¢ swoje zaktady produk-
cyjne na wiele tygodni, a o powadze sy-
tuacji Swiadczyty wypowiedzi cztonkéow
Senatu, ktorzy twierdzili, ze nie chodzi
o pomoc dla przemystu samochodowe-
o, ale o calg gospodarke®. Kryzys wio-
dacej gatezi gospodarki wzmocnit znacza-
co inne negatywne tendencje kryzysu
Swiatowego w gospodarce realnej, jak
réwniez w sektorze finansowym (kredy-
towanie produkgji oraz sprzedazy samo-
chodéw).

Jedna z przyczyn kryzysu w branzy mo-
toryzacyjnej byta stagnacja na rynku
sprzedazy w USA. Aby zrozumie¢ sytuacje
z konca roku 2008 nalezy wskazac na cha-
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rakter zmian w latach 1999 — 2007, kie-
dy to, mimo dobrej koniunktury, odno-
towano w USA znaczgcy spadek produk-
¢ji samochodéw (o okoto 17%). W tym
samym czasie w Japonii produkcja wzro-
sta niemal w tej samej skali. Japonia wy-
przedzita USA jako kraj o najwiekszej pro-
dukcji samochodéw. W tym tez okresie
w Europie wzrost wyniost 4,7%, przy czym
wynikato to przede wszystkim z po-
dwojenia produkcji w krajach Europy
Srodkowej i Wschodniej®.
Nadprodukcja spowodowala spadek
marz zysku i powstawanie strat, zwolnie-
nia pracownikéw, zamykanie niektorych za-
ktadow i ograniczanie przywilejow socjal-
nych w branzy. Nalezy ponadto podkresli¢
tradycyjnie duze znaczenie przemysiu
motoryzacyjnego w USA, ktory jest najwiek-
szg galezig produkgji, z milionem zatrud-
nionych. Rynek amerykanski jest wiekszy
od europejskiego, a 40% swiatowych przy-
chodow ze sprzedazy samochodéw oso-
bowych przypadato do niedawna na USA.
Kryzys na rynku USA utozsamiany jest
zwykle z kryzysem motoryzacyjnej ,,wiel-
kiej trojki”, chociaz przebiegal on w kaz-
dym przypadku nieco inaczej. Najwiek-
szy od wielu lat koncern motoryzacyjny
General Motors przezywatl juz od ro-
ku 2005 krach finansowy. Firma uzyska-
ta zysk z dziafalnosci ostatni raz w ro-
ku 2004, natomiast rok poézniej
zaksiegowala strate w wysokosci 10,6
mld USD. W roku 2006 byly to ,tylko” 2
mld USD straty, ale wynik ten zostal jed-
nak drogo okupiony. Koncern sprzedat
bowiem za 14 mld USD swoja najbardziej
rentowng czes$¢ aktywow, spotke finan-
sowa GMAC, grupie inwestycyjnej kiero-
wanej przez fundusz hedgingowy. W ro-
ku 2007 strata osiggneta rekordowy
poziom i wynosifa juz 38,7 mld USD, by
w roku 2008 uzyskac¢ poziom minus 30,9
mld USD'0. Po roku 2005 General Motors
przeprowadzit radykalng restrukturyza-
cje, skutkujaca redukcja 30 000 miejsc
pracy. Rok po6zniej koncern musiat po-
niesc¢ ciezar odpraw dla 20 000 pracow-
nikéw, a przymus ogloszenia upadtosci
siostrzanej firmy ,,Delphi”, produkujacej
czesci samochodowe, oznaczal dodatko-
we 10 mld USD wydatkéw!!. Drugi, co

do wielkosci, koncern Ford jeszcze za
rok 2005 odnotowat zysk, by rok pozniej
ksiegowac strate w wysokosci 12,7 mld
USD, a w latach 2007 — 2008 odpowied-
nio 2,7 mld USD i 14,6 mld USD strat.
W rezultacie doszto do drastycznej re-
dukgji zatrudnienia, gdy koncern w ra-
mach programu dobrowolnych odejs¢ za-
proponowal pracownikom pakiet
odszkodowawczy, co doprowadzito do
zmniejszenia zatrudnienia do konca 2006
roku o 38 000 pracownikéw — z 0go6-
tem 83 000 zatrudnionych. Jednostkowa
wysoko$¢ odszkodowania ksztattowata
sie w przedziale miedzy 35 000 a 140 000
USD na zatrudnionego'2. Aby zrealizo-
wac tak gteboka redukcje zatrudnienia
Ford zostal zmuszony do zaciagniecia
drogiego, z uwagi na niska wiarygodnos¢,
kredytu w wysokosci 18 mld USD. Pierw-
szy raz w 103 — letniej historii firmy mu-
siala ona zastawi¢ znaczng cze$¢ swoich
aktywow.

Takze Chrysler notowat od roku 2006
wyniki ujemne: od 1,1 mld USD do 1,6 mld
USD rok pdzniej, by w roku 2008 dojs¢ do
poziomu 8 mld USD strat. Nalezy w tym
miejscu wspomniec o fuzji Chryslera i Da-
imlera w 1998 roku. Fuzja miata wartos$¢
transakgji rownej 33 mld euro i jest w hi-
storii przykltadem najwiekszego przejecia
przedsiebiorstwa amerykanskiego przez
zagraniczny podmiot. Poprzez potaczenie
Daimlera z Chryslerem powstat gigant z ilo-
Scig 421 000 zatrudnionych pracownikow
i obrotem siegajacym 176 mld euro. Po-
gorszenie wynikéw pod koniec lat 90. i na
poczatku 2000. doprowadzito do realiza-
cji przez przedstawiciela Daimlera w za-
rzadzie gtebokiego programu restruktu-
ryzacyjnego, w efekcie czego zamknieto 12
fabryk, a 45 000 pracownikéw (niemal jed-
na trzecia zatrudnionych w koncernie) stra-
cito prace. Krotko, bo tylko w latach 2004
i 2005 Chrysler zaksiegowal zysk, by
w roku 2006 ponownie znaleZ¢ sie w stre-
fie strat.

Udziat GM na amerykanskim rynku
motoryzacyjnym od 30 lat ciaggle spadal.
W roku 2007 wynosil on 23,6%. Ford
z udzialem réwnym 16% oddatl drugie
miejsce Toyocie (16,2%), a Chrysler utrzy-
mat 12,7%. Producenci azjatyccy szturmu-

ja rynek amerykanski, posiadajac aktual-
nie okolfo 33% udziatu w rynku. Natomiast
Niemcy odgrywaja podrzedna role: BMW,
Mercedes, VW, Audi i Porsche doszly do
udzialu wynoszacego 7,3% (w roku 2005
byto to 5,1%)!3.

Aby zwiekszy¢ udzial w rynku, w bran-
zy dochodzifo latami do wojen rabato-
wych, jednak bez oczekiwanego powo-
dzenia. Istotng przyczyna kryzysu na
rynku amerykanskim jest brak mobilno-
Sci i elastycznosci w odniesieniu do linii
produktowych. Wszystkie 3 firmy przez
cate lata trwaly przy produkgji tradycyj-
nie duzych i paliwozernych, typowych aut
amerykanskich, Sprzedaz drogich aut
W tej grupie, poczawszy od potowy tego
dziesieciolecia, wykazuje ze wzgledow
ekonomicznych tendencje spadkowa.
Zamiast roznicowania palety produkto-
wej koncerny chetniej zaostrzaly przepi-
sy dotyczace emisji spalin.

Jednoczesnie dawat sie we znaki kry-
zys finansowy, zaréwno dla kupujacych
jaki dla producentéw, w zwiazku z czym
nie mozna bylo oferowac korzystnie
zbytu samochodow. 1 sierpnia 2008 ro-
ku Chrysler zawiesit zupetnie dzialalnos¢
leasingowa, co dotkneto ostro firmy finan-
sujace leasing. | tak machina finansowa
zamienila sie w maszyne do pomnazania
strat. Efekt ten wzmocnity notowania giel-
dowe: akcje GM w roku 2008 spadly
0 80%, Forda o 70%. Brak zdolnosci kre-
dytowych podrazal cene pieniadza.
Zmniejszaly sie wiec w zastraszajacym
tempie zasoby finansowe firm: GM wyka-
zal w | kw. 2008 roku jeszcze 23,9 mld
USD zasobdéw gotéwkowych, w I kw.
—20 mld USD, a w Il kw. poziom ten wy-
nosit 16,2 mld USD i byt niewiele wyzszy
od progu wyznaczajacego zagrozenie
upadioscig. W przypadku Forda nie by-
to lepiej: w Il kw. 2008 roku z 26,6 mld
USD stan gotowki skurczyt sie do 18,9
mld USD w III kwartale. Sytuacja taka
uniemozliwiata praktycznie dziatalnosc¢ in-
westycyjna.

GM, Ford i Chrysler zatrudniajg tacznie
okoto 250 000 oséb w 100 zaktadach.
U dostawcow pracuje dalsze 2,3 min
0s06b. Specjalisci wymieniajqg liczbe 4,5 min
pracownikow, ktorych praca zalezy od kon-
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dycji sektora motoryzacyjnego, to znaczy 3% wszystkich zatrud-
nionych w USA.

Specyficzny efekt nowego kryzysu w miedzynarodowym
przemysle motoryzacyjnym polega na tym, ze nastapil
wzrost produktywnosci w branzy oraz wzrost stopnia kon-
centracji kapitatu, ktéremu towarzyszy wspierany subwen-
cjami protekcjonizm panstwowy. GM otrzymat od 29 grud-
nia 2008 roku kredyt na wsparcie dzialalno$ci w wysokosci
9,4 mld USD, Chrysler — 4 mld USD, natomiast Ford zrezy-
gnowal z tej formy wsparcia. Wymienione 3 firmy facznie
wnioskowaty o 34 mld USD pomocy panstwowej. Po tym jak
Demokraci oraz Bialy Dom uzgodnili pomoc w wysokosci 15
mld USD, wiekszos¢ senacka, watpigc w skutecznosc tej for-
my, odmoéwita wsparcia. Poniewaz bez kredytéw Chryslero-
wi i GM grozita upadtos$¢, ustepujacy prezydent Bush posta-
wit do dyspozycji obu koncernéw tacznie 17,4 mld USD ze
specjalnego funduszu bankowego na ratowanie przedsie-
biorstw. Pienigdze nie mogly wyptyna¢ do zaktadéw poto-
zonych poza granicami USA'4,

Spowodowane przez kryzys finansowy w USA skutki prze-
jawialy sie w roznej skali i formach. Zatamanie koniunktury
i spadek produkgji byty w roku 2008, szczegdlne jesienia, dra-
matyczne. Wielkos$¢ zbytu na najwiekszym na $wiecie rynku
zbytu w USA odnotowala duzy spadek sprzedazy, siegajacy 32%
(GM —45%, Toyota —23%, Porsche —39%, Daimler —24%, BMW
5%, VW -7,9%). Menedzerowie w GM mowili o nadej$ciu naj-
gorszego miesigca od zakonczenia Il wojny $wiatowej

Rozwoj rynku w Europie Zachodniej wykazat podobne ten-
dengje, chociaz o zr6znicowanej sile i natezeniu. Zaleznie od
kraju i producenta spadek popytu osiggnat przedziat 20 — 40%'°.
Znaczacy spadek produkgji europejski przemyst motoryzacyj-
ny odnotowal w roku 2008. Jezeli w roku 2005 produkowa-
no jeszcze 14,3 min aut, to w roku 2008 byto to tylko 12,9 min
sztuk. Instytuty badawcze prognozowaly dla Europy Zachod-
niej wielkos$¢ zbytu w roku 2009 na poziomie jedynie 10,8 min
pojazdow!®,

Sytuacja w najbardziej znaczgcym w Europie niemieckim
przemysle motoryzacyjnym nie byta jednak poréwnywalna
z sytuacja firm amerykanskich, poniewaz firmy niemieckie
osiggaly w ostatnich latach wysokie zyski. Kiedy ogltoszono
w pierwszym kwartale roku 2008 zte wyniki, to chodzito
o spadek zyskow, a nie o zagrozenie dla branzy. W koncer-
nie VW za rok 2008 odnotowano nawet rekordowy zysk wy-
noszacy 6,6 mld euro, Daimler uzyskat 2,7 mld euro zysku,
co skomentowano jako dramatyczne pogorszenie wynikow
finansowych. W Niemczech spadek nie byt duzy; zamiast ocze-
kiwanych 3,2 mIn sprzedano w roku 2008 okoto 3,1 mln no-
wych aut. Pierwszy raz spadia sprzedaz duzych aut, ale VW
i Audi obronily swoje pozycje rynkowe, zwiekszajac nawet
wielkos¢ sprzedazy.
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