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WSTEP

W pierwszej dekadzie XXI wieku nastgpily istotne zmiany na globalnym rynku
motoryzacyjnym. Miato miejsce ograniczenie dominacji przemystu
samochodowego z krajow wysoko rozwinigtych oraz wzrost znaczenia tego
przemystu w krajach okreslanych jako rynki wschodzace. Najszybciej przemyst
samochodowy rozwijal si¢ w krajach tworzacych grupe BRIC (Brazylia, Rosja,
Indie i Chiny). W przesztoSci wymienione rynki przyciggaly zagranicznych
inwestorow glownie ze wzgledu na niskie koszty czynnikoéw produkeji, natomiast
obecnie zdobywaja przewagi rowniez w wielu innych obszarach.

Kraje BRIC staly si¢ zaro6wno atrakcyjnym miejscem do dziatania wiodacych
Swiatowych korporacji motoryzacyjnych, jak i coraz bardziej dynamicznie rozwijaly
swoje wlasne firmy nalezace do tej branzy. Producenci z Chin i Indii obecnie sg juz
w stanie samodzielnie produkowa¢ samochody i skutecznie udoskonalaja przebieg
procesdéw produkeyjnych. Ekspansja rodzimych przedsiebiorstw z BRIC obejmuje
nie tylko krajowe rynki, ale polega na wchodzeniu tych przedsigbiorstw na rynki
zagraniczne, w tym réwniez do krajow wysoko rozwinigtych.

Celem artykutu jest analiza rosnacej roli przemystu samochodowego w krajach
BRIC w ciagu ostatniej dekady i proba odpowiedzi na pytania:

e Jakie procesy spowodowaly utrate¢ dominujacej pozycji w branzy motoryzacyjnej
paristw triady 1 wzrost znaczenia w tym przemySle rynkéw wschodzacych?

* Wydzial Zarzadzania i Komunikacji Spotecznej, Uniwersytet Jagiellofiski.
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e Jak przebiegal rozw6j przemystu samochodowego w krajach BRIC w latach
2000-2010?

e Jakie sa perspektywy dalszego rozwoju przemystu samochodowego
w panstwach BRIC?

Kraje BRIC nie tylko dotaczyly do najwazniejszych rynkdw motoryzacyjnych,
ale w w nastepnych latach ich znaczenie bedzie nadal rosto. W nieodlegtej
przysztoSci rynki BRIC stang sie¢ wiodacymi potggami motoryzacyjnymi.
Analiza koncentruje si¢ na rynku samochoddéw osobowych, gdyz ten rynek
odgrywa najwicksza role w przypadku ekspansji branzy motoryzacyjnej. Jest
on rowniez najbardziej dynamicznie rozwijajacym si¢ w omawianej grupie
panstw.

1. ROZWOJ PRZEMYStU SAMOCHODOWEGO
— DOMINACJA KRAJOW WYSOKO ROZWINIETYCH

Swiatowy przemyst samochodowy zaczal rozwija¢ sie na poczatku XX wieku
w Stanach Zjednoczonych oraz w wysoko rozwinigtych krajach europejskich,
m.in. Belgii, Francji, Holandii, Niemczech, Wielkiej Brytanii i Wtoszech. Do lat 60.
ubieglego wieku w Stanach Zjednoczonych wytwarzano ponad polowe wszystkich
produkowanych samochodéw (Womack, Jones, Roos, 2008, s. 49). Kluczowa role
odgrywaly zaktady w Detroit, jednym z najwazniejszych na Swiecie oSrodkow
motoryzacyjnych. W mieScie tym znajdowaly si¢ gtowne siedziby trzech koncernow
motoryzacyjnych: Ford Motor Company, General Motors i Chrysler (ktdre tacznie
wytwarzaly 95% catkowitej produkcji samochodéw w USA). Od polowy lat 50.
coraz bardziej zaczely rozwijac si¢ rowniez przedsigbiorstwa europejskie (m.in.
Volkswagen, Renault, Fiat). W rezultacie przy$pieszenia rozwoju przemysiu
motoryzacyjnego od lat 70. zaczgto wytwarza¢ wigcej samochodéw w Europie niz
w Stanach Zjednoczonych (Graves, 1993). W latach 70. nastapily takze zmiany
w organizacji metod produkcji — wprowadzono metode wytwarzania okreSlang
nazwg ,,szczupla produkcja” (ang. lean production), ktora oznacza organizacje
produkcji umozliwiajaca dostarczenie klientowi oczekiwanego przez niego
samochodu w jak najkrdtszym czasie i przy wykorzystaniu jak najmniejszej liczby
zasobow. Do najwazniejszych rynkéw dotaczyta Japonia. Wiodaca firmg pochodzaca
z tego kraju stala si¢ Toyota, ktéra w latach 80. z duzym sukcesem zaczeta tworzyc
pod swoja marka zaktady produkcyjne w Stanach Zjednoczonych. W §lad za Toyota
podazyli rowniez inni japonscy producenci.

Kraje wysoko rozwini¢te dominowaly w Swiatowym przemySle samochodowym
do kofica ubieglego wieku. Byly najwickszymi rynkami pod wzgledem wielkoSci
produkcji i sprzedazy samochodow. Roéwniez korporacje z tych krajow byly
najbardziej liczacymi sie przedsigbiorstwami motoryzacyjnymi. Pod koniec
ubiegtego wieku wystapily procesy, ktore doprowadzily do zmniejszenia ich
dotychczasowej pozycji.
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2. PRZESUNIECIA W SWIATOWYM PRZEMYSLE
SAMOCHODOWYM PO 2000 ROKU

Kolejna faza rozwoju §wiatowego przemystu samochodowego nastapifa na poczatku
XXI wieku. Charakteryzuje si¢ wzrostem znaczenia rynkéw wschodzacych.
Poczatkowo nastgpifo przenoszenie produkcji z krajow wysoko rozwinietych do
krajow rozwijajacych sie. W wyniku tego zmniejszyt si¢ udzial produkeji samochodow
w poszczeg6lnych krajach, ktore w przesztosci odgrywaly istotng role (tab. 1).

Tabela 1. Udziat poszczegélnych krajow w swiatowej produkgji
samochodow w latach 1960-2010 (w %)

Kraje 1961 | 1971 | 1981 | 1991 | 2000 | 2005 | 2010

Stany Zjednoczone, Europa

. . 89,18 | 86,50 | 82,24 | 78,10 | 69,60 | 59,00 | 40,18
Zachodnia, Japonia

Argentyna, Czechy, Kanada,
Korea Potudniowa, Meksyk, 4,20 | 6,50 | 7,57 110,90 | 17,00 | 15,80 | 15,98
Polska, Turcja

Brazylia, Rosja, Indie, Chiny 496 | 519 | 842 | 8,62 | 9,87 |16,00 | 34,50

Pozostate panstwa 166 | 1,81 1,77 | 2,38 | 3563 | 920 | 9,34

Zrédto: obliczenia wiasne na podstawie: The U.S. and Michigan Motor Vehicle Statistical
Report (2007), s. 22; OICA (2000-2010), Production statistics.

Do konca XX wieku panstwa wysoko rozwini¢te mialy dominujaca pozycje,
ale w ciggu ostatniej dekady ich znaczenie spadalo. Podczas gdy w 2000 r.
w Stanach Zjednoczonych, Europie oraz Japonii wytwarzano prawie 70%
Swiatowej produkcji samochodow, to w 2010 r. juz tylko 40%. W tym samym
czasie udzial krajow BRIC zwickszyt si¢ z 9,8% do 34,5%.

Wozrosta rola korporacji motoryzacyjnych z rynkéw wschodzacych. Do liczacych
si¢ na Swiecie korporacji zostaly zaliczone nowe firmy, m.in.: Hyundai (Korea
Potudniowa), Chana Automobile, Chery, Geely, Brillance, Great Wall, Hafei
(Chiny), Tata Motors, Mahindra (Indie), Avto VAZ (Rosja), Proton (Malezja).

Do najwazniejszych czynnikdw, ktore spowodowaly przesunigcia w §wiatowym
przemysle samochodowym, mozna zaliczy¢é m.in.:

e delokalizacje inwestycji i towarzyszace jej przeplywy kapitatu w formie
zagranicznych inwestycji bezpoSrednich,

e przeksztalcenia w zakresie organizacji produkcji samochodow,

e regionalizacje produkcji i sprzedazy.

Dazace do wykorzystania korzySci skali przedsigbiorstwa z krajow wysoko
rozwinigtych od lat 80. ubieglego wieku zaczely przenosi¢ zaktady produkcyjne do
krajow rozwijajacych sie. Odbywato si¢ to w formie zagranicznych inwestycji
bezposrednich (Pavlinek, Zenka 2011, s. 559; Nag, Banerjee, Chatterjee, 2007, s. 18).
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Inwestycje te spowodowaly powazne zmiany w krajowym przemysle motoryzacyjnym
rynkoéw wschodzacych oraz wzrost produkceji samochodow oraz czesci i komponentdw
w tych krajach. Wraz z przeptywem kapitatu nastepowal przeplyw wiedzy i technologii,
co przyczynito si¢ do rozwoju branzy motoryzacyjnej w krajach przyjmujacych.

Do wzrostu znaczenia rynkéw wschodzacych doprowadzily réwniez zmiany
organizacji produkcji samochodéw. Udoskonalenie produkcji masowej poprzez
zastosowanie zasad charakterystycznych dla japonskich korporacji spowodowalo
przeksztatcenie struktur organizacyjnych przedsigbiorstw oraz przySpieszylo
ekspansje¢ na rynki zagraniczne. Obecnie produkcja samochoddéw opiera si¢ na
tworzeniu tzw. globalnych taficuchéw dostaw (ang. global supply chain). Istota
nowych metod wytwarzania polega na przekazaniu produkgcji cz¢sci i komponentdw
zewnetrznym podmiotom. W ten sposOb powstaje hierarchia wzajemnie powigzanych
podmiotdw, tworzacych tancuch dostaw (Wynstra i in., 2010, s. 625-627). Coraz
wiecej proceséw towarzyszacych montowaniu samochoddw jest przenoszonych na
dostawcow. Zwiekszeniu roli dostawcow w przemySle samochodowym towarzyszy
wzrost udziatu produkcji wykonywanej poza krajem macierzystym.

Zmiana procesOw produkcji samochodéw doprowadzita do wzrostu roli
powigzan o charakterze regionalnym. Istotne stato si¢ zlokalizowanie dostawcow
w poblizu montowni samochodéw, gdyz umozliwia to organizacje dostaw zgodnie
z zasada just in time (konieczno$¢ dostarczania potrzebnych czesci i komponentow
w krétkim czasie, a jednocze$nie w okreslonej sekwencji). Sprzyja to tworzeniu
klastrow w przemyS$le motoryzacyjnym!. Przyktadem sa zaktady produkcyjne
zlokalizowane przy granicy Stanéw Zjednoczonych i Meksyku (Klier, Rubenstein,
2009, s. 223-227). Tworzenie klastréw doprowadzito do wzmocnienia integracji
regionalnej, ktora stata si¢ od potowy lat 80. ubiegtego wieku dominujacym trendem
w rozwoju branzy samochodowej. T.J. Sturgeon i J. van Biesebroeck oceniaja, ze
przemyst ten réwniez obecnie ma charakter bardziej regionalny niz globalny
(Sturgeon, Biesebroeck, 2010). Regionalizm przemystu samochodowego polega na
tym, ze producenci samochod6w oraz czesci i komponentéw wykorzystywanych do
ich montazu sg zaangazowani w kilka duzych regionalnych systeméw produkc;ji.
Jednym z przyktadéw jest rynek potnocnoamerykanski. Do innych mozna zaliczyé
regiony: Europy, Azji Potudniowo-Wschodniej, a takze Ameryki Potudniowe;.

3. KRAJE BRIC - NOWE POTEGI SAMOCHODOWE

Kraje BRIC w ostatniej dekadzie zaczely rozwija¢ przemyst samochodowy
szybciej niz kraje wysoko rozwinigte i wyprzedzity takich konkurentéw, jak Korea
Potudniowa, Meksyk oraz panistwa Europy Srodkowej. Dotyczy to wielu aspektow
tego przemystu — m.in. produkc;ji, sprzedazy na lokalnych rynkach oraz eksportu
i importu samochodoéw.

I Zgodnie z definicja zaproponowang przez M. Portera, klastry oznaczaja geograficzng
koncentracj¢ wzajemnie powigzanych firm i instytucji funkcjonujacych w okreslonej dziedzinie
(Porter, 1998, s. 78). Ich szczegdlna rola wynika z faktu, ze podnosza one zdolnosci konkurencyjne
tworzacych je firm (m. in. zwigkszaja produktywno$¢, nadaja kierunek prowadzonym procesom,
przyczyniaja si¢ do wzrostu innowacyjnosci oraz wzmacniaja zdolnosci ekspansji).
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3.1. PRODUKCJA | GLOBAL SOURCING

Wedtug Miedzynarodowej Organizacji Producentéow Pojazdéw Samochodowych
(OICA), w 2000 r. w krajach BRIC wytwarzano zaledwie 10% $wiatowej produkcji
samochodow, a w 2010 1. bylo to juz 34,5%. Produkcja w tych krajach wzrastata,
podczas gdy w innych krajach spadata w czasie kryzysu finansowego lat 2007-
20102 (1ys. 1).

Kluczowymi czynnikami, ktére wplynely na wzrost produkcji samochodow
w krajach BRIC, byly: polityka panstw, ewolucja dominujacego modelu produkcji,
wspolpraca rodzimych i zagranicznych producentdéw oraz zmiany w handlu
Swiatowym i wzrost znaczenia produkcji czesci i komponentéw motoryzacyjnych.

We wszystkich krajach BRIC istotne bylo okreSlenie przez rzady priorytetow
w zakresie rozwoju przemystu samochodowego. W Brazylii miato to miejsce
w latach 50. ubiegtego wieku, Chiny dokonaly transformacji prowadzacej do
rozwoju tego przemysiu w latach 80. (natomiast w potowie lat 90. branza
motoryzacyjna zostala uznana za jedna z pigciu kluczowych gatezi chinskiego
przemystu), z kolei przeksztalcenia w Indiach i Rosji mialy miejsce w latach 90.
(Wojtowicz, 2008, s. 140; Szamosszegi, 2010; Holweg i in., 2005, s. 14; Winning
the BRIC..., 2010, s. 15-20).

Rysunek 1. Udziat krajow* w produkcji $wiatowej samochodéw
w latach 2000-2010
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* W przypadku Europy wzieto pod uwage nastepujgce panstwa: Austrig, Belgig, Finlandig,
Francje, Hiszpanig, Holandig, Niemcy, Portugalie, Szwecje, Wtochy oraz Wielke Brytanie.

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie: OICA (2000-2010).

2 Lacznie dla catej grupy. Rosja w tym przypadku jest wyjatkiem, poniewaz w tym kraju po
ostatnim kryzysie nastapil spadek o prawie 60% (OICA, 2000-2010).
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Dla rozwoju produkcji samochoddw oraz czeSci i komponentow w panstwach
BRIC istotna byta zmiana modelu wytwarzania. Udoskonalenie produkcji
masowej oraz fragmentaryzacja procesOw wytwarzania umozliwily wiaczenie
panstw rozwijajacych sie¢ w globalny faficuch dostaw bez koniecznoSci
dysponowania takim kapitalem, jaki musialy posiada¢ w przesziosci korporacje
motoryzacyjne z panstw wysoko rozwini¢tych. Dzieki zagranicznym inwestycjom
bezposrednim nastapit naplyw do Brazylii, Chin i Indii nie tylko kapitatu, ale
rowniez technologii i wiedzy, a kraje te zostaly wiaczone w globalng wspdtprace
w przemysle motoryzacyjnym.

Rozwdj krajowego przemystu samochodowego w przypadku kazdego
z wymienionych czterech pafstw zapoczatkowala wspotpraca rodzimych
przedsi¢biorstw z korporacjami pochodzacymi z panstw wysoko rozwini¢tych.
Charakter tej wspotpracy byl rozny. Brazylia catkowicie otworzyta sie na naptyw
zagranicznego kapitalu, Indie stosowaty podejscie polegajace na dopuszczeniu
zagranicznych producentdéw celem zwigkszenia konkurencyjnoSci na krajowym
rynku przy zachowaniu ograniczeni importowych, natomiast Chiny prowadzity
strategi¢ stopniowego i selektywnego przyjmowania zagranicznych producentdw,
réwnoczes$nie wspierajac rodzime firmy (Richet, Ruet, 2008, s. 447-465; Humprey,
Memedovic, 2003, s. 29-33).

Podzial na krajowych producentéw oraz filie i oddzialy zagranicznych
korporacji jest szczegdlnie widoczny w Chinach. Rodzimych producentdéw w tym
kraju mozna podzieli¢ na dwie grupy. Jedng grupe stanowig firmy panstwowe,
ktore tworzg wspolne przedsiewzigcia joint ventures z korporacjami zagranicznymi;
druga — prywatne chinskie firmy (Richet, Ruet, 2008, s. 457-459). Firmy
panstwowe produkujg gtownie samochody na rynek lokalny, a sprzedaz na rynki
zagraniczne prowadza pod marka korporacji zagranicznych, z ktérymi
wspolpracuja. Z kolei prywatne podmioty staraja si¢ nie tylko rozwija¢ produkcje
na rynek krajowy, ale takze maja ambicj¢ wejS¢ na rynki zagraniczne jako
niezalezne chinskie firmy. Nie na wszystkich rynkach BRIC licza si¢ krajowi
producenci. Przyktadem jest Brazylia, gdzie w przeciwienstwie do pozostatych
krajow tej grupy nie ma rodzimych firm motoryzacyjnych (z wyjatkiem kilku
producentéw niszowych samochodoéw, jak Agrale i Marcopolo), a rozwdj calego
sektora motoryzacyjnego zostal oparty na inwestycjach migdzynarodowych
korporacji. W Brazylii prowadza dziatalno$¢ prawie wszystkie transnarodowe
korporacje motoryzacyjne.

Wehodzenie zagranicznych przedsiebiorstw na rynki BRIC bylo zr6znicowane
i wynikalo z mozliwosci, jakie stwarzato pafstwo przyjmujace. W przypadku Chin
zamiarem zagranicznych korporacji bylo zdobycie dostepu do rynku. Ze wzgledu
na ograniczenia administracyjne nicosiggalny byt jednak wickszy udzial niz 50%
kapitalu zagranicznych korporacji w rodzimych, chifskich przedsigbiorstwach.
Dla poroéwnania w Indiach o kierunkach wspoipracy decydowaly powigzania
miedzy krajowymi firmami i korporacjami zagranicznymi, a celem wejécia tych
korporacji bylo dazenie do opanowania handlu oraz kontrola fancuchéw dostaw
(Richet, Ruet 2008, s. 451-453). W Chinach ws$réd powigzan rodzimych
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producentdw z zagranicznymi korporacjami 100% stanowily przedsigwzigcia typu
joint ventures, w Indiach 82% to przedsigwzigcia joint ventures, a pozostate 18%
— inwestycje od podstaw, natomiast w Brazylii calo§¢ inwestycji stanowily
przedsigbiorstwa budowane od podstaw (greenfields). W zadnym z tych pafstw
nie wystapily przejecia rodzimych zaktadow przez zagraniczne korporacje (New
Horizons: Multinational Company Investment..., 2003, s. 42, 90, 118).

Zagraniczni producenci wytwarzaja w panstwach BRIC nie tylko samochody,
ale rowniez czedci i komponenty. Liberalizacja wymiany handlowej przyczynita
sie do wiekszego wlaczenia zagranicznych rynkéw do procesow globalnego
sourcingu, niz miato to miejsce w przesziosci. Korporacje motoryzacyjne bardzo
chetnie decydujg si¢ na pozyskiwanie czesci i komponentow z rynkow, ktore sg
dla nich atrakcyjne cenowo. SzczegOlnie wazny jest rynek chinski, gdyz dzigki
jego potencjalowi mozliwe jest osiagni¢cie duzych korzysci skali (znacznie
wigkszych niz w pozostatych panstwach BRIC). W ostatniej dekadzie w przemysle
motoryzacyjnym wystepowala tez rosnaca presja na powigzanie niskich kosztow
produkcji czeSci i komponentdw z przewagami jakoSciowymi. Daje to szczeg6lna
okazje¢ do rozwoju Indiom, ktére w coraz wigkszym stopniu przeksztatcaja sig
z producenta cze¢Sci zamiennych w producenta czesci i komponentéow dla
globalnych faficuchdéw produkceyjnych. Zagraniczni producenci i dostawcy staraja
si¢ integrowac indyjskich producentéw w celu wigczania ich do swoich globalnych
strategii sourcingowych (Ranawat, Tiwari, 2009, s. 9). Wsr6d producentdw czesci
i komponentéw z krajow BRIC istotna jest rowniez rola Brazylii. Kraj ten
znajduje si¢ na drugim miejscu po Chinach, biorgc pod uwage wartoS¢ produkcji
czeSci 1 komponentoéw przeznaczonych na zagraniczne rynki.

3.2. SPRZEDAZ SAMOCHODOW NA RYNKACH BRIC

W latach 2000-2010 na rynkach krajow BRIC sprzedawano coraz wigcej
samochoddéw (tab. 2). Dzigki temu wzrostowi wymienione kraje dotaczyty do
Swiatowej czotowki rynkéw pod wzgledem wielkosci sprzedazy. Szczeg6lnie duzy
wzrost sprzedazy samochoddw w ciggu analizowanej dekady wystapit w Chinach.
W roku 2010 byto to ponad dwudziestokrotnie wigcej w poroéwnaniu z 2000
rokiem. Chiny staly si¢ najwigkszym rynkiem motoryzacyjnym na $wiecie, Brazylia
znalazla si¢ na czwartym miejscu, a Indie na sibddmym pod wzgledem liczby
sprzedanych samochodéw osobowych na wewng¢trznym rynku danego panstwa
(O desempencho da distribuicdo..., 2010, s. 7).

Rynki te majg pewne wspOlne cechy, a jednocze$nie w wielu obszarach réznig
si¢ miedzy soba. Do podobienstw mozna zaliczy¢ duza liczbe ludnoSci
w poréwnaniu z innymi krajami rozwijajacymi si¢ oraz niski odsetek posiadaczy
samochoddéw wsrod spoleczenstwa. Szybki wzrost gospodarczy w tych krajach
przektada si¢ na wzrost mozliwo$ci nabywczych mieszkancow. Roznice miedzy
tymi krajami w najwi¢kszym stopniu dotycza preferencji konsumentow, stopnia
rozwoju infrastruktury zwiazanej z przemystem motoryzacyjnym oraz polityki
panstwa odnoszacej si¢ do tego przemystu.
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Tabela 2. Wielkos¢ sprzedazy samochodéw osobowych
w krajach BRIC w latach 2000-2010 (w szt.)

Rok Brazylia Chiny Indie Rosja

2000 1403 833 630 000 700 000* 1 069 000
2001 1197 700 754 000 675 120 1 401 000
2002 1218 500 1 225 000 707 200 1 458 000
2003 1168 700 2 082 000 900 750 1 475 000
2004 1 258 400 2421 000 1061 500 1 514 000
2005 1 369 200 3774 000 1 143 000 1762 000
2006 1 556 200 4 946 000 1379 900 2 052 000
2007 1 975 500 6 171 000 1 549 800 2 754 000
2008 2 193 300 6 635 000 1 552 700 3 255 500
2009 2 474 600 10 171 000 1951 300 1 465 700
2010 2 644 700 13911 000 2 520 400 1910 600

* w przyblizeniu.

Zrodto: Driving Through BRIC Markets: Lessons for Indian Car Manufacturers (2011).

Najwazniejszym rynkiem wsrdd panstw BRIC jest rynek chinski. Wyr6znia sie
wielkoScia i dynamika wzrostu sprzedazy, zroznicowaniem oferowanych
samochodow, a takze iloScia firm motoryzacyjnych, sprzedajacych samochody na
tym rynku. Dominuja na nim firmy zagraniczne, wspOtpracujace z krajowymi
producentami. W ostatnich latach coraz bardziej dynamicznie rozwijali si¢
réwniez rodzimi (prywatni) producenci — m.in. Chery Automobile, Geely
Automobile, BYD, Hafei, Jiangfuai, Chang’an, Great Wall, Roewe (China’s
passenger car market, 20006).

Drugim pod wzgledem wielkosci rynkiem motoryzacyjnym z pafistw BRIC jest
rynek brazylijski. Jest to najbardziej dojrzaly rynek ze wszystkich panstw tej
grupy. Wiekszo$¢ samochodow produkowanych w Brazylii trafia do sprzedazy
w tym kraju, co wynika z duzego dostosowania przez korporacje transnarodowe
samochoddw oraz cze¢sci i komponentow do wymagan klientow na tym rynku.
W Brazylii dominuje sprzedaz nowych samochodow.

Rynek indyjski jest obecnie trzecim pod wzgledem wielkoSci rynkiem
motoryzacyjnym BRIC. Ponad potowa sprzedawanych na nim samochodow
osobowych jest produkowana przez rodzime firmy. Trzy zaklady: Maruti-Suzuki,
Tata Motors oraz Mahindra w 2010 r. posiadaly okolo 65% udziatu w rynku
(Automobiles Sector in India: Fast Growth, s. 4). Indyjski rynek nadal w duzym
stopniu chroniony jest przez cta importowe, co powoduje, ze wiele zagranicznych
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korporacji traktuje Indie jako kraj dajacy mozliwo$¢ pozyskiwania czeSci
i komponentéw do produkcji samochodow, a nie jako rynek zbytu. Zagraniczni
producenci, ktorzy decyduja sie na dzialalno$¢ w Indiach, nie rozwijaja produkcji
samochod6éw odpowiadajacych potrzebom konsumentéw, ale dostosowuja do
oczekiwan konsumentéw w Indiach modele aut sprzedawanych w innych
panstwach (Winning the BRIC..., s. 22). Potrzeby indyjskiego spoteczenstwa
w duzo wigkszym stopniu uwzgledniajg natomiast lokalni producenci, ktérzy
projektuja i wytwarzaja samochody przeznaczone specjalnie na ten rynek —
gtownie mate pojazdy (czego przyktadem jest Nano, produkowany przez firme
Tata Motors oraz jego mlodszy konkurent RE60) (GroZny rywal Tata Nano,
2011).

Rosja, ostatni z rynkow panstw BRIC, przez diugi czas byta zamkni¢ta na
zagranicznych producentOw. Dopiero w drugiej potowie lat 90. nastapita
deregulacja, w wyniku ktorej migdzynarodowe korporacje zaczely eksportowac
do Rosji coraz wiecej samochodow, a takze nawigzywac¢ inne formy wspotpracy
z rosyjskimi firmami. Zmianom tym towarzyszyt wzrost sprzedazy. Od roku 2000
sprzedaz samochoddéw osobowych na rosyjskim rynku wzrastata w tempie 15%
rok do roku (Firsova, 2009, s. 5). Sytuacja ulegta gwattownej zmianie na skutek
kryzysu finansowego lat 2007-2009. Podczas gdy w Chinach, Indiach i Brazylii
sprzedaz samochodéw nadal rosta, w Rosji w 2009 r. nastgpit 50% spadek
sprzedazy w stosunku do roku poprzedniego (Chrysler, 2010). Spadek ten okazat
si¢ jednak krotkotrwaly i juz w 2010 r. mial miejsce ponowny wzrost sprzedazy.

3.3. EKSPORT | IMPORT SAMOCHODOW
ORAZ CZESCI | KOMPONENTOW

W ciagu ostatniej dekady wzrosto znaczenie pafnstw BRIC w wymianie handlowej
samochodami oraz cz¢Sciami i komponentami wykorzystywanymi do ich produkcji
(wartos$¢ eksportu i importu w ciggu dekady 2000-2010 zawiera tabela 3).
Wymiana handlowa w najwigkszym stopniu dotyczy czeSci i komponentow,
chociaz rodzimi producenci z panstw BRIC sprzedaja na zagraniczne rynki
réwniez gotowe samochody.

Wszystkie cztery kraje w sposob zasadniczy zwigkszyly swoja pozycje. W latach
2000-2010 najwickszy wzrost wymiany handlowej zanotowaly Chiny. Eksport
samochodow oraz czesci i komponentdéw wzrdst w tym kraju ponad 17-krotnie
natomiast import prawie 14-krotnie. Drugie miejsce pod tym wzgledem zajmujq
Indie, gdzie byto to odpowiednio: 13,5-krotny wzrost eksportu oraz ponad
8-krotny wzrost importu. Réwniez w Brazylii oraz Rosji nastapil w ciagu tej
dekady co najmniej kilkukrotny wzrost zar6wno eksportu jak i importu.

Najwicksze doswiadczenie w eksporcie samochodéw ma Brazylia, ktora juz
w pierwszej potowie lat 90. zliberalizowata swoj rynek motoryzacyjny. Réwniez
Indie staly si¢ w ostatnich latach wiodgcym $wiatowym producentem matych,
energooszczednych samochodéw. Obecnie samochody produkowane w Indiach
trafiajg juz do Europy (Niemcy, Wielka Brytania, Belgia, Holandia), Azji i Afryki
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Tabela 3. Eksport i import samochoddéw oraz czesci i komponentow
przemystu motoryzacyjnego panstw BRIC w latach 2000-2010
(w min USD, ceny biezace)

Rok Brazylia Chiny Indie Rosja

Eksport | Import | Eksport | Import | Eksport | Import | Eksport | Import

2000| 4683 4154 1 581 3798 588 421 959 2 381
2001| 4823 4139 1892 4912 571 300 932 3776
2002| 4911 2 988 2 677 6 960 692 439 1180 4 532

2003| 6538 2 867 3571 | 12778 1121 598 1313 6 022

2004 | 8699 3 581 6272 | 14 428 1765 908 2 202 8 993
2005| 11 983 4733 9 957 | 13545 2635 1192 2460 | 12 199
2006 | 13 038 6 007 | 14 410 | 18 580 2994 1461 2996 | 20 012

2007 | 13 134 8345 | 23032 | 24 033 3415 2185 3786 | 32934

2008 | 14750 | 13189 | 28 636 | 29 069 4 875 3 505 3873 | 47 453
2009| 8555 | 11722 | 19 853 | 30 848 4799 3 007 1751 | 14 358
2010| 12639 | 17 698 | 28 040 | 53 033 7 939 3 447 2661 | 26 153

Zrodto: WTO (2000-2010), Time Series Database.

(Automobiles sector in India..., 2010, s. 9). Samochody produkowane przez
chifiskie firmy dopiero od kilku lat sg sprzedawane za granica. Firmy z tego kraju
maja krotka histori¢ oraz nadal niewielka sprzedaz (najwigkszy chiniski eksporter,
firma Chery Automobile, w 2010 r. sprzedat za granicg okoto 14 tys. pojazdow).
Bardzo duza jest jednak dynamika wzrostu ich eksportu — w 2010 r. przyrost
eksportu chifiskich samochod6w rok do roku wyniost 75% (Waldmeir, 2011).

Dla rozwoju branzy motoryzacyjnej krajow BRIC bardzo wazna jest sprzedaz
czesci i komponentdéw. Obecnie wszystkie cztery kraje znajduja si¢ na liScie
najwickszych Swiatowych eksporteréw tych wyrobow, a dynamika wzrostu
eksportu byta bardzo wysoka przez ostatnie kilkanascie lat. W latach 1988-2006
Srednia wzrostu eksportu cze¢sci i komponentéw w Chinach wynosita 35,6%,
w Brazylii 17,7%, a w Indiach 14,6% (Sturgeon, Biesebroeck, 2010, s. 13).
Panstwa te eksportuja nie tylko do krajow swojego regionu, ale rowniez na inne
rynki — w tym w szczeg6lnosci na rynki krajow wysoko rozwinigtych (gtownie
Europy i Stanéw Zjednoczonych). W ostatnich latach kraje te rébwniez w coraz
wiekszym stopniu zacie$niaja wzajemna wspdtprace.

Znaczenie importu czeSci 1 komponentéw wykorzystywanych do produkcji
samochodow jest duze we wszystkich krajach BRIC z wyjatkiem Rosji, ktora
importuje gtownie gotowe samochody. Kraje te stosuja jednak zréznicowana
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polityke. W Brazylii przewaza import cze¢Sci i komponentow z panstw wysoko
rozwini¢tych (z Unii Europejskiej i Stanéw Zjednoczonych) (Brazilian Automotive
Industry Yearbook, 2011, s. 50). Do najwazniejszych partneréw Chin naleza:
Japonia, Stany Zjednoczone, Niemcy oraz Korea Potudniowa (Momentum:
China’s Automotive Components..., 2009, s. 16). Indie z kolei importuja czesci
i komponenty nie tylko z krajéw wysoko rozwinigtych, ale réwniez z innych
panstw rozwijajacych sie (glownie azjatyckich).

4. WPLYW KRYZYSU FINANSOWEGO
NA ROZWOJ MOTORYZACJI W KRAJACH BRIC

Globalny kryzys 2007-2009 dotkliwie wplynal na branze motoryzacyjna. Problemy
najwczesniej wystapity w korporacjach z panstw wysoko rozwinietych. Ucierpiata
zaréwno tzw. Wielka Trojka z Detroit (General Motors, Ford i Chrysler), jak
réwniez wiodace koncerny z Europy (Volkswagen, Renault Group, Fiat Group,
PSA Group, Volvo, BMW Group) oraz z Japonii (Honda, Toyota, Mazda, Suzuki,
Mitsubishi) (Swiat nie chce samochodéw, 2008). Negatywne zjawiska objely
zardwno stron¢ popytowa (na skutek ograniczenia zdolnosci kredytowej klientow
oraz rosnacych cen paliw), jak rowniez podazowa (problemy z plynnoScia, straty
poniesione przez producentéw na rynku finansowym). W rezultacie firmy zaczely
wprowadzaé przerwy w produkcji, redukcje zatrudnienia oraz wycofywac
z produkcji niektore marki samochodow. Przedsigbiorstwa majace najwicksze
problemy finansowe zostaly narazone na dalej idace zagrozenia. W rezultacie
szwedzka firma SAAB ogtosita upadio$¢, a dwoch z trzech najwiekszych
amerykanskich producentéow (General Motors i Chrysler) wykorzystalo pomoc
rzadowa (co byto rownoznaczne z bankructwem).

Ze wzgledu na globalny charakter kryzysu nastapito jego przeniesienie
rowniez na rynki BRIC. W najwigkszym stopniu dotyczyto to wymiany handlowej
— nastapit spadek zar6wno eksportu, jak i importu samochodéw oraz czgsci
i komponentow w tych krajach (spadek nie wystapit jedynie w przypadku importu
Chin). W odpowiedzi na zaistnialg sytuacje, rzad kazdego z krajow tworzacych
grupe BRIC podjat dziatania interwencyjne. W przypadku Chin byl to najdalej
idacy program ratunkowy dla sektora motoryzacyjnego wsrod wszystkich rynkow
wschodzacych. Jako pierwsze wdrozono w styczniu 2009 r. rozwigzania majace na
celu zwigkszenie sprzedazy (m.in. ograniczenie podatkéw w przypadku zakupu
samochoddw malolitrazowych, subsydia dla rolnikéw zmieniajacych stare pojazdy
na nowe oraz dotacje majace na celu obnizke cen paliw). Drugg cze$¢ stanowily
rozwigzania przyjete w marcu 2009 r., ktore zaktadaly restrukturyzacije
i wzmocnienie krajowych przedsigbiorstw (Momentum: China’s Automotive
Components..., 2009, s. 4). Podjete w Chinach dziatania oprocz biezacego
wsparcia branzy motoryzacyjnej w warunkach kryzysu, byly rowniez przemyS$lanym
programem zaktadajacym dalsza jego ekspansje. Podobnie jak w Chinach,
rowniez w Indiach, Brazylii oraz Rosji podjeto dziatania ratunkowe. W kazdym
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z wymienionych panstw byly one dwukierunkowe i miaty na celu wsparcie popytu
na krajowym rynku oraz udzielenie pomocy finansowej przezywajacym problemy
przedsigbiorstwom motoryzacyjnym. W przypadku Rosji dziatania te byly naj-
bardziej ograniczone (Zimmermann, Egan, Pali, 2011, s. 5; Stanford, 2010,
s. 814; Too many moving parts, 2009; Gorst, 2008; Aris, 2010).

W porownaniu z pafstwami wysoko rozwinietymi sytuacja branzy
motoryzacyjnej w krajach BRIC zar6wno w czasie kryzysu, jak rdwniez po nim
byla duzo lepsza. Caly czas wzrastala produkcja oraz sprzedaz na tych rynkach
(z wyjatkiem Rosji). Po kryzysie coraz bardziej zaczely rozwijac sie tez rodzime
firmy motoryzacyjne z rynkéw BRIC. Producenci z tych panstw (w szczeg6lnosci
z Chin i Indii) coraz cz¢sciej decydowali si¢ rowniez na inwestycje za granicg
(budowe nowych zaktadéw produkeyjnych oraz przejmowanie zagranicznych
aktywow). Do przyktadow mozna zaliczy¢ m.in.:

e zakup przez chinski koncern BAIC technologii i licencji na modele
samochodow firmy SAAB (Yan, Klamann, 2009),

e nabycie przez firme Geely szwedzkiej firmy Volvo (Chiriski koncern Geely
przejgt Volvo, 2010),

e nabycie przez chifiska firm¢ Shanghai Automotive Industry Corporation
(SAIC) udziatow dajacych pakiet kontrolny (51%) w firmie Shanghai General
Motors (Sturgeon, Biesebroeck, 2010, s. 23),

e inwestycje dokonane przez indyjska firme Tata Motors: nabycie od Forda
w 2008 r. marki Rover oraz firm Jaguar i Land Rover (7ata Motors completes
acquisition..., 2008), a takze 80% udzialow we wtoskiej firmie projektowo-
inzynierskiej Trilix (Tata Motors acquires 80% stake..., 2012).

Wymienione przyktady pokazuja, ze kryzys finansowy wzmocnit branze
motoryzacyjng w krajach BRIC. Obecnie globalny przemyst motoryzacyjny
wchodzi w tzw. faze pokryzysowa. Powoduje to nowe wyzwania, dotyczace
réwniez tych rynkow.

5. PERSPEKTYWY WZROSTU POZYCJI BRIC
NA SWIATOWYM RYNKU SAMOCHODOWYM

Na dalszy rozwdj przemystu samochodowego w krajach BRIC beda mialy wplyw
zaroOwno czynniki zewnetrzne jak i wewnetrzne. Do czynnikdéw zewnetrznych
mozna zaliczy¢ globalng koniunkture i przemiany w $wiatowej gospodarce,
a takze zachowania konkurencyjnych przedsigbiorstw z krajow wysoko
rozwini¢tych. Kluczowymi czynnikami wewngetrznymi sg m.in. polityka rzadow
wspierajaca rozwoj tych branz w poszczegdlnych panstwach, potencjat rynku oraz
poprawa konkurencyjnosci rodzimych przedsigbiorstw nalezacych do przemystu
motoryzacyjnego.
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Istotnym warunkiem dalszego rozwoju przemystu samochodowego jest popyt.
Nalezy on do zewnetrznych uwarunkowan rozwoju tego przemysiu. Jednym
z problemo6w bezposrednio zwigzanym z popytem jest nadprodukcja samochodow.
Obecnie Swiatowa branza motoryzacyjna jest w stanie wyprodukowa¢ ponad 90
milioné6w samochodéw rocznie, podczas gdy globalny popyt wynosi zaledwie 60
miliondw (Car industry: danger ahead, 2011). Towarzyszy temu duza nierdéwnowaga
lokalizacyjna popytu. Na rynkach pafistw wysoko rozwinigtych sprzedaz nowych
samochodow odpowiada w przyblizeniu iloSci samochodéw uzywanych, ktore sg
wycofywane z uzycia. Wynika z tego, ze prawie caly popyt ze strony klientow
kupujacych swoj pierwszy samochdd to popyt na rynkach wschodzacych. Sytuacja
ta najprawdopodobniej bedzie si¢ utrzymywata. Obecnie w krajach wysoko
rozwini¢tych od 60% do 80% spoleczenstwa posiada wlasny samochod, natomiast
w krajach rozwijajacych sie jest to zaledwie kilka do kilkunastu procent. Wraz ze
wzrostem zamoznoSci spoteczefistwa i powickszaniem klasy Sredniej popyt na
samochody i inne wyroby przemysfu motoryzacyjnego bedzie réwniez wzrastat.
Oznacza to dobre perspektywy sprzedazy samochoddéw w najblizszych dekadach
gtéwnie na tych rynkach.

Oprocz popytu na mozliwo$¢ wzrostu sprzedazy samochoddéw beda wplywaty
m.in.: zmiany klimatu i towarzyszaca temu presja na wprowadzanie ekologicznych
rozwigzan, ceny ropy na Swiatowych rynkach i mozliwo$¢ zastosowania
alternatywnych zrdédel energii, a takze ograniczono$¢ zasoboéw naturalnych
i towarzyszacy temu wzrost ceny surowcoOw. Firma doradcza KPMG w raporcie
poswieconym perspektywom rozwoju branzy motoryzacyjnej w nastepnych dwu
dekadach wskazuje, ze zachowania konsumentow bedg determinowaly gldéwnie:
troska o ochrong¢ Srodowiska oraz efektywnoS$¢ zuzycia paliwa (Expect the
Unexpected..., 2012, s. 76).

Na rozw6j przemystu samochodowego w krajach BRIC beda wptywatly
rOwniez strategie mig¢dzynarodowych korporacji motoryzacyjnych. Mozna
przypuszczal, ze wraz z uplywem czasu w coraz wigkszym stopniu bedzie rosta
konkurencja migdzy nimi. Jednym ze sposobdw konkurowania jest natomiast
przenoszenie produkcji do bardziej korzystnych lokalizacji. W §lad za wiodacymi
korporacjami motoryzacyjnymi, ktore przenosza zaklady produkcyjne na rynki
wschodzace, podazaja globalni dostawcy, a w dalszej kolejnosci dostawcy
kolejnych szczebli. Proces ten w przysztosci bedzie przybieral na sile. Korporacje
z krajow wysoko rozwini¢tych przezywajg trudnosci finansowe, ktOrych
doswiadczyly podczas ostatniego kryzysu. Rowniez ten czynnik bedzie decydowat
o zachowaniu korporacji motoryzacyjnych z krajow wysoko rozwini¢tych oraz
0 mozliwoSci utrzymania przez nie dotychczasowej pozycji.

Bardzo wazne dla dalszego rozwoju przemystu samochodowego w krajach
BRIC s3a czynniki wewngetrzne. Rzady tych panstw sa Swiadome nowych wyzwan,
jakie pojawiaja si¢ przed przemystem samochodowym i chcg dostosowac rodzime
przedsigbiorstwa do zmieniajacych si¢ warunkOéw w gospodarce §wiatowej.
Wyrazem tego jest m.in. polozenie duzego nacisku na optymalizacje struktury
krajowego przemystu, zachety dla krajowych producentéw do rozwoju wlasnych
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marek, wdrozenie rozwigzan sprzyjajacych ochronie Srodowiska oraz nowych
rozwigzan technologicznych (4 New era: Accelerating toward 2020..., 2009,
s. 1-20). Szczegodlnie duza wage przywiazujg do tego Chiny. W planie rozwoju na
lata 2011-2015 zaktada sie, ze przemyst samochodowy bedzie jedna z siedmiu
wiodacych galezi przemystu. Jednym z priorytetow jest dazenie do rozwoju
ekologicznych samochodéw (Shipp i in., 2012, s. 69). Stuzy temu postep
technologiczny i nowe rozwiazania w zakresie produkcji. Drugim priorytetowym
celem dla chinskiego rzadu jest che¢ konsolidacji rodzimego przemysiu
motoryzacyjnego (Russo i in., 2009, s. 3).

Prognozy opracowywane przez rézne osrodki badawcze (w tym m.in.
ekspertow Goldman Sachs) wskazuja, ze rynki BRIC w najblizszych dekadach
bedg mialy bardzo duzy potencjal do dalszego rozwoju (tab. 4). Z prognoz
wynika, ze w 2050 r. najwickszym rynkiem motoryzacyjnym stang si¢ Indie,
natomiast faczna liczba samochoddw poruszajacych sie po drogach Indii i Chin
przekroczy 1 mld juz w 2040 roku (tab. 4).

Tabela 4. Prognozy dotyczace sprzedazy samochodow
na rynkach BRIC do 2050 roku

Liczba posiadaczy samochodéw na | taczna liczba posiadaczy samocho-
Rok 1000 mieszkancow dow

Brazylia | Chiny Indie Rosja | Brazylia| Chiny Indie Rosja
2010 166 a1 17 263 33075 | 55798 | 20 382 | 36 947

2020 273 158 45 454 60 105 (224 857 | 62 187 | 60 080

2030 437 269 136 565 |103 367 [393 029 {204 366 | 70 025
2040 594 327 337 605 [147 164 |474 244 |537 411 | 70 019
2050 668 358 489 614 |169 681 |504 823 {811 374 | 66 217

Zrédto: O'Neil, Stupnytska, 2009, s. 24.

Dobre perspektywy sprzedazy samochoddw oznaczajg pewnego rodzaju punkt
zwrotny dla rynkéw BRIC. Rodzime przedsigbiorstwa motoryzacyjne juz nie
beda musialy za wszelkg ceng starac si¢ o wejScie na zagraniczne rynki w celu
dalszego rozwoju, ale raczej beda mogly konkurowaé na wlasnym, znacznie
bardziej znanym im rynku. Sytuacja taka oznacza jednak wzrost konkurencji
miedzy rodzimymi przedsigbiorstwami z rynkéw BRIC a zagranicznymi firmami.

Wazne jest zachowanie samych przedsiebiorstw z panstw BRIC nalezacych do
branzy motoryzacyjnej. W przysztoSci przedsigbiorstwa te be¢da dazyly do
zwigkszenia efektywnoSci zuzycia energii oraz wykorzystania energii odnawialne;j.
Prowadzone sg badania nad nowymi technologiami, co moze stanowi¢ szans¢ na
skrocenie dystansu w stosunku do wysoko zaawansowanych technologicznie
korporacji z krajow wysoko rozwinigtych. Jest to wiec kolejna okazja do
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umocnienia pozycji przedsigbiorstw motoryzacyjnych z krajow BRIC. Wazna role
w tym procesie bedg odgrywaly wtasne centra badawczo-rozwojowe, wspOtpraca
z zagranicznymi firmami oraz przejmowanie zagranicznych przedsiebiorstw,
dysponujacych rozwinietymi technologiami.

ZAKONCZENIE

W swiatowym przemysle samochodowym w ciagu ostatniej dekady dokonaly si¢
fundamentalne przeksztatcenia. Zachodzace procesy spowodowaly, ze korporacje
z krajow wysoko rozwinietych nie maja juz takiej przewagi nad producentami
z rynkdw rozwijajacych si¢ jak w przesztoSci. Coraz wazniejszg role odgrywaja
rynki wschodzace. Kraje BRIC stawaly si¢ stopniowo miejscem inwestycji dla
korporacji z krajéow wysoko rozwinietych, waznymi oSrodkami przemystu
motoryzacyjnego w regionie, a wreszcie dotaczyly do czotéwki wiodacych rynkow
motoryzacyjnych. Szczeg6lne wzmocnienie pozycji wystapito po ostatnim kryzysie
finansowym. Rodzime przedsigbiorstwa staly si¢ samodzielnymi podmiotami,
zdolnymi nawet przejmowac producentow z krajow wysoko rozwinigtych, a Chiny
zostaly najwigkszym rynkiem motoryzacyjnym na Swiecie.

Wiele przestanek wskazuje na to, ze procesy, ktore wystapily w przesziosci,
beda nadal oddzialywaé na korzy$¢ rynkdéw BRIC. W potaczeniu z perspektywami
wolniejszej ekspansji przemystu samochodowego w innych regionach $wiata
bedzie to oznaczatlo zajecie przez grupe BRIC w nieodlegtej przysztoSci wiodacej
roli w branzy motoryzacyjnej. Sytuacja taka oznacza dwie wazne zmiany
jakoSciowe. W przesztosci rynki wschodzace rozwijaty si¢ dzieki produkcji
tanszych, mniej zaawansowanych wyrobow, obecnie natomiast stajg si¢ liderami
w wysoko zaawansowanych technologicznie branzach. Drugie przeksztatcenie
polega na tym, ze dalszy rozw@j rodzimego przemystu nie musi polega¢ na
wchodzeniu za wszelkg cene na zagraniczne rynki (co jeszcze do niedawna byto
marzeniem Kkorporacji z krajow rozwijajacych si¢). Obecnie same staly si¢
rynkami, na ktorych inne korporacje chca za wszelka cen¢ si¢ znalezé.
W przysziosci znaczenie tych rynkdéw bedzie nadal rosto.
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STRESZCZENIE

Celem artykulu jest pokazanie przeksztalcefi na Swiatowym rynku samochodowym
1 zmiany pozycji krajow BRIC (Brazylia, Rosja, Indie, Chiny). Od 2000 r. kraje
BRIC zwigkszaly produkcje i sprzedaz samochodéw osobowych, a takze zaczely
petnié coraz wazniejsza role w $wiatowej wymianie handlowej. Globalny kryzys
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2007-2009 miat duzy wplyw na przemyst samochodowy. Kraje wysoko rozwini¢te
doswiadczyly duzego spadku produkeji i sprzedazy. Dzigki pomocy panstwa
udalo si¢ przetrwac najgorsze lata kryzysu. W tym samym czasie rosta produkcja
i sprzedaz w krajach BRIC. Przemyst samochodowy tych krajow mimo wielu
wyzwan ma duze szanse na dalszy rozwdj i umocnienie swojej pozycji na
Swiatowym rynku.

Stowa kluczowe: przemyst samochodowy, kraje BRIC, globalny rynek
motoryzacyjny.

NEW POSITION OF BRIC COUNTRIES IN THE GLOBAL
AUTOMOTIVE MARKET

ABSTRACT

The aim of this article is to present the transformation of the global automotive
market and the new position of the BRIC countries (Brazil, Russia, India, China).
They increased production and sales of passenger cars since 2000, and began to
play a more important role in the world trade. The global crisis of 2007-2009 had
a significant impact on the industry. Developed countries experienced a large
drop in the car production and sale. With the help of the state they managed to
survive the worst of the crisis. At the same time car production and sales in the
BRIC countries increased. Despite many challenges, the automotive industry of
these countries faces good prospects for further development and strengthening
its position in the global market.

Keywords: automotive industry, BRIC countries, global automotive market.
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