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1. Ogolna charakterystyka przemyshu samochodowego w UE

Przemyst samochodowy jest jednym z najbardziej znaczacych sektorow
w gospodarce $wiatowej. Strategie mig¢dzynarodowe wiodacych koncernow
samochodowych ksztaltuja techniki produkeji i konkurencyjnos¢ migdzynarodowa
w znacznie wigkszym stopniu niz ma to miejsce w przypadku innych gatezi.
Przemyst samochodowy jest przyktadem globalnego oligopolu — 10 najwigkszych
firm wytwarza 76% S$wiatowej produkcji. Proba ochrony rodzimej produkcji
przez rzady poszczegélnych panstw prowadzi do wzrostu potegi firm, ktore
dzigki inicjatywom rzadow 1 ich protekcjonistycznej polityce chronia swoja
pozycje na rynku. Z drugiej strony rzady staraja si¢ przyciagnaé inwestycje
wiodacych producentow przemyshu samochodowego, gtéwnie w celu ozywienia
wspotpracy z ich lokalnymi dostawcami.

Sektor samochodowy, mimo iz nie speia tradycyjnego kryterium wrazliwosci,
jakim jest brak konkurencyjnosci migdzynarodowej, zaliczany jest do sektorow
wrazliwych w Unii Europejskiej ze wzgledu na jego strategiczne znaczenie
w tworzeniu zatrudnienia i produkcji oraz kreacji handlu i postgpu technolo-
gicznego. Szacuje sig, ze przemyst samochodowy generuje bezposrednio
i posrednio (w formie subcontractingu) tacznie ponad 10% zatrudnienia w UE.'
Jego udziat w catkowitej produkcji przemystu przetworczego rowniez przekracza
10%. Ponadprzecigtny udziat notowany jest m.in. w krajach Beneluksu — 14%,
Niemczech — 13,8%, Szwecji — 12,7% 1 Francji — 11,9% (dla poréwnania we
Wiloszech — 6%, w Wielkiej Brytanii — 8,6%). Pod wzgledem specjalizacji

" Mgr Anna Golejewska — Katedra Ekonomiki Integracji Europejskiej, Wydziat Ekonomiczny
Uniwersytetu Gdanskiego.
! Panorama of European Business, ,,Eurostat”, 2000.
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w przemysle motoryzacyjnym UE ustgpuje miejsca jedynie Japonii — 12%,
natomiast Stany Zjednoczone z 9,3% udziatem znajduja si¢ na trzecim miejscu.’

Branza samochodowa nalezy do galezi o wysokim stopniu koncentracji.’
Dynamike produkcji przemyshu samochodowego cechuje w panstwach Unii
duze zréznicowanie. Tabela 1 przedstawia $wiatowa produkcje samochodéw
osobowych, stanowiacych podstawowy produkt przemystu samochodowego.
W 1999 r. wyprodukowano ich w UE ponad 14,7 miliona sztuk. Najwazniejszymi
producentami byly tradycyjnie Niemcy — 5,3 miliona, Francja — blisko 2,8
miliona i Hiszpania — 2,3 miliona sztuk. W tym samym czasie produkcja
samochodow osobowych w Polsce wyniosta prawie 430 tysigcy sztuk.
Najwigcej samochodoéw osobowych w Unii wyprodukowata firma Volkswagen
— ponad 2,9 miliona sztuk; w$rdd samochodow dostawczych wiodacym
producentem byl PSA Peugeot Citroen — ponad 415 tysigcy sztuk, natomiast
cigzarowych i autobuséw DaimlerChrysler — odpowiednio 95 tysigcy i prawie
6,5 tysiaca sztuk.

Poczawszy od 1993 r. sprzedaz samochodéw w Unii systematycznie
wzrasta. W 1999 r. sprzedano tu ponad 14,6 miliona sztuk, co oznacza 5%
wzrost w stosunku do poprzedniego roku. Spadek sprzedazy zanotowano jedynie
w Danii — az o 11,6% oraz w Wielkiej Brytanii — 2,2% i we Wloszech — 1,6%.

Handel UE z krajami trzecimi juz od potowy lat 80. wykazuje dodatnie
saldo, na ktore sktada si¢ przede wszystkim dodatni bilans handlowy Niemiec
i Hiszpanii. W 1999 r. eksport samochodéw (osobowych i cigzarowych) oraz ich
czesci z UE wynidst 63 mld euro (4% wzrost w porownaniu z rokiem
poprzednim), podczas gdy w tym samym okresie w imporcie zanotowano az
15% wzrost z 40,2 mld do 46,3 mld euro. Nadwyzka w bilansie handlowym
zmniejszyta si¢ z 20,3 mld do 16,6 mld euro. Podstawowym odbiorca
europejskich samochodow sa Stany Zjednoczone, na ktore przypada ponad jedna
trzecia unijnego eksportu. Kolejne miejsca zajmuja: Japonia — 8,7%, Szwajcaria
— 8,3% 1 Polska — 4%. W ciagu ostatnich dziesigciu lat nastapit istotny wzrost
eksportu czesci i akcesoriow samochodowych do Polski, Wegier, Czech,
Brazylii i Meksyku, spowodowany obecnos$cig inwestordw zagranicznych na
tych rynkach. Udziaty tych panstw w eksporcie czgsci 1 akcesoriow z UE wahaja
si¢ w granicach 5%-6%. Glownym partnerem Unii w imporcie jest Japonia (39%
udziat w 1999 r.), w handlu z ktora UE wykazuje najwigkszy deficyt: ponad
11 mld euro w tymze roku. Na Stany Zjednoczone przypada zaledwie 8,6%
unijnego importu.*

2 Monatliches Panorama der Europdischen Industrie, ,,Eurostat“, no. 9/1997.
* The Location of European Industry, ,,Economic Papers”, no. 142/2000.
* Panorama of European..., op.cit.
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Tabela 1. Swiatowa produkcja samochodéw osobowych
w latach 1998 i 1999

1998 Udziat 1999 Udziat
. . (w liczbach w produkcii (w liczbach w produkcii
Region/kraj o : o :
bezwzgl.) Swiatowej bezwzgl.) Swiatowej
(w %) (w %)
Europa Zachodnia 14 526 800 35,2 14 769 900 33,9
- Niemcy 5348 100 13,0 5309 500 12,2
- Francja 2603 400 6,3 2784 500 6,4
- Hiszpania 2305700 5,6 2300 200 53
- W.Brytania 1748 300 4,2 1786 600 4,1
- Wiochy 1402 400 34 1410 300 3,2
Ameryka Pétnocna 11584 200 28,1 12721700 29,2
-USA 8509 100 20,6 9210 500 21,2
- Japonia 8055 700 19,5 8100 200 18,6
- Korea Pid. 1648 100 4,0 2361700 54
Europa Srodkowa
i Wschodnia 1245100 3,0 1309 400 3,0
- Polska 375 200 0,9 429 300 1,0
- Brazylia 1143 200 28 1062 100 24
Produkcja $wiatowa 41259 000 100,0 43530 000 100,00

Zrodto: , Eurostat”.

Unijny przemyst samochodowy korzysta nie tylko z roéznorodnych form
pomocy horyzontalnej’ (pomoc na ochrong $rodowiska i badania naukowe,
ksztalcenie zawodowe, pomoc dla matych i $rednich przedsigbiorstw itp.) czy
regionalnej (Fundusze Strukturalne), ale rdéwniez z pomocy sektorowej udzielanej
przez wtadze narodowe. W ostatnich latach coraz wigkszego znaczenia nabiera
realizowana przez UE polityka konkurencyjnosci przemystowej.® Wspolnotowa
koncepcja tej polityki stanowi istotny wzorzec i punkt odniesienia dla
poszczegblnych panstw czlonkowskich. W przypadku dziatan sektorowych na
szczeblu Wspolnoty opracowywane sa regulty pomocy panstwa dla przemystu
samochodowego, a takze kompleksowe programy jego restrukturyzacji. Unia
Europejska odgrywa kluczowa rolg w kreowaniu otoczenia dla przedsigbiorstw,
sprzyjajacego ich rozwojowi i podnoszacego ich konkurencyjnosé¢. Stuza temu

° Dostep do narzedzi horyzontalnych maja wszystkie podmioty gospodarcze.

® Wg definicji OECD polityka konkurencyjnosci przemystowej ma na celu zapewnienie
firmom, sektorom, regionom, krajom i obszarom ponadnarodowym zdolnosci do generowania
relatywnie wysokich przychodow i wysokiego poziomu zatrudnienia czynnikéw produkcji
w warunkach otwarcia na konkurencj¢ migdzynarodowa.
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podejmowane przez nig inicjatywy nie tylko w ramach polityki przemystowej,
ale takze innych wspolnotowych polityk: handlowej, konkurencji oraz polityk
wspierajacych realizacje¢ rynku wewngtrznego (regionalnej, transportowe;j,
ochrony srodowiska).

2. Reguly pomocy panstwowej dla sektora samochodowego

Zadaniem kontroli pomocy panstwowe] jest zapewnienie wszystkim
uczestnikom rynku uczciwej konkurencji i tworzenie warunkoéw sprzyjajacych
wzrostowi konkurencyjnosci. Od lat 80. kontrola ta ulegata znacznemu
zaostrzeniu w nastgpstwie nasilonej tendencji do wspomagania przedsigbiorstw,
ktora wedlug Komisji Europejskiej prowadzi¢ moze do powaznych zakldcen
w funkcjonowaniu rynku wewngtrznego. Pomoc panstwowa podlega kontroli ze
strony Komisji, ktéora jako organ nadzorujacy zobowiazana zostala do
wydawania decyzji w sprawie kazdego notyfikowanego (zglaszanego przez
rzady narodowe) programu pomocy. W ostatnich latach coraz czgséciej notuje sig
przypadki niewlasciwego wykorzystania tego rodzaju pomocy, ktdra zamiast
shuzy¢ restrukturyzacji przeznaczana jest na dziatalno$¢ operacyjna dofinanso-
wywanych przedsi¢gbiorstw.

Reguly pomocy panstwowej dla przemystu samochodowego, ktore obecnie
obowiazuja w UE, zaproponowane zostaly przez Komisje Europejska we
wrzesniu 1997 r.” i stanowia modyfikacje decyzji Komisji z lipca 1995 r.®
Zgodnie z przyjetymi zasadami:’

1. notyfikacji podlegaja wszystkie formy pomocy panstwowej udzielonej
przedsigbiorstwom, jesli catkowite koszty projektu przekraczaja wartos¢ 50 min
euro lub jesli catkowita pomoc ze srodkéw narodowych i wspodlnotowych
(Fundusze Strukturalne, programy ramowe) wynosi przynajmniej 5 mln euro
(zastosowanie znajduje zasada pomocy na mata skale, tzw. de minimis aid);"’

2. podstawe kontroli stanowi zasada proporcjonalno$ci i1 waznos$ci
wspomaganego projektu;

3. pomoc panstwowa oceniana jest wg nastepujacych kryteriow:

— pomoc na ratowanie i restrukturyzacjg przedsigbiorstw udzielana jest
zgodnie z wytycznymi WE dotyczacymi restrukturyzacji firm
przezywajacych trudnosci pod warunkiem, ze nie doprowadzi ona do
zwigkszenia zdolnosci wytworczych,

70J C 279/1997.

* 0J C 284/1995.

® A Zielihska-Glgbocka, Sektory wrazliwe w przemysle europejskim — wyzwania dla Polski,
»Working Papers”, OBIE, Sopot 1999.

19 Szerzej patrz OJ C 279/1997.
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— pomoc regionalna na otwieranie nowych zakladow i1 zwigkszanie
mocy wytworczych oraz na restrukturyzacje i modernizacje juz
istniejacych (na obszarach wspieranych przez WE) jest dopuszczalna,
jezeli istnieja alternatywne lokalizacje projektu (tzw. mobilno$¢),

— pomoc inwestycyjna na innowacje'' moze wynosi¢ maksymalnie
10% catkowitych kosztow inwestycji i udzielona moze by¢ tylko
jednemu zaktadowi w ramach danej grupy przemystowej (koncernu),

— pomoc na badania i rozwdj oceniana jest na podstawie przepiséw
dotyczacych pomocy horyzontalnej na badania i rozwoj (B&R),

— akceptowana jest pomoc na ochron¢ $rodowiska i oszczednosé
energii oraz na ksztalcenie zawodowe;

4. nie jest dopuszczalna pomoc operacyjna oraz pomoc na modernizacje

i racjonalizacje przedsigwzig¢.

Istnieja liczne przyktady zaakceptowanych przez Komisje¢ programéw

pomocy przeznaczonej zarowno dla europejskich, jak i zagranicznych producentow.
Naleza do nich m.in.:

Pomoc regionalna udzielona firmie Ford na projekt inwestycyjny w Bridgend
(Walia), ktéry przewidywal uruchomienie tam fabryki silnikéw do nowego
modelu Escorta i stworzenie 580 miejsc pracy (Walia spetnia kryterium
pomocy regionalnej, dopuszczalna wysokos¢ pomocy 20%). Pomoc obejmo-
wata grant w wysokosci 13,5 mln ecu i stanowila 2,94% planowanych
inwestycji, tj. 376,4 mln ecu (1996 r.)."?

Przyznanie firmie BMW (produkcja silnikow) w Steyr (Austria) grantu
w wysokos$ci 25 min ecu (wykorzystanie do 2000 r.). Region spetnia
kryterium pomocy regionalnej zawarte w art. 93, ust. 3 (c¢) Traktatu WE. Na
pomoc regionalna przyznano ponad 15 mln ecu, reszt¢ sumy zakwalifiko-
wano jako pomoc na badania i rozwdj, ochrong Srodowiska, ksztatcenie
zawodowe i pomoc inwestycyjna na innowacje (1997 r.)."

Pomoc w wysokos$ci 307 min ecu udzielona firmie Fiat z przeznaczeniem na
dwie nowe inwestycje w fabryce w Pomiglino di Arco (Campania)
produkujacej samochody Alfa Romeo. Zwigkszenie mocy wytworczych
W tym mii:jscu polaczone zostato z ich redukcja w innych fabrykach Fiata
(1997 1.).!

" Innowacje w tym przypadku rozumiane sa jako calkowicie lub zasadniczo nowe produkty

oraz procesy zawierajace element ryzyka, stuzace rozwojowi i industrializacji na terenie
Wspblnoty Europejskiej, Europejskiego Obszaru Gospodarczego oraz Europy Srodkowej i
Wschodnie;.

12 »Bulletin der Europdischen Union ", no. 12/1996.
13 Bulletin der Europdischen Union“, no. 6/1997.
14 ,Bulletin der Europdischen Union ", no. 11/1997.
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e Udzielenie pomocy firmie Opel Hiszpania w formie grantu w wysokosci
3,47 mln ecu przeznaczonej na wprowadzenie nowego, bardziej efektywnego i
mniej szkodliwego dla srodowiska systemu lakierowania nadwozi w fabryce
w Figueruelas (Saragossa) w ramach pomocy na ochrong $rodowiska
i oszczedno$é energii (1997 1.)."

e Zaakceptowanie pomocy w wysokosci 49,87 min ecu udzielonej firmie
Volkswagen na budowe dwoch nowych linii produkcyjnych automatycznych
przektadni w fabryce w Kassel/Baunatal (Hesja) w ramach pomocy
regionalnej (1997 r.)."°

e Udzielenie zgody na pomoc regionalng w formie subsydium w wysokosci
6,65 min ecu dla firmy Renault Hiszpania (FASA) przeznaczonej na
zwigkszenie mocy wytwoérczych przy produkcji nowego modelu Clio
w fabryce w Valladolid (w dotknigtym wysokim bezrobociem regionie
Castile-Leon). Zwigkszenie mocy wytworczych w Valladolid potaczone
zostato z ich redukcja w innych oddziatach Renault (1998 r.)."”

e Pomoc w wysokosci 56,7 miliona euro udzielona firmie Nissan na przy-
stosowanie fabryki w Sunderland (Wielka Brytania) do produkcji nowego
modelu Micra w ramach pomocy regionalnej z zachowaniem wymogu
proporcjonalnosci i mobilnosci (2001 r.).'®
Kontrola pomocy panstwowej stanowi istotne ograniczenie samowoli

rzadow panstw cztonkowskich i przyczynia si¢ do wzrostu konkurencyjnosci
migdzynarodowej europejskiego przemystu samochodowego. Jasno okreslone
wspolnotowe reguty pomocy panstwowej odnoszace si¢ do interwencji zarowno
sektorowych, jak i horyzontalnych bgda obowiazywaly réwniez Polske po
przystapieniu do UE. W ten sposob ograniczone zostanie protekcjonistyczne
dziatanie rzadu w stosunku do wybranych, preferowanych galgzi przemystu,
ktore zamiast prowadzi¢ do restrukturyzacji wspiera nieefektywnos$¢ przedsig-
biorstw czy wrgcz catych sektorow.

3. Program restrukturyzacji sektora samochodowego

Lata 80. to okres, w ktorym pojawily si¢ pierwsze programy wspierania
konkurencyjno$ci wybranych sektorow przemystowych. Mialy one charakter
dorazny, a ich podstawowym celem byto zapobieganie kryzysom grozacym
poszczegdlnym gateziom. Dopiero lata 90. przyniosly istotne zmiany we
wspolnotowych programach restrukturyzacyjnych, w ktérych tym razem gtowny

15 Bulletin der Europdischen Union“, no. 5/1997.
16| Bulletin der Europdischen Union“, no. 11/1997.
17| Bulletin der Europdischen Union“, no. 5/1998.
18 ,Bulletin der Europdischen Union*, no. 1-2/2000.
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nacisk polozono na bardziej kompleksowe i1 dtugofalowe podej$cie do problemu
konkurencyjnosci.

Strategia dla przemystu samochodowego, ktora zostata przedstawiona przez
Komisje Europejska w 1996 r.," stanowi jeden z najbardziej rozbudowanych
programéw sektorowych. Pomimo rosnacej konkurencyjnosci migdzynarodowe;j
europejskiego przemyshu samochodowego, producenci samochodéw wciaz
jeszcze natrafiaja na szereg przeszkod na rynku wewngtrznym oraz na rynkach
migdzynarodowych. W ich przezwycig¢zeniu skuteczna okazaé si¢ moze polityka
konkurencyjnosci przemystowej stosowana przez Wspolnotg. Wytyczne
sformulowane w unijnym programie restrukturyzacji sektora samochodowego
mozna podzieli¢ na cztery grupy:

I. Promocja inwestycji nienamacalnych (intangible)
(a) Programy wspierajqce polityke badawczo—rozwojowq

Wydatki europejskiego sektora samochodowego na B&R wzrosty w latach
1989-1994 o ponad 2 mld ecu ( z 6,2 mld ecu w 1989 r. do 8,3 mld ecu w 1994 r.).
Nawet w czasie recesji w 1993 r. utrzymywaly si¢ one na wysokim poziomie
1 zaowocowaly szeregiem technologicznych innowacji, do ktérych naleza
migdzy innymi poduszka powietrzna czy system ABS. Szacuje sig, ze
wprowadzenie wspomnianych rozwigzan w polaczeniu z wymogiem zapinania
paséw bezpieczenstwa doprowadzilo do spadku liczby ofiar $miertelnych
wypadkow samochodowych z 64 tysigcy w 1980 r. do 43 tysiecy w 1998 r.
Nadal jednak powaznym problemem Unii pozostaje wdrazanie wynikow prowa-
dzonych przez nia badan w systemy produkcyjne sektora samochodowego.

Jednym z przedsigwzig¢ Wspdlnoty w dziedzinie inwestycji nienamacalnych
jest powotana przez Komisje¢ Europejska specjalna grupa (Task Force) ,, Car of
tomorrow” (Samochod przysztosci), ktora prowadzi badania nad stworzeniem
samochodu o bardzo niskiej, a nawet zerowej emisji spalin. Innym zadaniem tej
grupy jest proba zbudowania zintegrowanej infrastruktury telematyki drogowe;,
zautomatyzowanego tankowania i ladowania.?” Na inicjatywe te przeznaczonych
zostalo 130 mln ecu, ktére pochodzity ze $rodkéw unijnego IV Ramowego
Programu Badan i Rozwoju Technologicznego. Kolejne fundusze pochodzity
z kontynuacji tego programu w latach 1997-2000.

Roéwnolegle z pracami nad samochodem przysztosci Komisja zainicjowata
badania nad ,inteligentnym” wlaczaniem samochodu do multimodalnego
systemu ruchu drogowego. Kolejne inicjatywy Wspolnoty to miedzy innymi
programy IMT (Industrial and Materials Technologies) czy programy stworzone

' European Automobile Industry, Communication from the Commission, Brussels 1996,
(COM/96/327).
20 Telematyka to potaczenie telekomunikacji i informatyki.
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w celu rozwoju telematyki transportowej i technologii informatycznych, jak np.
ESPRIT.

(b) Podnoszenie kwalifikacji pracownikow (programy ksztalcenia
zawodowego)

Problemowi ksztalcenia czy przekwalifikowania pracownikow poswigca sig
w Unii Europejskiej duzo uwagi, ze wzgledu na jego wpltyw na zwigkszanie
mobilnosci sily roboczej, a tym samym na ograniczanie bezrobocia. Do
wspolnotowych programow ksztalcenia zawodowego naleza m.in.: ADAPT,
FORCE (53 projekty szkoleniowe realizowane przez stowarzyszenia przemystu
samochodowego ACEA i CLEPA), PETRA, LINGUA i od 1995 r.
LEONARDO DA VINCI, a obecnie LEONARDO DA VINCI II (program
wspierajacy innowacyjne i transnarodowe szkolenia w sektorze samochodowym).

II. Zapewnienie uczciwej konkurencji

(a) Pomoc paristwowa™
(b) Nowe reguly dotyczqce dystrybucji samochodow

Od 1 pazdziernika 1995 r. obowiazuje nowe Rozporzadzenie Komisji
w sprawie stosowania postanowien art. 85(3) TWE do porozumien o dystrybucji
i obstudze niektérych pojazdéw mechanicznych. Po 1 pazdziernika 1996 r. (po
zakonczeniu okresu przejSciowego) wszelkie porozumienia zawierane na
zasadzie selektywnos$ci i wylaczno$ci musza pozostawaé w zgodzie z tym
Rozporzadzeniem.”* Wprowadzone przez nie zmiany miaty za zadanie zapewni¢
uczciwa konkurencje na poziomie dystrybucji, jak réwniez lepsze funkcjono-
wanie rynku wewngtrznego. A oto najwazniejsze z nich:

— ulatwienie niezaleznym producentom czgsci zamiennych i dealerom
dostepu do oficjalnej sieci producentow,

— umozliwienie dealerom sprzedazy 1 serwisowania réznych marek
samochodow na zasadzie multifranchisingu, pod warunkiem, ze dokonuja
tego w oddzielnych salonach zatrudniajacych rozny personel tak, aby nie
doszto do konfrontacji sprzecznych interesow,

— zaostrzenie rygorow w przypadku naruszenia przepisow.

(c) Stosunki zewnetrzne

Na wymiang handlowa pomigdzy Unia Europejska a krajami trzecimi oprocz
taryfy celnej istotny wplyw maja porozumienia (bilateralne, multilateralne)
ustanawiajace preferencyjne traktowanie niektorych panstw w ramach powiazan

21 o o , .
Por. wczesdniejsze rozwazania dotyczace regul pomocy panstwowej dla sektora

samochodowego.
2 Szerzej patrz ,,Wspolnoty Europejskie-Biuletyn Informacyjny”, nr 10/1996.
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migdzyregionalnych czy stref wolnego handlu. Do najwazniejszych porozumien
nalezy consensus UE z Japonia, na podstawie ktérego Unia kontrolowata do
konca 1999 r. (zgodnie z postanowieniami WTO) import samochodow z Japonii.

III. Rozwdj kooperacji przemyslowej

Wspdlnota Europejska wspiera kooperacjg producentow samochodow i ich
czeSci zarowno na skalg europejska, jak tez migdzynarodowa. Poprzez
organizowanie réznego rodzaju targéw czy miedzynarodowych konferencji*
UE umacnia pozycj¢ swoich producentéw na rynku §wiatowym.

Komisja podejmuje roéwniez starania w zakresie ogolnoswiatowej
harmonizacji standardow i regulacji technicznych. Wraz z przedstawicielami
europejskiego przemyshu samochodowego wszczeta rozmowy w tej dziedzinie
miedzy innymi z Chinami (EU-China Automotive Business Forum) w Pekinie
w czerwcu 1996 r. i z Indiami (EU-India Automotive Business Forum) w Delhi
w lutym 1996 r.

IV. Usprawnienie roli witadz publicznych oraz stworzenie stabilnego
i korzystnego otoczenia dla biznesu

(a) Wprowadzenie systemu uznawalnosci typow pojazdow

System wprowadzony zostal w 1996 r. (po 25 latach prac przygo-
towawczych) 1 od 1998 r. stal si¢ obowiazkowy dla wszystkich nowo
wyprodukowanych samochodéw osobowych. Nadal brakuje regulacji dotyczacych
masy 1 rozmiaréw samochodoéw cigzarowych oraz specyficznych przepiséw
bezpieczenstwa dla autobuséw. Kolejny problem stanowi niezharmonizowana
procedura rejestracyjna, ktora utrudnia sprawne funkcjonowanie tego systemu.

(b) Likwidacja roznic cenowych

Roéznice w cenach samochodow w poszczegolnych panstwach cztonkowskich
UE $wiadcza o niesprawnym funkcjonowaniu rynku wewngtrznego. Przyczyna
réoznic cenowych moga by¢ m.in. rdéznice w wysokosci podatku VAT
w poszczegdlnych krajach. Niskie ceny przyciagaja nabywcow z krajow
0 nizszym podatku tego rodzaju (VAT placony jest dopiero przy rejestracji w
kraju pochodzenia). Skutki r6znic podatkowych dotykaja nie tylko dealerow,
zmuszonych do obnizki cen z powodu wysokich podatkow, ale i producentow.

3 Jak np. konferencje JAMA-CLEPA ,,Design-in” poswigcone zacie$nianiu wigzi mig¢dzy
japonskimi producentami samochodow a europejskimi dostawcami czg$ci samochodowych, ktore
odbywaly si¢ w 1995 r. w Paryzu, w 1996 r. w Berlinie i w 1997 r. w Wielkiej Brytanii.
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(c) Bezpieczenstwo i ochrona srodowiska

Najwazniejsze inicjatywy (w formie dyrektyw) podejmowane przez UE
w dziedzinie bezpieczenstwa dotycza: ochrony pasazerow w zderzeniach
czotowych i bocznych, paséw bezpieczenstwa w autobusach, konstrukcji
autobusow, poprawy stanu infrastruktury i systemu zarzadzania ruchem oraz
edukacji kierowcow.

Komisja Europejska podejmuje rowniez szereg inicjatyw majacych na celu
ochrong $rodowiska zaréwno na etapie produkcji, jak i eksploatacji oraz
recyclingu samochodow.” Jednym z przykladow wspolpracy Komisji
z przemystem samochodowym i petrochemicznym jest program Auto-Oil. We
Wspolnocie, podobnie jak na catym $wiecie, dazy si¢ do redukcji emisji spalin.
W grudniu 1996 r. Komisja przyjeta strategi¢ redukcji emisji dwutlenku wegla,
ktora opierala si¢ na dobrowolnym porozumieniu z przemystem zobowiazujacym
go do produkcji bardziej ekonomicznych samochodéw. Zuzycie paliwa dla aut
benzynowych nie mogtoby przekracza¢ 5 1/100 km, natomiast dla samochodow
diesel 4,5 1/100 km (termin realizacji zmian przewidziano na 2005 rok,
w przypadku wystapienia trudno$ci najpdzniej do roku 2010).

(d) Polityka transportowa

Wzrost liczby samochodéw na naszych drogach powoduje kongestie,
zanieczyszczenie srodowiska i coraz czestsze wypadki. W celu przezwycigzenia
tych probleméw Komisja wydala w ostatnich latach dwie Zielone Ksiegi:
Citizens’ Network, ktéra ma na celu promocjg publicznych $rodkow transportu
oraz Fair and Efficient Pricing in Transport, majaca za zadanie przekonaé
spoteczenstwo europejskie do korzystania z tego rodzaju transportu m.in.
poprzez wprowadzenie nizszych cen. Innym dziataniem podjetym w tej
dziedzinie jest program budowy transeuropejskiej sieci transportowej
(TransEuropean Transport Network).

4. Case study: strategia wspierania przemyshu samochodowego
w Niemczech

Pomimo wysokiej konkurencyjnosci miedzynarodowej niemieckiego przemystu
samochodowego rzad RFN podejmuje szereg dzialan majacych na celu
przyspieszenie przemian strukturalnych w branzy samochodowej. Jego dziatania
koncentrujg si¢ przede wszystkim na informowaniu i wspieraniu kooperacji
przemystowej migdzy producentami i1 ich dostawcami. Szczegdlna uwage
poswigca si¢ krajowi zwiazkowemu Badenii-Wirtembergii.

2 COM 327/96.
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Przemyst samochodowy na terenie tego landu zatrudnia okoto Y4 ogotu
pracujacych w niemieckiej branzy samochodowej i w 1992 r. byl trzecim po
przemysle maszynowym i elektronicznym najwigkszym pracodawca w tym
regionie (240 tys. zatrudnionych). Skutki recesji w 1993 r. w formie redukcji
zatrudnienia odczuli tutaj nie tylko producenci samochodéw, ale takze ich liczni
poddostawcy. W powyzszej sytuacji Ministerstwo Gospodarki Badenii-
Wirtembergii zdecydowalo si¢ na podjecie odpowiednich dziatan majacych na
celu podniesienie konkurencyjnosci tej branzy 1 zapewnienie wysokiego
zatrudnienia w regionie. Naleza do nich m.in.:*

— poprawa przeptywu informacji poprzez wspieranie dialogu migdzy produ-
centami, poddostawcami, pracownikami naukowymi i partnerami socjalnymi,

— fachowe doradztwo majace na celu zacheci¢ producentéw do stosowania
nowoczesnych metod produkcji i zarzadzania — Ministerstwo Gospodarki
finansuje prace specjalnie powolanej do tego grupy dzialania (4ktionsgruppe),
ktorej zadaniem jest pomoc przedsigbiorstwom przemyshu samochodowego
w budowie konsorcjow potrzebnych dla realizacji projektow,

— wspieranie projektow B&R, organizowanie wspolpracy z placéwkami
naukowo-badawczymi, zwlaszcza w dziedzinie wdrazania ,,inteligentnych
systemow produkc;ji”,*

— pomoc w przygotowaniu i realizacji projektow symultanicznej (rownoczesnej)
inzynierii (simultaneous engineering) — w tym celu powotlano grupg robocza
sktadajaca si¢ w przewazajacej czg$ci z pracownikéw naukowych, ktora
zajmuje si¢ zastosowaniem tej techniki w produkcji i rozwoju przedsig-
biorstwa,

— wspieranie projektow Lean Production/Management (ograniczanie potaczen
wertykalnych) — w 1993 r. w Frauenhof zainicjowano dzialalno$¢ specjalnego
centrum doradczego Lean-Management-Center,

— zachgcanie producentow i poddostawcow do kooperacji oraz tworzenia
alianséw strategicznych dotyczacych wspotpracy w zakresie B&R, np.
wspolnego rozwoju produktow,

— programy ksztatcenia zawodowego,

— wspieranie — we wspolpracy z izbami przemystowo-handlowymi — eksportu
prowadzonego przez matych i $rednich poddostawcow na rynki ASEAN-u
i Japonii poprzez informowanie o sytuacji na tych rynkach, organizowanie
targdow czy placowek handlowych (Centrum Przemyshu i Handlu w Singapurze).
W Niemczech, podobnie jak w Stanach Zjednoczonych, mozna zauwazy¢

wyrazna tendencje do poszukiwania przez rzady nowych, bezposrednich badz

posrednich, niekoniecznie finansowych form wspierania konkurencyjno$ci

5 Por. 1.Bender, Struktureller Wandel in der Automobilindustrie und der Einfluss strategischer
Industrie und Handelspolitik, Frankfurt am Main 1996.
* Ibidem.
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przemyshu samochodowego. Polityka stosowana w Badenii—Wirtembergii, po
dostosowaniu jej elementow do polskich warunkow ekonomicznych i prawnych,
stanowi¢ moze pewien wzor i punkt odniesienia dla posuni¢¢ naszego rzadu
wobec sektora samochodowego.

5. Podsumowanie — wnioski dla Polski

Czlonkostwo w Unii Europejskiej jest strategicznym celem Polski, ktory
stuzy¢ ma przyspieszeniu i rozwojowi gospodarki, a w konsekwencji likwidacji
luki rozwojowej dzielacej nasz kraj od innych panstw europejskich. W okresie
przedakcesyjnym nalezy poswigcic szczegdlng uwage sektorowi samochodowemu
ze wzgledu na jego udziat w tworzeniu produkcji i zatrudnienia oraz duza role,
jaka spetnia w wymianie handlowej z krajami UE, jak rowniez generowaniu
postgpu technicznego i1 stymulowaniu wzrostu koniunkturalnego. Warunkiem
sprostania konkurencji ze strony europejskich koncernow samochodowych na
rynku wewngtrznym UE jest dokonczenie rozpoczgtego przed kilku laty
w Polsce procesu restrukturyzacji, poprawa jako$ci naszych wyrobow oraz
rozwoj przemyshu komponentow.

W celu poprawy konkurencyjnosci sektora samochodowego mozna bytoby
w zasadzie skorzysta¢ z doswiadczen panstw czlonkowskich Unii i gotowych
wzordw, ktorych dostarcza nam polityka wspierania przemyshu we Wspolnocie.
Przy wyborze najlepszej praktyki — bench-mark — uwzgledni¢ jednak nalezy
istotne roéznice wystepujace migdzy Polska a krajami UE. Dotycza one m.in.
sytuacji makroekonomicznej, potencjalu naukowo-badawczego, otoczenia
prawnego 1 politycznego, regulacji fiskalnych, kosztow pracy, energii czy
infrastruktury. Nie wszystkie elementy polityki stosowanej w jednym panstwie
moga zosta¢ wykorzystane w drugim. Dodatkowa bariera w wykorzystaniu
doswiadczen polityki wspierania przemyshu stosowanej przez poszczegdlne
panstwa, w zasadzie niezgodnej z regutami polityki konkurencji, jest to, ze
rzadko wspomina si¢ o nich w literaturze (panstwa staraja si¢ chroni¢ wszelkie
informacje na ten temat). Polski przemyst samochodowy moze i powinien
skorzysta¢ z wytycznych wspolnotowych programéw restrukturyzacyjnych,
ktore uzasadniaja stosowanie okreslonych dziatan ochronnych i wspierajacych
w celu poprawy konkurencyjnosci tej branzy.
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