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1.
stan sektora motoryzacyjnego.

1.1.    Sektor na tle gospodarki

· Przemysł motoryzacyjny wypracowuje około 3,75% PKB (2,706 mld PLN za 2001 rok) i udział ten od kilku lat systematycznie maleje (4,6% w 1999); 

· Około 3,1% (2,0 mld PLN w 2001) wszystkich nakładów inwestycyjnych w przemyśle kierowanych jest do przemysłu motoryzacyjnego, w porównaniu z rokiem 1995 (1,5%) jest to kwota znacznie większa, ale jest to mniej niż w roku 2000 (3,9%); 

· Rentowność sektora motoryzacyjnego od trzech lat wykazuje wartość ujemną, w 2001 roku było to (–4,8%);

· Pierwszy raz od kilku lat produkcja sprzedana przemysłu motoryzacyjnego zmalała i to aż o 14,4% przy utrzymaniu tego wskaźnika w całym przemyśle na poziomie 100%;

· Pogłębia się również deficytowość przemysłu motoryzacyjnego. Wskaźnik deficytowości netto w 2001 roku zwiększył się o 3,8 pkt % (do minus 6%). Odsetek przedsiębiorstw deficytowych w sektorze motoryzacyjnym jest o 13,8 pkt % większy niż w całym przemyśle i wynosi 52,2%. 

· Spadkowi produkcji towarzyszy spadek zatrudnienia; w przemyśle motoryzacyjnym zatrudnionych jest około 77 tys. pracowników (I kwartał 2002), w 1997 roku zatrudnienie było na poziomie 102 tys.;

1.2.    Inwestycje 


W Polsce swoje inwestycje zlokalizowały czołowe światowe firmy z branży motoryzacyjnej: General Motors, FIAT, Volkswagen, Daewoo, Toyota, Volvo, MAN, Delphi, Isuzu, Bosch, Mahle, Goodyear, Michelin, Bridgestone-Firestone, Federul-Mogul, Faurecia.


Kilka innych zachodnich firm rozważa rozpoczęcie lub zwiększenie swojej działalności w Polsce, należą do nich miedzy innymi: Volkswagen, Toyota, MG Rover, PSA, Delphi, Powertrain, etc. 


Głównymi argumentami, które wpływają na podjęcie decyzji o inwestycji w Polsce  są: 

· Relatywnie niski jeszcze koszt robocizny oraz dostępność wykwalifikowanych pracowników. W Polsce istnieją długie tradycje przemysłu motoryzacyjnego, przez wiele lat byliśmy producentem pojazdów samochodowych oraz części i komponentów motoryzacyjnych, dysponujemy kadrą wysoko wykwalifikowanych inżynierów; 

· Bliskość terminu akcesji Polski do UE; 
· Funkcjonowanie specjalnych stref ekonomicznych, które w ostatnich kilku latach zasadniczo przyczyniły się dla pozyskania kapitału zagranicznego w sektorze motoryzacyjnym – liderami są następujące strefy: mielecka, katowicka, wałbrzyska i legnicka; 
· Ogólny klimat polityczno-gospodarczy – Polska postrzegana jest jako kraj stabilny politycznie, zmierzający do Unii Europejskiej, gdzie wzrasta PKB i maleje stopa inflacji, ale z drugiej strony widoczne były braki regulacji prawnych w kwestii zachęt dla wsparcia inwestycji zagranicznych, mało elastyczne urzędy centralne oraz lokalne samorządy, oraz stosunkowo wysoki koszt pieniądza; 

· Wejście w życie długo oczekiwanej Ustawy o finansowym wspieraniu inwestycji zagranicznych, która reguluje sposób udzielania zachęt inwestycyjnych;

· Udane przykłady restrukturyzacji (prywatyzacji), będące głównie udziałem przedsiębiorstw, które znalazły strategicznego, branżowego inwestora zagranicznego (w Krotoszynie: WSM – Mahle, w Poznaniu: Tarpan – Volkswagen, w Gorzycach: WSK – Federal Mogul, etc.), dowodzące, iż przemiany własnościowe są procesem nieodwracalnym i bezpiecznym dla zagranicznych partnerów.


1.3.  Rynek pojazdów samochodowych

· Od 1992 do 1999 roku Polska posiadała najdynamiczniej rozwijający się rynek samochodowy w Europie. W 1999 roku sprzedano rekordową liczbę nowych samochodów osobowych – ponad 640 tys. sztuk;

· Zwiększającej się do 1999 roku sprzedaży towarzyszył napływ inwestycji i zwiększenie mocy produkcyjnych związanych zarówno z wytwarzaniem pojazdów samochodowych, jak też części i komponentów dla przemysłu motoryzacyjnego; 

· Obecnie w Polsce zarejestrowanych jest 10 mln samochodów osobowych, z czego około 50% stanowią starsze niż 10-cioletnie; samochodów młodszych niż 5 lat jest mniej niż 1/3;

· Blisko połowa rodzin w Polsce nie dysponuje własnym samochodem, ale z drugiej strony coraz częstsze są przypadki, że w jednej rodzinie jest więcej niż jeden samochód;

· Przez długie lata najpopularniejszymi samochodami w Polsce były pojazdy małe, od kilku lat popyt przesuwa się na samochody klasy średniej niższej (Fiat Punto, Skoda Fabia, etc.), czyli na samochody wielkości Poloneza, który w latach osiemdziesiątych był marzeniem wielu polskich rodzin;

· Zasadniczym czynnikiem wpływającym na decyzję o zakupie jest cena samochodu, dlatego też po dwukrotnej podwyżce podatku akcyzowego w 2000 roku dramatycznie spadł popyt na najpopularniejsze (najtańsze) samochody o małej pojemności silnika. Spadek ten nie dotyczy aut luksusowych, na które elastyczność cenowa popytu jest stosunkowo niska;

· Drugim czynnikiem znacząco kształtującym popyt na samochody jest ogólna sytuacja gospodarcza kraju. Spowolnienie wzrostu gospodarczego w ostatnich latach, powszechność obawy przed utratą pracy, a także utrzymujące się wysokie oprocentowanie kredytów konsumpcyjnych nie przyczyniają się do [image: image3.wmf]ożywienia rynku sprzedaży nowych samochodów osobowych;

· Od roku 1998 dynamicznie wzrastał import używanych samochodów osobowych, przy czym skokowy (dwukrotny) wzrost odnotowano w 2000 roku. Pomimo wprowadzenia w 2001 roku regulacji utrudniających ten import rósł on w dalszym ciągu. Kolejne regulacje prawne, wprowadzone w roku 2002 przyczyniły się do spowolnienia importu używanych samochodów osobowych, nie jest to jednak czynnik wystarczający dla znaczącego ożywienia produkcji krajowej;

· [image: image4.wmf]Sprzedaż samochodów osobowych w Polsce, w tys. sztuk
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Zapoczątkowany w 1995 roku dynamiczny rozwój sprzedaży samochodów dostawczych o całkowitej masie do 3,5 tony, któremu towarzyszył rozwój działalności produkcyjnej (Nysa Motor w Nysie, Ford w  Płońsku, Daewoo-FSO Motor w Warszawie, Daewoo Motor Polska w Lublinie), uległ załamaniu (spadek w 2001 r. o ok. 50% w stosunku do 1998 r.); W pierwszym półroczu 2002 roku nastąpił dalszy spadek w tym segmencie, o około 37% w porównaniu z rokiem poprzednim;


· Wzrost znaczenia towarowych przewozów drogowych kosztem przewozów kolejowych oraz brak nowoczesnego parku samochodów ciężarowych w polskich firmach wpłynął na wzrost do roku 1998 sprzedaży nowych pojazdów ciężarowych i ciągników siodłowych, przy równoczesnym wzroście udziału sprzedaży najcięższych pojazdów ciężarowych; 

· Od 1999 roku następuje jednak spadek sprzedaży pojazdów ciężarowych, który spowodowany jest głównie: 

· pogarszającą się ogólną sytuacją finansową małych i średnich przedsiębiorstw, 

· wzrostem importu indywidualnego stymulowanego spadkiem stawek celnych oraz 

· [image: image6.wmf]Struktura importu używanych samochodów osobowych w 2002 roku
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umacniającą się pozycją przewoźników z Litwy i Łotwy, którzy wypierają polskich przewoźników;
· W ostatnich latach obserwuje się spadek sprzedaży autobusów przy jednoczesnym poważnym wzroście importu używanych pojazdów tego typu – drastyczny spadek dotyczy tradycyjnych polskich producentów Jelcza i Autosana, import używanych autobusów dotyczy głównie pojazdów turystycznych i międzymiastowych. 
[image: image8.wmf]Sprzedaż nowych samochodów ciężarowych powyżej 6 ton w Polsce 
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· 
· 
1.4.    Kwestie w istotny sposób wpływające na kształt rynku motoryzacyjnego

· W 2000 roku spadek stawki celnej na samochody osobowe importowane z krajów UE i państw stowarzyszonych uczynił nieopłacalnym prosty montaż przemysłowy tych pojazdów (stawka celna 10%, koszty montażu ok. 12,5%). Dalszy spadek stawki celnej – do 5% w roku 2001 i do zera od początku roku 2002 sprawił, iż polski rynek samochodowy został praktycznie otwarty na napływ pojazdów z Europy Zachodniej. Przy czym przywóz samochodów zza zachodniej granicy dotyczy głównie pojazdów używanych, zarówno osobowych jak i użytkowych wszystkich typów (dostawczych, ciężarowych, autobusów).
· Przy jednoczesnym: 

· znacznym wzroście w 2000 roku stawki podatku akcyzowego (z 2% do 6% dla samochodów produkcji krajowej o niższej pojemności silnika),

· wzroście oprocentowania kredytów, 

· wzroście kosztów użytkowania samochodów (koszt paliw i ubezpieczeń),

· spadku siły nabywczej ludności, 

załamała się sprzedaż nowych samochodów osobowych oraz wzrósł import pojazdów używanych,

· Wzrost podatku akcyzowego przy jednoczesnym spadku stawek celnych na samochody wyprodukowane w UE miał znaczący wpływ na spadek udziału sprzedaży nowych pojazdów krajowych i wzrost udziału sprzedaży samochodów importowanych;

· Od roku 1998 dynamicznie wzrastał import używanych samochodów osobowych – w 2000 roku jego udział w rynku nowych rejestracji przekroczył 30%, w 2001 r. wyniósł 41%, zaś po 9 miesiącach 2002 r. osiągnął 42% (w latach poprzednich udział ten utrzymywał się na poziomie 15%);

· Kryzys azjatycki z 1997 roku zachwiał podstawami koncernu Daewoo, którego upadłość została ogłoszona 8 listopada 2000 r. Uniemożliwiło to dalszą realizację projektów inwestycyjnych i wywarło wybitnie negatywny wpływ na polskie spółki motoryzacyjne kapitałowo powiązane z Daewoo Motor Company (Daewoo-FSO, Daewoo Motor Polska, WSW Andoria, Nysa Motor) oraz polskie firmy z nimi kooperujące;
· Niepowiązane (kapitałowo, handlowo, produkcyjnie) z branżowymi zagranicznymi potentatami polskie firmy produkujące samochody użytkowe (Autosan, Jelcz) bez wsparcia finansowego, a przede wszystkim technologicznego, nie są w stanie w dłuższej perspektywie czasu utrzymać się na rynku, ich udział (szczególnie Jelcza) dramatycznie spada, produkcja jest ograniczana i rośnie zagrożenie upadłością. Spadek sprzedaży samochodów użytkowych w Europie, a także obecność na polskim rynku wszystkich największych firm to powody, że mało realne jest pozyskanie partnerów branżowych dla tych spółek - ich kondycja finansowa i perspektywy rozwoju rynku nie stanowią zachęty również dla inwestorów finansowych;

· 
· 
· 
· Do Polski w dalszym ciągu napływają inwestycje w przemyśle motoryzacyjnym, głównie w podsektorze produkcji części i komponentów. Są też firmy zainteresowane rozpoczęciem w Polsce produkcji samochodów osobowych (PSA i Rover, który zgłosił gotowość podjęcia produkcji z wykorzystaniem majątku Daewoo-FSO).

1.5.    Polska motoryzacja w 2001 i na początku roku 2002

Lata dziewięćdziesiąte to okres rozwoju polskiego rynku samochodowego i krajowego przemysłu motoryzacyjnego. Przedsięwzięcia z udziałem zagranicznych partnerów zapewniły dostęp do najnowocześniejszych konstrukcji pojazdów i technologii ich wytwarzania, co znacząco przyczyniło się do poprawy konkurencyjności pojazdów produkowanych w Polsce wobec oferty importerów. 

Inwestycje firm zachodnich przyczyniły się również do restrukturyzacji polskich zakładów i poprawy wydajności pracy. Dotyczyło to nie tylko podmiotów, w których wystąpiły bezpośrednie inwestycje, ale również ich kooperantów, którzy musieli dostosować „kulturę działania” do zmieniających się warunków rynkowych.

Od początku 2000 roku obserwowany jest kryzys na rynkach motoryzacyjnych świata. General Motors i Ford (najwięksi producenci) musieli ograniczać swoją produkcję, mniejsze firmy takie jak np. Hyundai, Fiat szukały rozwiązania swoich problemów w aliansach kapitałowych i produkcyjnych. Produkcja samochodów na świecie zmalała w 2001 roku o 3,5% w stosunku do roku 2000. Na rynku europejskim nastąpił kilkunastoprocentowy spadek sprzedaży. 

Jedyną liczącą się firmą, która nie zanotowała spadku produkcji i sprzedaży była w tym czasie Toyota.

Kryzys szczególnie dotknął polski rynek samochodowy. Po rekordowej sprzedaży w 1999 roku 640 tys. sztuk nowych samochodów osobowych, w roku 2000 sprzedaż wyniosła tylko 479 tys., a sprzedaż roku 2001 zamknęła się liczbą 327 tys. sztuk (spadek blisko 33%). Za 9 miesięcy 2002 roku na polski rynek trafiło 230 tys. nowych samochodów osobowych, czyli do końca roku sprzedaż może osiągnąć 300 tys. szt.
Bez wątpienia polski sektor motoryzacyjny przeżywa kryzys. Obecnie niższe są niż w latach dziewięćdziesiątych inwestycje zagraniczne, część zakładów, które w przeszłości były tradycyjnymi dostawcami dla przemysłu motoryzacyjnego, jest zamykana; następują coraz poważniejsze redukcje zatrudnienia nie tylko w produkcji, ale też w dystrybucji i obsłudze. 

Trudna jest sytuacja finansowa przedsiębiorstw branży motoryzacyjnej. Za wyjątkiem wskaźnika wydajności pracy, większość podstawowych wskaźników (rentowność, płynność) ulega dalszemu pogorszeniu.
	
	Podział polskiego rynku samochodów osobowych z uwzględnieniem importu samochodów używanych

	
	
	 w latach 1998-2002
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	

	/w tys. sztuk/
	1998
	1999
	2000
	2001
	I-IX 2002

	 
	nowe krajowe
	375,7
	474,9
	290,9
	140,4
	62,3

	 
	nowe importowane
	139,5
	165,2
	187,8
	186,9
	168,4

	Łącznie nowe
	515,2
	640,1
	478,7
	327,3
	230,7

	 
	używane do 4 lat
	62,8
	60,1
	76,3
	37,9
	16,4

	 
	używane pow. 4 lat
	30,9
	54,0
	137,3
	190,2
	154,8

	Łącznie używane z importu
	93,7
	114,1
	213,6
	228,1
	171,2

	Łącznie noworejestrowane
	608,9
	754,2
	692,3
	554,4
	401,9

	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	

	/w %/
	1998
	1999
	2000
	2001
	I-IX 2002

	 
	nowe krajowe
	72,9%
	74,2%
	60,7%
	43,1%
	27,0%

	 
	nowe importowane
	27,1%
	25,8%
	39,3%
	56,9%
	73,0%

	Łącznie nowe
	100,0%
	100,0%
	100,0%
	100,0%
	100,0%

	 
	używane do 4 lat
	67,0%
	52,6%
	35,7%
	16,9%
	9,6%

	 
	używane pow. 4 lat
	33,0%
	47,4%
	64,3%
	83,1%
	90,4%

	Łącznie używane z importu
	100,0%
	100,0%
	100,0%
	100,0%
	100,0%

	Łącznie noworejestrowane
	100,0%
	100,0%
	100,0%
	100,0%
	100,0%

	w tym
	nowe krajowe
	61,7%
	63,0%
	42,0%
	25,6%
	15,5%

41,9%

	
	nowe z importu
	22,9%
	21,9%
	27,1%
	34,3%
	

	
	używane z importu
	15,4%
	15,1%
	30,9%
	40,1%
	42,6%




Trudno jest ocenić, w jakiej mierze na powyższą sytuację wpłynęła polityka rządu wobec sektora (dwukrotne zwiększenie podatku akcyzowego w 2000 roku, zbyt późna i nieefektywna reakcja na nadmierny import pojazdów używanych, brak rozwiązań systemowych rekompensujących spadek stawki celnej na import z UE do 0%, ograniczony pakiet zachęt dla inwestorów zagranicznych, etc.), na ile zaś kryzys jest efektem trudnej sytuacji gospodarczej kraju i związanego z tym faktem odsuwania w czasie popytu na trwałe dobra konsumpcyjne. Przecież kryzys nie dotyczy tylko tej branży ale również budownictwa, przemysłu ciężkiego, etc. 

Uwzględnić trzeba także fakt, iż po latach intensywnego rozwoju następuje okres stabilizowania się polskiego rynku samochodowego, który nasycił się już nowymi samochodami, zatem popyt przesunął się na inne produkty - następuje naturalne wyrównywanie się popytu i podaży na samochody na znacznie niższym poziomie niż w latach ubiegłych.

Następuje również – stymulowany sytuacją gospodarczą - proces zmian preferencji polskiego społeczeństwa przy zakupach samochodów z uwagi na sytuację gospodarczą. Rodziny coraz częściej decydują się na zakup taniego samochodu używanego (niekoniecznie z importu), którego spadek wartości w czasie nie jest tak znaczący, jak w przypadku samochodów nowych.

Sprzedaż samochodów na całym świecie ma fazy wzrostu i spadku, wynika to między innymi z faktu nasycenia rynku, modernizacji modeli, etc. Polska tuż po zmianach społeczno-gospodarczych na początku lat dziewięćdziesiątych była rynkiem niedojrzałym, z ogromnym popytem na samochody, znacznie przewyższającym realne możliwości finansowe obywateli. W chwili obecnej nasz rynek normalizuje się, samochód przestaje być dobrem luksusowym a staje się narzędziem codziennego użytku. 
2.
Sytuacja polskich spółek Daewoo

Ze względu na fakt, iż kluczowe znaczenie dla kształtu polskiego przemysłu motoryzacyjnego miały inwestycje koreańskiego koncernu Daewoo, którego upadłość została ogłoszona pod koniec 2000 roku, a który przejął w połowie lat dziewięćdziesiątych dwie polskie spółki wytwarzające samochody osobowe i dostawcze, specjalnego omówienia wymaga sytuacja Daewoo-FSO Motor S.A. oraz Daewoo Motor Polska Sp. z o.o. Obie te spółki silnie oddziaływują na kondycję polskiego sektora produkcji komponentów.

2.1.   Daewoo-FSO Motor S.A. 

Spółka Daewoo-FSO Motor została utworzona na podstawie Umowy Wspólnego Przedsięwzięcia zawartej w dniu 14 listopada 1995 roku pomiędzy Skarbem Państwa Rzeczypospolitej Polskiej reprezentowanym przez Ministra Przemysłu i Handlu oraz Przedsiębiorstwem Państwowym Fabryką Samochodów Osobowych z jednej strony, a firmami Daewoo Corporation i Daewoo Heavy Industries z drugiej strony.

W wyniku przeprowadzonej z końcem 1996 roku reformy centralnych organów administracji rządowej Minister Skarbu Państwa został (po b. Ministrze Przemysłu i Handlu) stroną Umowy Wspólnego Przedsięwzięcia. Pełni też rolę uprzywilejowanego akcjonariusza mniejszościowego, dysponującego złotą akcją i prawem mianowania przedstawicieli do Rady Nadzorczej i Zarządu Spółki.

We wrześniu 1999 roku w wyniku reorganizacji koncernu Daewoo, Daewoo Motor Company przejęło od Daewoo Corporation i Daewoo Heavy Industries udziały w Daewoo-FSO, która następnie przekształcona została w spółkę akcyjną.

Struktura własnościowa Daewoo-FSO

Podstawowe informacje o Daewoo-FSO

· Zatrudnienie –3 tysiące osób na Żeraniu i około 7 tysiący w spółkach afiliowanych;

· Dostawcy – około 300 podmiotów;

· Odbiorcy – około 200 dealerów i ponad 300 stacji serwisowych;

· Zatrudnienie u kooperantów – około 40 tys. osób;

· Wynik za 2001 rok na działalności gospodarczej – minus 660 mln PLN, strata netto – 790 mln PLN, kapitał podstawowy – 2.118 mln PLN .
Zadłużenie Daewoo–FSO wobec banków polskich wynosi ponad 600 mln PLN, natomiast zadłużenie wobec podmiotów zagranicznych, a mianowicie: Daewoo Motor Company i The Export Import Bank of Korea sięga kwoty ok. 3,6 miliarda PLN.

W dniu 18 października 2001 roku, przy wsparciu Ministerstwa Gospodarki, Spółka podpisała Porozumienie z polskimi bankami-wierzycielami o odroczeniu do 15 grudnia 2001 roku spłaty zaciągniętych kredytów. Pomimo wygaśnięcia porozumienia banki w 2002 roku powstrzymały się od egzekwowania swoich należności zabezpieczonych na majątku niezbędnym do kontynuowania produkcji.

W dniu 20 grudnia 2001 r. w Ministerstwie Gospodarki odbyło się spotkanie przedstawicieli Zarządu Daewoo-FSO i polskich banków, na którym Zarząd Spółki przedstawił Koncepcję New Small Company (NSC), która ogólnie mówiąc zakłada utworzenie na bazie części majątku Daewoo-FSO nowej spółki, która mogłaby efektywniej produkować samochody oraz która byłaby atrakcyjniejsza dla nowego strategicznego inwestora. Ponieważ NSC jest alternatywą dla ogłoszenia upadłości Spółki, udziałowcami NSC byłyby te podmioty, które posiadają wierzytelności w stosunku do Spółki oraz DWMC, który zapewniłby prawa do produkcji (IPR) Lanosa i Matiza w okresie przejściowym (dwa lata), tj. do czasu wdrożenia przez nowego inwestora produkcji własnych modeli samochodów. 
Powołany przez Premiera RP Zespół ds. Restrukturyzacji Polskich Spółek Motoryzacyjnych Daewoo (Zespół) prowadzi intensywne rozmowy z Daewoo Motor Company (DWMC) i Korea Development Bank (KDB) oraz polskimi wierzycielami (bankami) na temat wypracowania rozwiązania, które umożliwiłoby  przetrwanie żerańskiemu zakładowi. 

W dniu 30 kwietnia 2002 roku w Seulu podpisane zostało Memorandum dotyczące przyszłości Daewoo-FSO i realizacji koncepcji NSC, następnie kontynuowane były w Warszawie rozmowy, których głównym tematem była możliwość szybkiego utworzenia NSC. 

W tym samym czasie Zespół czynił intensywne starania o pozyskanie inwestora branżowego, zainteresowanego inwestycją w NSC lub współpracą produktową z NSC. 

W tym celu nawiązano kontakt z brytyjską firmą MG Rover Group, która po uniezależnieniu się od BMW rozpoczęła samodzielną produkcję modeli marek Rover i MG. 17 maja 2002 roku Rover oficjalnie ogłosił, że jest zainteresowany rozpoczęciem produkcji na bazie majątku Daewoo-FSO i przy wsparciu Rządu Polskiego.

W chwili obecnej trwają intensywne prace mające na celu utworzenie NSC oraz wypracowanie modelu uczestnictwa w tym przedsięwzięciu firmy Rover. Kluczowe dla powodzenia całej koncepcji jest zagwarantowanie dla NSC praw do produkcji i sprzedaży modeli Matiz i Lanos oraz zapewnienie dostaw części i komponentów dla tej produkcji. Niezbędne jest wsparcie przez Skarb Państwa NSC poprzez udzielenia poręczenia/gwarancji na kredyty bankowe. Decyzja o ewentualnym udzieleniu poręczenia, gwarancji może być podjęta na podstawie ustawy z dnia 8 maja 1997 r. o poręczeniach i gwarancjach udzielanych przez Skarb Państwa oraz  niektóre osoby prawne (Dz. U. Nr 79 poz. 484 z późn. zm.) w trybie określonym w rozporządzeniu Rady Ministrów z dnia 5 sierpnia 1997 (Dz. U. Nr 99, poz. 606 z późn. zm.). Ewentualne udzielenie poręczenia/gwarancji Skarbu Państwa musi być poprzedzone złożeniem formalnego wniosku i dokładną analizą stopnia ryzyka finansowego obciążającego Skarb Państwa jako potencjalnego gwaranta.
Należy w tym miejscu podkreślić, iż alternatywą realizacji koncepcji NSC z nowym inwestorem strategicznym jest ogłoszenie upadłości Daewoo-FSO. 

2.2. Daewoo Motor Polska Sp. z o.o. (w upadłości)

Daewoo Motor Polska Sp. z o.o. powstała w wyniku umowy pomiędzy Fabryką Samochodów w Lublinie a Daewoo Corporation i Daewoo Heavy Industries, zawartej w dniu 27 czerwca 1995 roku. W roku 1999 sukcesorem dotychczasowych udziałowców koreańskich została Daewoo Motor Company.

Od 1 października 2001 roku Spółka została postawiona w stan upadłości.

Udziałowcy Spółki:

Daewoo Motor Company  - 89,5%

Skarb Państwa                   -   1,6%

PP FS Holding                   -   1,6%

Pozostali                            -   7,3%

Zatrudnienie: 

· przed upadłością – 3900 osób,

· na dzień ogłoszenia upadłości – 2300 osób,

· na dzień dzisiejszy – 940 osób (206 biuro Syndyka masy upadłościowej, 450 Andoria Motor, 284 w pozostałych spółkach).
Zakres produkcji prowadzonej w b. DMP: 

· samochody dostawcze Lublin

· samochody terenowe Honker

· montaż przemysłowy (SKD) Musso, Korando, Avia

· komponenty i części motoryzacyjne.

Zdolności produkcyjne: 30 tys. szt. samochodów rocznie.

Przyczyny upadłości:

· Niewypłacalność głównego udziałowca DMP – DWMC nie wywiązało się z zobowiązań w zakresie finansowania projektu LD-100;
· Samodzielne finansowanie projektu LD-100 przez DMP, z bieżącej działalności oraz kredytów i zastawów na majątku;
· Drastyczny spadek sprzedaży samochodów na polskim rynku;
· Nieosiągnięcie porozumienia z bankami oraz innymi wierzycielami (dostawcy, kooperanci) w sprawie restrukturyzacji zadłużenia DMP (zadłużenie 500 mln PLN, w tym 444 mln PLN wobec banków polskich).
Wobec ogłoszenia upadłości DMP Ministerstwo Gospodarki, doceniając rolę samochodów produkowanych w lubelskiej Spółce dla rozwoju małej i średniej przedsiębiorczości, podjęło działania dla pozyskania dla niej nowego inwestora strategicznego. Rozpoczęto m.in. promocję Lublina i projektu LD-100 poprzez Wydziały Ekonomiczno Handlowe Ambasad.
Dokończenie w Lublinie projektu LD-100 uwarunkowane było uzyskaniem od DWMC:

· przekazania pełnej dokumentacji technicznej modelu LD-100,
· przekazania maszyn i urządzeń niezbędnych do uruchomienia produkcji LD-100,
· ograniczenia wymagań finansowych wobec potencjalnych inwestorów.

Przeprowadzono negocjacje z przedstawicielami .in.. Polmot-Holding, LDV, Steyr, Volkswagen i Iveco. Firmy te, mimo deklarowanego zainteresowania kontynuowaniem projektu LD-100, (którego zaawansowanie wynosiło 80%), po negocjacjach z DWMC wycofały się z rozmów. Strona koreańska postawiła potencjalnym inwestorom wygórowane wymagania finansowe za dokończenie projektu LD-100. Samochód LD-100 w roku 2000 był nowoczesnym lekkim pojazdem dostawczym, zaś obecnie konstrukcja jego zestarzała się i każdy inwestor zainteresowany uruchomieniem produkcji musiałby dokonać szeregu modyfikacji samego pojazdu jak i całego projektu.

· 
· 

· 
Kłopoty w pozyskaniu nowego inwestora strategicznego dla całego zakładu w Lublinie wymusiły podjęcie innych działań restrukturyzacyjnych. Powstało 61 Spółek, które zatrudniają ogółem 940 pracowników:

· Andoria-Mot – która wznowiła produkcję samochodów Lublin, 

· Odlewnia Motoryzacyjna Sp. z o.o., 

· Kuźnia Matrycowa Sp. z o.o., 

· Zakład Obróbki Mechanicznej Sp. z o.o.(produkcja części dla przemysłu motoryzacyjnego), 

· LAB TEST Sp. z o.o.(badania laboratoryjne). 

W najbliższej przyszłości przewidziane jest  wznowienie produkcji samochodu terenowego Honker w związku z zamówieniami Wojska Polskiego.


Jednocześnie podejmowane są kroki dla pozyskania inwestorów dla tych spółek. Obecnie prowadzone są rozmowy z powiązaną z koncernem Volkswagena firmą niemiecką, która jest zainteresowana przejęciem spółki Odlewnia Motoryzacyjna, gdzie zostałaby uruchomiona produkcja bloków silników na potrzeby firmy Volkswagen AG.

Działania podejmowane przez Syndyka MU dla znalezienia inwestorów wspierane są przez Ministerstwo Gospodarki. Fabryka w Lublinie umieszczona została na liście przedsiębiorstw, w których może być umieszczony offset za zakup sprzętu wojskowego dla polskiej armii, zaś potencjalnym inwestorom Minister Gospodarki zadeklarował gotowość wsparcia rozwoju eksportu oraz pomoc finansową przewidzianą ustawą o finansowym wspieraniu inwestycji.

3.
działania podjęte dla poprawy stanu przemysłu motoryzacyjnego

W roku 2001 na wniosek Międzyresortowego Zespołu ds. opracowania długofalowych działań wobec sektora motoryzacyjnego (Zespół) wprowadzono kilka doraźnych działań utrudniających sprowadzanie z zagranicy używanych samochodów. 

Działania te nie przyniosły jednak zamierzonych efektów, co więcej - znacznie pogorszyła się struktura wiekowa sprowadzanych samochodów. Na koniec 2001 roku 83% sprowadzanych samochodów było starsze niż 4 lata. Szacowano, iż średnia wieku tych samochodów to 7-8 lat.

W związku z powyższym, uwzględniając fakt, że od 2002 roku stawka celna na importowane z państw Unii Europejskiej samochody musiała być obniżona do 0%, Minister Gospodarki wnioskował o podjęcie dodatkowych działań celem ochrony polskiego rynku i krajowych producentów. I tak w pierwszym kwartale 2002 roku wprowadzono następujące regulacje:

· z dniem 1 stycznia 2002 rozporządzeniem Ministra Infrastruktury wprowadzone zostało obligatoryjne ograniczenie dopuszczalności poziomu emisji spalin dla samochodów z silnikami iskrowymi w dniu ich pierwszej rejestracji, na poziomie określonym normą EURO 2. 

Pomimo, iż ograniczenie nie dotyczyło samochodów z silnikiem wysokoprężnym, było bardzo poważnym czynnikiem hamującym napływ najstarszych i najbardziej wyeksploatowanych samochodów do Polski.

· 10 marca 2002 roku weszło w życie rozporządzenie Ministra Finansów zmieniające rozporządzenie w sprawie podatku akcyzowego. Rozporządzenie to nie wprowadzało zmian w ogólnych zasadach naliczania podatku akcyzowego na samochodu osobowe. Zmiana dotyczyła wielkości stawki tego podatku, która w przypadku samochodów nowych wyposażonych w silniki do 2000 cm3 spadła o 3%, natomiast w przypadku samochodów używanych stawkę uzależniono od wieku pojazdu, zgodnie z następującym wzorem

Stawka podatku = stawka bazowa + 12 x (wiek samochodu – 2)

Stawka akcyzy nie może jednak przekroczyć ustawowych 65%. Obowiązujące obecnie bazowe stawki akcyzy prezentuje poniższa tabela.

	
	Produkcja krajowa
	Import

	Samochody osobowe z silnikiem o pojemności mniejszej niż 2000 cm3
	3,0%
	3,1%

	Samochody osobowe z silnikiem o pojemności większej niż 2000 cm3
	12,0%
	13,6%


Po wprowadzeniu powyższych ograniczeń napływ używanych samochodów osobowych w roku 2002 nieznacznie się zmniejszył, pogorszyła się natomiast jego struktura wiekowa.

· Minister Infrastruktury dnia 4 marca 2002 roku wydał nowe rozporządzenie w sprawie wysokości opłat za kartę pojazdu. Zgodnie z tym rozporządzeniem za wydanie karty pojazdu organ rejestrujący pobiera opłaty w wysokości:

· 500 PLN - przy pierwszej rejestracji samochodu importowanego,

· 1.000 PLN - przy pierwszej rejestracji od pojazdu niedopuszczonego do ruchu lub dopuszczonego do ruchu czasowo albo warunkowo w państwie pochodzenia.

· Ponadto umocowano prawnie rzeczoznawców techniki motoryzacyjnej, w związku z tym Ministerstwo Infrastruktury prowadzi listę uprawnionych rzeczoznawców.

Import używanych samochodów został znacząco zahamowany. Najwięcej używanych pojazdów wprowadzono na polski obszar celny kilka dni przed ukazaniem się rozporządzenia Ministra Finansów, kiedy wiadomym było, iż ograniczenie podatkowe zostanie wprowadzone. 

Pomimo takich ograniczeń, w dalszym ciągu miesięcznie wpływało do Polski ok. 20 tys. używanych samochodów osobowych, nie licząc pojazdów użytkowych (ciężarówki i autobusy). Szacowano, iż w całym 2002 roku import pojazdów używanych może przekroczyć 200 tys.

Potrzebne były zatem dalsze radykalne działania zmierzające do ograniczenia tego niekorzystnego zjawiska - tym bardziej, że struktura wiekowa tego importu była coraz bardziej niekorzystna, przeważał import pojazdów najstarszych, ponad dziesięcioletnich, których udział w tym imporcie sięgnął we wrześniu br. poziomu 80% i przy udziale samochodów osobowych w wieku do 4 lat poniżej 9%.

Minister Infrastruktury zadecydował o wprowadzeniu dodatkowych uregulowań ograniczających import używanych samochodów użytkowych:

· Rozporządzenie Ministra Infrastruktury w sprawie warunków technicznych pojazdów oraz zakresu ich niezbędnego wyposażenia, oraz

· Rozporządzenie Ministra Infrastruktury w sprawie rejestracji i oznaczania pojazdów;

Rozporządzenie w sprawie rejestracji i oznaczania pojazdów z dnia 22 lipca 2002 weszło w życie z dniem 21 września br. i określa zasady rejestracji pojazdów sprowadzanych z zagranicy. Wprowadzają one wymóg przedstawiania do rejestracji dokumentów (wyciąg ze świadectwa homologacji lub dokument mu odpowiadający, wystawiony przez producenta lub upoważnionego przedstawiciela producenta) potwierdzających, że pojazd (w szczególności jego silnik) odpowiadają w zakresie czystości spalin warunkom określonym, co najmniej w 03 serii poprawek do Regulaminu nr 83 EKG ONZ lub „02B” serii poprawek do Regulaminu nr 49 EKG ONZ albo równoważnych dyrektywach EWG. 

Wprowadzenie powyższych regulacji zmniejsza wielkość importu samochodów, eliminuje import samochodów „leciwych” (osobowych i użytkowych), skutecznie poprawiając strukturę wiekową sprowadzanych samochodów. 
Wskazują na to wyniki importu w październiku 2002 r., kiedy to import zmalał poniżej 2,5 tys. szt., zaś udział samochodów poniżej 4 lat zwiększył się z 9% do 82%!
4.
proponowane działania dla poprawy stanu przemysłu motoryzacyjnego

 

Polityka państwa wobec sektora motoryzacyjnego dąży do uporządkowania funkcjonowania rynku motoryzacyjnego i wyeliminowania występujących w nim zjawisk patologicznych. 
Zasady wspierania wzrostu konkurencyjności dostosowano do obowiązujących w krajach Unii Europejskiej i dotyczyć będą następujących obszarów: restrukturyzacji, inwestycji, prac badawczo-rozwojowych, inwestycji energooszczędnych i szkoleń.
Zainteresowane resorty pracują nad kompleksowymi rozwiązaniami, które cywilizowałyby polski rynek motoryzacyjny i rozwiązywały problemy związane z występowaniem zjawisk patologicznych, którym sprzyjają dotychczasowe systemy: badań pojazdów powypadkowych, ich rejestracji i likwidacji szkód komunikacyjnych. I tak na przykład: w Komendzie Głównej Policji, przy współpracy z sześcioma resortami oraz instytucjami i organizacjami odpowiedzialnymi za sferę bezpieczeństwa i porządku publicznego, a także samorządami i organizacjami przedsiębiorców, opracowany został „Program Zapobiegania i Zwalczania Przestępczości Samochodowej”.

Przygotowywane nowe regulacje, jako najpilniejsze do wprowadzenia, można zgrupować w poniżej przedstawionych blokach tematycznych.
4.1. Poprawa ochrony środowiska i bezpieczeństwa ruchu drogowego 

· 



· 
· 


· rozszerzenie zakresu badań pojazdów – za celowe uznano dokonanie przez Ministra Infrastruktury nowelizacji rozporządzenia MTiGM z dnia 7 września 1999 r. w sprawie badań technicznych pojazdów, w szczególności rejestrowanych po raz pierwszy w Polsce oraz pojazdów powypadkowych, wprowadzającą m.in. obowiązek badania położenia punktów bazowych nadwozia (podwozia);
Realny termin wprowadzenia proponowanych zmian to początek drugiego kwartału 2003 r. Propozycję należy uznać za zasadną, jednak proponowany sposób jej wprowadzenia tylko w rozporządzeniu, bez zmiany ustawy – Prawo o ruchu drogowym, jest dyskusyjny i w konsekwencji może okazać się nieskuteczny.
· zmiany w organizacji funkcjonowania Stacji Kontroli Pojazdów (SKP) – za niezbędne uznano wypracowanie nowego modelu funkcjonowania SKP. Podstawowe założenia nowelizacji systemu: ograniczenie liczby SKP o rozszerzonych uprawnieniach, licencjonowanie SKP (należy zaznaczyć, że w ubiegłym roku wprowadzono certyfikację stacji i system zezwoleń SKP), wprowadzenie bezpośredniego nadzoru Ministerstwa Infrastruktury, bądź wyznaczonej merytorycznej jednostki (np. ITS, PIMOT) nad stacjami o rozszerzonych uprawnieniach;

Proponuje się zatem aby Minister Infrastruktury, przygotował nowelizację ustawy – prawo o ruchu drogowym, ustanawiając nowy rodzaj uprawnień dla Stacji Kontroli Pojazdów (SKP), które przeprowadzałyby rozszerzone (specjalistyczne) badania techniczne pojazdów powypadkowych, łącznie z badaniem punktów bazowych nadwozia (podwozia).

Wprowadzenie tych regulacji powinno w sposób zasadniczy wpłynąć na poprawę bezpieczeństwa ruchu drogowego. 

· ( 
niedopuszczanie do ruchu pojazdów wysoce wyeksploatowanych i uszkodzonych –w ramach nowelizacji ustawy o odpadach z 27 kwietnia 2001 roku (Dz. U. Nr 62, poz.628 ze zm.) proponuje się udzielenie upoważnienia różnym Ministrom by, zgodnie z zakresem swoich kompetencji, mieli możliwość – w drodze rozporządzeń –określić wymagania techniczne dla substancji i przedmiotów, których niespełnienie powoduje, że posiadacz tych substancji i przedmiotów jest obowiązany do ich pozbycia się jako odpadu. 
Powyższa zmiana Ustawy o odpadach umożliwi Ministrowi Infrastruktury wydanie rozporządzenia, dającego możliwość kwalifikowania pojazdów samochodowych jako odpadów, które obligatoryjnie trafić muszą do stacji demontażu pojazdów – pierwszego ogniwa tworzonego systemu recyklingu samochodów.
· stworzenie systemu recyklingu pojazdów wycofanych z eksploatacji – działanie niezbędne dla implementacji do prawa polskiego Dyrektywy 2000/53/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 18 września 2000 r. w sprawie pojazdów wycofanych z eksploatacji. Ministerstwo Środowiska przygotowało projekt stosownej ustawy, która wejdzie w życie 1 stycznia 2004 r.
Regulacje te umożliwią wprowadzenie rozwiązań ekonomiczno-prawnych, stanowiących podstawę do budowy systemu recyklingu wyeksploatowanych pojazdów samochodowych. 

Szacuje się, że obecnie wycofywanych jest rocznie z eksploatacji ponad 200 tys. szt. samochodów osobowych i dostawczych. W najbliższych latach ilość ta znacznie wzrośnie, na co wskazuje struktura wiekowa parku samochodowego – ok. 50% (ponad 4,5 mln szt.) eksploatowanych samochodów przekroczyło wiek 10 lat, zaś ponad 18 % jest starsza niż 15 lat.

W krajach zachodnich złomowanych jest rocznie 8% eksploatowanych pojazdów, w Polsce 2%. Aktualnie w kraju jest 500 stacji zajmujących się demontażem i złomowaniem. Poza nimi ok. 1000 punktów działa nielegalnie.

Spełnienie warunków Dyrektywy Unii Europejskiej 2000/53/WE w sprawie pojazdów wycofanych z eksploatacji wymagać będzie znacznych nakładów finansowych na modernizację zakładów zajmujących się złomowaniem i recyklingiem zużytych samochodów.

Na producentów i importerów w/wym. dyrektywa nakłada odpowiedzialność za osiągnięcie wyznaczonych poziomów recyklingu pojazdów i zorganizowanie systemu zbiórki samochodów wycofanych z użytkowania.

4.2. Utworzenie Centralnej Ewidencji Pojazdów i Kierowców 
Obowiązek utworzenia Centralnej Ewidencji Pojazdów i Kierowców ustawowo spoczywa na Ministrze Spraw Wewnętrznych i Administracji ze wskazaniem terminu: 01.01.2004 r. – kluczową sprawą jest zabezpieczenie dla MSWiA środków niezbędnych dla budowy Centralnej Ewidencji Pojazdów i Kierowców.

Cele CEPiK to: 

· usprawnienie pracy organów administracji państwowej w zakresie rejestracji pojazdów i wydawania praw jazdy,

· zwiększenie efektywności pracy Policji poprzez udostępnienie centralnego banku danych,

· znaczne ograniczenie, a w niektórych przypadkach eliminacja szeregu negatywnych zjawisk, w tym: kradzieży pojazdów, dokumentów, oszustw celnych, oszustw ubezpieczeniowych itp.,

· poprawa bezpieczeństwa ruchu drogowego w wyniku zwiększenia możliwości kontroli poziomu technicznego pojazdów i formalnych uprawnień do kierowania pojazdami,

· eliminacja zjawiska niepłacenia składki ubezpieczenia OC,

· wymiana informacji z innymi systemami (podatki, ubezpieczenia, cła, statystyka, itp.),

· umożliwienie kontroli obrotu pojazdami w całym okresie ich eksploatacji.

4.3. Likwidacja patologii związanych z likwidacją szkód komunikacyjnych  

Patologie nasiliły się w 1999 roku po wprowadzeniu systemu gotówkowych wypłat odszkodowań, niepokrywających w 100% kosztów naprawy w autoryzowanych zakładach blacharsko-lakierniczych. 


Wg danych podanych przez ekspertów z branży motoryzacyjnej odnotowano w tych zakładach znaczny spadek obrotów oraz poważne zmniejszenie sprzedaży oryginalnych części, natomiast wzrosła liczba napraw w „szarej strefie”, gdzie jakość usług nie gwarantuje bezpieczeństwa eksploatacji pojazdów, a Skarb Państwa pozbawiony jest wpływów z podatków.

Ponadto – w przypadku gdy koszt naprawy przekracza 70% wartości samochodu – firmy ubezpieczeniowe zwracają klientowi wartość ubezpieczenia pojazdu, a samochód - zamiast kierować do złomowania - wprowadzają ponownie do obrotu. Zjawisko takie przyczynia się do obrotu dokumentami i numerami pojazdów, ułatwiając tym samym zbywanie samochodów kradzionych, a nawet stymulując wzrost popytu na pojazdy takiego pochodzenia.

Tę sytuację uzdrowić może wprowadzenie obowiązku wyzbycia się pojazdów uznanych jako odpad i wyrejestrowania ich, czemu ma służyć - między innymi - wcześniej wspomniana nowelizacja Ustawy o odpadach.

W przygotowywanym przez Ministerstwo Finansów pakiecie ustaw ubezpieczeniowych, w ramach nowelizacji Ustawy o działalności ubezpieczeniowej z dnia 28 lipca 1990 roku wprowadzono regulacje zapewniające, iż:
· -
w przypadku okazania zakładowi ubezpieczeń przez podmioty, którym przysługuje odszkodowanie, faktury (faktur) za naprawę szkody komunikacyjnej, zakład ubezpieczeń będzie obowiązany wypłacić pełną kwotę wynikającą z faktury (wraz z podatkiem VAT),

· prowadzony przez Ubezpieczeniowy Fundusz Gwarancyjny, w ramach ośrodka informacji, rejestr umów ubezpieczenia OC posiadaczy pojazdów mechanicznych, będzie kompatybilny z Centralną Ewidencją Pojazdów i Kierowców, tworzoną przez Ministerstwo Spraw Wewnętrznych i Administracji. 

Obecnie pakiet ustaw ubezpieczeniowych znajduje się w Sejmie.
4.4. Utrzymanie kontyngentów taryfowych dla przemysłu motoryzacyjnego

Utrzymywanie przedmiotowych kontyngentów ma na celu zapewnienie konkurencyjności krajowych producentów motoryzacyjnych, wzrost udziału krajowego w gotowych wyrobach oraz utrzymanie właściwego poziomu technicznego komponentów dostarczanych przez krajowy przemysł motoryzacyjny. Jest to możliwe tylko przez zapewnienie stałego dostępu surowców, półfabrykatów i urządzeń specjalistycznych nie występujących w kraju, bądź występujących w niewystarczającej ilości czy jakości.

4.5 



4.5.     Popularyzowanie zakupu polskich wyrobów motoryzacyjnych szczególnie     finansowanych z funduszy publicznych 

Niezbędne jest przygotowanie i przeprowadzenie kampanii medialnej promującej zakup krajowych środków transportu poprzez wykazanie ich konkurencyjności i korzyści gospodarczych płynących z takiego wyboru. 

Wydaje się to być zadaniem dla gospodarczych organizacji pozarządowych.
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