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WSTEP

W ostatnich latach Chiny staly si¢ jednym z gléwnych Swiatowych producentow
samochodow. Nawet w czasie globalnego kryzysu mial miejsce dalszy wzrost pro-
dukcji i sprzedazy samochodow w tym kraju.

W pierwszej potowie ubieglego wieku chifski przemyst motoryzacyjny prawie
nie istnial. Do lat 80. mozliwosci produkcyjne chifiskich firm byly niewielkie.
Duzy wplyw na procesy wytworcze miata globalizacja i wejscie do tego kraju
zagranicznych inwestoréow. Rodzime zaktady produkcyjne mogly funkcjonowaé
oraz rozwijac swoja dziatalno$¢ poprzez wchodzenie we wspdlne przedsiewzigcia
z zagranicznymi producentami. Dzigki pozyskanej technologii oraz wsparciu
finansowemu zaczeto produkowaé w Chinach coraz wigksza ilo$¢ pojazdow.
Pojawily si¢ mozliwosci samodzielnego rozwoju krajowych firm motoryzacyjnych,
w zwigzku z uzyskaniem dostepu do technologii, globalnych sieci powigzan pro-
dukcyjnych oraz nowych rynkow.

Wyroby przemystu motoryzacyjnego przez dlugi czas wytwarzano gtéwnie pod
marka zagranicznych koncernéw motoryzacyjnych. W ciagu ostatnich kilkunastu
lat rowniez chifiskie firmy samochodowe zaczely wytwarzaé pojazdy na zagra-
niczne rynki (np. Chery Automobile oraz Geely Automobile, a takze kilku innych
producentdéw). O rosnacym znaczeniu chifiskiego przemysiu motoryzacyjnego
Swiadczy nie tylko szybki rozwdj krajowych przedsigbiorstw, ale rowniez pozycja
tej branzy po kryzysie finansowym lat 2007 —2009. Chinska branza samochodowa
jest jedna z nielicznych na §wiecie, ktérym udato si¢ unikna¢ niekorzystnych skut-
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kow tego kryzysu. W czasie kryzysu chifiskie firmy przejmowaly aktywa zagranicz-
nych producentéw w celu pozyskania nowoczesnej technologii.

Rosnacej produkcji samochodéw oraz wyrobow przemystu motoryzacyjnego
w Chinach towarzyszy zarowno wzrost sprzedazy na rynkach zagranicznych jak
i rosnacy popyt na rynku krajowym. Rynek motoryzacyjny w Chinach ma duzy
potencjal rozwoju. W przesztosci tylko nieliczni mieszkancy tego kraju mogli
pozwoli¢ sobie na zakup samochodu. Wraz ze wzrostem chinskiej gospodarki
powieksza si¢ grupa zamoznych klientOw oraz nastepuje coraz wigkszy rozwdj
infrastruktury drogowej. Branza motoryzacyjna juz w latach 90. ubiegtego wieku
zostata uznana przez rzad za jedng z kluczowych gatezi chinskiego przemystu.
Pomoc rzadu okazala si¢ szczegOlnie wazna w momencie wystapienia ostatniego
kryzysu. Przygotowany wowczas pakiet stymulacyjny w bezposredni sposob wspie-
ral krajowych producentéw samochoddw, jak rowniez zawieral wiele dziatan
majacych na celu pobudzenie popytu na samochody na krajowym rynku motory-
zacyjnym.

W ostatnim czasie coraz czeéciej stawiane jest pytanie, czy chinscy producenci
maja szans¢ uzyskac liczacg si¢ pozycje na globalnym rynku. Wysoka dynamika
produkcji i sprzedazy, wielko$¢ rynku oraz wzrost popytu krajowego stwarzaja
duze mozliwosci dla dalszego rozwoju chinskiego przemystu samochodowego.
Pomimo dobrych perspektyw, chinskie firmy maja jeszcze wiele do zrobienia,
zanim dordwnaja swoim zagranicznym konkurentom.

W artykule przedstawiono etapy rozwoju przemystu samochodowego
w Chinach i perspektywy wejScia na globalne rynki. Migdzy innymi:

e zostaly omowione czynniki, ktére zdecydowaly o mozliwosciach produkcji
samochodow w Chinach,

e pokazano role chinskiego rzadu we wspieraniu rodzimego przemystu samo-
chodowego,

e przedstawiono specyfike chifiskiego rynku motoryzacyjnego oraz wymiang
handlowa w zakresie wyrobow przemystu samochodowego,

e przeanalizowano mozliwosci wejécia chinskich firm motoryzacyjnych na glo-
balny rynek.

ETAPY ROZWOJU CHINSKIEGO PRZEMYStU
MOTORYZACYJNEGO

Przebieg rozwoju chinskiego przemystu motoryzacyjnego mozna podzieli¢ na
cztery etapy. Przyjmujac za podstawe podziatu wskazane ponizej kryteria, nalezy
wyr6znié nastepujace fazy rozwoju tego przemystu:

e [ etap: lata 50. — polowa lat 60.;
e I etap: druga potowa lat 60. — koniec lat 70.;



ROZWOJ CHINSKIEGO PRZEMYStU MOTORYZACYJNEGO 415

e [II etap: rok 1979 — koniec lat 90.;
e [V etap: od konca lat 90. do dzis.

Jednym z kryteriéw odrdzniajacych wymienione okresy sa mozliwosci produk-
cyjne. Innymi waznymi wyrdznikami sa: organizacja i profil produkcji, otwartos¢
na zagranicznych kooperantow i wystepujace powigzania miedzy chifiskimi pro-
ducentami oraz zagranicznymi firmami. Dane charakteryzujace poszczegdlne
etapy zostaly zawarte w tabeli 1.

Tabela 1. Dane charakteryzujace poszczegoélne etapy
rozwoju przemystu samochodowego w Chinach

Ramy czasowe Charakterystyka

| etap: lata 50. Wedtug wyliczen, od poczatku lat 50. do pofowy lat 60.

— pofowa lat produkowano w Chinach $rednio 60 tys. samochodéw

60. rocznie. W poczatkowym okresie produkowano samochody
gtébwnie na potrzeby wojska oraz administracji rzgdowe;.
Do 1960 roku rozpoczeto dziatalno$¢ 16 producentéw
samochoddw oraz zostato utworzonych 28 montowni.

Il etap: druga Do konca lat 70. liczba zaktadéw produkujgcych w Chinach
potowa lat 60. samochody wzrosta do 58. Na terenie tego kraju dziataty

— koniec lat 70. | 192 montownie, z ktérymi wspoéfpracowato okoto 2 tysiecy
dostawcow czesci i podzespotédw. Mozliwosci produkcyjne
wzrosty do 160 tys. pojazdéw rocznie.

Il etap: rok W latach 1983—-1985 liczba producentéw podwoita sie
1979 - koniec (z 65 do 114). Znacznie wzrosty mozliwosci produkcyjne.
lat 90. Wskazuje na to symboliczna liczba 1 miliona
wyprodukowanych pojazdow, ktéra zostata osiggnieta
w 1992 roku.
IV etap: od Na przestrzeni ostatniego dziesigciolecia produkcja
konca lat 90. samochodéw w Chinach wzrosta z okoto 2 milionéw
do dzis do ponad 13 milionéw pojazddw.

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie literatury przedmiotu.

Podczas trwania pierwszego etapu podstawowg filozofig funkcjonowania
zaktadow motoryzacyjnych w Chinach bylfa zasada samowystarczalnosci (ang. self-
-reliance policy). Pomimo dynamicznego wzrostu liczby zakladow na chifiskim
rynku dominowata sprzedaz samochoddw wyprodukowanych za granica. W polo-
wie lat 60. rozpoczal si¢ drugi etap rozwoju przemystu motoryzacyjnego
w Chinach. Etap ten charakteryzowalo wystepowanie wielu trudnosci. Czynnikami
niekorzystnie wplywajacymi na jego rozwoj byla przyjeta strategia inwestycyjna
(lokalizacja fabryk na zachodzie kraju, czemu towarzyszyt brak odpowiedniej
infrastruktury oraz dostgpu do surowcow i energii), a takze ukierunkowanie pro-
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dukcji gtéwnie na potrzeby wojska. Pomimo rosnacych zdolnosci produkcyjnych
chinskie zakfady nie byly w stanie wyprodukowac potrzebnej iloSci samochodow
osobowych. Nadal wystepowat import duzej iloSci samochodéw zza granicy. Od
1979 roku rozpoczat sie trzeci etap rozwoju chinskiego przemysiu motoryzacyj-
nego. Wraz z innymi waznymi reformami nastapifa w Chinach zmiana dotychcza-
sowej strategii rozwoju branzy samochodowe;j. Kluczowa do tej pory rola rzadu
zostala ograniczona do ksztaltowania kierunkdw rozwoju gospodarki jako cato-
Sci, dajac poszczegOlnym przedsigbiorstwom wicksza swobode dziatania.
Roéwnoczesdnie rozpoczat sie naptyw do Chin zagranicznych inwestycji bezposred-
nich (ZIB). Czwarty etap rozpoczyna okres od konca lat 90. Na tym etapie roz-
woju nastepuje dalsze przenoszenie do Chin zaktadéw produkcyjnych i montowni
przez zagraniczne koncerny motoryzacyjne. Charakterystyczna cecha dla opisy-
wanego okresu jest powstanie pierwszych chifiskich producentéow, ktorzy sa
w stanie produkowaé pojazdy bez wspdtpracy z zagranicznymi koncernami.
W ostatnich latach nastapito tez wejScie chiniskich firm na zagraniczne rynki.
W tym okresie Chiny staly si¢ jednym z najwigkszych na Swiecie producentow
samochodow.

POLITYKA CHINSKIEGO RZADU WOBEC ROZWOJU
PRZEMYStU SAMOCHODOWEGO

Produkcja samochoddw juz od samego poczatku powstania tego przemystu w Chi-
nach byta bardzo wazna z punktu widzenia strategii rozwoju kraju przyjetej przez
chiniski rzad. Wyrazem tego byly decyzje podejmowane na najwyzszym szczeblu,
dotyczace wszystkich aspektow zwigzanych z branza motoryzacyjna. W pierwszych
trzech dekadach dotyczylo to krajowych zakiadow wytworczych. Od momentu
otwarcia chinskiej gospodarki dzialania rzadu objely réwniez ksztaltowanie stra-
tegii przyjmowania zagranicznych firm chcacych wytwarza¢ samochody w Chinach.
Podmioty majace zamiar prowadzenia dziatalno$ci w tym kraju musialy spetni¢
wiele warunkow, w tym m. in.: udostepnienie licencji produkcyjnych, transfer tech-
nologii do chinskiego przemystu, ustanowienie oSrodkoéw badawczych w Chinach,
a takze zastgpienie wielu importowanych komponentdw czeSciami wytwarzanymi
przez krajowych producentow [Szamosszegi, 2010].

Wprowadzone na poczatku lat 80. warunki dla inwestordw zagranicznych obo-
wigzywaly przez dwie dekady. Od lat 90. Chiny zaczely wprawdzie obniza¢ cfa
i inne ograniczenia importowe, czynily to jednak stopniowo. Powolne obnizki
mialy na celu umozliwienie przygotowania si¢ lokalnych producentéw na wejscie
na chinski rynek konkurencyjnych firm. Dopiero od momentu przystapienia Chin
w 2001 roku do Swiatowej Organizacji Handlu kraj ten zrezygnowat z wielu sto-
sowanych wczesniej rodzajéw pomocy.

Pomoc rzadowa oferowana rodzimym firmom motoryzacyjnym sprowa-
dzata si¢ nie tylko do dziatan protekcjonistycznych. Innymi formami wsparcia
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krajowych producentdéw byty np. utatwienia uzyskania wszelkich potrzebnych
zezwolen badz doradztwo w zatatwianiu czynno$ci administracyjnych niezbed-
nych przy produkcji samochodéw. Kolejnym rodzajem rzadowej pomocy dla
krajowych producentéw byla pomoc finansowa. Mozna tutaj zaliczyé m. in.
kredyty przyznawane przez banki dzigki rzadowemu wspotfinansowaniu,
a takze zwolnienia podatkowe, oferowane chinskim producentom przez
lokalne wtadze, na ktorych terenie firmy prowadzily dziatalno$¢. Przyktadem
uprzywilejowanego traktowania rodzimych producentdéw jest wszechstronna
pomoc udzielona firmie Chery (krajowemu producentowi samochodow).
Kryterium, ktére zdecydowato o wsparciu tej firmy, byla jej niezaleznos¢. Jest
to wynikiem aprobowanej przez rzad koncepcji rozwoju rodzimego przemystu
motoryzacyjnego.

Obok pomocy udzielanej producentom samochodéw rzad podjal tez wiele
wysitkow, majacych na celu ochrong lokalnych firm, wytwarzajacych czesci
i komponenty wykorzystywane do produkcji samochodéw [Yank, Teng, 2006,
s. 7]. Dla przyktadu mozna poda¢, ze w 2006 roku import do Chin czeéci i kom-
ponentéw obcigzony byt optatami celnymi w wysokosci 10—14% (import goto-
wych pojazdéw podlegat optatom rz¢du 28%) [Lenard, 2006]. Innym rodzajem
ochrony byt warunek stawiany zagranicznym producentom, dotyczacy koniecz-
nosci wykorzystania w samochodach produkowanych na terenie Chin podzespo-
toéw oraz innych elementdéw wytwarzanych przez lokalne zaktady. Zgodnie z tymi
regulacjami, przy produkcji wszystkich pojazdow, z wyjatkiem samochoddéw oso-
bowych, nalezalo wykorzysta¢ 50% czesci produkowanych w Chinach. W przy-
padku samochodéw osobowych bylo to 40% w pierwszym roku produkcji. Jezeli
produkcja trwata przez okres dtuzszy niz rok, w drugim roku nalezalo wykorzy-
sta¢ 60% lokalnych komponentéw, a w kolejnych latach az 80% [China’s
Automotive and..., 2004, s. 9]. Wymog ten obowigzywal do momentu przystapie-
nia Chin do WTO.

Istotnym obszarem wptywu chifiskiego rzadu na krajowy rynek motoryza-
cyjny jest ksztaltowanie struktury tego rynku. Oznacza to okreslanie przez
organy rzadowe, w wyniku decyzji administracyjnych, zatozen dotyczacych
lokalizacji zaktadéw wytworczych oraz profilu i skali ich produkcji. Sciste pla-
nowanie tych warunkow prowadzito w przesziosSci do niekorzystnej sytuacji
z punktu widzenia rozwoju przemystu. Punktem zwrotnym okazat si¢ koniec
lat 70., kiedy reformy rynkowe wprowadzane w calej gospodarce objely row-
niez przemyst samochodowy. W momencie otwarcia Chin na gospodarke Swia-
towg w 1979 r. zalozono, ze wspotpraca z zagranicznymi partnerami umozliwi
podniesienie efektywnosci chifiskich producentoéw. Proby odwrocenia dotych-
czasowych niewtaSciwych tendencji trwaly przez cata dekade lat 80. W latach
90. chinski rzad dokonat kolejnego waznego posunigcia. W 1994 roku zostata
wprowadzona reforma, ktorej celem byfo usprawnienie rodzimego przemystu.
Branza motoryzacyjna zostala wowczas uznana za jedng z pigciu kluczowych
galezi chinskiego przemystu (zaliczono tutaj przemysly: maszynowy, elektro-
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niczny, petrochemiczny, konstrukcyjny oraz motoryzacyjny). Zmiany w oma-
wianym segmencie zostaly dokonane pod hastem Polityka Przemystu
Motoryzacyjnego (ang. Automotive Industry Policy) [Holweg i in., 2005, s. 14].
Zatozono, ze ze wzgledu na zlozone powigzania branzy motoryzacyjnej
z innymi gal¢ziami przemyslu poprzez wsparcie rozwoju tej branzy nastapi
wzrost calej chifiskiej gospodarki. Do kluczowych elementéw wprowadzonej
polityki zaliczono:

e rozbudowe zaktaddéw produkeyjnych,

e zwigkszenie roli sektora produkujacego cz¢sci i komponenty wykorzystywane
przy produkcji samochoddw,

e tworzenie mozliwosci rozwojowych przemysiu motoryzacyjnego,
e rozw0j grupy prywatnych posiadaczy pojazdow.

Uznanie przez rzad przemystu motoryzacyjnego za jedna z kilku priory-
tetowych galezi gospodarki dawato gwarancje dalszego jego rozwoju i jedno-
cze$nie mozliwos$¢ wsparcia ze strony panstwa. Zasadniczym problemem nie
byta juz kwestia, w jaki sposOb przyciagnaé inwestycje zagranicznych koncer-
now motoryzacyjnych do Chin, lecz jak przySpieszy¢ rozwoj chinskiego prze-
mystu oraz znalez¢ strategicznych partneroéw w celu dalszej ekspansji. WSrod
najwazniejszych celow znalazly si¢ m.in.: regulacja naptywu Zagranicznych
Inwestycji BezpoSrednich oraz koncepcja konsolidacji fragmentarycznych
i malych zaktadow produkcyjnych. Mozliwos$¢ wejScia zagranicznych firm na
chifiski rynek motoryzacyjny pozostawata nadal uzalezniona od utworzenia
przedsiewzigcia typu joint ventures z chifiskimi panstwowymi zaktadami pro-
dukcyjnymi. Z kolei do priorytetow dalszego rozwoju rodzimych producen-
tow zaliczono konieczno§¢ zwigkszenia w krotkim czasie zaangazowania
w produkcje samochodéw osobowych oraz koncepcje utworzenia kilku zakta-
dow produkcyjnych, zdolnych konkurowaé na miedzynarodowym rynku
[Arnold, 2003, s. 6].

Wplyw rzadu na branz¢ motoryzacyjng, obok dotychczas przyjetych kierun-
kow wsparcia jej rozwoju, moze w przysztosci dotyczy€ takze innego waznego
aspektu. Coraz bardziej rozwinigty chifiski przemyst samochodowy wymaga wdro-
zenia do krajowego systemu legislacyjnego mi¢dzynarodowego prawa, dotycza-
cego tego przemystu. Przyktadem sg regulacje w obszarze konkurencyjnosci.
Istnieje potrzeba wprowadzenia odpowiednich przepisow majacych na celu m. in.
zapewnienie uczciwej konkurencji, poszanowania praw intelektualnych, praw
wlasnosci technologii, a takze regulacji wielu innych obszaréw [ Yank, Teng, 2006,
s. 7]. Otoczenie regulacyjne jest bowiem jednym z kluczowych czynnikéw warun-
kujacych prawidtowy dtugookresowy rozwdj przemystu. Dostosowanie krajowego
prawa nie tylko poprawi warunki panujace na chinskim rynku, ale pomoze takze
rodzimym producentom samochoddw i umocni pozycje chinskich firm na mie-
dzynarodowym rynku.
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UDZIAt INWESTOROW ZAGRANICZNYCH W ROZWOJU
PRZEMYStU SAMOCHODOWEGO W CHINACH

Rozw¢j przemystu motoryzacyjnego w Chinach na przestrzeni ostatnich trzydzie-
stu lat byl w duzym stopniu rezultatem zmian, jakie wystapity w mi¢dzynarodowe;j
gospodarce. Branza samochodowa stata si¢ bowiem jedna z najbardziej zgloba-
lizowanych gatezi przemystu. Cecha globalizacji jest przenoszenie przez koncerny
motoryzacyjne fabryk produkujacych podzespoty lub montowni samochodow do
takich krajow, jak: Brazylia, Chiny, Indie, Meksyk, Tajlandia, Wietnam oraz pan-
stwa Europy Wschodniej [Sturgeon, Florida, 2000, s. 1]. Inwestycje naplywajace
do krajow rozwijajacych si¢ w pozytywny sposéb wplywaja na gospodarki tych
panstw oraz na poszczeg6lne segmenty ich gospodarek.

Od poczatku lat 80. do Chin zaczely przenosi¢ swoja dziatalno$¢ wiodace
zagraniczne koncerny z branzy motoryzacyjnej. Mozliwo$¢ rozpoczecia dziatal-
nosci przez zagraniczne firmy byta SciSle regulowana i uzalezniona od spetnienia
wielu warunkow. Jednym z nich byta gwarancja zachowania przez chinskie przed-
sigbiorstwa 50% lub wigkszej ilosci udziatow w realizowanych wspolnie przedsie-
wzigciach. Rolg zagranicznych partnerdéw bylto zazwyczaj dostarczenie kapitatu
oraz zapewnienie wsparcia technologicznego [Gallagher, 2003, s. 36]. Chinskie
zaklady zajmowaly si¢ natomiast produkcja czeSci i komponentéw oraz monta-
zem pojazdow.

Polityka dotyczaca dalszego rozwoju przemystu motoryzacyjnego zostata ukie-
runkowana na zwi¢kszenie wspOtpracy z zagranicznymi partnerami. W poczatko-
wym okresie jej realizacji Chiny nawiazaly bliskie kontakty z takimi Swiatowymi
producentami, jak: AMC, Peugeot oraz Volkswagen [Yang, 1993, s. 238-370]. Do
najwigkszych powigzan zagranicznych firm motoryzacyjnych z chifiskimi przed-
sigbiorstwami, ktdre uksztattowaly si¢ pod koniec ubieglego wieku, mozna zali-
czy¢: Peugeot-Guangzhou, AMC-Beijing Jeep, Volkswagen-Shanghai Automotive
Corporation (SAIC) oraz Shanghai-VW. Najwigksze sukcesy na chifiskim rynku
w poczatkowym okresie odnidst Volkswagen. W rezultacie pomysinej wspdtpracy
z SAIC (od 1983 r.), koncern ten rozszerzyl swojg dziatalno$¢ i w 1988 roku
wszedl w kolejne przedsigwzigcie typu joint ventures z First Auto Works (FAW)
z Changchun. Pod koniec lat 80. doszly kolejne powigzania. Na chifiskim rynku
pojawit si¢ Citroen-Dongfeng Motor Corporation. Wymienione przedsigwziecia
zostaly przedstawione w tabeli 2.

W okresie nawiazywania wspOtpracy przez chinski przemyst motoryzacyjny
z zagranicznymi partnerami niewielka role odgrywaly firmy z Japonii. Dla japon-
skich koncernéw Chiny kojarzyly si¢ ze zbyt duzym ryzykiem. Z tego powodu
unikaly one blizszych powiazan z tym krajem. Pomimo obecnos$ci Hondy
i Daihatsu, udziat japonskich firm w latach 80. i 90. byt w Chinach niewielki [Ray,
2003]. Na poczatku wzajemnej wspdlpracy obydwu panstw, ktéra przypadia na
koniec lat 70., kooperacja opierata si¢ gféwnie na eksporcie przez japonskie firmy
samochoddw osobowych i ci¢zarowych oraz dostawach czeSci i komponentow.
Byly to jednak niewielkie iloSci w porOéwnaniu z eksportem Japonii do innych
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pafnstw. Rozwd6j wspolpracy japofisko-chifiskiej w branzy motoryzacyjnej mozna
zobrazowac przyktadem Toyoty — jednej z czotowych japonskich marek tej branzy.
Jej strategia byla skoncentrowana na budowie sieci sprzedazy. Firma unikata
tworzenia w Chinach zaplecza produkcyjnego. Nie odpowiadalo to zamiarom
chinskiego producenta — First Auto Works. Ta wiodaca chifiska firma zaangazo-
wala si¢ dotychczas we wspdtprace z Toyota w wielu obszarach technologicznych.
Chinczycy mieli nadzieje na kontynuacje wspdtpracy w zakresie nowych inicjatyw
badawczych i1 produkcyjnych. Nieche¢ Toyoty sprawila, ze w kolejnych latach
Chiny zaczely wchodzi¢ w relacje typu joint ventures z wicloma zagranicznymi
producentami samochodoéw, a wycofaly si¢ ze wspOtpracy z Toyotg oraz innymi
japonskimi koncernami.

Tabela 2. Najwazniejsze przedsiewzigcia typu joint ventures w chinskim
przemysle motoryzacyjnym w latach 80. i 90.

Nazwa Rok Udziat partnera Chinski Zagraniczny
wspodlnego . zagranicznego
. S utworzenia partner partner

przedsiewziecia (W %)

Beijing Auto

o)
Beijing Jeep 1983 42,4% Works Chrysler
Shanghai VW 1985 50% SAIC VW
Guangzhou o Guangzhou
Peugeot 1985 22% Auto Group Peugeot
FAW VW 1990 40% First Auto |y
Works

Wuhan o Second Auto .
Shenlong 1992 30% Works Citroen
Shanghai GM 1997 50% SAIC GM
Guangzhou o Guangzhou
Honda 1998 50% Auto Group Honda

Zrodio: Tao [2004, s. 38].

Wspotpraca zagranicznych inwestoréw z lokalnymi firmami pozwolita na
znaczng poprawe jakosci produkowanych w Chinach pojazdow. Wywarta réwniez
pozytywny wplyw na rodzime zaktady, ktére zostaly zmuszone do podniesienia
produktywnosci oraz innych wyznacznikdw swojego dzialania. Pomimo pozytyw-
nego oddzialywania, kooperacja miala tez negatywne strony. Mankamentem byfo
poleganie na zagranicznych partnerach, ktorzy sami zajmowali si¢ rozwojem klu-
czowych technologii. W efekcie Chifczycy bardzo szybko nauczyli si¢ montowac
samochody 1 rozwija¢ tancuchy dostaw, nie zdobyli natomiast doSwiadczenia
w zakresie rozwoju poszczegdlnych modeli samochoddw oraz umiejetnosci syn-
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tetycznego podejsScia do procesu produkcji. Ponadto przemyst samochodowy
w Chinach byt bardzo rozdrobniony. Powodowato to wystepowanie znacznych
nieefektywnosci w obszarze inwestycji kapitatowych [Russo i in., 2009b, s. 2]. Taka
sytuacja trwala az do pierwszej polowy lat 90., kiedy chifiskie wtadze opracowaty
nowa strategi¢ rozwoju przemystu motoryzacyjnego w tym kraju.

W miar¢ uplywu czasu coraz wiecej zagranicznych koncernéw bylo zaintere-
sowanych przeniesieniem do Chin swojej produkc;ji lub innego obszaru dziatania.
W latach 90. rynki wielu wysoko rozwini¢tych panstw staly si¢ juz nasycone.
Poszukujac nowych mozliwosci ekspansji, zagraniczne koncerny zaczely konku-
rowac¢ o wejscie na chinski rynek, majacy bardzo duzy potencjat rozwoju. Wiele
firm, ktore dawniej nie przywigzywaly wickszej wagi do tego rynku, zaczeto
poszukiwaé mozliwoSci zawarcia strategicznego partnerstwa z chifiskimi firmami
motoryzacyjnymi. Bylo to korzystne dla chifiskiego przemystu, poniewaz gwaran-
towato naptyw nowych technologii i innych rozwigzan, a tym samym nieustanny
rozwo0j rodzimych przedsigbiorstw.

ROZWOJ PRODUKCJI WYROBOW PRZEMYStU
MOTORYZACYJNEGO

W roku 2008 wyprodukowano w Chinach oSmiokrotnie wigcej samochodow niz
wynosita roczna produkcja w potowie lat 90. [Tang, 2009, s. 1]. Szczegdlnie widoczny
wzrost nastgpil na przestrzeni ostatniego dziesi¢ciolecia. Podczas gdy w 2000 r.
produkcja samochodéw w tym kraju oscylowata woko6t 2 mln pojazdow, w roku
2008 wynosifa juz ponad 9 milionéw [Staniford, 2010]. Produkcje samochodow
w Chinach w ostatnich kilkunastu latach charakteryzowata bardzo wysoka dyna-
mika w poréwnaniu z innymi pafnstwami. W ciggu dziesigciolecia 1996-2006 sredni
roczny wzrost produkcji samochodow wynidst 19,3%. Dla tego samego okresu
Srednia produkcja samochoddw w Stanach Zjednoczonych spadta o 0,4%, w Niem-
czech wzrosta o 1,8% a w Japonii 0 1%. Na podstawie danych dla panstw majacych
liczacy si¢ udziat w Swiatowej produkcji samochoddw widacd, ze Chiny znalazly si¢
na pierwszym miejscu pod wzgledem rocznej stopy wzrostu produkcji (tab. 3).

Dynamicznemu wzrostowi produkcji samochodéw towarzyszy coraz wigkszy
udziat produkcji samochodoéw osobowych. Podczas gdy jeszcze w 1994 r. zaledwie
18,4% produkowanych w Chinach pojazdéw stanowily samochody osobowe,
w 2006 1. bylo to juz 53,6% [China Automobile Industry, 2010]. W roku 2007,
wedtug Chinskiego Stowarzyszenia Producentéw Samochodéw (CAAM), udzial
samochodow osobowych wzrdst w tym kraju do 71,6% wszystkich wyprodukowa-
nych pojazdow.

Poczatkowo rola krajowych producentéw samochodéw pozostawata ograni-
czona (tab. 4). Najwazniejsza rol¢ odgrywaly duze zagraniczne firmy, ktére two-
rzyly z lokalnymi zaktadami przedsiewziecia typu joint ventures. W miare uplywu
czasu sytuacja stopniowo zmieniala si¢ na korzy$¢ rodzimych producentow.
Obecnie niektore z krajowych firm w takim stopniu umocnily swoja pozycje, ze
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nie tylko sa kooperantami zagranicznych koncernéw, lecz maja ambicje samo-
dzielnej produkcji samochodow.

Tabela 3. Wielko$é produkcji samochodéw w wybranych krajach
w latach 1996—-2006 (w tys. sztuk)
oraz $redni roczny wzrost produkgcji

Rok Srednia
roczna stopa
’ wzrostu
Panstwo .
1996 | 1998 | 2000 | 2002 | 2004 | 2006 produkcji
w latach
1996—-2006
Chiny 1240 | 1628 2009 | 3251| 5071 | 7272 19,3
Indie 541 535 867 892 | 1511 1876 13,2
Korea 2354 | 1787 2858 | 3148 | 3469 | 3840 5,0
Potudniowa
Brazylia 1813 | 1547 1671 1793 | 2210| 2597 3,6
Meksyk 1222 | 1460 1923 | 1805| 1555| 2043 5,3
Niemcy 4843 | 5727 5527 | 5145| 5570 | 5818 1,8
Japonia 10 346 {10050 | 10 141 | 10258 | 10 512 | 11 484 1,0
Stany 11832 {12003 | 12774 | 12280 | 11988 | 11 351 -0,4
Zjednoczone
Witochy 1545 | 1693 1738 1427 1142 1212 -2,5

Zrodio: Sturgeon [2009, s. 11].

W ciagu ostatnich kilku lat udziat krajowych producentéw wzrdst do ponad
25% wszystkich zaktadow produkujacych samochody w tym kraju. W przesztoSci
przez diugie lata firmy te pelnily niewielkg role ze wzgledu na duze rdéznice
w poziomie technologicznym pomi¢dzy nimi a zagranicznymi koncernami samo-
chodowymi. Sytuacja zaczela sie¢ zmienia¢ po 2000 roku. Udziat krajowych pro-
ducentéw samochoddw osobowych wzrost z poziomu 13,5% w 2001 r. do poziomu
26,8% w 2006 r. [Marukawa, 2009, s. 121]. W roku 2009 bylo to znacznie wigcej
— 44,3% produkcji wytwarzaly krajowe firmy!. Charakterystyczng cechg jest to,
ze na liScie najwigkszych producentéw (pod wzgledem liczby wyprodukowanych
samochod6w) nie znalazly si¢ najstarsze chinskie zakfady (do takich firm mozna
zaliczy¢ First Automotive Corporation oraz Nanjing Automobile Corporation).
Do lideréw naleza znacznie miodsze firmy — Chery Automobile oraz Geely

I Do rodzimych firm zaliczone zostaly m. in. firmy: BYD, Chery, Geely, Hafei, Jiangfuai,
Chang’an, Great Wall oraz Roewe.
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Tabela 4. Liczba pojazdéw wyprodukowanych w Chinach
w latach 1998-2009

Produkcja dwu . Produkcja dwu .
. . Produkcja . . Produkcja
Rok | wiodacych firm . Rok wiodacych firm .
. * catkowita . catkowita
krajowych krajowych
1998 b.d. 1627 829 | 2004 86 000 5 234 496
1999 b.d. 1829 953 | 2005 188 000 5708 421
2000 2 000 2 069 069 | 2006 514 381 7 188 708
2001 28 000 2 334 440 | 2007 597 774 8 882 456
2002 50 000 3286 804 | 2008 576 955 9 350 000
508 500
2003 90 000 4 443 686 | 2009 (b.d. dot. Geely) 13 830 000

* Wielkoséci produkcji krajowej sg suma produkcji firm Chery i Geely. Ze wzgledu na to
ze wiekszos¢ chinskich zaktadéw motoryzacyjnych tworzg przedsiewzigcia firm rodzi-
mych z partnerami zagranicznymi, produkcja tych przedsigbiorstw nie zostata potrakto-
wana jako produkcja firm krajowych. Wielu chinskich producentéw nie podaje danych
o wielkosci swojej produkcji badz sprzedazy, wobec czego trudno jest opracowac petne
zestawienie wielkosci produkcji wszystkich krajowych producentéw samochodow
w Chinach.

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie World Motor Vehicle Production... [2010].

Automobile. Firma Geely rozpoczeta produkcje w 1997 r.2 natomiast Chery
w 1999 roku?. Juz w sze$¢ lat po rozpoczeciu produkeji samochodéw firma Chery
znalazla si¢ na czwartym miejscu wsrod wszystkich producentéw samochodow
w Chinach, przekraczajac 10% udziat w produkcji. Obydwie znalazly si¢ wsrod
dziesigciu najwigkszych producentow samochodéw osobowych. Pozycje obydwu
wymienionych firm w latach 2006—2008 przedstawia tabela 5. Obok dwu wymie-
nionych, wiekszos$¢ innych rodzimych firm motoryzacyjnych, ktérych produkcja
stopniowo zaczyna wzrastaé, powstata zaledwie kilka lub kilkanascie lat temu.
Dla przyktadu mozna wymieni¢ firmy: BYD, ktora powstata w 2003 r., Hafei
w 1995 r., Jianghuai — w 1999 r. oraz Chang’an/Chana — w 1990 roku.

Rodzime firmy motoryzacyjne rozwijaja produkcje w sposob niezalezny od
zewnetrznych inwestordw. Ich strategia polega na wykorzystaniu wielu rozwigzan
stosowanych wczesniej przez zagranicznych konkurentow. Zdobyta w ten sposdb
wiedza jest uzupelniana rozwigzaniami pochodzacymi ze wszelkich dostepnych
zrodel. Jako przyktad mozna podaé czynnos$ci stosowane przez firm¢ Chery
[Marukawa, 2009, s. 125—127]:

2 www.autozine.org/Manufacturer/China/Geely.html
3 www.cheryinternational.com/node/15
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Tabela 5. Najwieksi producenci samochodéw osobowych w Chinach
w latach 2006-2007"

2006 2007 2008

Catkowita |, 1) ggp | Calkowita | ;g7 ggy | CalkOWita 1 537 334

produkcja produkcja produkcja

Shanghai Shanghai

GM 374 692 FAW VW 489 176 VW 481 730
Shanghai

FAW VW 343 621 VW 456 085 FAW VW 480 800

Shanghai Shanghai Shanghai

VW 342 073 GM 447 823 GM 403 939

Chery 275 688 Chery 327 453 FAW 366 512

Toyota

Beijing 262 115 | AW 271037 | Dongfeng 319 455

Hyundai Toyota Nissan

Guangzhou | )5 1g5 | Dongfeng 263012 | Chery 281 412

Honda Nissan

FAW Guangzhou Guangzhou

Toyota 210 894 Honda 249 417 Honda 279 298
Changan Beijing

Geely 206 958 Ford 221 117 Hyundai 258 356

Shenlong 201858 | Geel 216 774 | Geel 220 955

(Citroen) Y Y

* Klasycznych, zaliczanych do typu sedan.

Zrodto: Marukawa [2009, s. 121].

projektowanie samochoddw za granicg (firma Chery zlecala wykonanie czyn-
noSci projektowych wioskim i japofiskim centrom projektowym);

procesy planistyczne zostaly skopiowane od konkurencyjnych firm (przykla-
dem jest model ,,QQ” firmy Chery, ktdry jest kopig samochodu ,,Spark” pro-
dukowanego przez SAIC-GM-Wuling Auto Co.);

pozyskiwanie lub zakup zagranicznych technologii badz wykorzystanie najbar-
dziej zaawansowanych technologicznie komponentéw (wytwarzane przez firme
motory byly opracowywane przez austriacki koncern inzynierski AVL);

zlecanie na zewnatrz czynnosci zwigzanych z zarzadzaniem oraz koordynacja
produkcji (w momencie rozpoczecia dziatalnosci produkeyjnej czynnosci zwia-
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zane z organizacjg i przygotowaniem zaktadéw do produkcji zostaty wykonane
przez japoniska firme inzynierska);

e wspolpraca z zagranicznymi producentami czesci i podzespotow (firma Chery
stara si¢ we wszystkich obszarach swojej dziatalnosci pozyskiwa¢ pomoc tech-
nologiczng od firm bedacych dostawcami komponentdéw wykorzystywanych
w jej samochodach).

Obok wymienionych rozwigzan firma Chery (podobnie jak Geely Automobile)
podejmuje wysitki majace na celu opracowanie wlasnych rozwigzan technologicz-
nych i zastosowanie ich w produkowanych pojazdach.

Nie tylko wtasne prace badawczo-rozwojowe producentow samochodow,
ale rowniez wspolpraca z kooperantami w znacznym stopniu przyczynia si¢ do
poprawy jako$ci wytwarzanych pojazdéw. Rozwdj producentéw samochodow
i wzrost wielkoSci produkceji spowodowat powstanie wielu firm produkujacych
komponenty wykorzystywane w przemyS$le motoryzacyjnym. Wedtug obliczen,
w 2004 roku w Chinach zarejestrowanych byto okoto 1700 wigkszych produ-
centow cze¢sci samochodowych (okoto 450 z nich byto zagranicznymi inwesty-
cjami). Na chifskim rynku motoryzacyjnym dziatalo réwniez 3000 mniejszych
wytworcow, produkujacych czeSci motoryzacyjne na rynek wtorny [China’s
Automotive and..., 2004, s. 37]. Pomiedzy producentami czesci i komponentow
panuje duza konkurencja i zwigzana z tym konieczno$¢ nieustannej rywalizacji
o utrzymanie si¢ na rynku. Powoduje to stopniowy wzrost jakoSci wytwarza-
nych produktéw. Chociaz na chifiskim rynku istnieje ponad stu producentow
samochodow, jedynie kilku z nich jest liczacymi si¢ firmami, natomiast pozo-
stali odgrywajg raczej niewielkg role. Tym samym nie sg w stanie sktadac
duzych zaméwien. Duze firmy majg z kolei swoich statych dostawcow (czgsto
funkcjonujacych w ramach struktury danego koncernu). Rzadko korzystaja
z uslug zewngtrznych, niezaleznych producentéw [Nag i in., 2007, s. 20]. Tym
samym utrzymanie si¢ na rynku jest duzym wyzwaniem dla producentéw pod-
zespolow produkujacych na potrzeby koncerndéw motoryzacyjnych. Nieustannie
powstaja tez nowe zakltady wytwarzajace czeSci motoryzacyjne. Z punktu
widzenia calego przemystu wzrastajgca liczba nowych, bardziej wyspecjalizo-
wanych producentow jest pozytywnym procesem. Powoduje to wigksza dostep-
no$¢ czedci produkowanych na lokalnym rynku, a jednocze$nie podnosi ich
jakoS¢. Sprzyja to dalszemu rozwojowi proceséw produkcyjnych w chifiskim
przemysle motoryzacyjnym.

SPRZEDAZ SAMOCHODOW NA KRAJOWYM RYNKU

W roku 2005 Chiny wyprzedzity Japonig, stajac sie drugim najwigkszym rynkiem
motoryzacyjnym na Swiecie [Mu, Song, 2006, s. 1]. Rynek ten charakteryzuje duzy
potencjal rozwoju. Nawet pomimo Swiatowego kryzysu w branzy motoryzacyjnej
w ostatnich latach, sprzedaz samochodow w Chinach gwattownie wzrastata
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(wykres 1) [Tang, 2009, s. 3]. Dotyczy to w szczeg6lnos$ci samochodoéw osobowych.
W roku 2009 taczna sprzedaz samochodoéw w Chinach wzrosta w stosunku do
poprzedniego roku o ponad 17%, natomiast w przypadku samochodéw osobo-
wych wzrost ten wyniost ponad 25% [Gu, 2010].

Wykres 1. Sprzedaz pojazdoéw na chinskim rynku
w latach 2000-2009 (w min sztuk)

16

14

12

10

o T T T T T T T
2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007

Zrodto: Understanding the Chinese Automotive Industry for 2070 [2010].

W strukturze chinskiego rynku przewazaja firmy zagraniczne badz rodzime
przedsiebiorstwa tworzace wspdlne przedsiewziecia z kapitalem zagranicznym.
Nie oznacza to jednak catkowitego zdominowania tego rynku przez zagraniczne
korporacje. Podobnie jak w przypadku produkcji, réwniez w przypadku sprzedazy
w czolowcee znajduja sie dwie chiniskie firmy: Chery i Geely (tab. 6).

W przesztosci wielu ekspertow wyrazato obawy dotyczace perspektyw rozwoju
rodzimych firm motoryzacyjnych w Chinach. Wynikato to ze stabej pozycji tych
podmiotéw, a takze z niezbednych dostosowan w zwigzku z przystapieniem tego
kraju do WTO i koniecznoSci ograniczenia ochrony chifiskiego rynku. Obawy
dotyczyly takze mozliwego wzrostu konkurencji ze strony zagranicznych koncer-
néw. Wraz z uplywem czasu okazalo sig, ze krajowi producenci nie tylko dobrze
poradzili sobie w nowej sytuacji, ale nawet odnoszg znaczne sukcesy. Pomimo
obecnosci wielu zagranicznych konkurentdw, krajowe firmy posiadaja ponad 25%
udzial w chinskim rynku (wykres 2).

Strategia przyjeta przez chifskie firmy jest produkcja samochodéw malych,
niedrogich i tanich w eksploatacji. Stwarza to dobre perspektywy dla rozwoju
krajowych producentdw w przysztosci. Ten segment chifiskiego rynku motoryza-
cyjnego rozwija si¢ najszybciej. Charakterystyczng cecha rodzimych przedsie-
biorstw obok zwickszenia udziatu w rynku jest tez nieustanne poszerzanie oferty.
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Tabela 6. Firmy, ktore sprzedaty najwiecej samochodéw osobowych
w Chinach w 2008 roku

Miejsce Firma Licig?niirﬁsggcvwh
1 FAW-Volkswagen 498 908
2 Shanghai Volkswagen 478 059
3 Shanghai General Motors 395 715
4 Tianjin FAW Toyota Motor 347 663
5 Dongfeng Motor 318 785
6 Chery Automobile 286 569
7 Guangzhou Honda Automobile 277 358
8 Beijing Hyundai Motor 253 298
9 Geely Automobile 221 823

10 Chang’An Ford Mazda Automobile 200 756

Zrodto: China Autos Report [2009, s. 27].

Wykres 2. Udziat poszczegdlnych panstw
w sprzedazy samochodéw na chinskim rynku
(przedstawione dane dotyczg | kwartatu 2006 roku)

Korea
Potudniowa
10%

Japonia
26%

Europa
(tagcznie)
22%

Stany
Zjednoczone
14%

Chiny
28%

Zrodto: China’s Passanger Car Market [2006].
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Na auto show w Pekinie w 2010 r. firma Geely zaprezentowata 11 nowych modeli,
natomiast firma Great Wall 10. Lacznie liczba wszystkich modeli samochodow
oferowanych przez chifskich producentdéw wzrosta z 53 w 2006 roku do 159 w 2009
roku [Chinese Aim to Be King of the Road, 2010]. Podczas gdy zagraniczne kon-
cerny projektuja na chinski rynek gléwnie mate, tanie pojazdy, chifiskie firmy
opracowuja znacznie szersza game dostepnych wersji. Za punkt honoru stawiaja
sobie takze produkcje wiasnych luksusowych modeli [Waldmeir, 2010].

W przesztosci nabywcami samochoddéw w Chinach byly gtownie organy admi-
nistracji pafistwowej oraz panstwowe przedsicbiorstwa. Ceny nie ksztaltowaly si¢
pod wplywem popytu i podazy, lecz ich poziom byl wyznaczany przez rzad. Wraz
z uplywem czasu w coraz wigkszym stopniu wzrastal popyt na samochody ze
strony prywatnych konsumentéw. Podczas gdy w 1985 r. niecate 10% pojazdow
sprzedawanych w Chinach byto nabywanych przez prywatnych uzytkownikow, juz
w roku 2000 nabywali oni juz 60% samochodéw. Prywatni klienci stali si¢ naj-
wieksza grupa nabywcow juz pod koniec lat 90. Wtedy sprzedaz samochoddow dla
tej grupy konsumentow przekroczyta 50% calej sprzedazy pojazdéw w Chinach.
Réwniez obecnie sa oni dominujaca grupa na chinskim rynku [Blight, 2010].
Opisana zmiana okreslana jest jako przejscie z orientacji skierowanej na instytu-
cjonalnych nabywcow (ktéra dominowata na chifiskim rynku w latach 80.) na
orientacj¢ skierowana na indywidualnych klientow [Wu, 2008, s. 68].

EKSPORT | IMPORT W SEKTORZE WYROBOW
PRZEMYStU SAMOCHODOWEGO

Pomimo ze Chiny w ostatnich latach staly si¢ najwigkszym producentem samo-
chodow, tylko niewielki utamek wyprodukowanych w tym kraju pojazdow trafia
na zagraniczne rynki. W 2009 roku bylo to niecate 3% produkcji [China Car
Industry’s Export Ambitions, 2007]. Jest to jednoczesnie najwyzszy poziom eks-
portu chifiskiego przemystu motoryzacyjnego w historii tego kraju. Obok samo-
chodow znacznie bardziej istotng pozycje eksportowg w chinskim przemysle
motoryzacyjnym stanowig czesci i komponenty. Dane liczbowe pokazuja, ze
w 2004 roku eksport cz¢$ci samochodowych stanowit ponad 75% calego eksportu
chinskiego przemystu motoryzacyjnego. Udzial ten utrzymuje si¢ do obecnego
momentu. WSrod eksportowanych produktow dominowaly komponenty
z grupy 1%, obejmujace roznego typu wyroby metalowe (karoserie, zderzaki,
hamulce i czeSci systemOw bezpieczenistwa). Odbiorcami eksportu chifiskiego
przemystu motoryzacyjnego sa gltownie kraje wysoko rozwiniete. Najwigksza
czgS¢ eksportu w ostatnich latach trafia na rynki: Standw Zjednoczonych, Japonii,
Niemiec, Wielkiej Brytanii oraz Hongkongu. Wérdd panstw rozwijajacych si¢ do
najwickszych importeréw chinskich wyrob6w nalezata Indonezja.

4 Dla uproszczenia analizy wszystkie produkty zostaly podzielone na szes¢ grup. Podziat ten
zostal przedstawiony na wykresie 3 oraz w objasnieniu do tego wykresu.
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Wykres 3. Struktura eksportu chinskiego przemystu motoryzacyjnego
w 2004 roku®

Komponenty
z gumy i szkta
4% Komponenty
z zelaza i stali
Pojazdy 9%
o,
23% Motory
iich czesci
9%
Komponenty
grupy Il Komponenty
8% grupy |
12%
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Zrédto: Nag, Banerjee, Chatterjee [2007, s. 29—30].

Strategie eksportowe chifiskich firm motoryzacyjnych mozna pokazac na przy-
ktadzie firmy Chery. Jest to pierwsza krajowa firma motoryzacyjna, ktora zacz¢ta
eksportowac chinskie samochody (nastapito to zaledwie dwa lata od momentu,
kiedy pierwszy samochdd zjechat z taSmy montazowej tej firmy). Tym samym od
2001 roku chifiskie samochody zaczely byC sprzedawane poza granicami tego
kraju [Chery Automobile Asia-Pacific Regional Overview, 2009, s. 36].
W 2005 roku firma Chery sprzedata rekordowa dotychczas liczbe 180 tys. samo-
chodoéw (100% wzrostu w poréwnaniu do poprzedniego roku), z tego okoto 10%
z tej sprzedazy trafifo na eksport. Mimo ze sprzedaz na zagraniczne rynki nadal
stanowi niewielka cze$¢ calej sprzedazy, produkcja na eksport jest bardzo wazna
dla tego producenta. Strategia firmy zaktada, obok dotychczasowych dziatan,
stopniowe umacnianie jej pozycji poza granicami Chin. Znajduje to wyraz w jej
rosnacych zagranicznych inwestycjach. W 2009 roku Chery Automobile posiadata
7 fabryk zlokalizowanych poza granicami Chin [Chery Plans New Export Base,
2009, s. 5]. W samej Europie prowadzifa dzialalno$¢ w takich panstwach jak:
Francja, Polska, Stowenia, Bulgaria, Luksemburg, Serbia, Niemcy, Wiochy oraz
Rosja. Najwiekszy udzial na zagranicznych rynkach posiada w Stanach
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Zjednoczonych, gdzie zainwestowata ponad 9 mld USD. Poza Europa i Stanami
Zjednoczonymi zainwestowata rowniez w Japonii, Korei Poludniowej, Iranie,
Nigerii i Brazylii. W roku 2009 prowadzita wymian¢ handlowa z 67 krajami.
W przysztoici planuje dalsza ekspansje na rynki Europy, Srodkowego Wschodu
oraz Afryki. Celem jej jest wejScie na rynki wschodzace, ktére maja potencjat
dalszego rozwoju. Strategia firmy zaklada unikanie rozwoju na duza skale
w Europie Zachodniej oraz Ameryce Potnocnej [Gao, 2008, s. 4], ze wzgledu na
poziom rozwoju rynkéw motoryzacyjnych na tych kontynentach. Swojg aktywnos¢
kieruje na rynki stabiej rozwini¢te o duzym potencjale popytu. Gléwna strategia
stosowana na tych rynkach jest konkurencja cenowa. Szczegdlng okazja do dal-
szego rozwoju firmy paradoksalnie okazat si¢ kryzys motoryzacyjny, ktéry od
roku 2008 dotknal znaczna czes¢ najwickszych Swiatowych koncernéw motoryza-
cyjnych. Firme t¢ mozna bowiem zaliczy¢ do grupy producentéw najtafszych
samochod6w na $wiecie. Duzg uwage poswieca klientom poszukujacym tanich,
ekonomicznych pojazdéw. Stosuje przy tym strategie oparta na rdznicowaniu
produktow. W 2009 roku Chery zaoferowata az 32 modele samochoddéw, sprze-
dawanych pod czterema gtownymi markami: Chery, Riich, Rely oraz Karry
[Madden, 2009, s. 17].

Obok eksportu waznym aspektem analizy wymiany handlowej dotyczacej
chifiskiego rynku motoryzacyjnego jest import. Import zwigzany z przemystem
motoryzacyjnym mozna podzieli¢ na trzy grupy: pierwszg grup¢ stanowig surowce
naturalne, druga grupg s czesci i komponenty do produkcji samochodow, trzecig
— gotowe pojazdy. Import czedci i komponentdéw byt dotychczas najwazniejsza
cz¢dcig importu chifnskiego przemysiu motoryzacyjnego, stanowit dominujgca
grupe w calym imporcie zwigzanym z przemystem samochodowym. Warto$¢ spro-
wadzanych zza granicy gotowych samochod6w stanowita zaledwie 25% wartoSci
catkowitego importu. Reszte stanowit import surowcow, pdtproduktow, czesci
oraz innych wyrobow stuzacych do produkcji pojazdéw. Dominowat import kom-
ponentéw grupy II (podzial na grupy jest taki sam jak w przypadku eksportu).
Réwnie wazng pozycje w zakresie importu stanowily motory. Wynika to ze spe-
cyfiki rozwoju chifiskiego przemysiu motoryzacyjnego, ktorej staba strona byt
brak pozadanego rozwoju rodzimej technologii. Powodowalo to uzaleznienie
Chin od importu wszystkich elementéw wymagajacych bardziej zaawansowane;j
wiedzy technologicznej. Wsrdd importowanych elementow najwigcej wyrobdw
bylo sprowadzanych z Japonii. Do innych waznych kooperantéw mozna zaliczy¢
Niemcy, Koree Potudniowa, Tajwan oraz Stany Zjednoczone.

Znacznie mniejszy udzial w imporcie chifiskiego przemystu motoryzacyjnego
stanowi trzecia grupa — gotowe pojazdy. Wsroéd importowanych samochodéw od
momentu otwarcia Chin na wymiang¢ zagraniczng na przelomie lat 70. i 80 ubie-
glego wieku az do roku 1997 dominowat import najtanszych samochoddw.

5 Podobna strategie wprowadza sie rowniez na bardziej rozwinietych rynkach. Zostato osza-
cowane, ze samochody wytwarzane w Chinach moga by¢ sprzedawane na rynku Stanow
Zjednoczonych od 20 do 30 procent taniej niz te same pojazdy produkowane w Stanach
[Engebretson, 2009].
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Stanowily one wigcej niz polowe wszystkich importowanych pojazdéw [Feenstra
i in., 2001, s. 23]. W 1998 roku po raz pierwszy sprowadzona zza granicy liczba
samochod6éw oferowanych dla nabywcdw §redniozamoznych przekroczyta wiel-
ko§¢ importu tanich pojazdéw. W tym samym roku ilo§¢ importowanych tanich
pojazdow zréwnata si¢ rowniez z iloScig importowanych samochodéw luksuso-
wych. Udzial importowanych pojazddw na przestrzeni ostatnich dwoch dziesie-
cioleci zazwyczaj obejmowal wigcej niz pofowe catkowitej sprzedazy samochoddw
na chinskim rynku. Na poczatku lat 90. byto to okoto 55% [Qiu, 2005, s. 10].
W potowie lat 90. udzial ten wzrdst do ponad 80% (rok 1995) ale juz pod koniec
lat 90. ponownie znalazt si¢ w przedziale okoto 50—60%.

Charakterystyczng cecha jest, ze w Chinach w przypadku wymiany handlowe;j
dotyczacej przemystu motoryzacyjnego wystepuje nadwyzka importu nad ekspor-
tem. Wynika to z faktu, ze dziatajace na terenie tego kraju firmy staraja si¢ spe-
cjalizowa¢ gtéwnie w produkcji podstawowych komponentéw motoryzacyjnych.
Celem jest zarowno wykorzystanie tych czeSci w samochodach produkowanych
na rodzimym rynku jak réwniez przeznaczenie na eksport [Nag, Banerjee,
Chatterjee, 2007, s. 42]. Nadwyzka ta jednak stopniowo si¢ zmienia. W ostatnich
latach wzrastat udziat eksportu czesci samochodowych produkowanych w Chinach
i kierowanych do innych krajéw. Obrazuja to statystyki dotyczace Stanow
Zjednoczonych. Jeszcze w 2002 r. import z Chin komponentdéw do produkcji
samochodow stanowit okoto 2,5% catego importu tych czesci, gdy juz w 2006 r.
udzial importu z tego kraju wynosit 10% [Szamosszegi, 2010, s. 5].

CHINSKI PRZEMYSt. SAMOCHODOWY W DOBIE
GLOBALNEGO KRYZYSU

W roku 2008, podobnie jak w innych krajach, rowniez w Chinach wystapita rece-
sja w branzy motoryzacyjnej. Dotyczylto to zaréwno sprzedazy jak i produkcji
samochodow w tym kraju. Wielko§¢ produkc;ji spadta w 2008 1. 0 5,2%, natomiast
wielko$¢ sprzedazy samochoddw o 6,7% [Yu, Yang, 2010, s. 4]. Na skutek pogor-
szenia warunkdw gospodarczych na poczatku 2009 r. zostaly podjete dziatania
majace ozywi¢ krajowy przemyst. Do zastosowanych mechanizmoéw nalezaly roz-
wigzania wspierajace branz¢ motoryzacyjng. Zostaly one okreslone jako ,,Plan
dostosowania i stymulacji przemysiu motoryzacyjnego” (ang. Automobile Indu-
stry Adjustment and Stimulus Plan). Wsrod gtéwnych zatozen objetych rzadowym
pakietem stymulacyjnym znalazly si¢ takie obszary, jak: che¢ pobudzenia popytu
na mate samochody, dalszy rozwdj krajowych zaktadéw nalezacych do przemystu
motoryzacyjnego oraz konsolidacja zakladow produkcyjnych [Bonnell, 2010].
Wszystkie przyjete rozwigzania mozna podzieli¢ na cztery grupy, zaleznie od
obszaru, ktérego dotycza. Sg to [Russo, Ke, Tse, 2009a, s. 3]:

e pobudzanie popytu krajowego,

e wspieranie rozwoju kluczowych obszar6w przemystu,
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e zwigkszanie podazy pienigdza (dostepno$¢ kredytu),
e ochrona miejsc pracy.

W ramach kazdego z wymienionych obszar6éw podjeto pewne konkretne roz-
wigzania (tab. 7).

Tabela 7. Dziatania bedace rezultatem wejscia w zycie
»Planu dostosowania i stymulacji przemystu motoryzacyjnego”

Zatozenia planu Podjete dziatania
1. Pobudzenie Subsydia fiskalne dla rolnikow naktaniajace do zamiany
popytu starego samochodu na nowy. Przeznaczono kwote 5 bin

juanéw na subsydia do zakupéw minibusoéw przez rolnikéw.
Obnizenie podatku od samochoddéw o matej pojemnosci
silnika (ponizej 1,6 litra) — podatek zostat zmniejszony

o potowe, z wysokosci 10% do 5%.

Ztagodzenie polityki kredytowej w celu promocji zakupdw.

2. Wsparcie roz- | Plan pobudzenia rozwoju przemystu motoryzacyjnego.
woju przemy- | Konsolidacja i restrukturyzacja zaktadéw nalezgcych do
stu motoryza- | przemystu motoryzacyjnego lub wspodtpracujgcych z tym
cyjnego przemystem.
Rozwdj nowych technologii (wspierane jest poszukiwanie
alternatywnych zrédet energii dla samochodéw osobowych
i ciezarowych — przeznaczono na ten cel 10 bln juanéw).
Promocja produkcji na eksport.

3. Podaz pienig- Nowe kredyty bankowe wzrosty w styczniu 2009 r.
dza do 1,6 tryliona juanow.

Wydatki rzadu przeznaczone na rozwdj infrastruktury

i systemu publicznych ubezpieczen.

Ztagodzenie wymagan rezerwowych dla bankéw

w stosunku do udzielonych kredytow.

4. Ochrona Wspieranie rozwoju matych i $rednich przedsigbiorstw oraz
miejsc pracy przemystu ustugowego zwigzanego z branza motoryzacyjna.

Ograniczenie obcigzen zwigzanych z ubezpieczeniem

socjalnym dla zaktadoéw produkcyjnych branzy

motoryzacyjnej.

Wsparcie panstwowych zaktadéw przemystowych w celu

unikniecia redukcji miejsc pracy.

Program profesjonalnych szkolen dla absolwentéw

uniwersytetow oraz pracownikdw—-imigrantow, majgcy na

celu przystosowanie do pracy w przemysle motoryzacyjnym.

Zrédta: Russo, Ke, Tse, [2009a, s. 3]; Hogg [2010]; Russo, Ke, Tse, [2009c, s. 3-4]; China’s
stimulus package... [2009, s. 19-20].
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Rok 2009 pokazat, ze dzialania podjete w celu zapewnienia dalszego rozwoju
przemystu motoryzacyjnego przyniosly pozytywne rezultaty. Obnizki podatkow
oraz inne rozwigzania spowodowaly wzrost popytu zgtaszanego przez krajowych
konsumentoéw [Shirouzu, 2009]. Sprzedaz malych samochoddéw typu mini cars
oraz compact, na zakup ktorych byly skierowane dziatania rzadu (obnizki podat-
kow), wzrosta o 70%, gdy tylko rozwigzania te weszly w zycie [Bursa, 2010].

Efektem stymulacji chinskiego przemystu motoryzacyjnego, a zarazem pogor-
szenia sytuacji na rynkach motoryzacyjnych w innych krajach jest fakt, ze Chiny
w 2009 r. staly si¢ najwickszym na Swiecie rynkiem pod wzgledem liczby sprze-
danych samochod6éw. W grudniu 2009 r. chifski rzad podjat decyzje o czescio-
wym rozszerzeniu podjetych dotychczas dzialan stymulacyjnych dotyczacych chin-
skiego przemystu motoryzacyjnego na 2010 rok. Uprawdopodobnito to prognozy
dalszego dynamicznego rozwoju tego przemystu.

PERSPEKTYWY WEJSCIA NA GLOBALNY RYNEK

W miar¢ rozwoju chinskie przedsigbiorstwa przejawiaja coraz wigksze zaintere-
sowanie zagranicznymi rynkami. Czesto stawianym pytaniem jest, jak duzo czasu
potrzebujg chifiscy producenci, zeby znalez¢ si¢ na globalnym rynku? Mimo
dotychczasowego dynamicznego rozwoju, przed wejsciem na globalny rynek firmy
te czeka jeszcze wiele pracy. Musza wykorzysta¢ swoje przewagi oraz polaczy€ je
z odpowiedzialng strategia i towarzyszacymi tej strategii aktywnymi dziata-
niami.

Pomimo ze chifiskie firmy motoryzacyjne rozwijaja si¢ bardzo szybko, ich
produkcja wcigz nie odpowiada $wiatowym standardom. Tym samym pozycja
konkurencyjna na rynkach krajow wysoko rozwinigtych jest staba [Russo, Ke, Tse,
2009¢, s. 7—8]. Do najczgsciej wskazywanych przyczyn mozna zaliczy¢: niska
jakos¢ pojazddéw, brak odpowiedniej oferty w zakresie ustug serwisowych, brak
odpowiedniego rozeznania przez chinskich producentdéw potrzeb zagranicznych
klientow, a takze czgsta nieznajomos¢ polityki rzaddéw poszczegdlnych panstw,
stosowanych regulacji w przemysle motoryzacyjnym oraz wymaganych zezwolef
i certyfikatow. Najbardziej potrzebne sa zmiany w zakresie oferowanych produk-
téw. Bardzo wazne jest rozpoznanie wymagan konsumentOw i wyjScie naprzeciw
tym potrzebom (np. podniesienie poziomu bezpieczenstwa pojazddw, zapewnie-
nie odpowiedniego poziomu wygody oraz dostosowanie do wymagah w zakresie
wystroju). Kolejnym kluczowym czynnikiem decydujacym wspdtcze$nie o mozli-
wosciach rozwoju firm motoryzacyjnych jest dystrybucja. Obszarem bezposrednio
zwigzanym jest konieczno$¢ poprawy zdolnosci marketingowych chinskich pro-
ducentdw. Istotne jest rowniez zdobycie umiejetnosci podejmowania na wigksza
skale czynnos$ci produkcyjnych poza granicami Chin. Waznym elementem jest
osiagnigcie wysokiego poziomu kompleksowoSci dziatania. Chinscy producenci
nie mogg tak jak dotychczas realizowaé wytacznie pewnych wybranych etapow,
bez uwzgledniania catego procesu produkgcji i sprzedazy.
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Skutecznos¢ sprzedazy za granica w duzej mierze moze zaleze¢ od przyjetej stra-
tegii. Dobrym rozwiazaniem — zamiast sprzedazy pod wtasng marka — jest przejmo-
wanie aktywow zagranicznych producentéw. Pozwala to w pewnym zakresie ograni-
czy¢ wlasne stabe strony. Do przyktadow takich dziatan nalezy przejecie w 2005 r.
czesci majatku (parku maszynowego) brytyjskiego producenta samochodéw Rover
przez chinska firm¢ Najning Automotive Corporation [Yan, 2010]. Kolejnym przy-
ktadem jest zamiar zakupu marki Hummer (kt6rej samochody dotychczas byly pro-
dukowane przez koncern General Motors) przez firme Sichuan Tengzhong Heavy
Industrial Machinery Company [Kurtenbach, 2010]. Do innych waznych transakcji
mozna zaliczy¢ zakup w ubieglym roku przez chifiski koncern BAIC technologii
i licencji na modele samochodow firmy SAAB [Yan, Klamann, 2009] oraz nabycie
w marcu 2010 r. przez chinska firme¢ Geely firmy Volvo — szwedzkiego producenta
prestizowych samochod6w [Chiriski koncern Geely przejgt Volvo, 2010].

Obok wymienionej stosowane mogg by¢ rowniez inne strategie. Najczesciej
wskazywane sg cztery mozliwosci wejscia chifiskich producentéw samochod6éw na
zagraniczne rynki. Sg to [Haddock, Tse, 2007, s. 4]:

1. Eksport produktéw na zagraniczne rynki pod marka zagranicznego produ-
centa. Przyktadem byta che¢ wykorzystania przez chinskich producentéw firmy
Daimler-Chrysler.

2. Eksport produktoéw na zagraniczne rynki pod rodzima, chinska marka.
Potwierdzeniem mozliwoSci stosowania takiej strategii jest firma Wanxiang
Group.

3. Rozwdj za granica poprzez fuzje i przejecia (takg strategie wybrala firma Nan-
jing).

4. Zatozenie za granica chinskiej firmy od podstaw. Do przyktadéw mozna zali-
czy¢ firmy: Geely, Great Wall i Brilliance.

W pordéwnaniu z mozliwoSciami wejcia na rynki panstw wysoko rozwinigtych,
chinskim producentom znacznie tatwiej jest wchodzi¢ na rynki krajow rozwijaja-
cych sie. Rynki te sg mniej konkurencyjne. Tym samym przenoszenie produkcji
wlasnie do tych panstw napotyka duzo mniej ograniczen. Przewaga rynkow roz-
wijajacych si¢ jest rOwniez znacznie wigkszy popyt w poréwnaniu z rynkami bar-
dziej rozwinietymi.

Chec wejscia na zagraniczne rynki stwarza potrzebe opracowania komplekso-
wego planu tej ekspansji. W dalszej kolejnoSci powinno nastapi¢ wiele dziatan
dostosowawczych. Niemozliwe wydaje si¢ wejScie na globalny rynek motoryza-
cyjny poprzez rozciagnigcie istniejacych krajowych przewag na wszystkie obszary
dziatania. Takie atuty chifiskich przedsigbiorstw, jak ochrona rzadowa, dostep do
taniego kapitatu oraz wielko$¢ rynku, a takze tania sifa robocza, moga by¢ wspar-
ciem na rodzimym rynku. Chifiscy producenci nie beda natomiast w stanie wyko-
rzysta¢ wickszosci z nich za granicg. Stoja przed koniecznoScig wypracowania
wlasnych, globalnych przewag. Czynnikiem sprzyjajacym tym firmom jest istnie-
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jaca obecnie sytuacja. W momencie gdy wiele chifiskich przedsigbiorstw znajduje
si¢ na etapie budowy nowych modeli biznesowych, Swiatowy przemyst motoryza-
cyjny znajduje si¢ w stadium duzych przeksztatcen. Poszukiwane sa nowe, ener-
gooszczgdne i ekologiczne rozwigzania. Z powyzszych powodow rozw0j najwiek-
szych zagranicznych konkurentéw ograniczaja posiadane modele, ktore trudno
jest dostosowaé do wspolczesnych warunkow. Nie jest to obszar, ktéry mozna
usprawni¢ w stosunkowo krotkim czasie. Chinskie firmy motoryzacyjne nie sa
ograniczane w ten sposéb i to jest waznym ich atutem.

Dla firm chcacych prowadzi¢ dzialalno$¢ na globalnym rynku wazny jest nie
tylko fakt wejScia na ten rynek, lecz réwniez zdolno$¢ utrzymania si¢ na nim
przez diuzszy czas. Za najistotniejszy czynnik decydujacy o tej mozliwoSci zostata
uznana umiejetnos$¢ zarzadzania przedsigbiorstwem o charakterze zintegrowa-
nym [Zejian, 2009, s. 21]. W przesztoSci nawet w firmach typu joint ventures ten
obszar nalezat zawsze do zagranicznych kooperantow. Chifiskie firmy nie maja
wiec doswiadczenia w tym zakresie. Wedlug ekspertéw wspoiczesnego przemystu
motoryzacyjnego, zdolnos¢ chinskich producentéw do opanowania tej dziedziny
funkcjonowania wspotczesnych przedsigbiorstw moze zdecydowac o ich sukcesie
na globalnym rynku motoryzacyjnym.

BIBLIOGRAFIA

Arnold W. [2003], The Japanese Automobile Industry in China, “JPRI Working Paper”,
No. 95, November.

Blight J. [2010], China Automotive Infotainment: Sales Growth and Cost Reduction
Opportunity, Strategy Analytics: www.strategyanalytics.com (pobrano 13.03.2010).

Bonnell J. [2010], Government Policies Pivotal in Historic 2009 Car Market, “China
Daily”, http://www.chinadaily.com.cn/cndy/2010-01/25/content_9369064.htm
(pobrano 26.01.2010).

Bursa M. [2010], Research Analysis: China’s Recession-defying Automotive Market,
www.automotive-magazine.com (pobrano 12.03.2010).

Chery Plans New Export Base [2009], w: Asia Pacific Automotives, “Business Monitor
International”, Issue 43.

Chery Automobile Asia-Pacific Regional Overview [2009], www.marketresearch.com/
product/display.asp ?productid=2267493

China Automobile Industry, www.chinaknowledge.com (pobrano 28.01.2010).

China’s Automotive and Components Market 2004 [2004], KPMG Report, Hong
Kong.

China’s Passanger Car Market [2006], KPMG Report, Hong Kong.

China Autos Report Q2 2009 [2009], “Business Monitor”, International Ltd.

China Car Industry’s Export Ambitions [2007], “Business Week”, 3 May.

China’s Stimulus Package: A Six Month Report Card, A Corporate Network Special
Report [2009], “The Economist”, London, s. 19—20.

Chinese Aim to Be King of the Road [2010], “Financial Times”, April 22nd.

Chiriski koncern Geely przejgl Volvo [2010], ,, Gazeta Wyborcza”, 28 marzec.



436 Piotr tasak

Engebretson J. [2009], Look for New Imports from India and China, “Automobile
Body Repair News”, September.

Feenstra R. et.al. [2001], From Import Substitution to WTO Accession: Government
Intervention in the Chinese Automotive Market, University of California, Davis.
Gallagher K.S. [2003], Foreign Direct Investment as a Vehicle for Deploying Cleaner
Technologies: Technology Transfer and the Big Three Automakers in China, Harvard

University, Harvard.

Gao P.[2008], 4 Global Road Map for China’s Automakers, “The McKinsey Quarterly”,
June.

Gu E., Chinese Passenger Car Market Remains Optimistic in 2009 [2010], http://www.
sheri.com (pobrano 17.02.2010).

Haddock R., Tse E. [2007], A New Era for Chinese Vehicle Manufacturers, Booz &
Company, Shanghai.

Holweg M., Luo J., Oliver N. [2005], The Past, Present and Future of China’s Automotive
Industry: A Value Chain Perspective, “UNIDO Working Paper”, Cambridge.

Kurtenbach E. [2010], China’s Hummer Buy May Take Private Equity Route, “The
Washington Post”, February 24th.

Lenard D.M. [2006], US, EU Take China to WTO on Auto Parts, “Asia Times”, 1 April.

Madden N. [2009], Two Chinese Brands Break onto World Scene, “Advertising Age”,
Vol. 80, Issue 22, Chicago.

Marukawa T. [2009], A Comparison of Chinese and Indian Automobile Manufacturers,
w: Ohara M., Kimura K. (eds.), Comparative Study on Industrial Development
Process in China and India, Institute of Developing Economies, JETRO, Chiba.

Mu Y., Song TS. [2006], China’s Automobile Industry Post-WTO: Surging Growth,
National University of Singapore, Singapore.

Nag B., Banerjee S., Chatterjee R. [2007], Changing Features of the Automobile
Industry in Asia: Comparison of Production, Trade and Market Structure in Selected
Countries, Asia-Pacific Research and Training Network on Trade, “Working Paper
Series”, No. 37, July.

Qiu [2005], China’s Automotive Industry, Hong Kong University of Science and
Technology, Hong Kong.

Ray K. [2003], The Chinese Car Industry, “China in Focus”, Issue 13.

Russo B., Ke T, Tse E. [2009a], The Coming Structural Realignment of China’s
Automotive Sector, Booz & Company, Shanghai.

Russo B., Ke T, Tse E. [2009b], The Path to Globalization of China’s Automotive
Industry, Booz & Company, Shanghai.

Russo B., Ke T., Tse E., Peng B. [2009c], The Eight Overarching China Automotive
Trends That Are Revolutionizing the Auto Industry, Booz & Company, Shanghai.

Shirouzu N. [2009], World Carmakers Drive for Burgeoning China Market, “The Wall
Street Journal”, No. 21, April.

Staniford S. [2010], A Consistency Check on Chinese Vehicle Growth, http://earlywarn.
blogspot.com/2010/01/consistency-check-on-chinese-vehicle.html (pobrano
28.01.2010).

Sturgeon T.J., Florida R. [2000], Globalization and Jobs in the Automotive Industry,
Masachusetts Institute of Technology, Working Paper Series MIT-IPC-00-012,
Cambridge (Mass.).



ROZWOJ CHINSKIEGO PRZEMYStU MOTORYZACYJNEGO 437

Szamosszegi A. [2010], How Chinese Government Subsides and Market Intervention
Have Resulted It the Offshoring of U.S. Auto Parts Production: a Case Study, http://
www.steelnet.org/new/new_body.html (pobrano 26.01.2010).

Tang R. [2009], The Rise of China’s Auto Industry and Its Impact on the U.S. Motor
Vehicle Industry, Congressional Research Service, Washington.

Tao Q. [2004], The Road to Success: a Resource-based View of Joint Venture Evolution
in China’s Auto Industry, University of Pittsburgh, Pittsburgh.

Waldmeir P. [2001], China Carmakers in Great Leap forward to Luxury, “Financial
Times”, April 24th.

World Motor Vehicle Production by Manufacturer [2010], www.oica.net (pobrano
11.03.2010).

Wu D.D. [2008], Between Global and Local: Hybridized Appeals in China Web Auto
Ads, The Hong Kong Polytechnic University, “Corporate Communications: An
International Journal” Vol. 13, No. 1.

Yan F. [2010], Autoshow-Update 1-Brilliance Plans US Sales as Early as 2007, www.
reuters.com (pobrano 17.02.2010).

Yan F, Klamann E. [2009], China’s BAIC Buys Saab Assets; Spyker Still in Talks,
Reuters, 14 December.

Yang X. [1993], The Impact of Global Economy on Automobile Industry: Comparative
Study of the United States, Japan and the People’s Republic of China, Boston
University, Boston.

Yank M., Teng S.S. [2006], China’s Automobile Industry Post-WTO: Surging Growth,
East Asian Institute, National University of Singapore, Singapore.

Yu H., Yang M. [2010], China’s Automobile Industry: An Update, “EAI Background
Brief” No. 500, National University of Singapore, Singapore.

Zejian L. [2009], The Role of International Technology Transfer in the Chinese
Automotive Industry, Manufacturing Management Research Center, “Discussion
Paper” No. 269, The University of Tokyo, Tokyo.

STRESZCZENIE

W artykule przedstawiono rozwoj chinskiego przemystu motoryzacyjnego od jego
powstania do obecnego czasu, gdy Chiny stajg si¢ jednym z najwickszych rynkow
motoryzacyjnych na Swiecie. Obok szczegdtowej charakterystyki etapow rozwoju
tego przemystu, przedstawiono dziatania stymulacyjne podjete w celu zapewnie-
nia dalszego rozwoju w sytuacji, gdy gospodarka Swiatowa przezywa kryzys finan-
sowy i gospodarczy. W ostatnim dziesi¢cioleciu coraz wicksza role odgrywaja
w Chinach rodzime zaklady motoryzacyjne. Nie tylko zwigkszajg one swoj udziat
w krajowym rynku motoryzacyjnym, ale rowniez coraz cz¢Sciej wchodza na zagra-
niczne rynki. W celu kontynuacji ekspansji chifiskie firmy musza wprowadzaé
dalsze zmiany w wielu obszarach swojego dziafania.

Stowa kluczowe: globalizacja, przemyst motoryzacyjny, korporacje transnaro-
dowe.
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ABSTRACT

The article presents the development of the Chinese motor industry since its
beginning to the present time when China is becoming one of the biggest
automobile markets in the world. Apart from the detailed description of the
particular stages of the industry’s development, it presents the stimulus actions
undertaken with the aim of assuring further development in the conditions of the
global financial and economic crises. Over the last ten years Chinese domestic
automobile plants have played more and more important role. Not only are they
increasing their share of the Chinese market, but also more and more often they
are entering foreign markets. In order to continue their expansion Chinese
companies must introduce further adjustments in many areas of their activity.

Keywords: globalization, automobile industry, transnational corporations.



