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WPROWADZENIE

Przemiany spoteczno-gospodarcze kazdego kraju i regionu sa uzaleznione od szere-
gu czynnikéw. Jednym z nich jest transport - rozumiany zaréwno jako infrastruktura
transportowa, jak i jako srodki transportu. Transport utatwia wymiane towardéw i ustug,
przez co wptywa na rozwo6j rynkéw pracy, przyciaga inwestycje oraz przyczynia sie
do wzrostu produktywnos$ci. W ten sposéb transport oddziatuje na szeroko rozumiany
rozwdj regiondéw, sprzyjajac integracji obszaréw wiejskich i peryferyjnych, zmniej-
szajac regionalne réznice w poziomie rozwoju, a takze stymulujac turystyke i lokalny
handel. Wtasnie do tych kwestii nawigzuja prezentowane w niniejszym tomie wyniki
prac naukowo-badawczych, ktére odnosza sie do rozwoju transportu i do jego wplywu
na rézne badane obszary.

Istotnym zagadnieniem zwigzanym ze wspotczesnym rozwojem §rodkéw transportu
jest transformacja w zakresie produkcji i uzytkowania pojazdéw. Rewolucja, ktéra wta-
$nie zachodzi, wigze sie z procesem rozwoju pojazdéw zasilanych silnikiem elektrycznym.
Rozwdj elektromobilno$ci oraz odej$cie (w pewnym zakresie) od pojazdéw spalinowych
moga w przysztosci stanowic tak szanse, jak zagrozenie dla przemystu motoryzacyjnego
w Polsce. Analiza czynnikéw tej transformacji oraz dotychczasowy potencjalny wptyw
na przedsiebiorstwa produkujace samochody, autobusy i cze$ci motoryzacyjne w Polsce
wskazuja na wzrost znaczenia dziatéw przemystu produkeji pojazdéw oraz urzadzen
elektrycznych, w tym baterii i tadowarek (W. Dyba).

Problematyka elektromobilno$ci obejmuje pojazdy elektryczne (EV), do ktérych
zaliczajg sie zard6wno samochody elektryczne, jak i elektryczne motocykle oraz moto-
rowery. Badanie rozwoju elektrycznych pojazdéw dwukotowych (ePTW) na $wiecie
i w Europie wskazuje, ze Chiny sa Swiatowym liderem w rozwoju elektromobilnosci
ePTW. Wynika to z uwarunkowan ekonomicznych (baza surowcowa, lokalizacja zaktadéw
produkcyjnych, warunki globalnego tanicucha dostaw) i ze wsparcia instytucji pafstwo-
wych. Wsparcie finansowe programéw promujacych zakup pojazddéw elektrycznych jest
najwazniejszym czynnikiem zwiekszajacym ich sprzedaz (S. Dorocki).

Réwniez na polskim rynku przewozdéw kolejowych obserwujemy wiele istotnych
zmian w infrastrukturze kolejowej i w strukturze wtasnos$ciowej taboru kolejowego.
Zmniejszeniu znaczenia kolei na rzecz transportu drogowego towarzysza wdrazanie
interoperacyjnosci oraz stopniowa liberalizacja rynku przewozéw towarowych, co skut-
kuje pojawieniem sie nowych przewoZnikéw. Istotng innowacja jest wejscie na rynek
lokomotyw dwutrakcyjnych, czyli lokomotyw elektrycznych z dodatkowym silnikiem
spalinowym. W ten sposéb konkurencja na rynku produkcji lokomotyw elektrycznych
przektada sie na wysoka dostepno$¢ réznych konstrukeji (A. Soczéwka, P. Chylinski).

Réwniez transport morski podlega zauwazalnym zmianom, ktére s3 powigzane
z globalnymi procesami gospodarczymi. Analizujac perspektywy rozwoju portéw po-
toZzonych na srodkowym wybrzezu Polski, waznym aspektem jest obstuga powstajacej
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morskiej energetyki wiatrowej, a takze zaspokojenie potrzeb morskich sit zbrojnych. Jest
to powiazane z zabezpieczeniem polskich intereséw na wodach morza terytorialnego
i wylacznej strefy ekonomicznej. Sposréd wszystkich badanych portéw najwieksze szanse
rozwoju maja istniejacy port w Ustce oraz nowy port na jeziorze Jamno w Koszalinie
(T. Bochenski).

0Oddziatywanie portu morskiego na rozwoj gospodarczy o$rodka miejskiego mozna
zaobserwowac¢ na przyktadzie Elblaga, ktory jest waznym osrodkiem przemystowym
regionu. W mieScie dziataja m.in. przemyst metalowy i przemyst meblarski, ponadto
na terenie portu znajduje sie jedna z najwiekszych stref przemystowych. Przestanka
do podjecia badan byta inwestycja zwigzana z budowa nowej drogi wodnej taczacej port
w Elblagu, przez Zalew Wislany, z Zatoka Gdanska. Przeprowadzone badania pokazaty
jednak ostrozno$¢ lokalnych przedsiebiorcow w planowaniu wykorzystania tego portu
w tancuchach dostaw. Dlatego najwieksza szanse rozwoju miasta upatruje sie w przy-
ciagnieciu do Elblaga przemystu stoczniowego (T. Bochenski).

Mamy nadzieje, Ze problematyka niniejszego numeru spotka sie z Panistwa zainte-
resowaniem. Zachecamy do dzielenia sie wynikami swoich badan na tamach naszego
czasopisma.

Wioletta Kilar, Stawomir Dorocki
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INTRODUCTION

Socio-economic transformations in every country and region depend on a number of
factors. One of them is transport as both its infrastructure and means are crucial for
economic development. By facilitating the exchange of goods and services, transport
influences the development of labour markets, attracts investment and contributes
to increased productivity. Through these mechanisms, it impacts the development of
regions in its wider sense, promoting the integration of rural and peripheral areas,
reducing disparities in regional development levels while stimulating tourism and
local trade. These issues are significantly addressed in the research findings presented
in this volume, which relate not only to the development of transport but also to its
impact on the areas studied.

An important issue related to the modern development of transport means is
the transformation in the production and use of vehicles. This ongoing revolution
is associated with the development of electric-powered vehicles; the growth of elec-
tromobility and, to some extent, the shift away from combustion engine vehicles may,
in the future, present both opportunities and threats to the automotive industry in
Poland. An analysis of the factors driving this transformation, as well as its current
and potential impact on companies producing cars, buses and automotive parts, in-
dicates a growing importance of the vehicle and electrical equipment manufacturing
sectors, including batteries and chargers (W. Dyba).

The topic of electromobility includes electric vehicles (EVs) encompassing electric
cars, motorcycles and mopeds. A study of the development of electric two-wheelers
(ePTWs) globally and in Europe shows that China is the world leader in electro-
mobility. This is due both to economic conditions (raw material base, location of
production facilities, global supply chain conditions) and government institutional
support. Financial support for programs promoting the purchase of electric vehicles
is the most important factor increasing their sales (S. Dorocki).

Significant changes are also observed in the Polish rail transport market, both
in infrastructure and in the ownership structure of rolling stock. The decline in the
importance of rail in favour of road transport has been accompanied by the implemen-
tation of interoperability and the gradual liberalization of the freight transport market,
resulting in the emergence of new carriers. A notable innovation is the introduction of
dual-mode locomotives - electric locomotives with an additional combustion engine.
Competition in the electric locomotive manufacturing market translates into a wide
availability of various designs (A. Soczéwka, P. Chylinski).

Maritime transport is also undergoing noticeable changes linked to global eco-
nomic processes. When analyzing the development prospects of ports located on Po-
land’s central coast, a key investment rationale is the servicing of emerging offshore
wind energy infrastructure, as well as the needs of naval forces. This is connected
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to securing Poland’s interests in its territorial waters and exclusive economic zone. Among
those studied, the existing port in Ustka and a new one on Lake Jamno in Koszalin have
the greatest development potential (T. Bochenski).

The economic impact of a seaport on urban development can be observed in the
case of Elblag, which is an important regional industrial centre. The city hosts, among
others, metal and furniture industries, and one of the largest industrial zones is located
within its port area. The impetus for the research is the investment in a new waterway
connecting the port in Elblag, via the Vistula Lagoon, with the Gulf of Gdanisk. However,
the research revealed caution among local entrepreneurs in planning the use of the port
in supply chains, therefore, the greatest development opportunity for the city is seen in
attracting the shipbuilding industry (T. Bochenski).

We hope that the topics covered in this issue will be of interest to you. We encourage
you to share the results of your research in our journal.

Wioletta Kilar, Stawomir Dorocki
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Samochody i autobusy elekiryczne — szansa i zagrozenie dla przemystu
motoryzacyjnego w Polsce

Electric cars and buses: an opportunity and a threat to the automotive industry
in Poland

Abstrakt: Elektromobilnos¢ - a wiec transformacja w zakresie wytwarzania i uzytkowania pojazdow ze
spalinowych na elektryczne - stanowi zaréwno szanse, jak i zagrozenie dla przedsiebiorstw produkcyjnych
w Polsce. Artykut przedstawia analize czynnikéw tej transformacji oraz jej dotychczasowy i potencjalny wptyw
na przedsiebiorstwa produkujace samochody, autobusy oraz cze$ci motoryzacyjne w Polsce. Trend wzrostowy
dzialéw przemystu produkcji pojazdéw oraz urzadzen elektrycznych, w tym baterii i tadowarek, zostat opi-
sany z wykorzystaniem analizy Zrédet zastanych: danych statystycznych i raportéw branzowych. Za pomoca
metody studium przypadku przedstawiono przyktady przedsiebiorstw, ktére skutecznie wykorzystaty trend
elektromobilnosci do rozwoju produkcji pojazdéw (Solaris Bus & Coach), baterii (LG Energy Solution) i tado-
warek (Ekoenergetyka). Zaprezentowano tez zagrozenia zwigzane z redukcja zatrudnienia badZ zamknieciem
zaktad6éw produkcyjnych wykorzystujacych tradycyjne silniki spalinowe.

Abstract: Electromobility - the transformation from the manufacture and use of combustion engine into
electric vehicles represents an opportunity, but also a threat, for manufacturing companies in Poland. The
article presents an analysis of the factors behind this transformation and the potential impact on enterprises
producing cars and buses as well as automotive parts. Using a desk research analysis of statistical data and
industry reports, the growth potential of sectors related to the production of vehicles is shown. Then, using the
case study method, examples of companies operating in Poland that have successfully used the electromobility
trend for development are presented: the production of vehicles (Solaris Bus & Coach), batteries (LG Energy
Solution) and chargers (Ekoenergetyka). Threats in the form of closures or job cuts in some production facilities
associated with traditional combustion engines are also presented.

Stowa kluczowe: baterie; elektromobilnos¢; tadowarki; motoryzacja; samochody elektryczne; Polska
Keywords: automotive industry; batteries; chargers; electric cars; electromobility; Poland
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WSTEP

Produkcja oraz uzytkowanie samochod6w i autobuséw elektrycznych to obecnie najwaz-
niejszy trend zmieniajacy sektor motoryzacji na $wiecie. Stopniowe odchodzenie od po-
jazdow spalinowych (z silnikami benzynowymi i diesla) stwarza i przez kolejne lata bedzie
stwarzac réznorodne szanse oraz zagrozenia dla podmiotéw z catego tancucha wartosci
w sektorze motoryzacji: dla podmiotéw odpowiadajacych za pozyskiwanie i dystrybucje
surowcow do produkcji (w tym tzw. pierwiastkéw ziem rzadkich, m.in. litu i kobaltu),
dla podmiotéw produkujacych czesci i podzespoty, dla zaktadéw montujacych gotowe
pojazdy, dla importeréw, dystrybutoréw i sprzedawcéw, wreszcie dla uzytkownikow,
mieszkancéw miast oraz wtadz panstwowych i samorzadowych (wedtug niektérych
badaczy wtadze powinny zapewni¢ nie tylko warunki do rozbudowy sieci tadowania
pojazddéw elektrycznych, lecz takze preferencyjne warunki zakupu i uzytkowania; Sharek
2013, Koroleciin., 2018, Franke i in., 2023).

W przemysle motoryzacyjnym, ktérego dotyczy niniejszy artykut, pojazdy elek-
tryczne stwarzajg szanse dla istniejacych przedsiebiorstw na utrzymanie zamoéwien
i pozycjilub wrecz na awans w globalnych tancuchach wartosci, dla nowych podmiotéw
za$ - na wejscie do tych tanicuchéw. Zyska¢ moga zaréwno przedsiebiorstwa produkujace
gotowe samochody lub autobusy nowej generacji, jak i producenci tradycyjnych czesci
wykorzystywanych we wszystkich pojazdach, takich jak nadwozia, systemy hamulco-
we czy opony. Analizowany trend stwarza réwniez mozliwo$ci rozwoju wielu innych
podmiotéw, w tym przede wszystkim producentéw baterii napedzajacych pojazdy elek-
tryczne, wytwdrcéw tadowarek i urzadzen do produkcji oraz magazynowania energii
z odnawialnych Zrédet, a z czasem - firm zwigzanych z recyklingiem zuzytych baterii
(Pavlinek, 2023; Young, 2023). Jednocze$nie przejscie na alternatywny naped moze by¢
jednym z gtéwnych powoddéw likwidacji lub redukcji zatrudnienia w podmiotach produ-
kujacych pojazdy spalinowe i ich niektére komponenty (przede wszystkim do silnikéow
spalinowych) badZ zasadniczej zmiany profilu produkcji (Domanski i in., 2024a). Wspo-
mniane szanse i zagrozenia beda dotyczy¢ rowniez Polski, w ktérej zatrudnienie tylko
w dziale C29 PKD2007 (produkcja samochodéw pojazdéw samochodowych, przyczep
i naczep) wyniosto w 2023 r. 202 826 0s6b (7,17% wszystkich pracujacych w sekcji C -
przetworstwo przemystowe). Wedtug Polskiego Zwiazku Przemystu Samochodowego
w szeroko rozumianym sektorze samochodowym pracuje ok. 400 tysiecy pracownikéw,
co przektada sie na ok. 8% PKB.

Celem artykutu jest analiza szans i zagrozen, jakie dla polskiego przemystu motory-
zacyjnego stwarza produkcja samochoddéw i autobuséw elektrycznych. Badanie zostato
przeprowadzone z wykorzystaniem metody analizy Zrédet zastanych (desk research;
Babbie, 2003) oraz metody studiéw przypadku (case study; Yin, 1984). Pierwsza metoda
obejmuje przeglad literatury naukowej, raportéw branzowych oraz artykutéw praso-
wych i internetowych. Duza liczba tych ostatnich wynika z popularnosci tego tematu
i dynamicznie zmieniajacej sie sytuacji w zakresie elektromobilno$ci?, zaréwno w skali

! Na szeroko rozumiany trend elektromobilno$ci sktadaja sie rowniez produkcja i uzytkowa-
nie innych pojazdéw elektrycznych: pociagéw (lokomotyw), tramwajow, trolejbuséw, motoréw,
skuteréw, motoroweréw, roweréw, hulajnég i tzw. urzadzen transportu osobistego (UTO), m.in. de-
skorolek elektrycznych, desek zyroskopowych (hoverboardéw), segwayo6w, unicykli elektrycznych
oraz innych elektrycznych urzadzen samobalansujgcych. W niniejszym artykule skoncentrowano
sie wytgcznie na samochodach i autobusach elektrycznych.
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Swiatowej, jak i w Polsce. Ponadto wykorzystano niepublikowane informacje zebrane
przez autora podczas uczestnictwa w Targach Poznan Motor Show i w Targach Techniki
Motoryzacyjnej, ktére odbyty sie wiosna 2023 i 2024 r. w trakcie Miedzynarodowych
Targéw Poznanskich. W celu przedstawienia regionéw, w ktérych analizowany trend
elektromobilnosci moze wywotaé najwieksze zmiany, obliczono i zaprezentowano ilo-
razy lokalizacji zatrudnienia w produkcji pojazdéw samochodowych oraz urzadzen
elektrycznych. W dalszej czesci artykutu opisano studia przypadku kilku wybranych
duzych przedsiebiorstw dziatajacych na obszarze Polski i pokazujacych, w jaki sposéb
otwierajacy sie rynek samochodéw i autobuséw elektrycznych stanowi szanse lub za-
grozenie dla krajowego przemystu motoryzacyjnego.

SAMOCHODY ELEKTRYCZNE: CHARAKTERYSTYKA I CZYNNIKI ROZWOJU
NA POCZATKU DRUGIE] DEKADY XXI w.

Produkcja samochodéw elektrycznych siega poczatkéw przemystu motoryzacyjnego
w USA w XX w. Powstaty wéwczas pierwsze samochody elektryczne zasilane fadowalna
baterig litowo-jonowa, a w fabryce samochodéw elektrycznych w Detroit (The Detroit
Electric Car Company) wyprodukowano kilkanascie tysiecy aut elektrycznych na baterie
marki Detroit Electric. W tym samym czasie rdwniez w Detroit w zaktadach Forda (The
Ford Motor Company) rozpoczeto pierwsza masowgq produkcje samochodu - forda typu T.
Samochody elektryczne przegraty jednak konkurencje z samochodami z silnikiem spali-
nowym gtéwnie ze wzgledu na cene zakupu i uzytkowania (produkty ropopochodne byty
tansze) oraz kroétszy zasieg przejazdu (i dtugi czas tadowania), a tym samym - z uwagi
na mniejsza funkcjonalno$¢é. Dodatkowo pojazdy spalinowe zyskaty popularno$¢ po wy-
nalezieniu rozrusznika, co pozwolito usuna¢ ucigzliwe odpalanie (U.S. Department of
Energy, 2020; Detroit Electric, 2024).

Na poczatku XXI w. pojazdy elektryczne zaczeto wdrazaé do produkcji w wiekszosci
duzych §wiatowych korporacji samochodowych. Ich dwa podstawowe typy to samochody
iautobusy na baterie (BEV - battery electric vehicle), wyposazone w baterie do tadowania
pradem z gniazdka elektrycznego, oraz pojazdy hybrydowe typu plug-in (PHEV - plug-
-in hybrid electric vehicle), wyposazone w baterie tadowang pradem i w wewnetrzny
silnik spalinowy, wykorzystywany w sytuacji, gdy poziom natadowania baterii spadat?.
Dodatkowo do pojazdéw elektrycznych zalicza sie pojazdy na wodor, tzn. napedzane
energia pochodzaca z wodoru przetwarzanego na prad w ogniwie paliwowym. Urzadzenie
to funkcjonuje podobnie do matej elektrownii na poktadzie pojazdu - paliwo uzyskuje
sie podczas reakcji chemicznej przez przeksztatcenie wodoru w energie elektryczng oraz
w pare wodna (Macioszek, 2021).

Mozna wskaza¢ kilka technologicznych réznic miedzy pojazdami spalinowymi
a pojazdami elektrycznymi, ktére sa istotne dla produkcji aut i ich czesci (Auta hybry-
dowe i elektryczne, 2024; Wilken, 2020). Przede wszysytkim inne sa w nich uktady
napedowe: w samochodach spalinowych silnik jest oparty na spalaniu paliwa (benzyny,
oleju napedowego - diesla) w cylindrach. Powstata w ten sposéb energia mechaniczna

2 Na drogach mozna tez zauwazy¢ pojazdy hybrydowe samotadujace (HEV - self-loading hybrid
electric vehicle). Na niektdrych odcinkach silnik spalinowy jest w nich zastepowany wewnetrzng
baterig, ktéra sama sie taduje podczas hamowania i ktéra nie moze by¢ fadowana z zewnetrznego
zrodta energii. Sg to pojazdy produkowane dtuzej niz BEV i PHEV. Sa takze cichsze niz pojazdy
spalinowe.
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jest przekazywana do két za pomoca skrzyni biegéw. W pojazdach elektrycznych silnik
elektryczny wykorzystuje energie elektryczna z baterii litowo-jonowych badz litowo-
-zelazowo-fosforanowych (akumulatoréw). Przeptyw pradu umozliwiajg i kontroluja
potprzewodniki i tranzystory mocy. Jednocze$nie w pojazdach elektrycznych nie ma tra-
dycyjnej skrzyni biegdéw; ruch jest przekazywany bezposrednio do két (co zapewnia
natychmiastowy moment obrotowy, umozliwiajac jednocze$nie szybkie przyspieszenie).
Samochody spalinowe sktadaja sie z duzej liczby komponentéw mechanicznych, w tym
z ruchomych czesci, takich jak ttoki, wat korbowy, zawory i uktad wydechowy (ktérych
praca generuje hatas i drgania). Wymagaja tez czestych wymian zuzywajacych sie
komponentéw: oleju, filtréw, ptynéw oraz serwisowania uktadu wydechowego i chto-
dzenia. Samochdd elektryczny zawiera znacznie mniej ruchomych cze$ci co sprawia,
Ze jest cichszy, potencjalnie mniej awaryjny i wymagajacy mniej serwisowania - to za$
sprawia, Ze wymaga mniej dostaw czesci.

Ponadto samochody spalinowe sa tankowane do zbiornika na wydzielonych sta-
cjach paliw, co trwa zwykle kilka minut. Z kolei fadowanie baterii elektrykéw odbywa
sie za pomoca gniazdek (na prywatnych fadowarkach w gospodarstwach domowych,
w miejscu pracy lub na publicznych tadowarkach). Od typu Zrédta tadowania zalezy
czas jego trwania: waha sie on od kilku godzin podczas tadowania z gniazdka domowego
do kilkunastu minut podczas korzystania z szybkich tadowarek. Baterie pojazdéw na
prad sa komponentem ciezkim i drogim (ich koszt stanowi znaczng czes$¢ ceny pojazdu),
a zasieg przejazdu na jednym tadowaniu pozostaje péki co znacznie krétszy niz w przy-
padku aut spalinowych.

Czynniki wptywajace na zainteresowanie produkcja pojazdéw elektrycznych i jej
stopniowy wzrost mozna podzieli¢ na dwie podstawowe grupy: czynniki powodujace
rezygnacje z produkcji pojazdéw spalinowych oraz czynniki umozliwiajace rozpocze-
cie produkcji pojazdéw nisko- lub bezemisyjnych (Kumar, Alok, 2020; Pavlinek, 2023;
Young, 2023; rycina 1).

Pierwsza grupa obejmuje presje zwigzang z ograniczaniem rosngcego negatywnego
wptywu sektora transportowego na $Srodowisko: pojazdy spalinowe emituja dwutlenek
wegla, tlenki azotu i siarki oraz pyty state, ponadto sa Zrédtem hatasu. Z punktu widzenia
miejsc uzytkowania samochodéw oraz polityki transportowej wtadz gtéwna przewaga
pojazdow o napedzie elektrycznym jest wiec zeroemisyjnos¢ (Sipinski, Bolesta, 2017;
Sharek, 2013; Pavlinek, 2023). Poza tym zasoby ropy naftowej stuzacej do produkcji
paliwa sg ograniczone, nieodnawialne i kontrolowane przez grupe nieprzewidywalnych
politycznie panstw (m.in. panstw znad Zatoki Perskiej i Ros;ji)>.

Druga grupa uwzglednia stymulowanie sektora samochodowego (Altenburgiin.,
2016) oraz postep technologiczny w zakresie wydajnosci baterii, szczeg6lnie akumu-
latoréw litowo-jonowych oraz tadowarek do nich, ktéry dokonat sie w XXI w. Tym
samnym zasieg przejazdu na jednej baterii systematycznie sie zwieksza (Arena 2019;
Young, 2023). W Unii Europejskiej, w tym Polsce, szczegdlnie istotne dla zmian w sek-
torze motoryzacji byty kwestie regulacyjne i makroekonomiczne, zwtaszcza dotacje

¥ Sama ekologiczno$¢ pojazdéw elektrycznych bywa jednak kwestionowana. Produkcja aut
i baterii pochtania surowce ziem rzadkich, przede wszystkim lit i kobalt, a takze sama energie
elektryczna. Trudno tez w 2025 r. méwi¢ o zeroemisyjnosci aut w takich krajach jak Polska, w kt6-
rych energia elektryczna do napedzania aut pochodzi w 2/3 ze spalania paliw kopalnych - wegla
kamiennego, wegla brunatnego oraz gazu ziemnego. Wreszcie baterie sg produktem trudnym
do recyklingu (Rajaeifar i in., 2022).
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do zakupu aut elektrycznych (Petrauskiene i in., 2020). Decyzja Komisji Europejskiej
z marca 2023 r., stanowiaca element wykonawczy pakietu Europejski Zielony tad,
wprowadzono regulacje majaca przyspieszy¢ transformacje w kierunku elektromobil-
nosci. Zarzadzono konieczno$¢ stopniowej redukcji emisji CO, z nowo produkowanych
samochodéw osobowych: §rednia emisja spalin z samochodéw na poziomie koncernu
wynoszacaw 2021 r.115,1 g CO,/km/pojazd ma spas¢ w 2025 r. do 95 g (o ok. 15%),
w 2030 r.-do 49,5 g (0 57%),aw 2035 r. - do 0. Po 2035 r. wszystkie nowe samo-
chody rejestrowane w UE powinny by¢ zeroemisyjne (The European Green Deal, 2019;
European Council, 2025) * Polska odpowiedzig na polityke ekologiczng UE byta Usta-
wa z dnia 11 stycznia 2018 r. o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych (Dz.U.
2018, poz.317). Dokument ten otworzyt droge do subsydiowania zakupu pojazdow
elektrycznych przez osoby fizyczne i prawne (w wysokosci 18 750 zt i 27 000 zt -
przy spetnieniu okreslonych warunkéw), co napedzito pierwszy popyt. Wtadze miast
zaczety przyjmowacé Strategie Rozwoju Elektromobilno$ci, inwestowaé w nisko- lub
zeroemisyjny transport publiczny, a takze tworzy¢ utatwienia w ruchu i parkowaniu
dla wtascicieli aut elektrycznych (Helak, 2019).

Uzupetnieniem listy czynnikéw zmian w motoryzacji indywidualnej wydaje sie
potrzeba innowacji zgtaszana przez kierowcow. Jest ona motywowana m.in. checia
pokazania swojej ekologicznosci - braku zanieczyszczania powietrza. Jednak popyt
ogranicza sie czesto do 0s6b o najwyzszych dochodach, co wynika z wysokiej ceny
i okreslonej dtugos$ci przejazdu na jednym tadowaniu baterii (Wilken i in., 2020; Kumar,
Alok, 2020). Trudno okresli¢, ktére z wymienionych czynnikéw odchodzenia od po-
jazdow spalinowych i rozwoju pojazdéw elektrycznych byty istotniejsze. Faktem
jest jednak, Ze na poczatku XXI w. duze koncerny samochodowe na $wiecie zaczety
wprowadzac¢ do swojej produkcji modele samochodéw z napedem elektrycznym oraz
ogtasza¢ w strategiach cel zelektryfikowania produkcji catej floty w perspektywie
kilkunastu lat. Na koniec 2023 r. zaledwie 2% wszystkich uzytkowanych samochodéw
miato naped elektryczny, ale az 18 % sprzedanych samochodéw (13,8 z 76,7 milion6w,
odpowiednio 12% BEV i 6% PHEV) stanowity samochody elektryczne (Global EV
Outlook, 2024). Wzrastajacy trend notuje sie w krajach najbogatszych, o wysokim PKB
na 1 mieszkanca, m.in. w Niemczech (gtéwnym partnerze handlowym Polski), a takze
w dynamicznie rozwijajacych sie Chinach. W 2023 r. sposr6d 40 milionéw uzytkowa-
nych na $wiecie aut elektrycznych po drogach Chin jezdzito az 21,8 mln, tj. 54,5% (dla
poréwnania 8,1 mln w UE i 4,8 mln w USA). W 2023 r. 38% nowo rejestrowanych aut
stanowity auta elektryczne (18% na $wiecie, 22% w UE). Przektadajac to na liczby,
w Chinach sprzedano 8,1 mln samochodéw obejmujacych hybrydy plug-in (PHEV)
oraz samochody wylacznie na baterie (BEV; w USA byto to 1,39 mln, w Niemczech -
700 tys., a w Polsce - 30 tys.).

Dane Polskiego Stowarzyszenia Nowej Mobilno$ci (Polskie Stowarzyszenie Nowej
Mobilno$ci, 2025) pokazuja, Ze w styczniu 2025 r. po polskich drogach jezdzito 146 133
pojazdow elektrycznych, w tym 74 tys. BEV i 72 tys. PHEV. W tym czasie dla kierowcéw

* Wyznaczone $rednie poziomy emisji CO, sa okreslane sa na poziomie koncernu, a nie na po-
ziomie modelu pojazdu. Producenci spetnia je tylko wtedy, gdy sprzedadza wiecej samochodéw
elektrycznych - zeroemisyjnych. Przekroczenie $rednich warto$ci CO, moze skutkowa¢ wysokimi
grzywnami, co ma zniecheca¢ do produkcji i sprzedazy aut spalinowych. Pod koniec 2024 r. czes¢
koncernéw lub ich grup, a takze Europejskie Stowarzyszenie Producentéw Samochodéw (ACEA)
zaapelowaty o rezygnacje z nowych norm emisji spalin lub przynajmniej ich odroczenie.
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dostepnych byto 8899 tadowarek do aut elektrycznych (ibidem). Biorac pod uwage to,
ze po polskich drogach jeZdzito tacznie ponad 17 mln aut osobowych, udziat samochodéw
o napedzie elektrycznym byt bardzo maty i wynosit ponizej 1%. Udziat BEV w sprze-
dazy nowych aut w pierwszym kwartale 2025 r. wynosit 5%. Ekstrapolujac jednak
dotychczasowe tempo wzrostu, PSNM prognozuje, Ze do 2030 r. sprzedaz samochodéw
w petno elektrycznych wzroénie w Polsce ponaddziesieciokrotnie, a udziat samochodéw
w petni elektrycznych w parku samochodowym wyniesie 17,6% (Polskie Stowarzyszenie
Nowej Mobilnosci, 2023). Badania pierwszych rejestracji samochodéw hybrydowych
i elektrycznych w kraju wskazuja, Ze ich uzytkownikami sa zamozni kierowcy chcacy
uchodzi¢ za innowatordéw, z sita nabywcza pozwalajaca na zakup drogich, nowych aut,
zamieszkujacy najwieksze aglomeracje w kraju: Warszawe, Krakéw, Katowice, Wroctaw
i Poznan (Dyba, 2023).

PRODUKCJA W PRZEMYSLACH POWIAZANYCH Z SAMOCHODAMI
I AUTOBUSAMI ELEKTRYCZNYMI W POLSCE W LATACH 2018-2023

Dane Gtéwnego Urzedu Statystycznego pokazuja wzrost produkcji sprzedanej dziatéw
powiazanych z samochodami i autobusami elektrycznymi (tabela 1). Najwyzsza dy-
namika w tym okresie charakteryzowat sie dziat C27 PKD2007 (produkcja urzadzen
elektrycznych), w sktad ktérego wchodza m.in. produkcja baterii i akumulatoréw
(C27.2) oraz produkcja pozostatego sprzetu elektrycznego, w tym tadowarek do auto-
buséw i samochodéw elektrycznych (C27.9). Nalezy zauwazy¢, ze dynamika produkcji
sprzedanej dla dziatu C27 wynosita 223,3, a dziatu C29 (produkcja pojazdéw samocho-
dowych, przyczep i naczep) - 148; udziat tego pierwszego w wartos$ci sprzedanej catej
sekcji C wzrdst, a drugiego - spadt. W analizowanym okresie nastapit tez wzrost liczby
pracownikéw dziatu C27 o 11,7%: ze 115,6 tys. do 129,2 tys. oséb. Z kolei w dziale
C29 w 2023 r. zatrudnionych byto 207,5 tys. os6b w stosunku do 211,2 tys. w 2018 r. -
zanotowano wiec nieznaczny spadek (wiekszy w czasie pandemii COVID-19 w latach
2020-2022, po ktérym zatrudnienie nieznacznie wzrosto, o 4,7 tys.). Wzrost znaczenia
produkcji urzadzen elektrycznych jest zatem wiekszy, jednak trzeba pamieta¢, Ze ten
dziat przemystu obejmuje réwniez inne urzadzenia do generowania, przesytania i ma-
gazynowania pradu, wiec wzrost w tym dziale jest powigzany z szerszym procesem
transformacji energetycznej w Polsce.

Rycina 2 pokazuje rozmieszczenie przestrzenne zatrudnienia w obu oméwionych
dziatach przemystu w 2023 r. Obliczono iloraz lokalizacji (LQ) dla udziatu regionéw
w zatrudnieniu w dziatach C29 i C27 w stosunku do udziatu tych regionéw w liczbie
pracownikéw ogétem. Analiza klas intensywnosci zjawiska (wydzielonych za pomoca
metody naturalnych przerw Jenksa) dowodzi, Ze najwieksze zmiany w produkcji samo-
chodéw i cze$ci samochodowych wywotane trendem elektromobilnos$ci beda dotyczy¢
regionéw na potudniowym zachodzie kraju: region6w dolnos$laskiego i $laskiego,
a nastepnie opolskiego, wielkopolskiego, lubuskiego, §wietokrzyskiego i podkarpac-
kiego. W regionach tych istotne jest tez zatrudnienie w notujacym szybki rozwéj dziale
produkcji urzadzen elektrycznych: zdecydowanie wyrézniaja sie tu wojewddztwa
dolno$laskie i opolskie, powyzej $redniej sa tez wojewddztwa wielkopolskie, $laskie,
zachodniopomorskie i t6dzkie.
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Tabela 1. Dynamika produkgcji sprzedanej dzialéw przemystu najsilniej powigzanych z samochodami i auto-
busami elektrycznymi w Polsce w latach 2018-2023

Wartosé % udziat Wskaznik Zmiana %
w sekcji C dynamiki udziatu
Sekcje i dziaty PKD 2007 =
] Y 2023 2023 | 2023 (2018 10(2);’332(()%8@
(mln zt) (C=100) =100) = 100)
C27 | Produkcja urzadzen elektrycznych 136644,9 6,8 223,3 1,8
€30 Produkcja pozostatego sprzetu 389278 19 173,4 01
transportowego
Gornictwo, przetwérstwo
przemystowe, wytwarzanie
BCDE | . " . 2362917,2 117,4 167,3 2,2
i dostarczanie energii elektrycznej,
wody, gospodarka komunalna
c25 Produkcja metalowych wyrobéw 166865,3 8,3 166,6 01
gotowych
C Przemyst ogotem 20121319 100,0 164,1 0,0
c26 Produkcja kompgterow, wyrobéw 570205 28 1512 0,2
elektronicznych i optycznych
c2z | Produkgawyrobéw z gumy 135923,7 6.8 148,7 -0,7
i tworzyw sztucznych
Produkcja pojazdow
C29 |samochodowych, przyczep i naczep, | 224610,2 11,2 148,0 -1,2
z wytaczeniem motocykli
Produkcja wyroboéw z pozostatych
C23 | mineralnych surowcow 83337,0 4,1 147,1 -0,5
niemetalicznych
C28 | Produkcja maszyn i urzadzen 70644,7 3,5 143,8 -0,5
C24 | Produkcja metali 74740,0 3,7 126,3 -1,1

Zr6dto: opracowanie wiasne na podstawie Banku Danych Lokalnych GUS

Rycina 2. Regiony o najwiekszym udziale zatrudnionych w dziatach C29 i C27 przemystu
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Zr6dto: opracowanie wiasne na podstawie Banku Danych Lokalnych GUS
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W wojewddztwach dolnoslaskim, wielkopolskim i §laskim zlokalizowane s3g réw-
niez trzy najwieksze pod wzgledem przychodéw przedsiebiorstwa produkujace baterie
i akumulatory (tabela 2). Uwage zwraca bardzo duzy udziat w przychodach grupy 27.2
PKD przedsiebiorstwa LG Energy Solution w Biskupicach Podgérnych koto Wroctawia -
przyktad ten zostanie oméwiony w dalszej czesci niniejszego artykutu.

Tabela 2. Pie¢ najwiekszych producentdw baterii i akumulatoréw w Polsce (C27.2 w PKD) w 2023 r.

Przychody
Nazwa Kraj Data otwarcia zaktadu w Polsce
warto$¢ udziat pochodzenia i lokalizacja
(mln z1) (%)
LG Energy Solution 407303 825 Korea 2016, Biskupice Podgoérne, gmina
Wroctaw ! ! Potudniowa Kobierzyce, powiat wroctawski
Exide Technologies 18672 | 378 |USA 1919, Poznari
(wczesniej Centra)
BMZ Poland 1192,6 2,42 Niemcy 2010, Gliwice
EMBS (wczes$niej AG
Ristma, cze$¢ PRETTL 1039,5 2,11 Polska 2003, Gliwice
Group)
ZAP Sznajder Batterin 1029,6 2,09 Polska 1925, Piastéw, powiat pruszkowski

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie BizRaport.pl (2025) oraz stron internetowych przedsiebiorstw

PowzZsza analiza potwierdza sformutowane w literaturze wnioski dotyczace miejsc
i czynnikoéw lokalizacji zaktadéw produkcyjnych w branzy motoryzacyjnej w Polsce,
mianowicie: blisko$¢ zachodniej granicy (a wiec rynkéw zbytu wraz z infrastruktura
drogowa), dostepnos$¢ sity roboczej oraz tradycji przemystowych, w tym w zakresie
produkcji samochodéw iich czesci (Domanski, Gwosdz, 2018; Dyba, Stryjakiewicz, 2023;
Domaniski i in., 2024b).

SZANSA DLA POLSKIEGO PRZEMYSEU MOTORYZACYJNEGO — PRZYKLADY
PRZEDSIEBIORSTW, KTORE ODNIOSLY SUKCES

Trend elektromobilno$ci daje szanse na utrzymanie zatrudnienia, a takze na nowe
zamoOwienia i inwestycje w polskich zaktadach produkcyjnych (Pavlinek, 2023). Stwarza
to rowniez perspektywy otwarcia nowych zaktadéw, w tym bezposrednich inwestycji
zagranicznych. Duzy potencjat i wktad w polski przemyst motoryzacyjny majq miedzy-
narodowe firmy - wiele z nich to oddziaty wielkich korporacji miedzynarodowych, ktére
charakteryzuja sie znaczacymi naktadami inwestycyjnymi w dziatalno$¢ B+R. Liczne
badania z obszaru Polski pozwolity wykaza¢ pozytywny wptyw duzych przedsiebiorstw
na rozwdj regionalny i lokalny. W literaturze okres$la sie je mianem efektéw mnozniko-
wych, polegajacych nie tylko na bezposrednich efektach dziatalnosci przedsiebiorstw
(zatrudnienie, podatki), lecz takze na efektach posrednich - w postaci wptywu na rozwdj
przedsiebiorstw powiazanych w tanicuchu wartosci lub po prostu lokalnych podmiotéw
korzystajacych z wiekszej sity nabywczej pracownikéw (kupujacych w lokalnych skle-
pach, korzystajacych z lokalnych punktéw ustugowych). W sektorze motoryzacyjnym tego
typu efekty wykazano m.in. na przyktadzie zaktadéw Fiata i Opla na Slasku (Wiedermann,
2008; Lizak, 2009) oraz Volkswagena w Wielkopolsce (Dyba, 2020). Dodatkowo polskie



16 WojcIECH DYBA

przedsiebiorstwa motoryzacyjne - np. Boryszew, Wielton, Sanok Rubber, Groclin - coraz
czesciej lokalizuja oddziaty zagranica i sa poddostawcami wyzszych rzedéw dla global-
nych korporacji (Micek i in., 2021). Dla podmiotéw produkujacych elementy plastikowe,
klimatyzacje, systemy antywibracyjne i uszczelniania karoserii czy siedzenia istotny jest
popyt na nowe samochody i autobusy ogétem - moze on bowiem przynie$¢ pozytywne
efekty dla polskich pracownikéw oraz dla polskiej gospodarki.

Duza szanse dla polskiego przemystu motoryzacyjnego stanowig tez nowe inwestycje:
zaréwno polskie, jak i bezposrednie inwestycje zagraniczne. Sektor samochodowy jest
jednym z wazniejszych i najbardziej zglobalizowanych sektoréw $wiatowej gospodarki,
co wynika ze ztozonego charakteru samego produktu, ktéry wptywa na rozbudowany
tanicuch wartosci (Dicken, 2015). Nawet jesli samochéd elektryczny jest ztozony z mniej-
szej liczby czeSci niz samochdd spalinowy, to i tak wciaz bedzie on produktem ztoZonym
i skomplikowanym. Przedsiebiorstwa motoryzacyjne, w tym producenci aut gotowych
(OEM), i dostawcy nizszego szczebla z obszaru Polski beda wiec szukali mozliwo$ci utrzy-
mania pozycji w globalnych tancuchach wartosci (globalnych taricuchach produkcji) - jako
poddostawcy najwiekszych koncernéw motoryzacyjnych. Otwieraja sie réwniez per-
spektywy poprawy swojej pozycji - awans (upgrading) w tych tancuchach poprzez inno-
wacje zwiekszajace warto$¢ produktéw (awans produktowy), poprawiajace wydajnosé
ich operacji lub umozliwiajace wykonywanie nowych funkgcji, takich jak projektowanie,
marketing, serwisowanie (awans procesowy; Domanski, Gwosdz, 2018; Domanski i in.,
2024a). Przyktadami przedsiebiorstw, ktore odniosty sukces dzieki trendowi do elektro-
mobilnosci, sg Solaris Bus & Coach, LG Energy Solution, Ekoenergetyka.

Przedsiebiorstwo Solaris zostato zatozone w 1996 r. w Bolechowie pod Poznaniem
przez Solange i Krzysztofa Olszewskich (Solaris Bus & Coach sp. z 0.0., 2025). Poczatko-
wo dziatato ono pod nazwa Neoplan, a od 2001 r. - Solaris Bus & Coach Sp. z o.0. Firma
produkuje pojazdy dla transportu zbiorowego: autobusy, tramwaje i trolejbusy. Inno-
wacyjno$¢ i przewaga nad innymi producentami pojazdéw do przewozu oséb wigzata
sie z produkcja pojazdéw niskopodtogowych, a nastepnie przede wszystkim z szybkim
zauwazeniem potencjatu i z systematycznym rozwojem elektromobilnosci (tabela 3).
W 2006,z okazji 10 lat istnienia, firma zaprezentowata przegubowy autobus hybrydowy
Solaris Urbino Hybrid. Podczas tej prezentacji zatozyciel i wtasciciel Krzysztof Olszewski
miat powiedzie¢: ,Diesel umart. Niech zyje elektrycznos$¢”. W 2011 r., na 15 urodziny
firmy, na rynek wprowadzono pierwszy autobus w petni elektryczny - Solaris Urbino
electric, aw 2019 r. Pokazano pierwszy autobus wodorowy. Dwa lata péZniej firma pod-
pisata umowe na dwutysieczny autobus elektryczny i zajeta pierwsze miejsce na rynku
autobuséw bezemisyjnych w Europie (z udziatem 15,1%).

Przez 30 lat przedsiebiorstwo stato sie europejskim potentatem pojazd6éw transportu
zbiorowego. Wedtug stanu na poczatek 2025 r. ponad 25 tys. wyprodukowanych przez
Solaris pojazdéw zostato zakupionych przez podmioty z 30 panstw (Niemcy, Wtochy,
Austria, Szwecja, Hiszpania, Szwajcaria, Francja, Luksemburg, Holandia, Stowacja, Dania,
Szwecja, Norwegia, Turcja, Maroko, USA), w tym przez wiele stolic (Rzym, Ateny, Bel-
grad, Ryga, Berlin, Oslo, Warszawa). Pierwsi wtasciciele - panistwo Olszewscy - zdobyli
wiele wyréznien z zakresu biznesu i przedsiebiorczosci (m.in. prezes otrzymat nagrode
Prezydenta RP w kategorii eksporter w 2005 r., a pani prezes tytut jednej ze 100 najbar-
dziej wptywowych kobiet §wiata biznesu wedtug niemieckiego dziennika ,Handelsblatt”
w2011r.; w2014 r.oboje otrzymali nagrode w plebiscycie ,Ludzie Wolnos$ci” TVN i ,Gazety
Wyborczej” w kategorii biznes).
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Wydaje sie, Ze przyczyna sukcesu tego przedsiebiorstwa jest przewaga zwiaza-
na z pierwszym wejSciem na rynkek pojazdéw o napedzie elektrycznym (first mover
advantage; Glazer, 1985, Arena 2019), ktéra pozwolita na szybkie zdobycie duzej roz-
poznawalnosciilojalnos$ci klientéw. Ciagte prace badawczo-rozwojowe i udoskonalanie
technologii pozwolity na wykreowanie najwyzszych standardéw jako$ciowych przed
konkurentami. Dodatkowym atutem produkcji w Polsce w stosunku do panstw Europy
Zachodniej byty relatywnie nizsze koszty produkcji.

Tabela 3. Kroki milowe w rozwoju przedsiebiorstwa Solaris Bus & Coach

Data Wydarzenie

Zatozenie firmy Neoplan Polska w Bolechowie pod Poznaniem. W pierwszych dwéch latach
1996 | dziatalnosci byt to jedyny w Polsce producent autobuséw niskopodtogowych Neoplan (40%
udziatu w rynku).

1999 | Premiera spalinowego, niskopodtogowego Solaris Urbino 12 oraz stopniowy rozwadj oferty.

Zmiana nazwy na Solaris Bus&Coach sp. z 0.0. Pierwszy krok na $ciezce ku elektromobilno$ci -

2001 budowa niskopodtogowego, ekologicznego trolejbusa Trollino 12.

2006 | Premiera autobusu Solaris Urbino Hybrid.

2007 | Premiera niskoemisyjnego Urbino CNG.

2009 | Premiera tramwaju Tramino oraz autobusu hybrydowego Inter Urbino.

Wprowadzenie na europejski rynek w petni elektrycznego, bezemisyjnego autobusu Urbino

2011 | electric.

Premiera autobusu Solaris Urbino 12 electric - niskowej$ciowego i elektrycznego (popularnego

2015 i czesto nagradzanego modelu).

2016 | Solaris Urbino 12 electric zdobywa prestizowa nagrode Bus of the Year 2016.

Przejecie Solarisa przez hiszpanska grupe CAF. Premiera Urbino 12 LE - niskowej$ciowego

2018 | niskoemisyjnego autobusu z napedem hybrydowym.

2019 Premiera Solaris Urbino 12 hydrogen - pierwszego autobusu wodorowego. Premiera modelu
Solaris Trollno 24MetroStyle. Innowacje w zakresie baterii - Solaris High Energy+.

2021 Premiera Solaris Urbino 15 electric i Urbino 9 LE electric. Przystapienie do Europejskiego Sojuszu

na Rzecz Czystego Wodoru.

2023 | Zdobycie 15,2% rynku europejskiego. Wejscie na rynek amerykanski.

Autobus Urbino 18 hydrogen zdobywa prestizowy tytut Bus of The Year 2025 oraz Sustainable Bus

2025 Award. Przedsiebiorstwo otrzymuje Platynowa Nagrode Innowator ESG.

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie strony internetowej przedsiebiorstwa Solaris Bus & Coach sp. z 0.0.
(2025)

Sztandarowym przyktadem nowej bezposredniej inwestycji zagranicznej w Polsce
jest LG Energy Solution Wroctaw Sp. z 0.0. - najwiekszy zaktad produkujacy baterie
litowo-jonowe do aut elektrycznych w Europie (LG Energy Solution Wroctaw sp. z o.0.,
2025). Nowoczesny park technologiczny zostat utworzony w Biskupicach Podgérnych
w gminie Kobierzyce pod Wroctawiem w 2016 r. jako inwestycja typu greenfield kore-
anskiej spotki LG Chem Ltd. W 2020 r. ze struktur miedzynarodowej korporacji zostata
wyodrebniona LG Energy Solution Ltd., ktéra funkcjonuje pod ta nazwa do dzis.

Koncern rozpoczat prace badawczo-rozwojowe nad cylindrycznymi bateriami
litowo-jonowymi (Li-lon) juz w 1992 r., a w 1999 r. wdrozyt ich masowa produkcje
w Korei Potudniowej. Rok p6Zniej, w 2000 r., przedsiebiorstwo zaczeto prace nad roz-
wojem baterii Li-Ion dla przemystu motoryzacyjnego, by w drugiej potowie 2009 r. jako
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pierwsze dostarczy¢ tego typu baterie do pojazdéw o napedzie hybrydowym (HEV)
spétce Hyundai Motors, a nastepnie General Motors. Nowe umowy dla kolejnych klientéw
wynikajace z dynamicznego rozwoju branzy wymagaty zwiekszenia mozliwosci pro-
dukcyjnych grupy - dlatego tez w latach 2009-2014 rozpoczeto budowe fabryk baterii
w koreanskim Ochang, amerykanskim Michigan, chinskim Nankin i podwroctawskich
Biskupicach Podg6rnych. W polskim zaktadzie tworzone sa ogniwa, moduty i systemy
zarzadzania bateriami (BMS - Battery Management Systems).

Polska fabryka wedtug stanu na 2025 r. zajmuje 107 ha powierzchni - sktada sie
na nig kilkanascie hal nowoczesnego parku technologicznego i pracuje w niej ponad
7000 oséb kilkunastu narodowosci, z czego ok.2/3 przy produkcji. Powstajg tam ba-
terie, ktére zasilaja samochody czotowych Swiatowych marek, m.in. Audi, BMW, Fiata,
Forda, Porsche i Volkswagena. Wedtug stanu na 2025 r. firma produkuje 700 tys. baterii
EV rocznie, docelowo ma ich produkowa¢ milion. Moc produkcyjna wynosi 86 GWh
(w przysztosci 100 GWh).

W przypadku LG Energy Solution, stanowiacego jedna z najwiekszych bezposrednich
inwestycji zagranicznych (BIZ) w zachodniej Polsce, sukces polegat m.in. na przygotowa-
niu niezagospodarowanego terenu oraz na skutecznym marketingu podczas pozyskiwania
strategicznego inwestora ze strony Agencji Rozwoju Przemystu. Koncern zlokalizowat
produkcje na nowo utworzonej podstrefie Tarnobrzeskiej Specjalnej Strefy Ekonomicz-
nej ,Euro-Park Wistosan”, a po pierwszej fazie inwestycji (3,5 mld zt do 2020 r.) kolejne
etapy obejmowaty m.in. inwestycje brownfield, takie jak przejecia i przystosowania
do produkcji dawnych budynkéw Toshiba czy tureckiej fabryki Vestel. W konte$cie
tej inwestycji uwidocznity sie efekty mnoznikowe, ktérych przyktadem jest budowa
koreanskiego zaktadu Dongshin w Biskupicach Podgérnych. Firma jest podwykonawca
koncernu LG i produkuje cze$ci metalowe do pojazdow elektrycznych.

Innym przyktadem przedsiebiorstwa, ktére skorzystato na rozwoju aut i autobuséw
elektrycznych, jest Ekoenergetyka Polska S.A. (Ekoenergetyka Polska S.A. - Smart Energy
Solutions, 2025). W 2023 r. byto to drugie najwieksze przedsiebiorstwo w Polsce w grupie
27.9 PKD (produkcja pozostatego sprzetu elektrycznego) - z przychodami na poziomie
481,6 mln zt (BizRaport.pl,, 2025). Firma powstata w 2009 r. w Zielonej Gérze. Zajmuje
sie produkcja infrastruktury tadowania dla pojazd6éw elektrycznych: dostarcza produkty
dla producentéw autobuséw oraz samochoddw osobowych i ciezarowych, a takze ope-
ratoréw sieci i punktéw tadowania. Jej rozwigzania sa wykorzystywane na 30 rynkach,
m.in. w Niemczech (np. Berlin, Monachium, Hamburg, Dortmund, Akwizgran), Polsce
(np. Krakéw, Warszawa, Szczecin, Zielona Géra, Stalowa Wola), Francji (Paryz), Hiszpanii
(Barcelona), Szwecji (Malmo, Luled) i Norwegii (Drammen).

Po dekadzie dziatalno$ci przedsiebiorstwo zatrudniato 400 pracownikéw, w 2025 r.
byto to ponad 1000 oséb - inzynieréw i specjalistéw z zakresu projektowania i konstru-
owania, specjalistow z zakresu tworzenia oprogramowania i rozwiazan IT, pracownikéw
produkcji, magazynu, ustug serwisowych, marketingu oraz personelu obstugi (HR, BHP,
ksiegowosci). W tym czasie Ekoenergetyka Polska stata sie jednym z lideréw elektro-
mobilnosci wéréd producentéw infrastruktury tadowania wysokiej mocy w Europie.
Jednym z czynnikéw sukcesu przedsiebiorstwa byty ciagle prace badawczo-rozwojowe
i stopniowe innowacje. Przedsiebiorstwo potrafito pozyskiwaé na ten cel srodki finan-
sowe z Unii Europejskiej. Miedzy innymi dzieki srodkom z Programu Operacyjnego
Inteligentny Rozw6j 2014-2020 oraz Regionalnego Programu Operacyjnego Lubuskie
2020 utworzone zostaty centra badawczo-rozwojowe zwigzane z nowymi technologiami
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w transporcie elektrycznym i wodorowym. Przy przedsiebiorstwie dziata nowoczesne
centrum szkoleniowe Ekoenergetyka Training Center - jednostka stworzona w celu
rozwijania umiejetnosci personelu i partneréw. Jak podkresla Bartosz Kubik, prezes
EEP S.A, firma ,pomaga ksztattowa¢ przyszto$¢ branzy nie tylko w obszarze technologii,
ale takze w zakresie zabezpieczania kluczowych kompetencji i talentéw”, co wyraza sie
w jej motcie: ,We charge your mind” (Ladujemy Twoj umyst).

ZAGROZENIA DLA POLSKIEGO PRZEMYSLU: ZAMKNIECIA ZAKLADOW
I KONKURENCJA MIEDZYNARODOWA

Trend elektromobilno$ci stwarza réwniez pewne zagrozenia dla polskiego przemystu
motoryzacyjnego. Wedtug Domanskiego i in. (2024a) w 2018 r. w Polsce funkcjonowato
120 dostawcéw obstugujacych wytacznie pojazdy spalinowe (sze$¢ fabryk silnikéw,
a takze producentéw czes$ci do silnikéw, przektadni, zarzadzania termicznego i pomp
paliwowych), zatrudniajacych 52 tys. os6b. Autorzy przywotuja wyniki badania Polskiego
Stowarzyszenia Paliw Alternatywnych oraz Boston Consulting Group, w ktérym prze-
widuje sie utrate 17-23 tysiecy miejsc pracy w tym sektorze. Dobrze obrazuja to dwa
przyktady fabryk zamknietych w 2024 r.: zaktad produkc;ji silnikéw FCA (wczeéniej FIAT)
w Bielsku-Biatej oraz zaktady Scania w Stupsku.

Fabryka FCA Powertrain w Bielsku-Biatej zostata zatozona w 2003 r. Od tego czasu
do roku 2024 wyprodukowata ponad 7,3 miliona nowoczesnych silnikéw diesla i ben-
zynowych. Silniki te byty wykorzystywane w réznych modelach samochodéw grupy
FCA (ktéra stata sie cze$cia Stellantis), takich jak Fiat czy Jeep, oraz w pojazdach marek
GM i Suzuki. Wraz z 2023 r. rozpoczeta sie redukcja zatrudnienia, ktéra obejmie tagcznie
870 o0s6b (niewielka cze$¢ zatogi otrzymata propozycje przeniesienia do innych fabryk
nalezacych do miedzynarodowego koncernu Stellantis). Z poczatkiem 2024 r. rozpoczeta
sie likwidacja bielskiego zaktadu FCA Powertrain, a dobrze wyposazone tereny przemy-
stowe (obejmujace - obok hal produkcyjnych - bocznice kolejowe, suwnice, przytacza
elektryczne) zostaty sprzedane deweloperowi, ktéry planuje wybudowac¢ tam kompleks
biurowy (Polskiprzemysl.com.pl, 2025).

Scania Production Stupsk byta dziatajagcym od 1992 r. na Pomorzu oddziatem
szwedzkiej firmy, produkujacym autobusy miejskie. Jeszcze w 2023 r. koncern zatrudniat
w Polsce 1047 os6b, z czego zdecydowang wiekszos$¢ w gtdéwnym zaktadzie w Stupsku,
areszte w potozonej niedaleko od tego miasta Kobylnicy, gdzie produkowano podwozia.
Z koncem pierwszego kwartatu 2024 r., po zmontowaniu 10 400 autobuséw, przedsie-
biorstwo ogtosito poczatek likwidacji stupskiej fabryki, co oznaczato zwolnienie 847 oséb
(mniejszy zaktad w Kobylnicy pozostat otwarty). Pracownikom, ktérzy stracili prace,
wreczono odprawy i zaproponowano pakiet socjalny (m.in. dofinansowanie kurséw,
szkolen i relokacji). Zdaniem lokalnych mediéw zamkniecie jednego z najwiekszych
pracodawcéw w mieScie ,rodzi jednak gigantyczny problem spoteczny” - z widmem zna-
czacego wzrostu bezrobocia i probleméw spotecznych. Jako powdd zamkniecia stupskiej
fabryki zarzad koncernu podatl m.in. zmiane globalnej strategii produkcji autobusow,
pandemie koronawirusa, ktora ostabita sektor produkcji autobuséw, a takze spadek
liczby zaméwien na nowe autobusy spalinowe z jednoczesnymi zbyt duzymi naktadami,
ktére bytyby potrzebne na wdrozenie nowych technologii (Wysocka, 2023).

Prawdopodobne s3g dalsze zamkniecia zaktadéw i zwolnienia grupowe w sektorze
motoryzacji w Polsce (Mocek, 2024). Nalezy jednak doda¢, ze trudno jednoznacznie
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powiaza¢ zamkniecie niektérych zaktadéw motoryzacyjnych w Polsce wytacznie z tren-
dem produkcji i uzytkowania pojazdéw elektrycznych. Moze tutaj oddziatywacé splot
czynnikow, w tym przede wszystkim wzrost kosztéw energii elektrycznej (szczegdlnie
od 2021 r,, tj. rozpoczecia przez Rosje wojny w Ukrainie - i konsekwencji w postaci
koniecznosci importu gazu spoza Rosji), wzrost kosztéw pracy spowodowany syste-
matycznym podniesieniem ptacy minimalnej w Polsce, automatyzacja i robotyzacja
zaktadéw, a takze coraz wieksza konkurencjg miedzynarodowa, przede wszystkim ze
strony Chin. Chodzi zaréwno o tanisze zagraniczne samochody dostepne w sprzedazy,
jak i o producentéw czesci i komponentéw. Na Targach Poznan Motor Show 2024
(5-7 kwietnia 2024, Targi Techniki Motoryzacyjnej, 2025) jednym z najwiekszych stoisk
nowych samochodéw byto stoisko BAIC, producenta modeli SUV z gamy Beijing. Do cie-
kawych wnioskéw prowadzi tez analiza profilu wystawcéw na organizowanych w tym
samym czasie i miejscu Targach Techniki Motoryzacyjnej. Sposréd 228 wystawcédw
112 (49%) pochodzito z Polski, ale az 90 (40%) stanowily przedsiebiorstwa chinskie.
Strukture panstw pochodzenia wystawcéw dopetniaty Turcja (6%) oraz kraje Unii Eu-
ropejskiej i Szwajcaria (5%). Chinskie podmioty pochodzily z mato znanych w Polsce,
wielomilionowych miast i prowincji, takich jak Guangzhou, Jiangsu, Hubei, Ningbo, Ta-
izhou, Wenzhou, Yuhuan, Zhejiang. Pobyt chifiskich producenté6w na targach byt dobrze
zorganizowany: wszyscy zajeli razem jeden wspélny pawilon nr 8, mieli wspélne banery
reklamowe i ulotki oraz wtasng scene na prezentacje i briefingi prasowe. Dziatajace
na terenie Polski koncerny samochodowe, funkcjonujace i rozpoznawalne od wielu lat
na rynku krajowym, podobnie jak zakorzenione w Polsce przedsiebiorstwa produkujace
czes$ci i podzespoty do sektora motoryzacji, nie zawsze chca ponosi¢ wydatki zwigzane
ze stoiskami targowymi, gdyz koszty marketingu moga okaza¢ sie niewspdétmierne
w stosunku do mozliwych korzysci. Opisana powyzej aktywnos$¢ podmiotéw chinskich
$wiadczy o ich ekspansji na rynek polski i rynek Europy Srodkowej.

Z cala pewnoscig USA (w szczegdlnoSci Tesla), Chiny (przede wszystkim BYD i BAIC)
oraz Unia Europejska (koncerny niemieckie, francuskie, wtoskie i inne) beda w kolejnych
latach rywalizowac¢ na polu pojazdéw elektrycznych (Altenburgiin., 2016, Lubczanski,
2024). Zdaniem wielu ekspertéw nieuchronna jest dominacja Chin w zakresie produkcji
i sprzedazy samochodo6w elektrycznych: chinskie auta s o 1/3 tansze od europejskich
odpowiednikéw o podobnych parametrach, a ich niska cena wynika z nizszych kosztéw
pracy, tanszej energii elektrycznej, a takze subsydiéw rzadowych i braku przepiséw
dotyczacych ograniczania $ladu weglowego produkcji (Auta hybrydowe i elektryczne,
2024; Altenburgiin., 2022; Warner, 2024). Niewykluczona wydaje sie jednak strategia
obronna europejskiego rynku motoryzacyjnego. W pazdzierniku 2024 r. Komisja Eu-
ropejska przegtosowata cta na pozaeuropejskie samochody elektryczne. Ich wysoko$¢
wyniosta od kilku procent do nawet 35,3%, a wysoko$¢ ustalana byta albo indywidual-
nie na drodze negocjacji z producentami (np. Tesla 7,8%, BYD 17%), albo odpowiadata
wykazanym w $ledztwie subsydiom chinskiego rzadu dla producentéw (SAIC - 35,3%).
Dodatkowe obciazenia doliczane sa do obowiazujacego juz cta na importowane auta,
ktére wynosi 10% (Stomski, 2024). Wéréd dtugoterminowych konsekwencji wprowa-
dzenia przez Komisje Europejska cet na samochody elektryczne importowane z Chin
mozna wskazaé m.in. przenoszenie fabryk chinskich producentéw do Europy, pogorsze-
nie relacji handlowych Europa-Chiny i wyzsze ceny europejskich aut z uwagi na wyzsze
ceny czeSci chinskich producentéw. Mimo to 73% przedstawicieli branzy automotive
w Polsce domaga sie jeszcze wiekszych cet na import samochodéw z Chin. Bez takich
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regulacji, zdaniem 53% ankietowanych, liderem sprzedazy EV w 2035 r. w Europie bedzie
producent chiniski (producent europejski zaledwie wedtug 32%; Moto Barometr, 2024).

W 2016 r. cztery najwieksze polskie grupy energetyczne - PGE Polska Grupa Ener-
getyczna S.A., Energa SA, Enea S.A. oraz Tauron Polska Energia S.A. - chcac odpowiedzie¢
na ogo6lnos$wiatowy trend do przechodzenia z pojazdéw spalinowych na elektryczne,
powotaty spotke ElectroMobility Poland S.A. Jej celem jest rozpoczecie produkcji auta pod
nazwa Izera (Walkéw, 2020), jednak wedtug stanu na poczatek 2025 r. przygotowania
sie przedtuzaja i przysztos$¢ projektu jest niejasna. W celu unikniecia dalszej likwidacji
zaktad6éw produkcyjnych i dalszej redukcji etatéw wiele dziatajacych w Polsce podmiotéw
zaczeto juz restrukturyzacje w kierunku napedéw elektrycznych, innych cze$ci moto-
ryzacyjnych lub segmentéw innych niz samochody (np. maszyny, generatory energii,
statki, jachty; Domanski i in., 2024a).

PODSUMOWANIE

Szeroko rozumiana elektromobilno$¢é znaczaco wptywa i w kolejnych latach bedzie
wplywacé na globalny przemyst motoryzacyjny. Niniejszy artykut stanowi wiec odpowiedZ
na potrzebe analizy przemian przemystu w Polsce w obliczu §wiatowych trendéw i tur-
bulencji spoteczno-ekonomicznych (Czaplinski, Rachwat, Tobolska, 2023). Wypowiedzi
ekspertéw z zakresu motoryzacji podczas Targéw Poznan Motor Show i Targéw Techniki
Motoryzacyjnej (2023, 2024) wskazuja, Ze do najwazniejszych technologicznych wyzwan
stojacych przed wszystkimi producentami pojazdéw elektrycznych mozna zaliczy¢: wy-
dajnos$¢ baterii - dtugi czas tadowania (dtuzszy niz tankowanie paliwa w samochodach
z silnikami spalinowymi; dodatkowo wydajno¢ ta jest niekorzystna w kontekscie nie-
wystarczajacej liczby dostepnych tadowarek) i ograniczony zasieg przejazdu na jednym
tadowaniu (por. rycina 1; Kowalska-Pyzalska i in., 2020). Producenci wraz z wtadzami
panstwowymi powinni réwniez pracowac nad spotecznymi i ekologicznymi aspektami
pojazdow elektrycznych w catym ich cyklu zycia - od warunkéw pozyskiwania surow-
cow ziem rzadkich wykorzystywanych w produkgcji (np. lit, kobalt, nikiel), poprzez
Zrédia wykorzystywane do wytwarzania energii elektrycznej potrzebnej do produkc;ji
inapedzania aut elektrycznych (w Polsce w 2024 r. wciaz okoto 3 /4 energii elektrycznej
wytwarzano z paliw kopalnych, gtéwnie wegla), az po recykling zuzytych baterii. Inne
wyzwania dotycza regulacji majacych na celu stymulowanie rynku aut elektrycznych
(rzadowe programy dofinansowan) czy sity zwigzkéw zawodowych, sprzeciwiajacych
sie zamknieciom zaktadéw produkujacych pojazdy spalinowe i ich tradycyjne czes$ci.
Jak wykazano na wybranych przyktadach duzych przedsiebiorstw produkcyjnych
sektora motoryzacyjnego w Polsce, w konsekwencji upowszechnienia samochodéw
i autobuséw elektrycznych za kilka lat moga pojawi¢ sie zaré6wno wygrani (beneficjenci
zmian), jak i przegrani (podmioty, ktore stracag). Wydaje sie, Ze przedstawione w artykule
szanse i zagrozenia dla przemystu motoryzacyjnego w Polsce wedtug stanu na koniec
2024 r.sarealne w perspektywie 10-15 lat. Nalezy jednak zauwazy¢, Ze sytuacja w oma-
wianym zakresie jest dynamiczna - stale pojawiajg sie bowiem nowe czynniki zmian.
Przewidywania dotyczace szybszego wzrostu liczby rejestracji pojazdéw elektrycznych
formutowane w latach 2016-2018 nie sprawdzily sie, m.in. ze wzgledu na pandemie CO-
VID-19, ktéra spowodowata zaktécenia w tancuchach dostaw komponentow (tzw. kryzys
potprzewodnikowy) do produkcji pojazdéw elektrycznych i przestoje w pracy zakta-
dow. Wskutek przej$ciowego spowolnienia gospodarczego ograniczone zostaty réwniez
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inwestycje koncernéw motoryzacyjnych oraz konsumpcja przedsiebiorstw i gospo-
darstw domowych (skutkujaca spadkiem sprzedazy aut elektrycznych). Tempo dalszej
transformacji z produkcji oraz uzytkowania samochodéw i autobuséw spalinowych
na rzecz elektrycznych w Polsce i polskich rynkach eksportowych wydaje sie trudne
do przewidzenia (Moto Barometr, 2024). W Swietle przeprowadzonej analizy mozna
jednak sformutowac trzy scenariusze dla polskiego przemystu motoryzacyjnego: 1. stop-
niowa erozja przewag konkurencyjnych polskiego i - szerzej - Srodkowoeuropejskiego
przemystu wytworczego, 2. kontynuacja wzrostu opartego na inwestycjach zagranicz-
nych i krajowych, z ograniczong modernizacja funkcjonalng, 3. przyspieszona ewolucja
w kierunku elektromobilno$ci z rozwojem kompetencji badawczo-rozwojowych oraz
ekspansja polskich producentéw i duzych dostawcédw na rynkach globalnych w nadcho-
dzacych dekadach. Obserwowanie tego, jak te scenariusze sie realizuja, bedzie stanowi¢
interesujacy przedmiot badan w przysztosci.
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INTRODUCTION

In order to reduce carbon dioxide emissions, most countries around the world focus
on designing and developing energy-efficient and environmentally friendly transporta-
tion systems. One of the solutions proposed to tackle this problem is to power vehicles
by electricity from batteries (battery electric vehicles - BEVs) (Tran et al. 2012). Examples
of this type of transportation, especially over short distances, are electric motorcycles
(e-motorcycles) and electric mopeds (e-mopeds). These vehicles have already gained
significant popularity due to advantages such as low noise levels, good economy of op-
eration, and zero exhaust emissions at point of use. At the same time, it should be noted
that the so-called environmental friendliness of electric vehicles depends on the source
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of electricity production in a given country. In the case of Poland, despite efforts to develop
alternative energy sources, the share of renewable energy sources (RES) was around
30% in 2024 (Electricity in Poland 2024 https://lowcarbonpower.org/region/Poland).

It is widely recognised that the future of the automotive industry will be character-
ised by a complex mix of vehicle powertrain systems, with electric energy likely to play
a key role in the diversification of such technologies. Currently, this trend is most visible
in the four-wheeled segment where sales of battery-powered electric vehicles and fuel
cell electric vehicles are growing rapidly. Electrification has the potential to transform
traditional PTW (powered two- or three-wheelers) powered by internal combustion
engines (ICE) into electric vehicles (EVs). It should be noted that PTW vehicles account
for approximately 30% of global mobility and represent an essential component of trans-
port, particularly in China, South Asia and Southeast Asia, with around 45 million units
soldin 2021 (Gupta et al,, 2023a). In regions where two-wheelers are the primary mode
of transportation, they consume over 50% of total fuel and are responsible for 5-10%
of CO, emissions (Gupta et al., 2023b).

The main issue with battery electric vehicles (BEVs) is the limited distance they can
travel on a single charge. The range of an electric vehicle is primarily determined by the
vehicle’s power output and battery capacity. In the 21st century, electric motorcycle
manufacturers use commercially available lithium-ion batteries instead of lead-acid
batteries, in order to gain an advantage in power density (4-5 times greater than that
of a typical lead-acid battery) (Zhang et al., 2018). However, the distance an electric ve-
hicle can travel on a single charge is also largely influenced by its weight and by external
conditions (e.g. road surface quality and air temperature). For operation in cities, a range
of 100 km seems sufficient for their users. Additionally, infrastructure dedicated to elec-
tric vehicles is being developed, including electric vehicle charging stations (Zawieska,
2019) which allows for charging, for example, during the time spent at work.

All these mentioned technological and infrastructural changes mean that electric
motorcycles and mopeds may hold a significant share in individual transportation across
urban areas in the future. Even today, electric scooters are widely used in many cities
for shared transportation (Strojna et al,, 2022; KuZzma et al., 2022). In Poland, the first
electric scooters were introduced to vehicle rentals in 2017, and in the following years
the number of scooters made available increased significantly (Nowak, 2019). It is pre-
dicted that their use will be larger than shared cars and will reach about 9,000 vehicles
in 2025 (KuZma et al., 2022).

An additional advantage of electric motorcycles and mopeds is their small dimen-
sion, which is important not only throughout the life cycle of the product (construction
and subsequent disposal costs) but also has a positive impact on parking spaces and
mobility (Dorocki, Wantuch-Matla, 2021). This fact undeniably affects the reduction
in fuel consumption and emissions during the search for free parking spaces - it is rec-
ognised that in many Polish cities, during peak hours, more than half of the vehicles
participating in traffic do not travel to a destination but move in search of free parking
spaces (Duda-Wiertel, 2021).

Therefore, it seems that along with the technological progress related to the effi-
ciency and speed of battery charging, through activities aimed at promoting alternative
means of transport in cities, PTW electric vehicles may become a significant means
of urban transport in the near future.
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THE AIM OF THE ARTICLE

The following study aims to provide an overview of changes in the market for two-
or three-wheeled electric vehicles globally and with a detailed analysis of the European
market. The article focuses on an analysis of changes in the number of electric vehicles
sold and registered in the period from the beginning of the 21st century to the 2020s, with
particular emphasis on the period before and after the COVID-19 pandemic (2019-2024).
Itis also an attempt to present changes in the market for ePTW vehicles regionally and
to demonstrate the main factors influencing contemporary trends in electromobility.

Due to legal and technical conditions, ePTW (electric powered two or three wheeled)
vehicles are divided into mopeds (usually equipped with an electric motor with a power
of no more than 4 kW, whose design limits its speed to 45 km/h) and motorcycles (ve-
hicles reaching a speed of more than 45 km/h). Electric mopeds also include, in many
countries, electric bicycles and scooters that reach speeds above 25 km/h.

The article uses published reports on the electric vehicle market (Global EV Outlook,
2024) as well as statistical data published by Eurostat and the European Association
of Motorcycle Manufacturers (ACEM).

The subject of electric motorcycles is discussed in numerous academic articles and
the number on electric motorcycles and mopeds is constantly growing (Yuniaristanto et
al,, 2023). The articles mainly concern technical issues in EVs there are very few studies
on changes to the ePTW market referring to changes in domestic markets (Aversa, 2024;
Ayobzen et al.,, 2022; Coban, Lewicki, 2022; Nguyen, 2022; Olayode et al., 2024; Ozgiir,
2022; Zhao et al., 2024). There are very few academic studies on changes to the global
two-wheeled EV market.

DETERMINANTS OF THE DEVELOPMENT
OF THE GLOBAL ELECTRIC VEHICLE MARKET

Few areas, in terms of “clean energy,” are developing as dynamically as the electric vehicle
(EV) market whose global sales had already doubled in 2021 compared to the previous
year, reaching 6.6 million units.

China is also responsible for 95% of new registrations of two- or three-wheeled
electric vehicles (ePTW) worldwide. Electric motorcycles and mopeds constitute half
of the sales volume in China itself, while the pace of developing battery charging infra-
structure there is faster than in most other regions of the world.

On the other hand, ePTW sales still remain negligible in emerging and developing
economies where there are only a few available electric vehicle models. The COVID-19
pandemic and the war in Ukraine have disrupted global supply chains and these have
adversely affected the automotive industry. In the long run, however, efforts made
by governments to electrify transport constitute a solid foundation for further growth
in the sales of electric two-wheeled vehicles. Nowadays, it seems that governmental
policies supporting electromobility are the most important impulse for the development
of this means of transport.

An example is furnished by the United Kingdom where low-emission vehicles, in-
cluding motorcycles, are eligible for a subsidy amounting to 35% of the vehicle purchase
price. The maximum discount available for motorcycles is GBP 500. To be eligible for the
subsidy, a given vehicle must meet the following standards: no CO, emissions, be able
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to cover at least 50 km between battery recharges, and carry a suggested retail price
of less than GBP 10,000, including VAT and delivery fees.

In Poland, the “Mdj elektryk” (‘my electric vehicle’; it also means ‘my electrician’)
project has been implemented since November 2021 where in addition to electric cars,
entrepreneurs and representatives of social and professional groups are indicated in the
regulations (e.g. individual farmers, representatives of public finance sector units, associ-
ations, cooperatives and religious organisations) may apply for subsidies for the purchase
of mopeds and electric motorcycles. The project does not include individuals, as was the
case with subsidies for electric cars. As a result, for June 2024, a subsidy of up to PLN
4,000 was granted to 593 L-class vehicles, as part of which purchases of 496 PTW ve-
hicles were subsidised. L1e - L7e vehicles accounted for only 3.22% of the submitted
applications and 2.44% of the total approved.

Other incentives for owners of electric vehicles in Poland include the right to drive
electric vehicles along designated bus lanes, free parking in paid parking zones including
city centres, and permission to park the vehicle in designated parking spaces at public
charging stations for electric vehicles.

France is one of the European countries that has been supporting the purchase
of EVs for several years. In 2024, ecological bonuses for the purchase of an electric moped
or motorcycle could have accounted for up to 50% of a vehicle’s purchase price, which
is proportionally much more than that applicable to passenger cars. The amount of the
bonus varies depending on the engine power of the vehicle and the capacity of its battery,
however the amount may not exceed EUR 900. Such a vehicle must be purchased new
or rented for a minimum of two years and cannot change ownership for one year from
the date of purchase or rental, and thereafter until it has travelled 2,000 kilometres.
No individual can receive a subsidy more than once every three years. Companies will
be able to receive financial support as often as they purchase an eligible vehicle, with-
out restrictions on number or duration of use. In the case of a motorcycle or an electric
moped with a nominal power of less than 2000W, the ecological bonus is limited to EUR
100. If the rated motor power is greater than or equal to 2000W, the bonus may amount
to EUR 900. The supportis considered to be EUR 250 per kWh of the capacity possessed
by the first battery, within the limit of 27% of the purchase price including vehicle tax.
In France, it is also possible to receive a subsidy for replacing an ICE with an electric
one in motorcycles and mopeds, and modernisation assistance is offered to individuals
and companies based. Support is EUR 1100 and may be increased by an additional EUR
1000 if the applicant resides in a low emission zone. There are also subsidies for those
who want to scrap an old vehicle and replace it with an electric one.

[talian authorities also provide financial support, the so-called Ecobonus, however,
it is intended not only for the purchase of mopeds and electric motorcycles, but also
single-track motor vehicles, being an alternative to cars. For comparison, there are no
bonuses for buyers of electric motorcycles in Germany, however, they may be exempt
from vehicle tax.

On the other hand, the Spanish Moves plan provides funding for the purchase of mo-
torcycles with an engine displacement exceeding 50cm? and a speed of 45 km/h but
weighing no more than 350 kilograms. In addition, they must have an electric range equal
to or greater than 70 km and their price must not exceed EUR 12,100 before tax. There-
fore, the program does not include mopeds or larger L-class vehicles. In many countries,
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subsidies for the purchase of mopeds and electric motorcycles may also be obtained from
local authorities such as in Madrid, Munich or Nice.

The above-mentioned measures in European countries are largely dictated by the
policy of economic independence from oil (Wodnicka, Malinowski, 2023). At the same
time, the European Green Deal implemented in the EU affects the energy transition, not
only in the field of energy and industry, but also transport (Kazak et al., 2023).

As aresult of global efforts to develop alternative energy sources in transport by var-
ious public and private entities, it is assumed that in 2030 electric vehicles will account
for more than 30% of vehicles sold worldwide. On the other hand, the share of ePTW
in the sales of electric vehicles may be even higher. At the same time, the global value
of the electric energy market for charging electric vehicles is expected to increase by more
than 11-20% (Kapustin, Grushevenko, 2020), reaching about USD 200 billion, which
is equivalent to only about one tenth of today’s oil market value.

Simultaneously, there are significant differences between countries in terms of the
rate of infrastructure development dedicated to electric vehicles. The right number
of stations for EV charging will depend on local characteristics, such as housing resources,
prevailing travel distance, population density and the possibility of charging vehicles
athome. Itis assumed that charging EVs at home and at work is likely to meet a significant
part of the overall demand, but the number of public charging facilities must increase
about ninefold and reach more than 15 million units in order to provide consumers with
an adequate and convenient range (Raj, 2024).

The concurrent electrification of public transport (Guzik et al., 2021; Kotos$ et al,,
2023; Potom, 2018) and the implementation of decentralised renewable sources of elec-
tricity, such as solar energy, will make the management of distribution in the power grid
more complex. Therefore, with the development of electricity-based transport, digital
network technologies and intelligent charging will become key to an integral vehicle
charging network.

Electrification of transport will increase the demand for electricity; however, it is ex-
pected that electric vehicles will account for only about 4-5% of the total final demand
(Bogdanov et al., 2024).

As mentioned above, sales growth of EVs slowed down during the COVID-19 pan-
demic (2020-2023) as a consequence of disruption to the supply chain of components,
including batteries. While the war in Ukraine has led to even greater difficulties in obtain-
ing raw materials for their production. Following these events, the prices of raw materials
such as cobalt, lithium and nickel have soared abruptly. In May 2022, the price of lithium
used in batteries was more than seven times higher than at the beginning of 2021. How-
ever, given current oil prices, the relative competitiveness of EVs remains unchanged.
Today, China produces three-quarters of all lithium-ion batteries with 85% of their total
production (Popa, 2024). Russia, however, supplies 20% of global high-purity nickel.

In the 21st century, most of the companies specialising in the production of the
machines used for manufacturing battery cells are located in China, Japan and South
Korea. However, many Asian suppliers involved in battery cell production are already
operating at maximum manufacturing capacity, leaving little room for expanding produc-
tion. It is predicted that more than 50 large new factories are needed to meet the global
demand for batteries (Xu et al.,, 2020). The growing sales of EVs and the global demand
for batteries have contributed to increasing the production of this product range in many
regions worldwide. The fastest growth in 2023 and 2024 was recorded in the United



32 SEAWOMIR DOROCKI

States and Europe, which together accounted for 40% of the market, while China holds
around 35% of global production. Nevertheless, the United States remains the smallest
market of the top three, with around 100 GWh in 2023, compared to 185 GWh in Europe
and 415 GWh in China (Global EV Outlook, 2024). In Europe, the positions of the largest
battery producers are occupied by Poland, which was responsible for about 60% of all
EV batteries produced in the region in 2023, and Hungary with a market share of almost
30% (Makaroff, 2024). On the other hand, Germany is the EV leader in Europe, with a 50%
share of European production in 2023, next are France and Spain with just under 10%
(Global EV Outlook, 2024). This indicates a discrepancy between vehicle and battery
production in Europe, which does not occur in the case of China.

Therefore, one of the challenges for the development of EVs outside China might
be interruptions in the supply of the raw materials needed for battery production. This
may be the result of both global crises and decisions dictated by political considerations,
as exemplified by the trade policy of the United States and its trade war against China
(Bekkers et al., 2025). The solution seems to be the supply of nickel from Canada, Aus-
tralia and Indonesia which already produce 40% of this raw material. However, changes
in these supply routes require time and may cause its price to rise.

Therefore, it seems that the two largest factors that may affect the development of the
EV market are the policies of individual countries in terms of promoting and supporting
the production of vehicles running on electricity. An example is furnished by the Polish
electric car design by Izera (Lis-Plesinska et al., 2024)), and including electric mopeds
and motorcycles, as well as political factors related to the production of batteries pow-
ering electric vehicles.

Urbanisation, lack of transportation accessibility, high car maintenance costs (includ-
ing rising fuel prices), and concerns about environmental pollution are some of the key
issues driving changes in decisions regarding modern transportation preferences. Most
developed countries have in the 21st century taken steps to promote electric mobility,
which aligns with their efforts to reduce emissions and achieve clean energy targets.
Concerns about environmental pollution and the greenhouse effect have influenced
governments of various countries to support alternative forms of transport other than
ICE vehicles. Two- and three-wheeled vehicles (PTW) are some of those forms of per-
sonal transport which are an attractive alternative to other means. Compared to a con-
ventional car, PTW vehicles ensure several benefits as they are less expensive for the
consumer in terms of initial purchase costs, fuelling and maintenance (Dorocki, 2022).
They also emit roughly half the amount of carbon dioxide generated by standard cars,
and it is believed that in the future, they will emit even less (Ntziachristos et al., 2006).
The popularisation of single-track vehicles has also helped alleviate traffic congestion
in areas where rapid urbanisation is creating an increasing demand for mobility solutions.

Although the first electric motorcycle projects were created in 1911 (Lebkowski,
2017), it was not until 100 years later that the idea of the widespread development
of electric motorcycles returned. For e-motorcycles, the engine can be integrated into
the wheel hub or, through gearboxes, transfering the drive from the engine to the vehicle
wheels. Electric motors boast the advantage of operating efficiently across a wide range
of speeds, eliminating the need for multi-gear transmissions. Moreover, an electric motor
can deliver maximum torque from initial acceleration all the way up to the rated top
speed. Therefore, PTW vehicles can be equipped with either geared motors (mounted
to the vehicle frame) or gearless motors (integrated into the wheel hub). EVs, compared
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to those with an ICE, are therefore cheaper and less complex in design, however, their
overall cost is further increased by the price of the battery.

It should be emphasised that aside from changing the type of powertrain, converting
PTW vehicles with ICEs to electric ones does not require complicated or costly modifica-
tions to their design. Numerous solutions have already appeared on the market offering
the transformation of existing PTW vehicles with ICEs.

At the same time, large cities are introducing clean transport zones (CTZ) limiting
the traffic of ICEs (Ruczkowski, 2024). So far, in Poland, internal combustion motorcycles
are exempt from the ban on entering these zones (e.g. Warsaw and Krakow), however,
it should be expected that in the future, traffic restrictions in these zones will also apply
to PTW vehicles, especially those with two-stroke engines.

Regardless of the details of vehicle design, most of the world’s manufacturers of PTW
vehicles already offer numerous EVs, those intended for short-distance travel in urban
areas are a special case. BMW has publicly confirmed that, from 2026, it will introduce
battery power to an even broader range of motorcycle categories while another global top
player, Honda (Kilar, Cieluch, 2008), is planning to introduce 10 electric models in 2025
and increase this to 30 in the following five years. The company is planning to sell four
million electric motorcycles per year and to reduce production costs of electric motor-
cycles by half compared to current prices.

One example of the changes taking place on the EV market is the fact thatin 2021 new
market entrants, offering competitively priced products, controlled over 75% of electric
single-track vehicle sales in India.

Therefore, it is expected that the global market for electric motorcycles and mopeds
will witness a significant expansion of new manufacturers due to growing advances in e-
mobility technology, mainly in developing countries, where PTW vehicles are deeply
rooted in the transportation culture of their populations. However, global giants in the
motorcycle industry, such as BMW, Ducati, Indian Motorcycle, Triumph, Suzuki, HD and
Honda, are also expanding their production in developing countries, including India and
Brazil, as well as in regions such as Africa and Southeast Asia (Brondoni, 2021; Mishima,
2024; Aversa, 2024). Moreover, the growth of the global automotive market is driven
by the rising disposable income of the middle classes worldwide and the increasing
demand for affordable and convenient means of transport.

It is believed that the development of EVs will follow two directions. One of them
will be innovative startups that will operate the electric two-wheeled sector in the B2C
system, where vehicle owners travel only 30-40 km per day and will prefer charging
the battery at home or in public car parks. In contrast, large companies will expand B2B
services in the logistics sector, where vehicles cover much longer distances under time
and driver pressure. These companies may therefore prefer to replace the battery in eas-
ily accessible locations, such as petrol stations. At the same time, in the case of ePTW
vehicles, battery replacement systems are already becoming standard due to the battery
being smaller compared to electric cars.

It can thus be concluded that the development of e-mobility has significantly influ-
enced the diversification of production and the emergence of many new manufacturers
of PTW vehicles. This is especially true for new companies from China which has become
a global giant among EV manufacturers, including motorcycles and electric mopeds.
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THE GLOBAL MARKET FOR ELECTRIC MOTORCYCLES AND MOPEDS

The market for electric two-wheeled vehicles is expected to grow dynamically in the
coming years and there is also a wide range of forecasts for this market as regards its
development directions, providing growth opportunities for original equipment manufac-
turers and first-tier suppliers operating in this segment. The shift to electric powertrains
in PTW vehicles requires changes in their design and technical specifications.

The global market for mopeds and electric motorcycles is valued at USD 4.12 billion
in 2022 and is expected to reach USD 27.24 billion by 2031 with a compound annual
growth rate (CAGR) of 23.58% over the 2023-2031 forecast period (IEA, 2024). The
distribution of the motorcycle and electric moped market corresponds to the regional
popularity of single-track vehicles worldwide with the greatest number being recorded
in Asia. The ePTW market in the APAC region is projected to reach 31.2 million units
by 2025, with a CAGR of 7.6% during the forecast period (Figure 3). The size of the
e-moped market in this region alone was valued at USD 24.85 billion in 2022 and will
continue to grow until 2030 with an average CAGR of 11.9%.

The PTW market in Asia has witnessed significant growth in the recent past, due
to rapid urbanisation in APAC’s developing economies. The growing demand for light-
weight vehicles in developing countries, and initiatives for public awareness of deterio-
rating air quality in developed countries, have contributed to the popularisation of this
type of vehicle.

The most significant example of changes in automotive mobility culture is the United
States of America (Bohren, 2016). In the country where automotive culture dominated
for decades, as evidenced by the widely used image of American cars firmly embedded
in the American lifestyle, a societal shift in attitudes toward alternative means of trans-
port began in the early 21st century, triggered by the 2008 financial crisis (Editors,
2024). An iconic example of the cultural shift in the approach to the use of lightweight
PTW vehicles in day-to-day mobility can be seen in the film titled “Larry Crowne” with
Hollywood stars Tom Hanks and Julia Roberts. In this film, the main character abandons
a large “fuel-guzzling” SUW, replacing it with a small economical Japanese moped (Mc-
Clain, 2019). Another example is Piaggio’s 2012 Vespanomic campaign in the USA. The
[talian company aimed to change the mindset of an American people attached to their
large cars with V8 engines, or their heavy and large motorcycles like the American symbol
of freedom, the Harley-Davidson, and encouraged the use of mopeds as an economical
means of everyday communication (Dorocki, 2018). The modern Generation Z in America
is increasingly moving away from a deeply rooted automotive culture (Getahun, 2023),
inclining towards other means of transport, including lightweight motorcycles (Efthy-
miou et al., 2013).

An important factor stimulating the demand for motorcycles is the demographic
structure of societies in countries such as China, India, Brazil and Mexico. In these coun-
tries, the proportion of young people is much higher than in developed countries (Mondal
etal, 2021; Guetal,, 2021) struggling with the problem of an ageing population (Pobor-
ski, Kraska, 2022). It is the young who are the main buyers of single-track vehicles, due
to the fact that PTWs are cheaper than cars (Verma et al.,, 2017) and legislation allows
minors to use them. At the same time, motorcycles and mopeds are an important element
of youth culture both in Latin America and Asia (Hagen et al., 2016; Romy, Dewan, 2021).
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Figure 1. Projected regional diversification of the PTW market in 2020-2030
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For the above reasons, it is predicted that in the forthcoming years, China, followed
by India and South America, will contribute to the largest global development of the
PTW market, including single-track electric vehicles. China is one of the key motorcycle
manufacturers due to its inexpensive workforce and the availability of raw materials
while the Indian motorcycle market is focused mainly on inexpensive and economical
vehicles with small engine displacements. This region has witnessed an unprecedented
demand for motorcycles due to new infrastructure developments and the construction
of paved roads. China and India as well as other developing countries are dominated
by the motorcycle segment with engine displacement of up to 125cm?, which accounts
for approximately 50% of the total market. Motorcycles with engine displacements
up to 250cm? constitute another 25% of the market.

It should be noted that the growth of the Chinese motorcycle market, as well as the
markets of other developing countries, slowed down in 2024. Total domestic sales de-
creased by approx. 14%, and the electric segment lost approx. 7% of sales. This drop
stems from the rising income per capita in China, which has boosted the popularity
of cars as a personal means of transport. At the same time, a ban on the use of PTW was
introduced in centres of large cities in order to reduce the number of road accidents and
stimulate the development of public transport. The new middle class in China, as in other
developed countries, treats PTW as a recreational product, therefore, while the entire
domestic motorcycle market is shrinking, the premium segment (with engine displace-
ment larger than 250 cm?) is growing rapidly thanks to imports and new domestic man-
ufacturers of more expensive models, such as Voge, CF Moto, Kove, Benelli or Q] Motor

The Chinese market for electric vehicles is the largest in the world (it accounts for
almost 80%) and is now, thanks to a new generation of batteries, changing towards ad-
vanced technological solutions, elevated specifications and models with higher power
ratings. This has also brought about a decline in sales of e-motorcycles and e-mopeds.
One of the effects of the transformation within the EV industry is its involvement in the
development of a new generation of vehicles, more competitive in terms of technical
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specifications, available options and power, which increases their price, causing in turn
a decrease in the sales of new, but also more expensive, models.

Nevertheless, China is still, just ahead of India, the largest motorcycle market in the
world, including electric. Other developing countries of Southeast Asia have also expe-
rienced dynamic development of the ePTW market in the recent years and attention
is drawn to the dynamic development of the automotive industry in Vietnam, which has
become the fourth largest in the world (behind Indonesia) (Nguyen, 2022). Although the
PTW market in Poland has also sharply diminished in recent years, the sales of electric
two-wheelers has increased significantly from 5.4% of total PTW market share in 2019
to 10% in 2021. Vietnam is second in the world, behind China, as regards the prevalence
of electric motorcycles and mopeds. The market for electric two-wheeled vehicles (e2W)
isled by local companies VinFast and Pega, whose market shares in the EV marketin 2020
amounted to 43.4% and 15.7%, respectively. Overall, seven Vietnamese companies cover
almost 80% of the e2W market (Le et al., 2022) mainly offering mopeds and light motor-
cycles (up to 100 kg) with an average range of 70-80 km. [t should be noted that foreign
automotive companies functioning in Vietnam (e.g. Honda, Yamaha and Piaggio) (Lin
etal., 2013; Dorocki, 2018b) which dominate the market of those with an ICE (approx.
80% of the market), are not present on the EV market. Their participation in the devel-
opment of EVs is limited to creating infrastructure for charging or replacing batteries.
In 2021, Honda, Yamaha, Piaggio and KTM formed the Swappable Batteries Motorcycle
Consortium (SBMC) to develop joint technical specifications for battery swap systems
and extend the use of these specifications to a global level. Hence, it seems that the Asian
market is becoming a testing ground for the world development of ePTW.

Table 1. Regional diversity in the number and share of PTWs by type

Europe Latin
PTW ASEAN | China | India | Far East and North . Africa
. America

America
units in millions 12 15 15.1 2.3 2.1 2.8 1
units/100 people 178 | 1.06 | 1.07 | 035 0.19 0.42 0.08
CAGR (2022-30) % 45 | o1 | 67 5-6 5.6 5-6 | 12-14
scooters % 70-75 8805' 28-30 | 25-30 25-30 0-1 0-1
}]}fhtwe‘ght motorcycles | o 15 | o-5 | 60-65 | 65-70 10-15 70-75 | 90-95
g;javywelght motoreycles |5 5 | o5 | 45 | 0-5 50-60 0-5 | 0-5
e2W % 2 15 4 <1 8 <1 <1

Source: Gupta et al., 2023

It may therefore be concluded that Asia is the largest and fastest growing market for
PTWs, including EVs, however, it is acknowledged that in the next decade it is the African
continent that will record the fastest growth (Table 1). In Asia, scooters and lightweight
motorcycles dominate in day-to-day operation (Dorocki, 2018a), while in the developed
countries of Europe and North America, heavy motorcycles used for tourism and recrea-
tion prevail (Dorocki, 2021), and the share of EVs in overall automotive numbers is still
small. China has the largest share of e2W vehicles (approx. 15%), although the share
of new ePTW is constantly increasing in almost all regions.
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Figure 2. The dynamics of the PTW market between 2000 and 2033
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Figure 3. Change in the shares of EVs in the global PTW market from 2000 to 2034
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Therefore, when analysing changes in the market size of new PTW’s since 2000, their
more than threefold increase from 30.15 million units to 108.04 million units in 2022
may be noticed (Figure 2). At the same time, it is estimated that the value of this market
over the decade from 2023 to 2033 will increase from about USD 158 billion to USD
425 billion indicating an increase of almost 170% compared to the initial year. At the
same time, it should be noted that factors such as the financial crisis, the COVID-19
pandemic or the war in Ukraine (June 2023) significantly affect the PTW market. This
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is related not only to disruptions in the supply chain in the production of vehicles, but
also areduction in demand, mostly in developed countries, where they are treated mainly
as luxury goods. The tariff war initiated in 2025 by the president of the United States,
which also targets motorcycles, may contribute to decelerating the development of the
PTW market (https://www.acem.eu/industry-calls-for-motorcycles-to-be-removed-
from-the-u-s-eu-trade-war).

At the same time, along with the development of the PTW vehicle market since
the beginning of the 21st century, a steady increase in the share of EVs among newly
purchased motorcycles and mopeds can be observed (Figure 3). The share of EVs in the
total number of PTW vehicles increased from around 10% in 2000 to approximately
40% in 2022 and it is projected that by the 2030s, around half of all new PTW vehicles
on the market will run on electricity. The growth trend in the number of electric PTW
vehicles is higher than the growth trend in their market value share confirming the thesis
that manufacturers of mopeds and motorcycles are focused on improving the quality
of EVs rather than lowering their price. An example can be seen in Chinese electric cars
which are more technologically advanced than Western cars in many models, resulting
in higher prices compared to popular American or European brands.

THE EUROPEAN ELECTRIC PTW MARKET

In the case of Europe, the development of two-wheeled electromobility is much slower
than in Asia. In addition, there is a large variations in the legal conditions applicable
in individual countries. Many European countries have introduced insurance require-
ments for electric bicycles and scooters exceeding a speed of 25 km/h, classifying them
in statistics as mopeds, while in other countries such requirements do not exist. This
creates a problem in analysing the shift in the share of EVs in the total number of PTW
vehicles over time, as well as conducting regional comparisons. Therefore, further analy-
ses are based on data adjusted using average values (interpolation) and trend lines based
on linear regression (extrapolation) (Dagum, Cholette, 2006).

Regardless of issues with data availability and comparability, analysing the share
of EV registrations in the total of PTWs in Europe over the period from 2013 to 2023
shows a noticeable upward trend (Figure 4). Both the average share of e2W registra-
tions within the total for PTW vehicles in the whole of Europe, as well as the adjusted
average for individual countries during the period under study, increased by approx.
5%, reaching around 15%. The largest increase in the share of EVs has occurred after
2020 caused by technological developments, as well as policies intended to curb exhaust
emissions (Yasir et al., 2023). On the other hand, the COVID-19 pandemic significantly
contributed to changes in the preferences regarding the use of various modes of trans-
portation (Awad-Nufiez et al., 2021). Interest in bicycles, including electric ones, and
in motorcycles was on the rise at that time (Monterde-i-Bort et al., 2022; Wada et al,,
2022). During the COVID-19 pandemic, interest in electromobility also increased (Ro-
kicki et al,, 2021; Figura, Gadek-Hawlena, 2022) while the increase in the share of EVs
continued until 2022. In the following period, only some countries recorded an increase
in the share of electric PTW vehicles, also caused by legal changes classifying electric
bicycles as mopeds, an effect visible in the difference between the average share for EVs
for Europe and the adjusted average for individual countries.
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Figure 4. Change in the share of EV registrations in the total number of PTW vehicles between 2013 and 2023
in Europe*
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The variation in the share of EVs in the total number of PTW vehicles is very high
and mainly depends on the transport culture preferred in a given country and its gov-
ernment’s policy supporting electromobility. Among the analysed countries, the highest
share of electric PTW vehicle registrations, over 20% of all vehicles, was recorded in 2023
in Belgium, the Netherlands, Lithuania, and Turkey (Figure 5). It can be assumed that
the popularity of ePTW vehicles is the outcome of various factors, one of which is the
general increase in the popularity of EVs in a given country, usually the result of nation-
al transport policy including the presence of a dedicated infrastructure. Secondly, the
popularity of EVs may be influenced by the wealth of a society and its transport culture,
including the overall popularity of PTW vehicles. In third place one should mention the
presence of domestic companies manufacturing electric PTW vehicles (Li et al., 2020;
Yegin, Ikram, 2022; Zang et al,, 2022; Song et al., 2022; Sen et al., 2023).

In the case of Belgium and the Netherlands, the transport culture of micromobility
is highly developed (Vanpée et al.,, 2022; Zema et al., 2022) applying to both bicycle and
moped transport. In these countries, not only electric bicycles, but also electric scooters
exceeding a speed of 45 km/h are treated as mopeds (Sokolowski, 2020). The wealth
of a society, the development of infrastructure dedicated to single-track vehicles, EV
charging stations, and a high degree of urbanisation all influence the popularity of elec-
tric mopeds and bicycles.

Another country with a high percentage of electric PTW vehicles is Lithuania. In this
country, per capita transportation (fuel) expenses are among the highest in Europe
(Valentukeviciené, Piekut, 2024), which has positively influenced the popularity of EVs
which are cheaper to operate. The implementation of electromobility in Lithuania be-
gan in 2015 and included legal changes, support for the automotive industry regarding
EVs, as well as direct financial assistance from the government for the purchase of such
vehicles (Raslavicius et al., 2015). In Lithuania, the state’s top-down policy forced the
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government and public institutions to purchase EVs, which significantly influenced their
popularisation (Petrauskiene et al., 2020). Another important incentive for e-mobility
offered by the Lithuanian government was a charging infrastructure free until 2023
(Gesevicius et al,, 2021) and by 2024, there were 5,722 battery electric vehicles (BEV)
per million inhabitants, while in Poland the figure was only 2,090 (EAFO) which is almost
three times lower.

At the same time, Lithuania is the location of many companies operating in the elec-
tromobility industry, including those offering electric bicycles and scooters. Companies
located here include Baltik Vairas, Pon.Bike, Continental, Rehau, Zbike, Ako, Timyo and
Rubbee (engines for converting traditional bicycles into electric ones), as well as the
[talian company Askoll. Companies in the EV charging sector are also developing rapidly,
including Inbalance Grid, Elektrum, Elinta Charge, CHRG Network and EMUS.

An important factor contributing to the popularity of EVs is its demographically
young society and the high percentage of educated young people, including a significant
proportion of women with higher education. This contributes to a high level of environ-
mental awareness in the society and an openness to new technological solutions.

In the case of Turkey, electromobility is strongly supported by the state and has been
experiencing significant growth since the 2020s (Coban, Lewicki, 2022; Dalkic-Melek et
al,, 2024). Governmental support for the development of electromobility has been influ-
enced by the country’s need to achieve energy independence from imported liquid fuels

Figure 5. Change in the share of EV registrations in the total of PTW vehicles between 2013 and 2023 in selec-
ted European countries, as well as in Turkey and Cyprus
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(Muneer et al,, 2011). In Turkey, not only are components for foreign electric vehicles
(Renault-Nissan) produced (Tury, 2019), but in 2022, the production of Turkish electric
cars was launched by the company Togg (Mordue, Sener, 2022). Electric motorcycles and
mopeds are also produced in Turkey by companies such as Volta Engine, Arora Motor,
Apachi and Elesco.

At the same time, transport with the use of PTW vehicles has been widespread
in Turkey for many years (Chiu, Guerra, 2023), and nowadays e-mobility is also gaining
popularity (Ozdemir-Oztiirk, Barutcu, 2022). The research conducted here demonstrates
that Turkish society is in favour of developing electric transport (Ramadani et al., 2025)
and it should be noted that the Turkish post office introduced electric scooters for postal
deliveries in 2021 (Ayo6zen et al., 2022). According to the Turkish Motorcycle Industry
Association (Motosiklet Endiistrisi Dernegi, MOTED), electric motorcycles have become
anew target of the Turkish consumer - 6,000 electric motorcycles were sold in the first
four months of 2022. April 2022 was a record-breaking month for the Turkish motorcycle
world, and the market for these single-track vehicles grew by 95% with approximately
44,000 being sold (Ozgiir Dil, 2022). In 2024, Turkey rose to the 10th place in the global
ePTW vehicle market, however, 2025 brought a decrease in sales of both ICE and EVs,
despite the persistently high inflation which is driving the automotive market in Turkey
(Ustabas, Buyun, 2024).

In the case of two other countries with a high percentage of electric PTW vehicles,
Malta and France (approx. 20%), such a high share was achieved owing to the govern-
ment’s policy supporting e-mobility. Malta supports the purchase of both motorcycles
and electric mopeds, as well as electric bicycles while at the same time the government
provides compensation for scrapping ICE vehicles (including PTW vehicles). Despite
Malta introducing a ban on electric scooter rental businesses in 2024, which resulted
in approximately 1,600 of these vehicles disappearing from the streets, the popularity
of EVs continues to increase each year.

France is among those countries in Europe which have very strict regulations
on emissions of pollutants from transport and strongly supports e-mobility. The French
government very early introduced subsidies for EVs, including PTW. In France, in 2025,
the electric motorcycle segment recorded a significant increase of 28.9% while at the
same time, a study conducted by the Solly Azar AAA Data Observatory demonstrated
that the number of petrol-powered two-wheelers had decreased by 2.3% since the be-
ginning of 2023. This increase is partly the result of the rising popularity of the scooter
segment (an increase of approx. 16.1%) while the demand for electric motorcycles is also
influenced by France’s commitment to reducing carbon dioxide emissions. On the other
hand, local authorities have introduced parking fees for L-class vehicles and encourage
the use of public transport which has resulted in a decrease in the number of registrations
of electric PTW vehicles in large cities. In Paris, this decrease was approximately 10%
in 2023. France abolished registration fee exemptions for electric cars in most regions
as of 1 May 2025 but it should also be noted that France produces a variety of electric
two-wheelers, including electric bicycles, mopeds and motorcycles, such as Solex, O2feel,
Motowatt and RED Electric. Electric motorcycles and mopeds are also offered by big
brands of the automotive sector such as Renault (together with Ateliers HeritageBike)
and Peugeot (Dorocki, 2010). In France and other countries, EVs are the basis for the
development of shared mobility (KuZma et al., 2022) referring mainly to scooters and
electric mopeds (Dorocki, 2022; Zhao et al., 2024). Many companies have also emerged
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in France offering electric vehicle rentals, examples include Cityscoot (Paris); RedE
(Nancy), KNOT (Strasbourg), Eccity (Grasse) or WeTrott (Versailles). The development
of these companies can significantly affect the number of these vehicles in road traffic.

It should be noted that, regardless of the country analysed, a high share of EVs is also
related to the high number of vehicles classified as mopeds (including bicycles and electric
scooters). This suggests that these vehicles are largely used by young people (low age
requirement - often under 18) and in everyday commuting to work or school. In 2023,
about 27,000 electric two-wheelers were sold in France, of which 67.5% were electric
mopeds representing a decrease of approximately 25% compared to 2022 data, with
a simultaneous increase in the share of electric motorcycles in the total sales of electric
PTW vehicles.

Referring also to data for the whole of Europe, mopeds account for the largest share
of all new electric PTW vehicles, representing approx. 75% of all electric PTW vehicles
(Figure 7). In the total number of mopeds registered in Europe, the share of EVs in 2023
was less than 13% (Figure 6) while even lower is the share for electric motorcycles,
which does not exceed 3% of the total. A small increase in the share of EVs occurred
in 2022, which may have been the result of the COVID-19 pandemic and a growing
interest in recreational motorcycles, including enduro and cross models whose electric
versions are becoming increasingly popular (Arnold et al., 2024; Ingram-Sills, 2024).
At the same time, it should be noted that in the case of electric motorcycles, their share
in individual countries varies little. In 2023, Switzerland (9.6%) and France (9.4%) had
the highest share with Lithuania (5.8%) and Spain (4.4%) also recording high values.
In the case of electric mopeds, international diversity in Europe is very high mainly
depending on the prevailing transport culture in a given country and on the legal condi-
tions for registering EVs. In countries such as Germany and Malta, the share of electric
mopeds is over 90% of all registered mopeds in 2023. This high share results from many
electric bicycles being classified as mopeds due to their power and speed which they can
attain. It seems that if electric bicycles were not included, the share of e-motorcycles, for
example for Germany, would not exceed 40%. To a large extent, the share of e-mopeds
depends on the wealth of the society and the level of urbanisation (the lowest shares
were recorded in Bosnia and Herzegovina and Albania, at less than 2%).

Due to difficulties in tracking the continuity of change in the share of ePTW vehicles
in all European countries, further analysis for selected countries was based on data from
the European Association of Motorcycle Manufacturers (ACEM). Economically developed
countries of Western Europe, in which the popularity of PTW vehicles is significant, were
selected for the analysis (Dorocki, 2018a).

Based on the share of EVs among all registered PTW vehicle types in selected West-
ern European countries between 2011 and 2014, a consistent trend can be observed.
A noticeable increase in the share of vehicles with an electric engine occurred over the
period of 2016-2017, to significantly accelerate in 2018 and for electric motorcycles
(Figure 7A) and electric mopeds, (Figure 7B) the increase continued until 2022. In the case
of motorcycles, the dominant share of EVs is very clear and after 2022, a clear decrease
occurs in almost all analysed countries. In the case of electric mopeds, the decrease in the
share of vehicles of this type registered after 2022 is not so pronounced.

It seems that the increase in the share of EVsin 2022 resulted, on the one hand, from
the prevailing COVID-19 pandemic, and, on the other, from the increase in fuel prices
in Europe, with its peak in 2022 according to Eurostat.
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Figure 6. The number of registered electric PTW vehicles in Europe between 2013 and 2023
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Figure 7. Share of electric motorcycles (A) and electric mopeds (B) in the total number of vehicles from 2011
to 2024 in selected European countries
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For electric mopeds, it should be noted that in most EU countries, this type of vehicle
also includes electric bicycles exceeding a speed of 25 km/h (Olayode et al., 2024). From
the period 2019-2024, a noticeable increase in the number of electric mopeds in almost
all of the analysed European countries occurred in the spring of 2020 with the increase
most visible in the Netherlands and France (Figure 8). After this period, a decrease in the
registration of electric mopeds occurred with visible fluctuations in month-to-month
figures. Observing the relative values of e-motorcycle registration, represented by the
monthly percentage share of these vehicles in each analysed country, the dominance
in the summer months of June and July is noticeable: (Figure 9). There was also a clear
decrease in the registration of electric mopeds at the beginning of the COVID-19 pandemic
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Figure 8. The number of registered electric mopeds in 2019-2024 in selected European countries
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in the spring of 2020, and at the end 0of 2023, when a clear economic slowdown occurred
in Europe in the wake of the pandemic (Quaglia, Verdun, 2023).

The noticeable periodicity of the registration volume on a month-to-month basis
is related to both climatic conditions and cultural factors (e.g. religious holidays, holiday
trips) as well as economic factors (e.g. sales and price reductions). In the case of Belgium
and the Netherlands, the impact of climate on the sale of electric mopeds can be clearly
seen. The highest share is in the summer holiday months, while a drop occurs in winter.
In France, Italy and Spain, registrations also predominate in June and July, but high
average values are also recorded in December, and in the case of Italy, even in January.

Figure 9. The share of registered electric mopeds in 2019-2024 in selected European countries on a monthly
basis (year = 100%)
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It should be noted that the annual distribution of the registrations of electric mopeds
in Europe refers to this type of vehicle, regardless of the type of drive. In order to de-
termine the popularity of electric mopeds only, their share in the volume of registered
mopeds was analysed and the largest monthly fluctuations in the share of e-mopeds
were recorded in the southern countries of Italy and Spain. In the case of Italy, the largest
share (approx. 50%) was recorded at the turn of 2019/2020, to remain at an average
level of 20-25% in the following years, while for Spain, the highest share of approx. 60%
was recorded in 2020 and in the spring of 2023. In the following months, a downward
trend was visible, finishing at the end of 2024. For Belgium and the Netherlands, the
trend in the share of electric mopeds in overall registrations is similar with an increase
in 2019 is followed by a decrease in 2020, then by subsequent growth until 2022/2023.
However, the second half of 2024 brings a clear drop. In France, an upward trend is visible
from mid-2020 to mid-2022 (pandemic period) and then slightly less.

The noticeable decrease in the number and share of electric mopeds in some Europe-
an countries is a consequence of the increasing popularity of electric bicycles and scooters.
These vehicles are an important substitute for mopeds, due to the greater mobility asso-
ciated with both smaller dimensions and lower costs of purchase and operation. At the
same time, differences between these three types of vehicle are disappearing which has
consequences in the introduced legal standards, equalising the conditions of use of all
these three vehicles in road traffic in many European countries (Olayode et al., 2024).

In the case of electric motorcycles, their popularity among motorcyclists is much
lower than in the case of mopeds due to the specificity of their operation. While mopeds
are mainly used for everyday transportation, motorcycles are usually vehicles used for
leisure and tourism (Dorocki, 2021).

Analysing the multitude of electric motorcycle registrations in selected European
countries (Great Britain, Germany, France, Italy, Spain), an increase between 2019 and
2022 can be observed.

Finalising the reflections on the dynamics of electric PTW development in Europe,
the proportion of standardised cumulative monthly registrations of EVs relative to ICE
vehicles for the years 2019-2024 was calculated, using January 2019 (100%) as the
reference point. These values were calculated separately for mopeds and motorcycles
for selected European countries. A value of 1 indicates that the monthly change for ICE
vehicles and EVs is the same, values above 1 indicate a higher growth rate for electric
vehicles, while values below 1 indicate a higher growth rate for ICE vehicles.

Comparing the values of the index developed for mopeds across different countries
reveals significant differences in the trend between 2019 and 2024 (Figure 10). In the case
of France, after an initial rapid increase in the registration of electric mopeds compared
to those with ICEs in 2019, there was a noticeable decline (to approx. 0.6) by the end
of 2020. From 2021, the value of the index increases to exceed the value of 1 in mid-2023.
However, the increase in the number of electric mopeds was only slightly higher than
that of ICE vehicles. A similar trend can be observed in Belgium where the decline began
in mid-2019 and lasted until the end of 2020, reaching a value of 0.9. Then the value
increases to reach the level of 1 in 2023. Similar to France, the growth rate of electric
moped registrations was only slightly higher than that of ICE mopeds.

In the cases of Spain and Italy, after an initial decline in the index value in the sec-
ond half of 2019, there was a rapid increase lasting until 2020, reaching a value of 1.5
in February for Italy and 1.4 in August for Spain. Then, after a slight decline, index values
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Figure 10. Compounded monthly changes in the number of registered electric mopeds compared to registe-
red ICE mopeds in selected European countries from 2019 to 2024
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Figure 11. Change in the cumulative growth rate of registered electric motorcycles compared to registered
ICE motorcycles in selected European countries from 2019 to 2024, presented on a monthly basis

14 [ 2019 2020 2021 2022 U OIEHAR NI H RS
7

o UK Ttaly - == Spain //

12 ===e France = Germany 1 2023 2024

Source: author based on ACEM data



The electric powered two-wheeled vehicle market... 47

remained above 1 over the following years, indicating a faster growth rate in the regis-
tration of electric mopeds compared to mopeds with an ICE. In 2024, a downward trend
can be observed in Spain, while in Italy the index value oscillates around 1.5. On the other
hand, in the case of the Netherlands, the increase in the registration of electric mopeds
inrelation to ICEs over the entire period under study was greater and increased, reaching
approx. 2.38 in 2024.

Analysing the distribution of the rate of change in registrations of electric motorcy-
cles compared to ICE motorcycles, the values were significantly higher than in the case
of mopeds. The fastest increase in electric motorcycle registrations compared to those
equipped with ICEs was recorded from autumn 2020 to December 2021 for Italy and the
United Kingdom (Figure 11). In the following years, the value for Italy decreased from 11
to 10, and showing a further decreasing trend in 2024. In the United Kingdom, however,
the index value increased from 12 to 14 and continued to show an upward trend in 2024.
For Spain, until mid-2020, the index value kept increasing and was similar to that of Italy
and the United Kingdom; however, in the following years, after a slight increase (approx. 5)
itdropped to 4. In Germany and France, the index values had a very similar distribution
and comparable growth, reaching a level of 2 for Germany and 3 for France in 2024.

CONCLUSIONS

Based on the analyses conducted, it should be concluded that in the last decade there has
been a clear global increase in the popularity of electric PTW vehicles. This growth is ob-
served in both developing and economically developed countries. The Southeast Asian
region remains the main global market for electric mopeds and motorcycles, with China
being the world leader in the development of electromobility. In Europe, the development
of the e2w market is highly diverse and depends on government policies and support for
the development of electromobility, as well as cultural conditions. An important factor in-
fluencing the popularity of EVs is also the presence of domestic manufacturers of electric
motorcycles and mopeds. It should be noted that when analysing the development of the
EV market, motorcycles and mopeds, which also include electric bicycles and scooters
exceeding 25 km/h, must be considered separately. It is also important to recognize that
the COVID-19 pandemic period had a strong impact on the automotive market. During
the pandemic, there was an increase in interest in individual means of transport, a result
of both fear of using public transport and a way to spend free time during the lockdown.

Referring to European countries, several factors can be identified that influence the
growing popularity of electric motorcycles. First and foremost, it is government policies
supporting electromobility, confirmed by studies analysing consumer behaviour in rela-
tion to the choice of EVs. Financial support for their purchase is provided not only by the
state but also by manufacturers. Secondly, local conditions should be highlighted, particu-
larly those related to residents’ transportation culture and pro-environmental attitudes.
Another important factor is the financial aspect, including the price difference between
ICE and EVs, as well as their operating costs. The increasing variety of available vehicle
models, along with new technological solutions that improve both travel comfort and
the range that these vehicles can achieve, have also positively influenced their growing
popularity. Finally, it should be emphasised that an important factor in the development
of electromobility in a given country is the presence of domestic manufacturers of these
vehicles on the internal market. This is also easily related to the accessibility of servicing
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for these vehicles whikle favouring domestic brands is a common consumer trend ob-
served in many countries.

It seems appropriate that further research on the changes in the electric PTW vehi-
cle market should also include Eastern and Northern European countries, where PTW
vehicle transport is not as popular as in Western Europe.

References

Arnold, T., Krause, M., Béhme, ]., Leesch, M., Palazzolo, D., Gentgen, H. (2024). Cool System, Lasting
Power-an outstanding E-Powertrain meets MX Dirt Track. SAE Technical Papers, 1, 2165.
doi: https://doi.org/10.4271/2024-01-2165

Aversa, P.(2024). The Evolution of the Two-Wheeler Industry: A Comparative Study of Italy, Japan,
and India. Economic Research Working Paper Series, 83. Retrieved from: https://www.wipo.
int/edocs/pubdocs/en/wipo-pub-econstat-wp-83-en-the-evolution-of-the-two-wheeler-
industry-a-comparative-study-of-italy-japan-and-india.pdf (access: 20.03.2025).

Awad-Nuiiez, S., Julio, R., Gomez, J.,, Moya-Gémez, B., Gonzalez, ].S. (2021). Post-COVID-19 travel
behaviour patterns: impact on the willingness to pay of users of public transport and shared
mobility services in Spain. European Transport Research Review, 13, 1-18.

Aybzen, Y.E, Inag, H., Atalan, A, Dénmez, C.C. (2022). E-Scooter micro-mobility application for
postal service: the case of turkey for energy, environment, and economy perspectives. Energies,
15(20), 7587.

Bekkers, E., Francois, ].F., Nelson, D.R., Rojas-Romagosa, H. (2025). Trade wars and trade dis-
putes: The role of equity and political support. Review of International Economics, 33(1),
265-289.

Bogdanov, D., Ram, M., Khalili, S., Aghahosseini, A., Fasihi, M., Breyer, C. (2024). Effects of di-
rect and indirect electrification on transport energy demand during the energy transition.
Energy Policy, 192,114205.

Bohren, L. (2016). Car culture and decision-making: choice and climate change. In: S.A. Crate,
M. Nuttall (eds.), Anthropology and climate change. New York: Routledge, 370-379.

Brondoni, S. (2021). Global Competition & State Intervention. The Genesis of Japan’s Motorcycle
Global Leaders: Honda, Suzuki, Kawasaki & Yamaha. Symphonya. Emerging Issues
in Management, 1, 7-22.

Chiu, B.Y,, Guerra, E. (2023). What predicts motorcycle ownership, mode choice, and use for util-
itarian travel? A literature review. Transport reviews, 43(6), 1165-1189.

Coban, H. H., Lewicki, W. (2022). Daily electricity demand assessment on the example of the
Turkish road transport system-a case study of the development of electromobility on high-
ways. Prace Komisji Geografii Komunikacji Polskiego Towarzystwa Geograficznego, 25(2),
52-62.

Dagum, E.B., Cholette, P.A. (2006). Temporal Distribution, Interpolation and Extrapolation.
In: E.B. Dagum, P.A. Cholette (eds.), Benchmarking, Temporal Distribution, and Reconciliation
Methods for Time Series. New York: Springer, 159-191.

Dalkic-Melek, G., Saltik, E. C., Tuydes-Yaman, H. (2024). Electric Vehicle (EV) market penetration
in countries with rising motorization rates. International Journal of Civil Engineering, 23(8),
1-20. doi: https://doi.org/10.1007 /s40999-024-01039-z

Dorocki, S. (2022a). Uzytkowanie motocykli i motoroweréw w Polsce. Charakterystyka zjaw-
iska oraz uwarunkowania rozwoju. Krakéw: Wydawnictwa Naukowego Uniwersytetu
Pedagogicznego.

Dorocki, S. (2010). Wspoétczesne procesy internacjonalizacji produkcji i delokalizacji przemys-
tu samochodowego Francji. Studies of the Industrial Geography Commission of the Polish
Geographical Society, 16, 125-136.

Dorocki, S. (2018a). Changes in the Market of Two and Three-wheeled Motor Vehicles in Europe
at the Beginning of the 21st Century. Entrepreneurial Business and Economics Review, 6(1),
175-193.



The electric powered two-wheeled vehicle market... 49

Dorocki, S. (2018b). Przemyst dwu-i trzykotowych pojazdéw silnikowych (PTW) w Europie.
Przyktad Piaggio Group. Prace Komisji Geografii Komunikacji Polskiego Towarzystwa
Geograficznego, 21(1), 65-79.

Dorocki, S. (2021). Tourism on a motorcycle: an attempt to describe motorcycle tourism in Poland
based on the results of an internet survey conducted before the COVID-19 pandemic. Prace
Komisji Geografii Przemystu Polskiego Towarzystwa Geograficznego, 35(3), 320-332.

Dorocki, S. (2022). Uwarunkowania uzytkowania rower6w i hulajnég elektrycznych w Krakowie.
Prace Komisji Geografii Komunikacji Polskiego Towarzystwa Geograficznego, 25(1), 23-40.

Dorocki, S., Wantuch-Matla, D. (2021). Power two-wheelers as an element of sustainable urban
mobility in Europe. Land, 10(6), 618.

Duda-Wiertel, U. (2021). Search traffic w obszarach z deficytem miejsc postojowych. Transport
Miejski i Regionalny, 3, 19-26.

Editors, T. (2024) Rethinking Car Culture: We can make society less dependent on the automobile.
Scientific American, 330(3), 70. doi: https://doi.org/10.1038/scientificamerican0324-70

Efthymiou, D., Antoniou, C., Waddell, P. (2013). Factors affecting the adoption of vehicle sharing
systems by young drivers. Transport Policy, 29, 64-73.

Figura, ]., Gadek-Hawlena, T. (2022). The Impact of the COVID-19 Pandemic on the Development
of Electromobility in Poland. The Perspective of Companies in the Transport-Shipping-
Logistics Sector: A Case Study. Energies, 15(4), 1461.

Gesevicius, K., Cataldo-Lopes, M., Carvalho, P.M. (2021). The impact of electric vehicles’ market
expansion on wholesale electricity price-The case of Lithuania. Case Studies on Transport
Policy, 9(2), 477-487.

Getahun, H. (2023). American car culture is changing thanks to younger generations. But Gen Z
and Millennials see vehicle ownership much differently. Retrieved from: https://www.busi-
nessinsider.com/gen-z-changing-american-car-culture-2023-5?IR=T&type=social&IR=C
(access: 20.03.2025).

Gu, D., Andreev, K., Dupre, M.E. (2021). Major trends in population growth around the world.
China CDC weekly, 3(28), 604-613.

Gupta, R, Hertzke, P, Lath, V., Vig, G. (2023a). While making strong inroads among passenger cars
and trucks, electric-vehicle technology is also transforming the two-wheeled world. Retrieved
from: https://www.mckinsey.com/industries/automotive-and-assembly/our-insights/
the-real-global-ev-buzz-comes-on-two-wheels#/ (access: 20.03.2025).

Gupta, R, Hertzke P., Lath V., Vig G. (2023b) The real global EV buzz comes on two wheels. The
McKinsey Center for Future Mobility. Popzyskano z: https://www.mckinsey.com/indus-
tries/automotive-and-assembly/our-insights/the-real-global-ev-buzz-comes-on-two-
wheels?cid=eml-web (dostep: 20.03.2025).

Guzik, R., Koto$, A, Taczanowski, ]., Fieden, L., Gwosdz, K., Hetmanczyk, K., Lodzinski, J. (2021).
The second generation electromobility in polish urban public transport: The factors and
mechanisms of spatial development. Energies, 14(22), 7751.

Hagen, ].X., Pardo, C., Valente, ].B. (2016). Motivations for motorcycle use for Urban travel in Latin
America: A qualitative study. Transport Policy, 49, 93-104.

IEA. (2024), Global EV Outlook 2024, 1EA, Paris. Retrieved from: https://www.iea.org/reports/
global-ev-outlook-2024, Licence: CC BY 4.0 (access: 20.03.2025).

Ingram-Sills, L. (2024). The motivations, identities, and environmental sensibilities of contempo-
rary e-mountain bike users: The people behind the power. In: ]. Cherrington (ed.), Mountain
biking, culture and society. New York: Routledge, 49-62.

Kapustin, N.O., Grushevenko, D.A. (2020). Long-term electric vehicles outlook and their potential
impact on electric grid. Energy Policy, 137,111103.

Kazak, ].K,, Forys, L., Glogowski, A., Swia,der, M., Tokarczyk-Dorociak, K., Pilawka, T., Szewranski, S.
(2023). Renewable Energy Policy Planning for Low-Carbon Economy. In: G.L. Kyriakopoulos
(ed.), New Energy and Future Energy Systems. Amsterdam: Amsterdam IOS Press, 52-61.

Kilar, W., Cieluch, M. (2008). Ksztaltowanie si¢ i organizacja przestrzenna korporacji ponadnar-
odowej Honda. Studies of the Industrial Geography Commission of the Polish Geographical
Society, 10,188-203.



50 SEAWOMIR DOROCKI

Kotos, A., Fieden, L., Taczanowski, ]., Parol, A.R, Gwosdz, K., Guzik, R. Lodzinski, ]. (2023).
Evolution of second-generation electromobility in public transport in Polish cities. Prace
Komisji Geografii Komunikacji Polskiego Towarzystwa Geograficznego, 26(1), 22-39.

Kuzma, J., Potom, M., Zukowska, S. (2022). Rozw6j mobilnosci wspétdzielonej w Polsce na tle
tendencji europejskich. Prace Komisji Geografii Komunikacji Polskiego Towarzystwa
Geograficznego, 25(1), 7-22.

Le, H.,, Posada, F., Yang, Z. (2022). Electric two-wheeler market growth in Vietnam: An overview.
International Council on Clean Trasnportation. Washington, DC, USA.

Li, L, Wang, Z., Chen, L., Wang, Z. (2020). Consumer preferences for battery electric vehicles:
A choice experimental survey in China. Transportation Research Part D: Transport and
Environment, 78, 102185.

Lin, RJ., Tan, K.H., Geng, Y. (2013). Market demand, green product innovation, and firm per-
formance: evidence from Vietnam motorcycle industry. Journal of Cleaner Production, 40,
101-107.

Lis-Plesinska, A., Szymanowski, R., Jaskolski, M.W. (2024). Transition imaginaries: Expectations
of the state project of an electric vehicle in Poland. Environmental Innovation and Societal
Transitions, 53, 100912.

Lebkowski, A. (2017). Badania eksploatacyjne elektrycznego ukladu napgdowego motocykla.
Napedy i Sterowanie, 19(5), 70-76.

Makaroff, N. (2024). Poland, a strategic cleantech hub for Europe. Report by Strategic
Perspectives. Pozysano z: https://strategicperspectives.eu/wp-content/uploads/2024/12/
StrategicPerpectives-Poland-strategic-cleantech-hub-for-Europe-1.pdf (dostep:
20.03.2025).

McClain, A. (2019). Lights, camera, andragogy! Adult learning and development in film. Adult
Learning, 30(4), 150-159.

Mishima, K. (2024). How Strategy-Making Shapes Honda’s Future in Emerging Markets?.
In: S.Makino, Y.Uchida, T.Kasahara (ed.), Transformation of Japanese Multinational
Enterprises and Business: The 50th Anniversary of the Japan Academy of Multinational
Enterprises. Singapore: Springer Nature Singapore, 203-238.

Mondal, N.I, Khan, N., Chowdhury, M.R.K,, Islam, S. (2021). Changing population of age structure
and its implications for development. Florya Chronicles of Political Economy, 7(1), 27-39.

Monterde-i-Bort, H., Sucha, M., Risser, R., Honzickova, K. (2022). A European-wide study on the
effects of the COVID-19 threat on active transport modes. Sustainability, 14(6), 3482.

Mordue, G., Sener, E. (2022). Upgrading in the automotive periphery: Turkey’s battery electric
vehicle maker Togg. Development and Change, 53(4), 760-795.

Muneer, T., Celik, A.N., Caliskan, N. (2011). Sustainable transport solution for a medium-sized
town in Turkey - A case study. Sustainable Cities and Society, 1(1), 29-37.

Nguyen, K.N. (2022). Issues in international manufacturer-supplier relationship A multi-case
study of Vietnam’s motorcycle industry. Journal of Asian Management Studies, 28, 3-24.

Nowak, I. (2019), Wspoéldzielona mobilnos¢ w miastach - zyskowna konieczno$¢ czy moda,
Logistyka, 4, 14-18.

Ntziachristos, L., Mamakos, A., Samaras, Z., Xanthopoulos, A., lakovou, E. (2006). Emission control
options for power two wheelers in Europe. Atmospheric Environment, 40(24), 4547-4561.

Olayode, 1.0., Jamei, E. Alex, F.J. (2024). Integration of e-bikes in public transportation
based on their impact, importance, and challenges: A Systematic Review. Multimodal
Transportation, 100182.

Ozdemir-Oztiirk, N., Barutcu, S. (2022). Comparing technology acceptance for electric vehi-
cles-A comparative study in Turkey and Germany. International Journal of Contemporary
Economics and Administrative Sciences, 12(2), 898-917.

Ozgiir Dil, T. (2022). Demand for e-motorcycles increase in Turkey. Retrieved from: https://www.
hurriyetdailynews.com/demand-for-e-motorcycles-increase-in-turkey-174418  (access:
20.03.2025).

Petrauskiene, K., Dvarioniene, J., Kaveckis, G., Kliaugaite, D., Chenadec, ]., Hehn, L., Erman, M.
(2020). Situation analysis of policies for electric mobility development: Experience from five
european regions. Sustainability, 12(7), 2935. doi: https://doi.org/10.3390/su12072935



The electric powered two-wheeled vehicle market... 51

Poborski, M., Kraska, E.M. (2022). Globalny versus lokalny - demograficzny wymiar cywilizacy-
jnych megatrendéw. Przeglad Prawno-Ekonomiczny, 2, 117-148.

Potom, M. (2018). Trends in the development of trolleybus transport in Poland at the end
of the second decade of the 21st century. Prace Komisji Geografii Komunikacji Polskiego
Towarzystwa Geograficznego, 21(4), 44-59.

Popa, V. (2024). Mobility based on lithium-ion batteries, an overview. Annals of the University
of Bucharest. Geography Series/Analale Universitatii Bucuresti. Seria Geografie, 73, 149-167.

Quaglia, L., Verdun, A. (2023). Explaining the response of the ECB to the COVID-19 related eco-
nomic crisis: inter-crisis and intra-crisis learning. Journal of European Public Policy, 30(4),
635-654.

Raj, KA. (2024). Powering India’s Electric Future: The Rise of EV Charging Infrastructure and
Servotech’s Strategic Play. Open Access Cases, 1(3).

Ramadani, V., Armutcu, B., Reshidi, N., Tan, A., Ince, E. (2025). Antecedents of electric vehicle pur-
chasing behaviors: Evidence from Tiirkiye. Business Ethics, the Environment & Responsibility,
34(2),456-472.

Raslavicius, L., Azzopardi, B., KersSys, A., Starevicius, M., Bazaras, 7., Makaras, R. (2015). Electric
vehicles challenges and opportunities: Lithuanian review. Renewable and Sustainable
Energy Reviews, 42, 786-800.

Rokicki, T., Borawski, P., Betdycka-Bérawska, A., Zak, A., Koszela, G. (2021). Development of elec-
tromobility in european union countries under covid-19 conditions. Energies, 15(1), 9.
Romy, A, Dewan, M. (2021). The Bikerni: an ethnographic study on women motorcyclists in mod-

ern India. Journal of Tourism and Cultural Change, 19(6), 868-883.

Ruczkowski, P. (2024). Strefa czystego transportu (SCT) jako przyktad obszaru specjalnego (stre-
fy specjalnej). In: P. Lisowski (ed.), Administracja publiczna wobec proceséw zmian w XXI wie-
ku : Ksiega jubileuszowa Profesora Jerzego Korczaka. Wroctaw: E-Wydawnictwo. Prawnicza
i Ekonomiczna Biblioteka Cyfrowa. Wydziat Prawa, Administracji i Ekonomii Uniwersytetu
Wroctawskiego, 839-850. doi: https://doi.org/10.34616/150521

Sen, M., Yigiter, M.S,, Ozcan, M. (2023). Why are consumers switching to electric vehicles?
Analyzing consumers preferences for electric vehicles. Case studies on transport policy, 14,
101108.

Shahjalal, M., Shams, T., Hossain, S.B., Roy, P.K,, Jion, A.A., Ahsan, M., Chowdhury, ].I., Ahmed, M.R.,
Alam, S.B., Haider, J.A. (2022). Numerical Thermal Analysis of a Battery Pack in an Electric
Motorbike Application. Designs, 6(4), 60. doi: https://doi.org/10.3390/designs6040060

Singer, M. (2023). How Many Miles Will An Electric Motorcycle Go? Published Mar 1, 2023
at 10:21 AM GMT. Retrieved from: https://marketbusinessnews.com/how-many-miles-
will-an-electric-motorcycle-go/324590/ (access: 20.05.2025).

Sokolowski, M. M. (2020). Laws and policies on electric scooters in the european union: A ride
to the micromobility directive?. European Energy and Environmental Law Review, 29(4),
127 - 140.

Song, M. R,, Chu, W,, Im, M. (2022). The effect of cultural and psychological characteristics on the
purchase behavior and satisfaction of electric vehicles: A comparative study of US and China.
International journal of consumer studies, 46(1), 345-364.

Strojna, N., Zalecka, K., Ryciuk, U. (2022) Wspétdzielona mikromobilno$¢ w transporcie miejskim,
Akademia Zarzadzania, 6(3), 363-385

Tary, G. (2019). Electromobility in the automotive industry. What role does technology change
play in the geographic pattern of production?. Global Economic Observer, 7(2), 112-120.

Ustabas, A., Buyun, B. (2024). Does monetary policy affect automotive demand? An empirical ex-
ample from Turkey. JOEEP: Journal of Emerging Economies and Policy, 9(1), 132-139.

Valentukevicien¢, M., Piekut, K. (2024). The development of electromobility as a response to con-
temporary economic and environmental shocks: the case of Poland and Lithuania. In: Piekut
M., Stepniak-Kucharska A. (red.), Wspdtczesne problemy gospodarcze - Ekonomiczne
i zarzadcze wyzwania w obliczu szokéw zewnetrznych i wewnetrznych, Kolegium Nauk
Ekonomicznych i Spotecznych, Politechnika Warszawska, Ptock., Tom 1, 1, 131-147.

Vanpée R., Vandenberghe R., Vandael Schreurs K., Delhaye A. (2022). Powered two-wheelers and
their impact on mobility, the environment and road safety. A study on the Belgian market.
Report by Transport Mobility Leuven in cooperation with VIAS Institute and FPS Mobility and



52 SEAWOMIR DOROCKI

Transport. Retrieved from: https://www.vias.be/en/research/notre-publications/pow-
ered-two-wheelers-and-their-impact/ (access: 20.03.2025).

Varanetski, A., Pilinski, M., Reszka, ]. (2024). Wyzwania spoteczno-ekonomiczne zwigzane z
elektryfikacja transportu drogowego w Polsce i Europie. Zeszyty Studenckie Wydziatu
Ekonomicznego Uniwersytetu Gdanskiego ,,Nasze Studia,” 14, 61-85.

Verma, M., Manoj, M., Verma, A. (2017). Analysis of aspiration for owning a car among youths
in a city of a developing country. India. Transportation in Developing Economies, 3, 1-9.
Wada, Y., Bizen, Y., Inaba, M. (2023). Exploring the effects of COVID-19 on motorcycle riding pat-

terns and its importance. Frontiers in Psychology, 14, 994128.

Wodnicka, M., Malinowski, M. (2023). Rynek e-mobilnosci transportu samochodowego Polski
i Niemiec. In: L. Kozar, M. Matusiak (ed.), Wspétczesne wyzwania transportu, spedycji oraz
logistyki-wybrane aspekty. L.6dz: Wydawnictwo Uniwersytetu Lodzkiego, 53-74.

Xu, C., Dai, Q., Gaines, L., Hu, M., Tukker, A., Steubing, B. (2020). Future material demand for auto-
motive lithium-based batteries. Communications Materials, 1(1), 99.

Yasir, A., Hu, X., Ahmad, M., Alvarado, R., Anser, M.K,, 51k, C., Choo, A., Ausaf, A., Khan, L.A. (2022).
Factors affecting electric bike adoption: seeking an energy-efficient solution for the post-
COVID era. Frontiers in Energy Research, 9,817107.

Yegin, T., Ikram, M. (2022). Analysis of consumers’ electric vehicle purchase intentions: An ex-
pansion of the theory of planned behavior. Sustainability, 14(19), 12091.

Yuniaristanto, Y., Sutopo, W., Hisjam, M., Wicaksono, H. (2023). Electric Motorcycle Adoption
Research: A Bibliometric Analysis. In: C.N.Rosyidi, P.W. Laksono, W.A. Jauhari, M. Hisjam
(eds), Proceedings of the 6th Asia Pacific Conference on Manufacturing Systems and 4th
International Manufacturing Engineering Conference. iMEC-APCOMS 2022. Singapore:
Springer. doi: https://doi.org/10.1007/978-981-99-1245-2_13

Zang, Y., Qian, ]., Jiang, Q. (2022). Research on the influence mechanism of consumers’ purchase
intention of electric vehicles based on perceived endorsement: a case study of Chinese elec-
tric vehicle start-ups. World Electric Vehicle Journal, 13(1), 19.

Zawieska, J. (2019). Infrastruktura tadowania pojazdéw elektrycznych w Polsce. Nowa Energia,
4,66-72.

Zema, T., Sulich, A., Grzesiak, S. (2022). Charging stations and electromobility development:
A cross-country comparative analysis. Energies, 16(1), 32.

Zhang, J., Zhang, L., Sun, F., Wang, Z. (2018). An overview on thermal safety issues of lithium-ion
batteries for electric vehicle application. IEEE Access, 6, 23848-23863.

Zhao, ]J., Wu, ]., Fotedar, S., Li, Z., Liu, P. (2024). Fleet availability analysis and prediction for
shared e-scooters: An energy perspective. Transportation Research Part D: Transport and
Environment, 136, 104425.

Stawomir Dorocki, Ph.D., Assistance Professor at Department of Regional and Local Development at University
of the National Education Commission in Krakow, Poland. Stawomir Dorocki has graduated from the Pedagogical
University of Cracow, MA degree in Geography, PhD in History (Institute of European Studies of the Jagiello-
nian University). His research interests are connected to regional problems and processes of socio-economic
regionalisation, with particular emphasis on the diversity of Europe, processes of European integration,
historical conditions, and application of computer and statistical methods in the study of diversity of space.

ORCID: https://orcid.org/0000-0001-6083-0346
Address:

University of the National Education Commission, Krakow
Institute of Law, Economics and Administration
Department of Regional and Local Development

ul. Podchorazych 2

30-084 Krakow, Poland

e-mail: slawomir.dorocki@uken.krakow.pl



Prace Komisji Geografii Przemystu Polskiego Towarzystwa Geograficznego

Studies of the Industrial Geography Commission of the Polish Geographical Society

39(2) * 2025

ISSN 20801653
DOI 10.24917/20801653.392.3

ANDRZE] SOCZOWKA
Instytut Kolejnictwa, Warszawa, Polska / Railway Institute, Warsaw, Poland

P10TR CHYLINSKI
Instytut Kolejnictwa, Warszawa, Polska / Railway Institute, Warsaw, Poland

Imiany w taborze polskich przewoznikéw kolejowych w segmencie lokomotyw
po przystgpieniu do Unii Europejskie]

Changes to the rolling stock in the locomotive sector of Polish railway operators
after accession to the European Union

Streszczenie: Po wstapieniu do Unii Europejskiej na polskim rynku przewozéw kolejowych wystapito jed-
noczes$nie kilka zjawisk: spadek udziatu kolei na rzecz transportu drogowego, stopniowa poprawa stanu
infrastruktury kolejowej, wdrazanie interoperacyjnos$ci oraz stopniowa liberalizacja rynku przewozdéw towaro-
wych. Skutkiem liberalizacji byt wzrost udziatu przewoznikéw prywatnych kosztem grupy PKP. W literaturze
przedmiotu brakuje opracowan syntetycznych i poréwnawczych o taborze, zwtaszcza w kontekscie potrzeb
przewoznikow. W artykule poréwnano zaréwno parki taborowe przewoznikéw pasazerskich i towarowych
w Polsce w segmencie liniowych lokomotyw elektrycznych oraz lokomotyw spalinowych, jak i struktury
tych parkéw w okresie po wstapieniu naszego kraju do Unii Europejskiej. Ttem badawczym sa przemiany
na rynku przewozow pasazerskich i towarowych, a takze wynikajace z nich zapotrzebowanie na nowy ta-
bor. Celem aplikacyjnym sa rekomendacje dla rynku polskich producentéw taboru. Podstawowa metoda
badan jest analiza danych zastanych na podstawie powszechnie dostepnych materiatéw zrédtowych, tak
producentéw, jak uzytkownikéw taboru kolejowego. Zostaty one wsparte danymi statystycznymi z zasobow
oficjalnych (np. statystyki GUS i Urzedu Transportu Kolejowego), ponadto uwzgledniono bazy danych tabo-
ru prowadzone przez pasjonatéw kolejnictwa. Analiza wykazata, ze miedzy danymi GUS a danymi Urzedu
Transportu Kolejowego istniejg znaczace roznice dotyczace liczby lokomotyw spalinowych i elektrycznych
na stanie przewoznikéw. W przypadku przewoznikéw pasazerskich rynek ograniczyt sie niemal wytacznie
do lokomotyw przeznaczonych do ruchu dalekobieznego, poniewaz przewozy regionalne i aglomeracyjne
z przyczyn kosztowych i eksploatacyjnych zostaty przejete przez elektryczne i spalinowe zespoty trakcyjne.
Zapotrzebowanie na lokomotywy elektryczne i spalinowe przewoznikéw spoza grupy PKP, ktére byto zwiazane
z rozwojem dziatalno$ci, poczatkowo zaspokajano importem uzywanego taboru z innych krajéw Unii. Wraz
7 rozwojem przewoznikéw i polskiego rynku producentéw taboru kolejowego coraz wieksze znaczenie majg
zakupy oraz leasing lokomotyw nowych, eksploatacyjnie dostosowanych do potrzeb przewoznikéw. Istotne
jest pojawienie sie lokomotyw dwutrakcyjnych, czyli lokomotyw elektrycznych z dodatkowym silnikiem
spalinowym. Konkurencja na rynku produkcji lokomotyw elektrycznych przektada sie na wysoka dostepnos¢
réznych konstrukeji. Odpowiadaja one ré6znym potrzebom przewoznikéw. Poza tym odczuwalny jest deficyt
nowych konstrukcji w segmencie eksploatowanych liniowych lokomotyw spalinowych.



54 ANDRZE]J SOCZOWKA, PIOTR CHYLINSKI

Abstract: Several trends occurred simultaneously on the rail transport market in Poland after accession to the
European Union: a decline in the share of rail in favour of roads, a gradual improvement in the condition of
railway infrastructure, the implementation of interoperability and the gradual liberalisation of the freight
market. The effect of liberalisation has been an increase in the share of private operators at the expense of the
PKP group. There is a lack of synthetic and comparative studies on rolling stock in the literature, especially
in the context of operators’ needs. The aim of the research is to compare the rolling stock fleets of passenger
and freight operators in Poland in the segment of mainline electric and diesel locomotives in the period after
Poland’s accession to the European Union. The research background is the transformation in the passenger and
freight transport market, and the resulting demand for new rolling stock. The application objective is to pro-
vide recommendations for the Polish rolling stock market. The primary research method was data research
based on publicly available source materials from both manufacturers and users, supported by statistical data
from official resources (e.g. the Central Statistical Office and Rail Transport Office), while the rolling stock
databases maintained by railway enthusiasts were also included. Data analysis has shown that in the data
of the Central Statistical and Rail Transport Offices there are significant differences between the numbers of
diesel and electric locomotives in the stocks of operators. In the case of passenger operators, the market was
almost exclusively limited to locomotives for long-distance traffic, as regional and agglomeration transport
was taken up by electric and diesel multiple units for cost and operational reasons. The demand for electric
and diesel locomotives from operators outside the PKP group was initially met by importing used rolling
stock from other EU countries. With the development of operators and the Polish market for rolling stock
manufacturers, the purchase and leasing of new locomotives, operationally adapted to the needs of operators,
is becoming increasingly important. The emergence of bi-powered locomotives, i.e. electric with an additional
diesel engine, is significant. Competition in the electric locomotive manufacturing market translates into the
wide availability of different designs, meeting the differing needs of operators. There has been a noticeable
shortage of new designs in the segment of mainline diesel locomotives.
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WSTEP

Przegladajac publikacje dotyczace kolei, mozna wydzieli¢ trzy podstawowe kierunki
podejmowanych zagadnien: historia i rozwoj kolei, techniczne aspekty rozwoju i funkcjo-
nowania kolei oraz szeroko rozumiany tabor kolejowy. Ten ostatni kierunek reprezentuja
liczne publikacje krajowe i zagraniczne. Omawiajg one budowe, parametry techniczne,
warunki eksploatacji lokomotyw, wagondw i zespotéw trakcyjnych, poczawszy od pierw-
szych parowozoéw, a skoniczywszy na nowoczesnych zespotach trakcyjnych kolei duzych
predkosci.

Najpopularniejszymi opracowaniami w grupie oséb interesujacych sie koleja s atla-
sy i encyklopedie taboru kolejowego, przedstawiajace serie lokomotyw i zespotéw trak-
cyjnych. W takich opracowaniach najcze$ciej uwzglednia sie pojazdy eksploatowane
na sieci w danym okresie, rzadziej za$ - tabor historyczny. W tej grupie publikacji znaj-
dziemy atlasy parowozéw, lokomotyw spalinowych i elektrycznych, zespotéw trakcyj-
nych eksploatowanych na polskiej sieci kolejowej normalnotorowej (Terczynski 2017a,
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2017b, 2024), pojazdow waskotorowych (Korcz, Pyssa, 2019), a takze monografie prze-
gladowe o wyprodukowanych w Polsce parowozach (Pokropinski 2007, 2020a), loko-
motywach spalinowych (Pokropinski, 2009) i waskotorowych wagonach spalinowych
(Pokropinski, 2020b).

Duzym zainteresowaniem, m.in. ze wzgledu na sentyment do epoki pary oraz war-
tos¢ historyczna zdje¢, ciesza sie publikacje dotyczace parowozéw. W ostatnich latach
ukazato sie kilka interesujacych monografii po§wieconych eksploatowanym na polskiej
sieci kolejowej parowozom (Garbacik R., Garbacik K., 2021a-b; Stankiewicz, 2019, 2023;
Stankiewicz, Garbacik, 2023; Wisniewski, Stankiewicz, 2020). Spalinowe i elektryczne
zespoty trakcyjne (a takze wagony motorowe), wyprodukowane w Polsce zaréwno przed
II wojna $wiatowa, jak i po niej, a takze konstrukcje wspétczesne opisali w trzytomowej
monografii R. Kroma, J. Sosiniski i K. Zintel (2011, 2012, 2014). Warto tez zwrécié na bar-
dzo ciekawa czeska pozycje sprzed 20 lat, czyli encyklopedie lokomotyw (Ross, 2005),
i na atlas przewoznikéw towarowych wydany w 2011 r. (Chizynski, 2011).

Interesujaca seria publikacji, wydawana do lat 90. ubiegtego stulecia, sa podreczniki
dla technikéw kolejowych, ktoére w praktyce byty skierowane do szerokiego grona oséb
zajmujacych sie eksploatacja, utrzymaniem i naprawami taboru kolejowego. W publika-
cjach tych szczeg6towo opisano budowe poszczegdlnych serii lokomotyw. Wspoétczesnie
role takich publikacji przejety dokumentacje systemu utrzymania (DSU) oraz dokumen-
tacje techniczno-ruchowe (DTR). Zawieraja one m.in. informacje o pojezdzie, wytyczne
techniczno-eksploatacyjne, strukture cyklu przegladowo-naprawczego, opisy czynnos$ci
wykonywanych na poszczegdlnych poziomach utrzymania, mierzone parametry itp.,
a takze wymagania dotyczace wyposazenia warsztatéw i kompetencji pracownikéw
wykonujacych utrzymanie. Wcze$niej tego typu informacje mozna byto znaleZ¢ gtéwnie
w podrecznikach poswieconych poszczegélnym seriom taboru.

Wydanych w ten spos6b monografii doczekaty sie m.in. lokomotywy spalinowe ST43
(Gronowicz, 1985), SP45 i SU46 (Piatekiin., 1989), SM42 i SP42 (Bolewski, Kowalczyk,
1986) oraz lokomotywy elektryczne EUO5 (Switalski, Zielinski, 1964), EU06 i EU07 (Ma-
ciszewskiiin., 1974), ET21 (Sikorski, Tajer, 1984) i ET22 (Piagtekiin., 1991). Ukazata sie
tez monografia dotyczaca wszystkich eksploatowanych w Polsce lokomotyw spalinowych
(Gronowicz, Kasprzak, 1989) i elektrycznych zespotéw trakcyjnych (Domanski, Switalski,
1985). Kilkanascie lat p6Zniej powstata popularnonaukowa monografia poSwiecona loko-
motywom spalinowym serii SP45, SU46, SP47, produkowanym w Zaktadach im. Hipolita
Cegielskiego w Poznaniu (Cwikta, Terczynski, 2004).

Monografie poswiecone poszczegélnym seriom taboru to szerszy trend w literaturze
popularno-naukowej, co doskonale wida¢ na przyktadzie niemieckich publikacji dotycza-
cych kolei. W ramach serii wydawniczej , EK-Baureihenbibliothek” opisano eksploato-
wane na niemieckiej sieci kolejowej lokomotywy. Jest to obszerny zbior kilkudziesieciu
tematycznych monografii, wéréd ktorych znajdziemy nie tylko historyczne parowozy,
lecz takze lokomotywy spalinowe - np. serii V 100 (Block, Grosse, Hogemann, 2010,
Lorenz, Schlegel, Werner, 2023; Grof3, Schlegel, Stange, Werner, 2024; Berger, Werner,
2025), V 160 (Hégemann, Hertwig, Grof3e, 2015, 2017, 2018), V 200 (Miiller, Stange,
2024), V300 (Kohler, Stange, 2000; Kohler, Stange, Michaelis, 2020, 2021) - czy tez
lokomotywy elektryczne - np. serii E 11 i E 42 (Kotzanek, Schlegel, Stange, 2019), E 50
(Hertwig, 2023), 101 (Jordan, Oestreich, Pokallus, 2025), 103 (Wolf, 2002; Wolf, Ernst,
Clasen, 2017a, b) 181-184 (Jordan, Oestreich, Pokallus, Traube, 2023).
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Dotychczasowe publikacje dotyczace parku lokomotyw w Polsce skupiaty sie albo
na prezentacji poszczegélnych konstrukejii serii pojazdéw oraz omawianiu ich parame-
tréw technicznych, albo na profilu produkcji poszczegélnych zaktadéw produkujacych
tabor kolejowy. Wiekszo$¢ literatury poswieconej produkcji i producentom taboru kole-
jowego w Polsce jest skupiona na aspektach technicznych. Opracowania monograficzne
iartykuty przegladowe sa reprezentowane mniej licznie. W literaturze przedmiotu wiecej
pisze sie o taborze, mniej za$ o ich producentach. Nielicznymi przyktadami sg artykut
T.Bochenskiego i S. Wojtkiewicza (2018), dotyczacy rozwoju przemystu taboru kolejo-
wego w Polsce na przetomie XX i XXI w., czy artykut M. Graffa (2017, 2021) o przemysle
taboru szynowego i producentach taboru kolejowego w Polsce. Z kolei M. Chmurski
i A. Wielonski (2009) opisali przyktad restrukturyzacji zaktadéw PESA w Bydgoszczy.

W literaturze przedmiotu zauwazalny jest brak opracowan traktujacych temat syn-
tetycznie i przegladowo, szczeg6lnie na przestrzeni ostatnich lat. Do wyjatkéw nalezy
zaliczy¢ takie artykuty, jak chociazby tekst K. Bartczaka (2015), w ktérym dokonano
analizy taboru kolejowego w Polsce z uwzglednieniem stanu i struktury parku taboro-
wego, tekst A. Soczéwki i P. Chylinskiego (2023), poswiecony rozwojowi rynku taboru
pasazerskiego - spalinowych i elektrycznych zespotéw trakcyjnych po 1989 r., czy
tekst T. Bochenskiego i S. Wojtkiewicza (2019), poswiecony importowanemu do Polski
taborowi kolejowemu.

Zaproponowane zagadnienie przemian parkéw taborowych polskich przewoznikow
w segmencie lokomotyw po przystapieniu Polski do Unii Europejskiej wpisuje sie wiec,
z jednej strony, w luke zwiazana z niewielka liczba artykutéw o charakterze przegla-
dowym, syntetyzujacym. Z drugiej strony koncentracja badan na liniowych i liniowo-
-manewrowych lokomotywach stanowi¢ bedzie dobre dopeinienie dotychczasowej
problematyki dotyczacej taboru kolejowego taborowych o charakterze przekrojowym
i przegladowym. Wyboér okresu badan nie jest przypadkowy, bowiem szereg zmian wpro-
wadzanych na poziomie unijnych rozporzadzen spowodowat, Ze zaréwno producenci
taboru kolejowego, jak i przewoZznicy kolejowi zaczeli funkcjonowaé w zupetnie nowej
rzeczywistosci technicznej i prawne;j.

METODYKA BADAN

Przedmiotem badan jest tabor polskich przewoZnikéw kolejowych w segmencie loko-
motyw spalinowych i elektrycznych, tak liniowych, jak liniowo-manewrowych, w okre-
sie po przystapieniu Polski do struktur Unii Europejskiej. Ograniczenie zakresu badan
wytacznie do lokomotyw wynika z faktu, iz opublikowano juz syntetyczne opracowanie
obejmujace segment spalinowych i elektrycznych zespotéw trakcyjnych oraz wagonéw
motorowych (Soczéwka, Chylinski, 2023). Umowne rozpoczecie badan po 2004 r. wynika
ze specyfiki rynku produkcji taboru - przystapienie do struktur unijnych wraz z wej-
Sciem w zycie technicznych specyfikacji interoperacyjnosci' (TSI) zmienito catkowicie
uwarunkowania techniczne i prawne funkcjonowania rynku produkcji taboru.

! Techniczne specyfikacje interoperacyjnosci (TSI) to szczegétowe wymagania techniczne i funk-
cjonalne, procedury i metody oceny zgodnosci z zasadniczymi wymaganiami dotyczacymi interoperacyj-
nosci kolei, a takze warunki eksploatacji i utrzymania odnoszace sie do sktadnikéw interoperacyjnosci
i podsysteméw transeuropejskiego systemu kolei duzych predkosci i transeuropejskiego systemu kolei
konwencjonalnej. Sg one okreslane i ogtaszane przez Komisje Europejska.
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Cel badan ma charakter poznawczy - jest nim poréwnanie parkéw taborowych
lokomotyw elektrycznych i spalinowych, a takze ich struktury w grupie przewoZnikéw
pasazerskich i towarowych, funkcjonujacych na terenie Polski po wstapieniu do Unii
Europejskiej w kontek$cie zachodzacych przemian na rynku przewozoéw pasazerskich
i towarowych oraz zapotrzebowania na tabor. Celem aplikacyjnym jest wskazanie reko-
mendacji dla polskich producentéw taboru, wynikajacych z analizy parkéw taborowych
przewoznikéw i dotychczasowej produkcji lokomotyw w Polsce i portfolio krajowych
producentéw.

Podstawowa metoda badan jest analiza danych zastanych na podstawie powszech-
nie dostepnych materiatéw Zrédtowych, tak producentéw, jak uzytkownikéw taboru
kolejowego, wspartych danymi statystycznymi pochodzacymi z zasobdéw oficjalnych
(statystyki GUS i Urzedu Transportu Kolejowego). Uwzgledniono réwniez nieoficjalne
bazy danych taboru prowadzone przez pasjonatéw kolejnictwa. Dane zbiorcze o liczbie
eksploatowanego taboru kolejowego przedstawia corocznie GUS w publikacji Trans-
port - wyniki dziatalnosci. Gromadzi je rowniez Urzad Transportu Kolejowego jako dane
o zarejestrowanych pojazdach kolejowych. Jednak bardziej szczegétowe dane o taborze
przewoZnikéw pochodza sprzed kilku lat.

W wyniku przeprowadzonej kwerendy okazato sie, ze juz samo ustalenie wielkos$ci
parkéw taborowych jest trudne. W trakcie pracy nad artykutem zidentyfikowano szereg
istotnych probleméw metodycznych, ktore utrudniaja te prace. Pierwszy z nich to dostep
do aktualnych informacji. Brak jest na biezaco aktualizowanych Zrédet danych o taborze
kolejowym. Ogélnodostepne dane Urzedu Transportu Kolejowego nie s3 aktualizowane,
a dane wspotczesne sg udostepniane tylko w ograniczonym zakresie.

Dlatego tez postanowiono wykorzysta¢ nieoficjalne Zrédta danych w postaci bazy
danych ilostan pojazdéw trakcyjnych (ilostan.forumkolejowe.pl). Autorzy bazy uczciwie
zastrzegaja, ze informacje prezentowane w serwisie nie s3 oficjalnymi danymi przewoz-
nikéw kolejowych i pochodza ze Zrédet okreslonych w bibliografii oraz z obserwacji
uzytkownikéw serwisu. Tym niemniej zakres danych prezentowanych w bazie jest
znaczaco szerszy od danych udostepnianych w oficjalnych Zrédtach, co z peina swia-
domosciag potencjalnej jako$ci tych danych pozwala wiaczy¢ je jako jedno ze Zrodet
w proces badawczy.

Zakupy i skreslenia taboru z ewidencji sa procesem ciggtym. Przetargi ogtaszaja tylko
przewozZnicy korzystajacy ze Srodkéw publicznych przy zakupie taboru, dzieki czemu
wiadomo, jaki tabor zostal zakupiony i w jakim czasie zostanie on dostarczony zama-
wiajacemu. W przypadku przewoznikéw prywatnych nie ma aktualnych informacji, gdyz
nie zawsze informujg oni o dokonanych zakupach czy umowach najmu (lub leasingu).
Takie informacje moga pojawiac sie w bazach nieoficjalnych, ktére w miare mozliwosci
sg aktualizowane przez uzytkownikéw. Tym niemniej takie bazy réznia sie zawartos$cia
od danych oficjalnych, gdyz moga uwzglednia¢ tabor juz nieeksploatowany, skreslony
z ewidencji przewoznika, badZ tez juz zeztomowany, ale nadal istniejacy w bazie (gdyz
fakt ten nie zostal odnotowany przez uzytkownikoéw). Bazy te sa tez podatne na akty
celowej dezinformacji, gdyz mozliwosci ich weryfikacji s ograniczone.

Réwnie trudne bywato przypisanie taboru do konkretnego przewoznika. W przy-
padku przewoZnikéw majacych podmioty zalezne dochodzi problem skomplikowanej
struktury wtasnosci. Tabor eksploatowany w danym kraju niekoniecznie musi by¢ w tym
kraju zarejestrowany, a przewoznik go eksploatujacy nie zawsze musi by¢ faktycznym
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wtascicielem lub leasingobiorca. Stad tez w badaniach uwzgledniono tylko ten tabor,
ktory jest przypisany do przewoznikéw majacych siedzibe w Polsce.

Przyjeto zatozenie, zgodnie z ktérym poréwnanie obu zasobéw danych (baza GUS,
baza Urzedu Transportu Kolejowego oraz bazy nieoficjalne) ujawnia ewentualne réznice
dotyczace zasobdw poszczegdlnych baz taboru. Zakres i skala réznic pozwola zinter-
pretowac jako$¢ tych danych - ze §wiadomoscia, ze bazy nieoficjalne réznia sie zawar-
toscig od danych oficjalnych i moga zawiera¢ btedy badz braki. Tym niemniej dzieki
dodatkowym informacjom (np. rok produkcji) zawartym w bazach nieoficjalnych mozna
prowadzi¢ analizy na poziomie niemozliwym do realizacji wytacznie na podstawie ogdl-
nodostepnych danych oficjalnych.

ANALIZA PARKOW TABOROWYCH PRZEWOZNIKOW KOLEJOWYCH

Zgodnie z przyjeta metodyka w badaniach wielko$ci parkéw taborowych liniowych
iliniowo-manewrowych lokomotyw elektrycznych i spalinowych w Polsce wykorzystano
trzy zrodta danych: GUS, Urzad Transportu Kolejowego oraz Zrédta nieoficjalne - baze
danych ilostan pojazddéw trakcyjnych, majac $wiadomos¢ potencjalnych réznic miedzy
bazami oficjalnymi a bazami nieoficjalnymi.

Poréwnanie danych GUS i Urzedu Transportu Kolejowego (ryciny 1ai 1b) wskazuje
na rozbieznosci dotyczace wielkos$ci parkéw taborowych i metodyki ich gromadzenia.
W przypadku danych GUS mamy do czynienia z podziatem na lokomotywy elektryczne
i spalinowe, a w przypadku danych UTK wyrézniane sa dodatkowo lokomotywy dwutrak-
cyjne (czyli elektryczne z silnikiem spalinowym). Wedtug danych GUS na koniec 2023 r.
przewoznicy kolejowi posiadali 1698 lokomotyw spalinowych i 1710 elektrycznych,
awedtug danych Urzedu Transportu Kolejowego - 1613 lokomotyw spalinowychi 1421
lokomotyw elektrycznych (w tym 105 dwusystemowych). Jeszcze wieksze rozbieznosci
dotycza bazy ilostan pojazddw trakcyjnych, w ktérej, wedtug stanu na pazdziernik 2024 r.,
znajdowato sie 1857 lokomotyw spalinowych oraz 1767 lokomotyw elektrycznych
(z uwzglednieniem lokomotyw dwutrakcyjnych).

Rozbieznosci miedzy danymi GUS a danymi Urzedu Transportu Kolejowego z lat
wczes$niejszych moga wskazywac na potencjalne niewywiazywanie sie niektérych prze-
woznikéw z obowigzkéw sprawozdawczosci statystycznej. R6znice sa niewielkie, dotycza
zwykle do kilkudziesieciu pojazdéw. Znacznie wieksze rozbieznosci dotycza nieofi-
cjalnej bazy ilostan pojazdéw trakcyjnych (ilostan.forumkolejowe.pl), w ktérej liczba
wykazanych lokomotyw jest wyraznie wyzsza niz w danych GUS i Urzedu Transportu
Kolejowego. Szczegdlne watpliwosci w tym zakresie budza dane dotyczace lokomotyw
manewrowych i liniowo-manewrowych.

Jak wspomniano wczesniej, przyczyn tych rozbieznosci moze by¢ kilka. Po pierwsze,
wykazano pojazdy odstawione, ostatecznie wytaczone z eksploatacji, ale nadal istniejace.
Po drugie, mogto doj$¢ do nieodnotowania faktu zeztomowania czesci pojazddw - takie
informacje nie sa podawane do publicznej wiadomo$ci. Po trzecie, bazy GUS i UTK moga
nie zawiera¢ informacji o lokomotywach spalinowych pracujacych wytacznie na bocz-
nicach, ktore nie wyjezdzaja na sieci kolejowe dostepne dla wszystkich przewozZnikéw.
Mozna tez domniemywac, Ze cze$¢ przewoznikéw pozyskiwata wycofywane przez innych
przewoznikéw z eksploatacji lokomotywy niekoniecznie w celu dalszej ich eksploataciji,
ale np. jako magazyny cze$ci zamiennych.
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Zrédto: https://dane.utk.gov.pl/sts/tabor/ (dostep: 15.01.2025)

Bazy danych pojazdéw komunikacji miejskiej zawieraja bardzo szczeg6towe infor-
macje, a dodatkowo serwis Bezpieczny autobus umozliwia weryfikacje kazdego autobusu
po numerze rejestracyjnym. Brakuje jednak analogicznych narzedzi weryfikacyjnych
dla taboru kolejowego. Powoduje to, ze wielko$ci parkéw taborowych w nieoficjalnych
bazach danych sa zawyzane w stosunku do rzeczywistego ilostanu taborowego. Oczy-
wiscie przewoznicy oraz Urzad Transportu Kolejowego majg stosowne dokumentacje
rejestrowe $wiadectw dopuszczen do eksploatacji zaréwno typoéw, jak i poszczegélnych
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Rycina 2a. Struktura parku lokomotyw spalinowych polskich przewoznikéw kolejowych w 2024 r. wedtug
producentéw, z wyszczegélnieniem wyprodukowanych po 2004 r.
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Zrédto: opracowanie wtasny na podstawie bazy ilostan pojazdéw trakcyjnych

Rycina 2b. Struktura parku lokomotyw elektrycznych polskich przewoznikéw kolejowych w 2024 r. wedtug
producentéw, z wyszczeg6lnieniem wyprodukowanych po 2004 r.
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie bazy ilostan pojazdéw trakcyjnych

pojazdow, ale - poza rejestrem Swiadectw typu dostepnym na stronach internetowych
Urzedu Transportu Kolejowego - pozostate rejestry nie sa ogélnodostepne.

Analiza struktury parku lokomotyw spalinowych wedtug producentéw (rycina 2a)
wykazata, ze gtéwnym producentem lokomotyw bedacych w 2024 r. na stanie polskich
przewoznikéw byty chrzanowski Fablok (1018 pojazdéw) oraz ukrainskie Luganskie
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Zaktady Lokomotyw Spalinowych (Luganskteplowoz) wraz z rosyjskimi Brianskimi
Zaktadami Budowy Maszyn (BMZ; 481 pojazdéw, z ktérych zdecydowana wiekszo$¢
zostata zakupiona przed 1989 r., jeszcze w czasach Zwigzku Radzieckiego). W lokomo-
tywach wyprodukowanych po 2004 r. dominuje Newag (100 pojazdéw). W przypadku
lokomotyw elektrycznych (rycina 2b) gtéwnym producentem lokomotyw bedacych
w 2024 r. na stanie polskich przewozZnikéw byty Pafawag oraz HCP (997 pojazdéw).
W lokomotywach wyprodukowanych po 2004 r. dominuje Newag (168 pojazd6éw), ale
istotny udziat maja réwniez Siemens, Pesa i Bombardier (odpowiednio 111, 107 i 85
lokomotyw). Produkcja lokomotyw elektrycznych i spalinowych w Polsce po 2004 r.
zostala szerzej opisana w kolejnym podrozdziale.

Analiza struktury parku taborowego pod wzgledem wieku pojazdéw (rycina 3) wy-
kazata, ze wiekszo$¢ lokomotyw nalezacych do polskich przewoznikéw kolejowych spali-
nowych zostata wyprodukowana w latach 70. ubiegtego stulecia, cze$¢ zas - w latach 80.
Udziat lokomotyw wyprodukowanych po 2004 r. jest niewielki i wynosi ponizej 10%
parku taborowego. W przypadku lokomotyw elektrycznych znaczna cze$¢ zostata wy-
produkowana w latach 80., a cze$¢ - w latach 70. Udziat lokomotyw wyprodukowanych
po 2004 r. wynosi ponad 25% i systematycznie rosnie.

Zatem problemem przewoznikéw jest fakt, Zze wiek znacznej cze$ci lokomotyw,
zaréwno spalinowych, jak i elektrycznych, wynosi ok.40-50 lat. Oznacza to, Ze w per-
spektywie kilku lub co najwyzej kilkunastu lat wiekszo$¢ parku taborowego, gtéwnie
w segmencie lokomotyw spalinowych manewrowych, bedzie musiata zosta¢ zastapio-
na nowszym taborem. Obliczenia na podstawie bazy danych wykazaty, ze sredni wiek

Rycina 3. Struktura wiekowa parku lokomotyw spalinowych i elektrycznych polskich przewoznikéw kolejo-
wychw 2024 r.
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Rycina 4a. Struktura parku lokomotyw spalinowych polskich przewoznikéw kolejowych w 2024 r. wedtug
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Rycina 4b. Struktura parku lokomotyw elektrycznych polskich przewoznikéw kolejowych w 2024 r. wedtug
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lokomotywy elektrycznej wynosi bowiem 35 lat, a w przypadku lokomotywy spalino-
wej - az 43 lata.

Struktura parku taborowego lokomotyw spalinowych i elektrycznych charakte-
ryzuje sie znacznym rozdrobnieniem wtascicielskim (ryciny 4a i 4b). W przypadku
pojazdéw spalinowych mozna znaleZ¢ prawie 200 wtascicieli (pod tym pojeciem na-
lezy rozumie¢ wtasno$¢ fizyczna i leasing). W przypadku lokomotyw elektrycznych
jest ich mniej — niecate 70. Ta dysproporcja liczby przewoznikéw eksploatujacych
lokomotywy elektryczne i spalinowe w powigzaniu z liczba posiadanych pojazdéw
pokazuje, jak duza liczba wtascicieli lokomotyw realizuje swoja dziatalno$¢ wytacznie
jako operatorzy bocznic.

Najwiecej lokomotyw spalinowych posiada grupa PKP Cargo (420 pojazdéw). Istotne
udzialy maja ponadto PKN Orlen, Orlen Kolej, DB Cargo Polska, PKP LHS i PKP Intercity
(odpowiednio 110, 87, 77 i 76 lokomotyw). PrzewoZnicy pasazerscy posiadaja tagcznie
114 lokomotyw spalinowych, z czego zaledwie cze$¢ jest przystosowana do liniowego
prowadzenia pociagéw pasazerskich. Jest to jeden z wiekszych probleméw obstugi
niezelektryfikowanych odcinkéw sieci kolejowej. Najwiecej lokomotyw elektrycznych
posiada PKP Cargo (812 pojazdéw), drugim przewoZnikiem pod wzgledem wtasnosci
jest PKP Intercity. Istotny udziat w strukturze ma réwniez Orlen Kolej (109 pojazdéw).
PrzewoZnicy pasazerscy posiadaja tacznie 333 lokomotywy elektryczne. Analizujac
te dane, trzeba mie¢ na uwadze, Ze cze$¢ pojazdow nie jest juz eksploatowana i czeka
na zezlomowanie.

Gdy uporzadkujemy lokomotywy elektryczne i spalinowe wedtug siedziby ostat-
niego wiasciciela (rycina 5), to w obu przypadkach zauwazymy nadreprezentatywnos$¢
wojewddztwa mazowieckiego. Wynika to z faktu, Ze najwieksi przewoZnicy pasa-
zerscy i towarowi maja swoje siedziby w Warszawie. W przypadku przewoZnikéw
$wiadczacych ustugi na terenie catego kraju dostepne dane nie pozwalajg przypisac
lokomotyw do miejsca ich stacjonowania. Lokomotywy przypisane do innych woje-

wodztw niz mazowieckie to najczesciej przewoZnicy prowadzacy dziatalno$¢ na liniach
Rycina 5. Struktura parku lokomotyw elektrycznych i spalinowych polskich przewoznikéw kolejowych
w 2024 r. wedtug siedziby ostatnich wtascicieli
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szerokotorowych, przewoZnicy powstali na bazie dawnych kolei przemystowych badz
tez lokomotywy manewrowe, wykorzystywane do transportu wewnatrzzaktadowego
albo do pracy na bocznicach.

EWOLUCJA RYNKU KOLEJOWYCH PRZEWOZOW ORAZ POTRZEB
PRZEWOZNIKOW

W 2004 r., a wiec wraz z wejSciem Polski do Unii Europejskiej, zaczely sie zmiany na rynku
przewozow kolejowych pasazerskich i towarowych. Zmiany te poprzedzit i w pewien spo-
s6b zapoczatkowat podziat przedsiebiorstwa panstwowego PKP na spétki przewozowe
i spétki zarzadzajace infrastrukturg w 2001 r. W wyniku realizacji zapiséw Ustawy z dnia
8 wrzesnia 2000 r. o komercjalizacji i restrukturyzacji przedsiebiorstwa panstwowego
»Polskie Koleje Pafistwowe” rozdzielono zarzadcéw infrastruktury kolejowej od prze-
woznikéw. Powotano wéwczas m.in. sp6tki PKP Intercity, PKP Przewozy Regionalne,
PKP Szybka Kolej Miejska i PKP Warszawska Kolej Dojazdowa - jako przewoZnikow
pasazerskich - oraz PKP Cargo - jako przewoznika towarowego.

Dla podjetego tematu istotne jest, ze w wyniku ustalen dotyczacych podziatu majatku
dawnego Przedsiebiorstwa Pafistwowego PKP niemal caty tabor lokomotywowy zostat
alokowany w spotce PKP Cargo (nawet lokomotywy typowo przystosowane do ruchu
pasazerskiego). Efektem tego byt brak wtasnych lokomotyw w PKP Intercity i w Prze-
wozach Regionalnych - praca eksploatacyjna byta za§ wykonywana dzierzawionym
taborem (i personelem) PKP Cargo. W wyniku tak przeprowadzonej reformy sektora
tabor wagonowy w przewozach pasazerskich pozostat wylacznie w dyspozycji PKP
Intercity oraz Polregio. PrzewoZnicy samorzadowi tworzyli swoj park taborowy tylko
na bazie elektrycznych i spalinowych zespotéw trakcyjnych. Wyjatkiem byty Koleje
Mazowieckie, ktére na potrzeby obstugi regionalnych ekspreséw zakupity pietrowe
wagony i dedykowane dla nich lokomotywy.

Kluczowe znaczenie dla krajowego rynku produkcji lokomotyw w segmencie prze-
wozbéw pasazerskich miaty dwie decyzje: o przeniesieniu od 2004 r. obowiagzku finan-
sowania przewozow regionalnych na samorzady wojewddztw oraz o przeniesieniu
w 2008 r. przewozoéw miedzywojewddzkich stuzby publicznej z Przewozéw Regionalnych
do PKP Intercity — wraz z lokomotywami i parkiem taborowym. Na liniach niezelektryfi-
kowanych dla realizacji przewozoéw o charakterze regionalnym korzystniejsze finansowo
byty zakup i eksploatacja lekkich spalinowych zespotéw trakcyjnych i wagonéw moto-
rowych - elektryczne zespoty trakcyjne sa duzo tatwiejsze w eksploatacji pod wzgledem
ruchowym (obcigzenie dodatkowymi manewrami stacji weztowych). Poza warszawskim
weztem kolejowym wielko$¢ potokdw pasazerskich nie uzasadniata dotychczas potrzeby
eksploatacji pietrowych sktadéw wagonowych.

Odstapienie od obstugi linii niezelektryfikowanych sktadami wagonowymi jest
bardzo niekorzystne dla tych linii, na ktérych wystepuja sezonowe wahania potokéw
pasazerskich (np. na linii helskiej), gdyz nie pozwala to na dopasowanie podazy miejsc
w pociggach do wielko$ci sezonowego popytu na przewozy. Przewoznicy i organizatorzy
przewozow w segmencie przewozéw regionalnych nie dysponuja wystarczajaca liczba
sprawnych pojazdéw spalinowych, pozwalajaca obstugiwac wszystkie linie. S3 wojewédz-
twa, w ktérych wystepuje notoryczne odwotywanie pociagéw (z zastepcza komunikacja
autobusowag lub bez niej) z powodu braku sprawnego taboru. Tym samym globalnie bra-
kuje dodatkowych zespotoéw trakcyjnych do obstugi najbardziej obcigZonych pociagéw
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w trakcji ukrotnionej. W tym aspekcie btedem byto zaniechanie przegladéw na poziomie P52

i modernizacji wagonéw pietrowych drugiej generacji (seria Bdhpun produkcji Wag-
gonbau Gorlitz z 1989 r.). Negatywne do$wiadczenia eksploatacyjne z lokomotywa
spalinowa Pesa Gama wskazuja na kolejny problem - na dzien dzisiejszy producenci
krajowi lokomotyw nie sa w stanie zaoferowaé przewoznikom nowej liniowej lokomo-
tywy spalinowej o wysokim poziomie niezawodnosci.

Przepisy czwartego pakietu kolejowego, czyli rozporzadzen i dyrektyw Parlamentu
Europejskiego i Rady Europejskiej zaimplementowanych do prawa krajowego, wymusza-
ja powolna, ale nieunikniong liberalizacje na rynku przewozéw pasazerskich. Przewoznik
realizujacy przewozy w stuzbie publicznej (przewozy lokalne, regionalne lub dofinanso-
wywane z budzetu panstwa przewozy miedzywojewddzkie) bedzie wybierany w trybie
przetargu nieograniczonego. Od grudnia 2023 r. nie jest juz mozliwe nowe powierze-
nie przewozow wlasnemu przewoznikowi kolejowemu. Zatem o zlecenia rywalizowa¢
beda nie tylko dotychczasowi przewoZnicy, lecz takze inni przewoznicy z obszaru Unii
Europejskiej majacy licencje na przewozy pasazerskie. Co prawda rynek przewozow
pasazerskich w Polsce jest rynkiem trudnym, jednak, patrzac na doswiadczenia czeskie,
nie jest wykluczone, ze w wyniku rozstrzygniec¢ przetargéw czes¢ tras zmieni operatora.
Oznacza to potencjalne pojawienie sie nowych typéw lub serii zespotéw trakcyjnych
badz tez lokomotyw homologowanych na polski rynek.

Réwnie istotny dla transportu kolejowego, zwtaszcza towarowego, jest problem
dostepnosci lokomotyw liniowych. Wraz z wejsciem Polski do Unii Europejskiej nastapita
liberalizacja rynku przewozéw towarowych, na ktérym oprécz PKP Cargo pojawili sie
nowi przewoznicy, wywodzacy sie gtéwnie z przemystu wydobywczego wegla i prze-
twérczego paliw ptynnych. Poczatkowo panstwowe PKP, a péZniej PKP Polskie Linie
Kolejowe jako zarzadca infrastruktury prébowaty utrudnia¢ przewoznikom prywatnym
dostep do rynku przewozu towaréw, jednak zabiegi te okazaty sie na dtuzsza mete nie-
skuteczne. Szerzej problem ten opisali Z. Taylor i A. Ciechanski (2005).

PrzewozZnicy spoza grupy PKP nie mieli tez tatwego dostepu do lokomotyw w Polsce,
mimo wynikajacego ze statystyk pozornego ich nadmiaru w stosunku do przewozéw. Do-
tychczasowy niewielki wiasny park lokomotyw nie pozwalat zazwyczaj na prowadzenie
dziatalnosci przewozowej na szersza skale. Wraz ze wzrostem udziatu przewoznikéw
spoza grupy PKP w rynku przewozéw towarowych wzrosto zapotrzebowanie na tabor.
W poczatkowym okresie przewoZnicy prywatni pozyskiwali uzywany tabor z innych
krajow Unii Europejskiej, poniewaz przyjeta postawa rynkowa PKP Cargo wykluczata
sprzedaz lokomotyw celu w innym niz ztomowanie. Dlatego tez na polskich kolejach
zagoscity serie sprowadzonych z Niemiec sze$cioosiowych lokomotyw spalinowych
duzej mocy serii 231, 232 (Rusak, 2008b). Stosowany w Polsce rodzaj napiecia trakcyj-
nego warunkuje pozyskanie przez przewoznikéw prywatnych czeskich elektrycznych
lokomotyw serii 140, 141, ich sze$cioosiowych wariantéw serii 181, 182, a nawet tak
egzotycznych konstrukcji jak austriacka seria 1822 (Rusak, 2008a), ktéra nigdy wcze$niej
nie byta eksploatowana na sieci PKP.

2 Naprawa poziomu P5, dawniej okreslana jako ,naprawa gtéwna”, jest wykonywana po 10—
15 latach eksploatacji pojazdu kolejowego i ma na celu przywrdcenie mu parametrow uzytkowych,
poréwnywalnych z nowym pojazdem tego typu. Naprawa ta obejmuje demontaz podzespotéw
pojazdu i ich wymiane na pojazdy nowe lub zregenerowane. W cyklu zycia pojazdu kolejowego
naprawa poziomu P5 bywa przeprowadzana wielokrotnie, co moze wydtuzy¢ czas eksploatacji
do nawet 50-60 lat.
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Wymuszona sytuacja rynkowa strategia rozbudowy parku taborowego przez prze-
woznikéw prywatnych spoza PKP byta zazwyczaj dwuetapowa: zakup w innych krajach
uzywanych lokomotyw spalinowych i elektrycznych oraz dopuszczenie ich do eksploatacji
w Polsce, a nastepnie - wraz z rozwojem portfela zlecenr - zakup lub leasing nowych
lokomotyw zagranicznych, dopuszczonych do eksploatacji w Polsce, lub lokomotyw
wyprodukowanych w Polsce, ale z mozliwoscia eksploatacji w innych krajach. Prefe-
rowano przy tym lokomotywy wielosystemowe, aby umozliwi¢ prowadzenie pociaggu
jedna lokomotywa na catej relacji.

Zauwazalna jest pewna dwubiegunowos$¢ kierunkéw tych zakupéw - przewoZni-
cy prywatni, gtbwnie towarowi, najczesciej eksploatuja sprawdzone serie pojazdow,
natomiast przewoZnicy pasazerscy, dofinansowywani ze srodkéw publicznych, kupuja
tez krétkie serie prototypowe, nie zawsze dopracowane konstrukcyjnie i sprawdzone
eksploatacyjnie. Zréznicowanie kierunkéw i wolumenéw zakupéw wynika z réznic
Zrédia finansowania. PrzewoZnicy prywatni, finansujacy zakupy w duzej mierze z kre-
dytéw lub leasingu, moga sobie pozwoli¢ na zakup wiekszych partii taboru jednej serii
lub zakup roztozony na wiele lat, zwtaszcza kiedy zamoéwienie jest sktadane w ramach
jednego holdingu obejmujacego wiele panstw. W przypadku przewoZnikdw pasazerskich,
finansowanych ze sSrodkéw publicznych, ograniczeniem sa czesto kwoty, jakie zamawia-
jacy moze przeznaczy¢ na zakup taboru jednorazowo, oraz uwarunkowania wynikajace
z wymogéw prawa zamdéwien publicznych.

Liberalizacja rynku przewozéw w segmencie przewozéw towarowych nastapita
po uchwaleniu przez Parlament Europejski tzw. drugiego pakietu kolejowego w 2004 r.,
ktérego celem byto utworzenie wspélnego rynku ustug kolejowych w sektorze trans-
portu towarowego. Wraz z jego wejSciem w Zycie nastapito otwarcie krajowych rynkéw
kolejowych przewozdéw towarowych, a zarzadcy infrastruktury zostali zobligowani
do udostepnienia jej w sposéb niedyskryminujacy dla wszystkich przewoznikéw - nie
tylko z Polski, lecz takze z obszaru Unii Europejskiej. Efektem liberalizacji przepiséw
byty m.in. przeksztatcenia wtasnos$ciowe, w wyniku ktérych czes$é niewielkich przewoz-
nikéw towarowych, wywodzaca sie z przewozdéw realizowanych dla przemystu, weszta
w sktad miedzynarodowych holdingéw kolejowych, specjalizujacych sie w przewozach
kolejowych.

Wraz z liberalizacja rynku przewozéw towarowych udziat PKP Cargo w masie prze-
wozonych towaréw zaczat spadaé na rzecz przewoznikdw specjalistycznych i przewozni-
kow wywodzacych sie z wyspecjalizowanych przedsiebiorstw $wiadczacych dotychczas
ustugi tylko dla przemystu (tzw. koleje przemystowe). W wyniku liberalizacji rynku prze-
wozdéw zaszla oczekiwana demonopolizacja. Nastepowato coraz wieksze rozdrobnienie
rynku - rést udziat przewoZnikéw w grupie statystycznej ,pozostali”, chociaz statystyki
Urzedu Transportu Kolejowego uwzgledniajg imiennie tylko te przedsiebiorstwa, ktore
przekroczyty 0,5% udziatu w rynku. Jak wynika ze statystyk, od kilkunastu lat PKP Car-
go jest gtdbwnym przewoZnikiem towarowym w Polsce, ale jego udziat w przewozach
(liczony w tonokilometrach) zmniejszyt sie z ok. 50% do 40% (rycina 6). Na potrzeby
tych badan przyjeto, ze do tej grupy zostana zaliczeni przewozZnicy nieprzekraczajacy
3% udziatu przewozonej masy towardéw. Kolejno$¢ prezentowanych przewoznikow jest
zgodna z najbardziej aktualnymi danymi dotyczgcymi udziatu w rynku przewozow?.

3 Jezeli w badanym okresie przewoznik prowadzit dziatalno$¢ przewozowa pod réznymi
nazwami przewoznikéw, to dane zostaty zsumowane, a na wykresie zaprezentowana zostata
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Rycina 6. Zmiany struktury pracy przewozowej w ruchu towarowym (tonokilometry) Polsce w latach 2022
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Zmieniat sie réwniez charakter przewozonych tadunkéw, co skutkowato koniecz-
nos$cig zmian strukturalnych w parku wagonowym. Nastapit znaczacy spadek udziatu
wagonoéw krytych - oznacza to, zZe dotychczas przewozone w nich tadunki zostaty prze-
kierowane na przewozy kontenerowe lub transport drogowy. O wzro$cie znaczenia trans-
portu intermodalnego $wiadczy rowniez wzrost udziatu wagonéw platform. Jednocze$nie
zmniejsza sie znaczenie przewozu tadunkéw masowych (gtéwnie wegiel) i, biorac pod
uwage polityke odchodzenia od paliw kopalnych, w najblizszych latach nadal bedzie sie
zmniejszaé. Skutkuje to konieczno$cia poszukiwania przez kolejowych przewoznikéw
towarowych nowych klientéw. Niestety liberalizacja rynku kolejowych przewozoéw to-
warowych nie uchronita przewoznikéw przed jednym z najwiekszych probleméw branzy
transportowej - rosngcym udziatem transportu drogowego kosztem spadku przewozow
kolejowych. Oczekiwanie przez klientéw pewnosci, regularnosci oraz przewidywalnego
czasu dostaw dziata na niekorzy$¢ transportu kolejowego.

NOWY TABOR ORAZ PRODUKCJA ELEKTRYCZNYCH I SPALINOWYCH
LOKOMOTYW W POLSCE PO 2004 R. NA TLE POTRZEB PRZEWOZNIKOW

Po Il wojnie $§wiatowej, ale przed przystapieniem Polski do Unii Europejskiej w 2004 r.
na polskim rynku funkcjonowato trzech producentéw taboru kolejowego, ktérzy byli
wyspecjalizowani w produkcji lokomotyw. Byty to: Pafawag we Wroctawiu (produku-
jacy lokomotywy elektryczne serii ET21, EU07, EP08, EP09, spadkobierca zaktadow

aktualna nazwa przewoznika. Przypadek zmiany nazw spo6tek dotyczy DB Cargo Polska (dawniej
DB Schenker Rail Polska) i CTL Logistics (dawnej Grupa CTL, CTL Train oraz CTL Rail).
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Linke-Hoffman), Zaktady im. Hipolita Cegielskiego w Poznaniu (HCP; lokomotywy elek-
tryczne serii EUO7 i spalinowe serii SP45, SU46 oraz SP47) oraz zaktady Fablok w Chrza-
nowie (wyspecjalizowane w spalinowych lokomotyw manewrowych).

Wraz z poczatkiem transformacji gospodarczej nastapit gteboki kryzys w branzy
(por. Bochenski, Wojtkiewicz, 2018; Soczéwka, Chylinski, 2023), skutkujacy znacznym
spadkiem zapotrzebowania na nowy tabor. Chrzanowskie zaktady Fablok catkowicie
zakonczyty produkcje taboru, HCP ograniczyt za$ swoja dziatalno$¢ wytacznie do pro-
dukcji wagondw. Pafawag w 1997 r. zostal wykupiony przez niemiecki Adtranz, a na-
stepnie - w wyniku dalszych przeksztatcen wtasno$ciowych - ostatecznie stat sie czescia
kanadyjskiego Bombardiera.

W przypadku segmentu przewozéw pasazerskich poszukiwano alternatyw dla
drogich w eksploatacji sktadéw wagonowych na liniach niezelektryfikowanych w po-
staci lekkich spalinowych zespotéw trakcyjnych i wagonéw motorowych. W przypadku
pociggdéw miedzywojewddzkich brakowato lokomotyw pozwalajacych prowadzié pociagi
pasazerskie z predkos$ciami wyzszymi niz 120 km/h. Niewielka seria 47 lokomotyw EP09
z1at 90. ubiegtego stulecia, bedaca rozwinieciem starszych konstrukcji, nie rozwigzywata
probleméw taborowych. W przewozach towarowych wykorzystywano sytuacje nadmiaru
posiadanego taboru w stosunku do aktualnych potrzeb przewoznikéw, co wynikato ze
znacznego spadku pracy eksploatacyjne;j.

Przystapienie Polski do Unii Europejskiej i wynikajacy z tego wzrost finansowania
transportu kolejowego za sprawa funduszy strukturalnych, przeznaczonych na moder-
nizacje infrastruktury kolejowej, a takze na zakup taboru, zmienity sytuacje na rynku
producentéw taboru i samych przewoZnikéw. Istotng kwestig byto odtworzenie po-
tencjatu produkcyjnego. Na bazie dawnych Zaktadéw Naprawy Taboru Kolejowego
w Bydgoszczy i w Nowym Saczu powstato dwoéch gtéwnych producentéw taboru kole-
jowego w Polsce: Pesa i Newag. Formalnie obie sp6tki utworzono w 2001 r., ale rozwdj
ich dziatalno$ci nastapit dopiero w kolejnych latach. W 2006 r. do grupy producentéw
taboru kolejowego dotaczyta wchodzaca w sktad szwajcarskiego koncernu spo6tka Stadler
Polska. Odtworzony potencjat produkcyjny pozwolit na rozwiniecie nowych konstrukcji
lokomotyw liniowych.

Pierwsza opracowana w Polsce po 2004 r. konstrukcja lokomotywy liniowej byta
sze$cioosiowa lokomotywa elektryczna dla ruchu towarowego. Rosnaca konkurencja
miedzy przewoznikami towarowymi, starzejacy sie park taborowy, oparty na konstruk-
cjach ponad 50-letnich, oraz brak lokomotyw sze$cioosiowych w ofercie producentéw
zagranicznych byty katalizatorami powstania w 2009 r. serii E6GACT ,Dragon” w gliwickiej
filii Newagu. Prace nad nowa lokomotywa rozpoczety sie w 2006 r. Jest to lokomotywa
przeznaczona do prowadzenia ciezkich pociggéw towarowych.

Pierwsze egzemplarze ,Dragona” zostaty zakupione przez prywatnych przewoZni-
koéw spoza grupy PKP. Powstata réwniez wersja ,,E6ACTd”, wyposazona w dodatkowy
silnik spalinowy. Ze wzgledu na konieczno$¢ dostosowania konstrukcji do wszystkich
wymogdéw Technicznych Specyfikacji Interoperacyjnosci (TSI) w 2018 r. powstata zmo-
dyfikowana konstrukcyjnie seria ,Dragon II”. Druga seria zostata zakupiona zaréwno
przez przewoznikéw z grupy PKP, jak i przez przewoznikéw prywatnych. W grupie PKP
lokomotywy te funkcjonuja pod oznaczeniami ET25, ET26 i ET43. Konstrukcje szerzej
opisuje m.in. S. Nowak (2010).

W odpowiedzi na zapotrzebowanie na czteroosiowa lokomotywe uniwersal-
na powstaty dwie konstrukcje: 111E ,Gama” (w kilku wariantach, w tym z silnikiem
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spalinowym do jazd manewrowych od Pesy) oraz E4MSU ,Griffin” od Newagu (dawniej
ZNLE Gliwice), w duzej mierze oparty na sukcesie sze$cioosiowej poprzedniczki E6ACT.
111Eb w wersji elektrycznej zostata zakupiona w dwéch egzemplarzach przez Koleje
Mazowieckie, a kilkanascie egzemplarzy w wersji 111Ed o handlowej nazwie ,Marathon”
ze spalinowym silnikiem dojazdowym trafito do przewoZnikéw towarowych. Prace nad
lokomotywa rozpoczety sie w 2010 r. Prototyp E4MSU z rodziny , Griffin” zostat przed-
stawiony w 2013 r., a pierwsze seryjne egzemplarze w wersji jednosystemowej trafity
do przewoznikéw towarowych w 2017 r.

W ogoélnej klasyfikacji lokomotyw hybrydowych (dwunapedowych) mozna wydzieli¢
trzy podstawowe kategorie pojazdéw (Lewandowski, 2011):

- podstawowy naped elektryczny, pomocniczy naped spalinowy; gtéwny naped lo-
komotywy jest elektryczny, dodatkowo lokomotywy maja stosunkowo maty po-
mocniczy silnik diesel (jako samodzielny generator pradu) przeznaczony do pracy
manewrowej przy matej predkosci lub przy krétkoterminowych operacjach poza
trakcja elektryczna,

- podstawowy naped spalinowy, dodatkowy naped elektryczny; gtéwny naped loko-
motywy jest spalinowy z przektadnia elektryczna (silnik spalinowy zasila pradnice,
a ta - silniki trakcyjne), dodatkowo lokomotywy maja pomocnicze odbieraki pradu
do zasilania silnikéw elektrycznych tam, gdzie np. jest zakaz emisji spalin (w tunelu
metra),

- réwnorzedny naped elektryczny i spalinowy; lokomotywa ma silnik spalinowy
z generatorem duzej mocy i zestaw odbioru pradu z trakcji elektrycznej; elektrycz-
ne silniki trakcyjne sg zasilane zamiennie z pradnicy poktadowej lub przez prze-
ksztattnik z sieci trakcyjnej, dopuszczalna jest jazda na liniach zelektryfikowanych
pod pantografem i z wtgczonym generatorem poktadowym; lokomotywa moze by¢
stosowana na liniach o trudnym profilu.

Dotychczas w Polsce wykorzystywano jedynie pierwsze rozwiazanie w postaci po-
mocniczego napedu silnika diesla. Rozwigzania dwunapedowe réwnorzedne spotykane
s3 jedynie w spalinowo-elektrycznych zespotach trakcyjnych. Szerzej o konstrukcjach
dwutrakcyjnych mozna przeczytaé w artykutach P. Michalaka (2019), H. Pietrzkiewicza
(2021) oraz P. Urbanskiego i in. (2022).

W ruchu pasazerskim lokomotywy z rodziny ,Griffin” mozna spotka¢ w barwach
PKP Intercity, ktére zakupito 30 lokomotyw w wersji jednosystemowej E4DCU. Sg one
jednosystemowe, dostosowane do jazdy z predkoscia 160 km/h i zgodne z TSI. Z uwagi
na coraz wieksze problemy z eksploatacjg lokomotyw serii EP07, EU07 oraz EP09 w latach
2023-2024 zakupiono kolejne lokomotywy tego typu. Dostawa jest w trakcie realizacji.
Po jej zakonczeniu PKP Intercity bedzie posiadaé¢ 96 lokomotyw tej serii, oznaczonej
jako EU160.

Kolejna rozwojowa wersja tej konstrukcji jest lokomotywa wielosystemowa
E4MSUa, oznaczona jako EU200, dostosowana do prowadzenia pociggdéw pasazerskich
z predkoscig 200 km/h. Pietnascie egzemplarzy tego wariantu zaméwito PKP Interci-
ty w 2021 r., a lokomotywy trafity do eksploatacji w roku 2024. W 2024 r. zakupiono
kolejne 63 sztuki tej serii, pozostawiajac sobie dotychczas niewykorzystane prawo do
32 dodatkowych lokomotyw. Dostawy te pozwola w wiekszym stopniu wykorzystywacé
potencjat zmodernizowanych linii kolejowych. Brak szybkich lokomotyw powodowat,
ze w przypadku dotowanych pociagdw miedzywojewddzkich kategorii TLK i IC, z po-
wodu obstugi lokomotywa serii EP07 lub EU07, nie wykorzystywano potencjatu linii
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zmodernizowanych do predkosci 160 km/h, co zmniejszato konkurencyjno$¢ potaczen
w stosunku do transportu drogowego.

Nalezy jednak zaznaczy¢, ze lokomotywy serii ,Griffin” nie byty pierwszymi nowymi
lokomotywami pasazerskimi zakupionymi po 2004 r. W latach 2008-2010 zakupiono
10 czteroosiowych wielosystemowych lokomotyw Siemensa serii ES64U4, ktére otrzy-
maty oznaczenie serii EU44. Sg one eksploatowane na pociagach miedzynarodowych PKP
Intercity, gtéwnie na trasie do Berlina. Byty to rowniez pierwsze lokomotywy w Polsce
o predkosci dopuszczalnej powyzej 160 km /h. Kolejna zakupiong konstrukcja do ruchu
pasazerskiego byly czteroosiowe lokomotywy Bombardier Traxx, zakupione w latach
2010-2011 wliczbie 11 sztuk w celu prowadzenia sktadéw wagondéw pietrowych w sys-
temie push-pull Kolei Mazowieckich. Z uwagi na swojg uniwersalnosé i wielosystemowos¢
lokomotywy z rodziny Traxx drugiej i trzeciej generacji sa powszechnie eksploatowane
przez polskich prywatnych przewoznikéw kolejowych. Liczebno$¢ tej serii to ponad
70 egzemplarzy.

W roku 2012 na polskim rynku pojawita sie nowa rodzina lokomotyw elektrycznych
Siemensa - Vectron, oparta na doswiadczeniach z eksploatacji lokomotyw serii ES64
i eliminujaca najczesciej wskazywane przez uzytkownikéw problemy (Graff, 2022).
Vectron moze by¢ skonfigurowany jako lokomotywa elektryczna pradu statego, pradu
przemiennego lub wielosystemowa, ponadto dostepna jest wersja z dojazdowym silni-
kiem spalinowym. Ta konstrukcja, mimo Ze byta testowana przez PKP Intercity, trafita
w Polsce do przewoznikéw towarowych, w tym PKP Cargo oraz DB Cargo Polska. Jest
réwniez oferowana przewoznikom do wynajmu przez podmioty zajmujace sie leasingiem
iudostepnianiem taboru - dzieki temu nierzadko mozna ja spotkaé z pociggami miedzy-
narodowymi uruchamianymi przez PKP Intercity. L.acznie przez polskich przewoZnikéw
eksploatowanych jest ponad 100 lokomotyw serii Vectron.

Wejscie w Zycie przepiséw TSI narzucito producentom nowego taboru kolejowego
wymagania, ktérych speinienie w przypadku taboru modernizowanego nie musiato
by¢ restrykcyjnie przestrzegane. Efektem tego byto powstanie kroétkiej serii lokomotyw
elektrycznych 207E, ktorych konstrukcja z prawnego punktu widzenia jest gteboka
modernizacja lokomotywy spalinowej 2M62, tozsamej konstrukcyjnie z eksploatowana
w Polsce od lat serig ST44. Z duzym prawdopodobiefistwem na decyzje o przebudowie
wptyneta wysoka trwatos¢ i podatno$¢é modernizacyjna konstrukcji lokomotyw M62,
ktérych pierwsze modernizacje polegajace na zastgpieniu silnika dwusuwowego nowo-
cze$niejsza jednostka zostaty podjete juz w potowie pierwszej dekady XXI w. (Marciniak,
2007).Jest to ciekawy przypadek modernizacji polegajacej na przebudowie lokomotywy
spalinowej w lokomotywe elektryczna.

Jako sukces mozna réwniez rozpatrywac powstanie duzej jak na polskie warunki
(48 pojazdow) serii lokomotywy 311D, ktéra jako pierwsza byta gteboka modernizacja
oparta na serii ST44 (Kowalski, 2008). Oprécz wymiany przestarzatego silnika spalino-
wego na zintegrowany powerpack od General Electric, a takze wymiany nowych silni-
kow trakcyjnych dajacych moc powyzej 2MW catkowicie przeprojektowano nadwozie
lokomotywy, nadajac jej nowoczesny wyglad.

Pomimo znacznego zaawansowania elektryfikacji sieci kolejowej w krajach czton-
kowskich Unii Europejskiej nie ma ani mozliwosci, ani uzasadnienia gospodarczego, aby
zelektryfikowaé wszystkie linie kolejowe wykorzystywane w ruchu towarowym. Poza
tym sprawny tabor spalinowy jest potrzebny ze wzgledéw strategicznych - na wypadek
znaczacego ograniczenia mozliwosci wykorzystywania taboru elektrycznego. Tymczasem
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rynek produkcji lokomotyw spalinowych i potrzeby przewoznikéw zostaty potraktowane
drugorzednie. Do 1989 r. rynek dostaw lokomotyw spalinowych bazowat gtéwnie na lo-
komotywach liniowych i liniowo-manewrowych kupowanych w krajach bytego Zwiazku
Radzieckiego, lokomotywy manewrowe produkowane byty za$ w chrzanowskiej fabryce
lokomotyw. Po zmianach gospodarczych konieczne stato sie poszukiwanie w segmencie
lokomotyw spalinowych nowych dostawcéw taboru i nowych rozwiazan, takich jak
np. daleko idace modernizacje starszych konstrukecji.

Wytrzymato$¢ konstrukeji elementéw biegowych i podwozia, a takze mozliwos¢
zabudowy nowoczesnego silnika spalinowego byty przyczynkiem do przebudowy serii
sze$cioosiowych lokomotyw manewrowych SM48 - wyprodukowanych jeszcze w ZSRR -
na serie 15D (normalnotorowa) i 16D (szerokotorowa). Po przebudowie lokomotywa
zyskata moc 1,5MW i widoczno$¢ z kabiny na obie strony pojazdu bez ograniczen prze-
dziatem silnikowym - a wiec zyskata cechy lokomotywy liniowo-manewrowej, znanej
w literaturze amerykanskiej jako road-switcher. W ten sposéb jest tez wykorzystywana -
do obstugi liniowej 1zejszych pociagéw towarowych oraz ich podstawiania na zatadunek
lub roztadunek.

Wraz z podziatem PKP na spétki przewozowe w 2001 r. wszystkie spalinowe lo-
komotywy liniowe eksploatowane dotychczas w ruchu pasazerskim, czyli serie SP45,
SU46 oraz SU42, zostaty przydzielone do PKP Cargo. Skutkiem tego byto ograniczenie
dostepnosci pojazdéw trakcyjnych do prowadzenia pociggéw dalekobieznych po liniach
niezelektryfikowanych. Spowodowato to drastyczny spadek oferty przewozowej na takich
liniach, a pos$rednio - bardzo istotny spadek udziatu PKP Intercity w rynku przewozoéw
pasazerskich w latach 2012-2014.

W odpowiedzi na zapotrzebowanie rynku na lokomotywe spalinowa do przewo-
zO0w pasazerskich w 2014 r. Pesa zaprezentowata swoja konstrukcje 111Db, handlo-
wo nazwang Gama. PKP Intercity zaméwito tylko 10 takich lokomotyw w celu obstugi
niezelektryfikowanych linii w wojewddztwach: lubuskim, lubelskim, podkarpackim,
podlaskim i pomorskim (linia helska). Poczatkowa wysoka zawodnos¢ tej serii, w tym
problemy z eksploatacjag w sezonie zimowym, sprawita, Ze poprzestano na zakupie
10 sztuk. Sa to ostatnie fabrycznie nowe lokomotywy spalinowe zaméwione dotychczas
do ruchu pasazerskiego.

Kolejne lokomotywy przeznaczone do obstugi linii niezelektryfikowanych to lo-
komotywy dwunapedowe elektryczno-spalinowe. Szesnascie takich lokomotyw zamé-
wito PKP Intercity, a w 2024 r. trwaly testy homologacyjne pierwszego egzemplarza
elektryczno-spalinowej Pesy Gama 111DE. Wprowadzenie do eksploatacji lokomotyw
z rownorzednym napedem elektrycznym i spalinowym w znaczacy sposéb poprawi
dostepnos¢ linii niezelektryfikowanych dla ruchu dalekobieznego, a takze skroci czas
podrézy dzieki uniknieciu straty czasu na zmiane lokomotywy elektrycznej na lokomo-
tywe spalinowa i odwrotnie.

Na rynku lokomotyw spalinowych przeznaczonych do ruchu towarowego szczegélne
miejsce zajmuje seria JT42CWRM produkcji Electro-Motive Diesel, wystepujaca réwniez
pod nazwa ,Class 66” (wedtug brytyjskiego oznaczenia serii). Jest to konstrukcja, ktéra
taczy w sobie amerykanska szkote budowy ciezkich lokomotyw liniowych z ogranicze-
niami narzucanymi przez brytyjska skrajnie i europejskie naciski osiowe. W efekcie
powstata lokomotywa sze$cioosiowa o bardzo duzej mocy jednostkowej (2420 kW),
nacisku osiowym 206kN i predkosci wystarczajacej do prowadzenia pociagéw inter-
modalnych (120 km/h). Ponadto konstrukcja charakteryzuje sie wydtuzonymi cyklami
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miedzyserwisowymi, wysokim stopniem gotowosci i niezawodnosci, a takze niespo-
tykanymi dotychczas w Polsce rozwigzaniami pozwalajacymi utrzymac lokomotywe
w gotowoSci podczas przerw w pracy (np. uktad zapewniajacy automatyczne utrzymanie
temperatury silnika i dotadowywanie akumulatora na postoju). Lokomotywy tej serii
eksploatuja przede wszystkim Freightliner PL oraz DB Cargo Polska.

W 2006 r. zaprezentowano prototypowy egzemplarz lokomotywy Voith ,Maxima”
o oznaczeniu typu 40CC. To dwukabinowa, ciezka liniowa lokomotywa spalinowa o sze-
$ciu osiach. Najbardziej zaskakujacy w niej jest sposob przeniesienia napedu z silnika
spalinowego na zestawy kotowe. Standardem w takich konstrukcjach jest przektadnia
elektryczna - silnik spalinowy napedza pradnice, ktorej energia zasila silniki elektryczne
przy zestawach kotowych. Tutaj natomiast zastosowano przektadnie hydrodynamicz-
ng, typowa dla lokomotyw matej i sredniej mocy. Od 2006 do 2010 r. wyprodukowano
tacznie 19 Maxim - 13 sztuk 40CC oraz sze$¢ sztuk 30CC (stabsze parametry silnika).
W Niemczech eksploatuje je kilku prywatnych przewoZnikéw. W Polsce s3a to zaledwie
cztery egzemplarze serii z 2009 r.

Druga nowa spalinowa konstrukcja zagranicznych producentéw, eksploatowana
przez polskich przewoznikéw towarowych, jest wyprodukowana przez Bombardiera
lokomotywa serii 285 (TRAXX F140 DE). To czteroosiowa lokomotywa przeznaczona
do prowadzenia pociagéw towarowych na dtugich odcinkach linii niezelektryfikowanych,
konstrukcyjnie oparta na rozwiazaniach zastosowanych w rodzinie lokomotyw elektrycz-
nych TRAXX. Eksploatowana jest tylko w Polsce i w Niemczech. Na rynek polski zostata
zakupiona przez Lotos Kolej (obecnie Orlen Kolej) w liczbie zaledwie 10 egzemplarzy.

W latach 2004-2024 polscy przewoZnicy pasazerscy i towarowi zakupili badz wzieli
w leasing 185 lokomotyw zagranicznych producentéw oraz 295 lokomotyw elektrycz-
nych krajowych producentéw taboru (Pesa, Newag). W przypadku lokomotyw spali-
nowych jest to 47 nowych lokomotyw liniowych oraz 10 lokomotyw manewrowych.
Pozostate 100 lokomotyw liniowych i liniowo-manewrowych to lokomotywy powstate
na bazie przebudowy starszych konstrukcji. Podstawowe charakterystyki techniczne
wszystkich nowych lokomotyw elektrycznych i spalinowych zakupionych po 2004 r.
zebrano w tabeli 1.

W zakresie parku lokomotyw spalinowych - w odréznieniu od lokomotyw elek-
trycznych - nie odnotowano masowego pojawienia sie nowych konstrukcji. Dotyczy
to rowniez lokomotyw uzywanych do manewréw. Duza podatno$¢ modernizacyjna
serii SM42 i SM48 zaowocowata kilkoma udanymi przebudowami tych lokomotyw.
Jednoczes$nie kres eksploatacji lekkich lokomotyw dwuosiowych (SM03, 401Da, Ls60),
powiazany z zakonczeniem eksploatacji wielu bocznic, nie wygenerowat nowego popytu
na tego typu konstrukcje. Obecnie jedynymi nowymi przedstawicielami kategorii lekkich
lokomotyw manewrowych sa: lokomotywy serii LM400 produkcji Zaktadu Pojazdéw
Szynowych w Stargardzie wyprodukowana w 2012 r.lokomotywa serii 797 (producent
CZ Loko), eksploatowana przez Metro Warszawskie na stacji techniczno-postojowej, oraz
Effishunter 300, oznaczona serig SM60, wyprodukowana w latach 2021-2022 i zakupiona
przez PKP Intercity w liczbie 10 egzemplarzy do obstugi stacji postojowych.

Przy obstudze stacji rozrzadowych i bocznic zaktadowych nalezy poszukiwa¢ no-
wych technologii, czyli lokomotyw akumulatorowych na wzér stosowanych w przemysle
lub lokomotyw wodorowych. Powstaty nawet polskie konstrukcje prototypowe w tym
zakresie - wodorowa 6Dn wyprodukowana w zaktadach Pesy oraz prototyp akumu-
latorowej lokomotywy manewrowej MLK produkcji Zarmenu (grupy przedsiebiorstw
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Tabela 1. Wybrane parametry techniczne lokomotyw spalinowych i elektrycznych eksploatowanych w Polsce

po 2004 r.
Producent Seria Nazwa Lata B Ukl.ad Moc Masa st. Uwagi
handlowa produkcji osi* [kW] [t]
Lokomotywy spalinowe

EMD JT42CWR Class 66 1998-2018 | Co’Co’ 2420 129,6

Voith 264 Maxima 2006-2010 cc 2750-3600 112365_

Newag 311D - 2007-2018| Co’Co’ 2133 118 [1]
Pesa 301Dd - 2009-2013 Co’Co’ 1300 102 [2]
Newag 15D - od 2010 Co’Co’ 1480 116 [3]
Bombardier 285 Traxx = 15010-2011| coCo’ 2400 80

F160DE
Pesa 111Db Gama Diesel | 2014-2015| Bo’Bo’ 2400 84
Lokomotywy elektryczne jednosystemowe (3kV pradu statego)

HCP 405E - 1991-2004 | Bo’'Bo’ 960 72 [4]
Newag E6ACT Dragon 2009 Co’Co’ 5000 116

Newag E4DCU Griffin 2009-2018 | Bo’'Bo’ 5600 79

ZTK Rail Polska 207E Edgar 2017-2024| Co’Co’ 2400 120 [5]
Siemens X4EC Vectron DC od 2013 Bo’Bo’ 5200 80

Pesa 111Eb Gama od 2014 Bo'Bo’ 5600 82

Lokomotywy elektryczne wielosystemowe
Siemens ES64U4 Eurosprinter 2007 Bo'Bo’ 6000 87 [6]
Bombardier 186 Traxx 2008 Bo’Bo’ 5600 86 [6]
Siemens ES64F4 Eurosprinter 2010 Bo'Bo’ 66043(?0/ 87 [6]
Siemens 193 Vectron MS od 2012 Bo’'Bo’ 6400 90 [6]
Newag E6ACTa Dragon 2 2020 Co’Co’ 5000 119 [7]
Newag E4MSU Griffin 2020 Bo’Bo’ 5600 88 [6]
Lokomotywy dwunapedowe (elektryczne z silnikiem spalinowym)
Pesa 111Ed Marathon od 2012 Bo'Bo” | 5600 /405 82
Newag E6ACTd Dragon 2 od 2016 Co’Co’ | 5000/540 | 119,6

Objasnienia: [1] - przebudowa oparta na podwoziu lokomotywy M62/ST44, [2] - gteboka modernizacja
serii SU45, [3] - przebudowa oparta na podwoziu lokomotywy TEM2/SM48, [4] - modernizacja serii EM10
w 2004 r., [5] - przebudowa oparta na podwoziu lokomotywy 2M62, [6] - na napiecie 3kV pradu statego,
a takze na napiecie 15kV i 25kV pradu przemiennego, [7] - na napiecie 3kV pradu statego oraz na napiecie
25kV pradu przemiennego

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: P. Terczynski (2017a, b) oraz danych technicznych udostepnionych
przez producentéw taboru

* Zgodnie z normami UIC do przedstawienia rodzaju i uktadu osi w pojazdach trakcyjnych
i wagonach uzywa sie oznaczen literowych i cyfrowych oraz znakéw. Literami oznacza sie liczbe osi
napednych: A -jedna oS, B - dwie osie, C - trzy osie. Cyframi opisuje sie liczbe osi tocznych (niena-
pednych). Oprocz tego stosuje sie oznaczenie ,,0” dla kazdej osi napednej, jezeli jest ona napedzana
przez osobny silnik (indywidualny naped osi). Apostrof oznacza, Ze osie znajduja sie w wozkach.
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zajmujacej sie szeroko pojetymi instalacjami przemystowymi). Tematyke zastosowania
napedu wodorowego w kolejnictwie poruszali w publikacjach Z. Durzynski (20214,
2021b), M. Siwiec (2021) oraz M. Lalik (2022). Przeglad technologii pozyskiwania energii
trakcyjnej z wodoru, w tym przez proces spalania, omawia Y.Sun (2021). Wodoér po-
strzegany jest jako ekologiczne paliwo przysztosci, jednakze w chwili obecnej bariery
technologiczne i kosztowe ograniczaja jego zastosowanie.

Podczas projektowania nowego taboru najczes$ciej stosuje sie platformy i konstrukcje
modutowe. Ich zalety to zastosowanie tych samych rozwigzan oraz nowych zespotéw
i urzadzen w kilku typach (seriach) lokomotyw wdrazanych do produkc;ji i eksploatacji,
zmniejszenie zapaséw magazynowych dla materiatéw eksploatacyjnych i czesci za-
miennych, szybki serwis i tatwo$¢ utrzymania lokomotyw oraz nizsze koszty szkolenia
obstugi, w tym maszynistéw i stuzb serwisowych. Istotne jest pojawienie sie w portfolio
krajowych producentéw lokomotyw dwutrakcyjnych - elektrycznych z dodatkowym
silnikiem spalinowym. Ogranicza to konieczno$¢ wykorzystywania dodatkowej loko-
motywy spalinowej na dojezdzie i manewrach.

Tym niemniej nalezy zauwazy¢, ze w portfolio polskich producentéw lokomotyw jak
dotad nie pojawita sie ani jedna konstrukcja, ktoéra zostataby sprzedana poza Polska. Ich
pozycja konkurencyjna w stosunku do producentéw zagranicznych jest staba, gtéwnie
z powodu zréznicowania wymagan w kwestii zasilania trakcyjnego w poszczegélnych
krajach oraz efektu skali premiujacego duzych producentéw jak Siemens, Bombardier
czy Alstom.

Jednocze$nie krajowi producenci taboru kolejowego dobrze radza sobie na ryn-
ku krajowym w segmencie lokomotyw elektrycznych. Mozna wrecz powiedzie¢, Ze to,
co w przypadku potencjalnego konkurowania za granica jest staboscia (méwimy tu o nie-
wielkim wolumenie produkcji i do§wiadczeniu w jednym systemie zasilania), na rynku
krajowym jest ich mocna stronga. Krajowe zamdéwienia rzadko przekraczajg kilkanascie
sztuk pojazdu jednej serii jednorazowo, co dla duzych producentéw zagranicznych stano-
wi ekonomiczng bariere wej$cia. Uniwersalne lokomotywy wielosystemowe sa w stanie
dostosowac sie do wymogoéw eksploatacji w Polsce, jednak jest to dla nich waski, a wiec
mato atrakcyjny rynek do tworzenia konstrukcji przeznaczonych dla jego specyficznych
wymagan.

PODSUMOWANIE I WNIOSKI

W kwestii rynku producentéw taboru kolejowego w Polsce trudno nie zgodzi¢ sie z opi-
nig T. Bochenskiego i S. Wojtkiewicza (2018) sprzed kilku lat. Badacze przekonywali,
Ze przemyst taboru kolejowego w Polsce, po kryzysie na przetomie XX i XXI w. wyni-
kajacym z sytuacji w PKP oraz proceséw transformacji gospodarczej kraju, zaczat sie
ponownie rozwijaé. Duzy wptyw na to miato wejscie Polski do Unii Europejskiej oraz
finansowanie projektéow taborowych ze srodkéw pomocowych. Dotyczyto to zaréwno
segmentu elektrycznych i spalinowych zespotéw trakcyjnych, wagonéw motorowych
(opisanego szerzej przez A. Soczéwke i P. Chylinskiego, 2023), jak i rynku produkcji loko-
motyw. Nowi krajowi producenci taboru kolejowego, ktérzy powstali na bazie dawnych
Zaktadéw Naprawy Taboru Kolejowego, skutecznie odpowiedzieli na potrzeby rynku
i przewoznikéw kolejowych. Duze znaczenie miata rowniez liberalizacja rynku prze-
wozbéw kolejowych, gdyz rozwdj dziatalno$ci prywatnych przewoznikéw spowodowat
koniecznos$¢ zakupu nowego taboru.
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Segment kolejowych przewozéw pasazerskich i towarowych w kontekscie zapotrze-
bowania na nowy tabor nie rozwijat sie r6wnomiernie, co wynikato decyzji z podjetych
na poszczego6lnych etapach restrukturyzacji dawnego PKP. W przypadku przewoZnikéw
pasazerskich rynek produkcji lokomotyw ograniczyt sie niemal wytacznie do lokomotyw
przeznaczonych do ruchu dalekobieznego, gdyz przewozy regionalne i aglomeracyjne
z przyczyn kosztowych i eksploatacyjnych zostaty przejete przez elektryczne i spalinowe
zespoty trakcyjne. Jednak model przewozoéw regionalnych, oparty wytacznie na zespo-
tach trakcyjnych i wagonach motorowych przy ograniczonej ich dostepnosci, jest pro-
blematyczny na niezelektryfikowanych liniach o duzych wahaniach popytu w sezonie
turystycznym. Brak rezerwy taborowej i odejscie od sktadéw wagonowych nie pozwalaja
na dopasowanie podazy miejsc do sezonowo zwiekszonych potrzeb przewozowych.

Zapotrzebowanie na lokomotywy elektryczne i spalinowe przewoznikéw towaro-
wych spoza grupy PKP, ktére byto zwigzane z rozwojem dziatalnosci, zaspokajano po-
czatkowo za pomocg importu uzywanego taboru z innych krajéw Unii. Wraz z rozwojem
przewoZnikéw towarowych spoza grupy PKP, wywodzacych sie z dawnych kolei prze-
mystowych oraz z polskiego rynku producentéw taboru kolejowego, coraz wieksze
znaczenie majq zakupy i leasing lokomotyw nowych, eksploatacyjnie dostosowanych
do potrzeb przewoznikéw. PrzewoZnicy prywatni kupuja lokomotywy zaréwno krajowe,
jakizagraniczne. Warunkiem jest mozliwo$¢ eksploatacji lokomotyw na sieci kolejowej
w wiekszej liczbie krajow, aby unika¢ koniecznos$ci zmiany lokomotywy na granicy
kazdego panstwa. Konkurencja krajowa i zagraniczna na rynku produkcji lokomotyw
elektrycznych przektada sie na wysoka dostepnos$¢ konstrukeji zunifikowanych zgodnie
z wymogami TSI, odpowiadajacych ré6znym potrzebom przewozZnikoéw.

Rynek produkcji lokomotyw w Polsce rozwinat sie dwutorowo. Z jednej strony,
z uwagi na liczny park lokomotyw o solidnych konstrukcjach i duza podatno$¢ moder-
nizacyjna, ktérym wypadatl termin naprawy gtéwnej (P5), pojawity sie rekonstrukcje
i daleko idace modernizacje bazujace na podwoziach najliczniejszych serii. Z drugiej
strony, powstali nowi producenci, ktérzy po sukcesie elektrycznych i spalinowych ze-
spotow trakcyjnych weszli w segment produkcji lokomotyw, gtéwnie elektrycznych. Ich
nowe konstrukcje sa odpowiedzig na zapotrzebowanie rynku przewozoéw pasazerskich
(lokomotyw o predkosci 160 km/h i wiekszej) i towarowych (lokomotyw o duzej sile
pociagowej, umozliwiajacych jazde po torach bez sieci trakcyjnej).

Duzo trudniejsza sytuacja wytworzyta sie w segmencie eksploatowanych liniowych
lokomotyw spalinowych. Odczuwalny jest deficyt nie tylko nowych pojazdow, lecz takze
nowych konstrukcji. Obliczenia autoréw wykazaty, ze sredni wiek (niekoniecznie eks-
ploatowanej) lokomotywy spalinowej (liniowej, liniowo-manewrowej lub manewrowej)
wynosi az 43 lata. Ograniczona moc silnika spalinowego w lokomotywach dwutrak-
cyjnych nie czyni tych lokomotyw w pelni uniwersalnymi pojazdami w ruchu towaro-
wym. Efektem ubocznym polityki unijnej, stawiajacej przede wszystkim na rozwigzania
proekologiczne, ograniczajace emisje gazéw cieplarnianych i wykorzystywanie paliw
kopalnych, a takze ukierunkowujacej strumienie finansowe zgodnie z tymi wytycznymi,
jest niewspieranie technologii lokomotyw spalinowych.

Starzejacy sie park lokomotyw manewrowych i konieczno$¢ wycofania z eksploatacji
w najblizszych latach znacznej ich cze$ci bedzie wymaga¢ nowych rozwigzan technolo-
gicznych. CzeSciowo zastapia je liniowe lokomotywy dwutrakcyjne (elektryczne last mile
diesel). Przy obstudze stacji zaktadowych i rozrzadowych nalezy rozwazy¢ technologie
lokomotyw akumulatorowych - na wzér lokomotyw stosowanych w przemysle lub
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lokomotyw wodorowych. Technologia superkondesatoréw, wykorzystywana w po-
jazdach dwutrakcyjnych czy w autobusach elektrycznych, nie zostata dotychczas za-
stosowana na szersza skale w lokomotywach manewrowych. W przypadku pojazdéw
wodorowych powstaty (réwniez w Polsce) pierwsze konstrukcje oparte na tym paliwie,
jednak istnieja bariery technologiczne i ekonomiczne zwigzane z kosztami instalacji
tankowania oraz pozyskiwania wodoru.

Branza producentéw taboru kolejowego stoi przed powaznym wyzwaniem - w per-
spektywie kilku, a maksymalnie kilkunastu lat konieczne stanie sie zastapienie znacznej
cze$ci parku taborowego liniowych lokomotyw spalinowych. Tymczasem technologie
lokomotyw spalinowych przestaty by¢ unowoczesniane, a alternatywne technologie na-
dal sa w poczatkowej fazie rozwoju. Problem starzejacego sie parku lokomotyw dotyczy
nie tylko Polski, lecz takze wiekszoéci krajéw postsocjalistycznych Europy Srodkowo-
-Wschodniej.

Jak dotad rynek producentéw taboru (nie tylko krajowy) nie zaoferowat nowej,
nowoczesnej, liniowej lokomotywy spalinowej o wysokiej niezawodno$ci dla przewozéw
towarowych po niezelektryfikowanych liniach kolejowych. Producenci samochodéw
ciezarowych, mimo coraz bardziej wysrubowanych norm ekologicznych, caty czas do-
pracowuja i rozwijaja technologie silnika spalinowego. Natomiast producenci taboru
kolejowego w zasadzie porzucili te technologie. Poza tym sytuacja za wschodnia granica
Polski pokazata, ze lokomotywy spalinowe maja znaczenie strategiczne w sytuacji, gdy
wrdég uszkodzi lub zniszczy infrastrukture energetyczna. Tymczasem mozna odnie$¢
wrazenie, ze catkowicie zapomniano o tym aspekcie.

Ponadto lokomotywy starszej produkcji oraz lokomotywy wystepujace w bardzo
krétkich seriach stanowig problem techniczny podczas instalacji urzadzen poktadowych
ETCS. Juz w roku 2025 koleje czeskie wprowadzity obowiazek jazdy z systemem ETCS
na gtéwnych magistralach. W Polsce trwa proces wdrazania instalacji przytorowych
ETCS, jednak nalezy sie spodziewa¢, Ze przynajmniej linie sieci TEN-T zostang nim objete
w najblizszych latach. Stawia to przewoZnikéw w trudnej sytuacji operacyjnej i ekono-
micznej, bowiem koszt wyposazenia jednej lokomotywy potrafi siega¢ kilku milionéw
ztotych, a w przypadku pojazdéw wystepujacych jako pojedyncze egzemplarze serii
znalezienie wykonawcy instalacji poktadowej jest wiasciwie niemozliwe. Jednoczesnie
daje to mozliwos$¢ podjecia strategicznej decyzji wymiany floty przestarzatego taboru
na nowy, odpowiadajacy wymaganiom TSI i wyposazony fabrycznie w urzadzenia pokta-
dowe ETCS. Jest to jedna z szans rozwoju dla polskiego przemystu produkcji lokomotyw.
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WSTEP

Porty maja kluczowe znaczenie w gospodarce morskiej kraju i sg waznym czynnikiem
miastotworczym. Dotyczy to nie tylko duzych portéw handlowych, lecz takze mniejszych
portéw o znaczeniu regionalnym lub lokalnym.

W publikacjach dotyczacych rozwoju matych i $rednich portéw w regionie Morza
Battyckiego podkreslano istotne znaczenie tych portéw dla regionalnego rozwoju go-
spodarczego oraz potrzebe wspétpracy pomiedzy portami (m.in. Meyer, 2021; Philipp
iin. 2020; Gerlitz i in., 2024; Ktosowski, Kosek, 2024). Jednocze$nie zwracano uwage,
Ze porty te maja ograniczone zasoby i mozliwos$ci rozwoju w warunkach konkurencji
i dominacji duzych portéw (Gerlitz, Meyer, 2021). Gerlitz i in. (2024) wskazali na potla-
czone czynniki, ktére komplikuja transformacje mniejszych portéw - s nimi ograniczone
zasoby, ograniczenia Srodowiskowe, wyzwania technologiczne, regulacje w zakresie
norm $rodowiskowych, akceptacja spoteczna i trudnosci we wspétpracy. Z kolei Holma
iin. (2014) podkreslali konieczno$¢ pogtebienia wspotpracy zaréwno miedzy portami,
jak i miedzy poszczegdlnymi interesariuszami gospodarki morskiej (klastra morskiego).
Philipp iin. (2020) akcentowali potrzebe wspotpracy i dziatan w poszczegdlnych podsek-
torach gospodarki morskiej. Ktosowski i Kosek (2024) zauwazyli potrzebe nieustannego
dostosowywania sie matych portéw do szybko zmieniajacych sie czynnikéw ekonomicz-
nych i uwarunkowan prawnych. Bilczak (2024) opisat rosnace znaczenie portéw Morza
Battyckiego w europejskiej wymianie handlowej i zwrdcit uwage na potrzebe ciagtych
inwestycji i planowania strategicznego w celu lepszego wykorzystania potencjatu portéw.

Problematyka rozwoju polskich portéw morskich, ktére nie maja podstawowego
znaczenia dla gospodarki kraju, zajmowato sie niewielu badaczy. Wéréd wspétczesnych
opracowan na ten temat wymieni¢ publikacje T. Palmowskiego (1995), M. Pacuka, T. Mi-
chalskiego (2002), K. Luks (2011), W. Szymanskiej, T. Michalskiego (2018), T. Michal-
skiego (2020) oraz T.Bochenskiego (2022). Autorzy ci wskazywali m.in. na problem
marginalizacji matych portéw i zachodzace w nich zmiany funkcji. Jednak w kontekscie
zmieniajacych sie uwarunkowan gospodarczych i geopolitycznych pojawiaja sie nowe
perspektywy rozwoju dla portéw morskich w Polsce.

Niniejszy artykul poswiecono portom $rodkowego wybrzeza potozonym nad
otwartym morzem. Obszar ten rozcigga sie od uj$cia rzeki Dziwnej na zachodzie Pol-
ski do poczatku Potwyspu Helskiego na wschodzie - obejmuje zatem pas wybrzeza
z wylaczeniem zatok i zalewdéw (Szwankowska, 2010). Uwarunkowania naturalne tego
obszaru sprawiaty, Ze znajdowato sie tam niewiele portéw. Niemniej ze wzgledu na ro-
snace znaczenie morskiej wytacznej strefy ekonomicznej dla polskiej gospodarki porty
te zyskaty w ostatnich latach nowe perspektywy rozwoju. Mozna wrecz zaryzykowac
teze, ze znaczenie niektorych portéw na badanym obszarze istotnie wzro$nie, poniewaz
z racji na swoje dogodne potozenie beda one stanowi¢ zaplecze dla budowy i obstugi
infrastruktury energetycznej na morzu.

Celem tego artykutu jest wskazanie perspektyw rozwoju portéw na srodkowym
wybrzezu Polski. Z tego wzgledu przeanalizowano uwarunkowania przestrzenne i §ro-
dowiskowe oraz plany inwestycji infrastrukturalnych w badanych portach. Pod uwage
wzieto nastepujace elementy:

1. dostepnos$¢ wolnych terenéw pod rozbudowe portu,
2. ograniczenia Srodowiskowe, tj. strefy i tereny ochronne obejmujace miejscowosci
portowe i ich otoczenie,
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3. dostep do portédw od strony morza (uwarunkowania nautyczne) i ladu (powigzania
Z siecig drogowa i kolejowa),

4. potozenie portéw wzgledem istniejacej i planowanej infrastruktury energetycznej
(morskich farm wiatrowych i podmorskich sieci przesytowych).

METODY BADAN I MATERIALY ZRODLOWE

Przeprowadzone badania sktadaty sie z trzech zasadniczych etapéw.

Pierwszy etap obejmowal przygotowanie charakterystyki badanych portéw
z uwzglednieniem: wtasnosci terenéw portowych i zarzadzania portami, dostepu do portu
od strony morza i ladu, dtugosci nabrzezy i obrotéw tadunkowych.

Nastepnie, w drugim etapie, przedstawiono uwarunkowania rozwoju badanych
portow wynikajace z potozenia i zagospodarowania terenu wokét portéw oraz wyste-
powania potencjalnych konfliktéw przestrzennych miedzy funkcjonowaniem portu (ze
szczegblnym uwzglednieniem przetadunku towardw) a innymi funkcjami osrodkéw
portowych, w tym funkcja turystyczng, a takze ochrong obszaréw cennych przyrodniczo.
Pod uwage wzieto takze liczbe ludno$ci miast portowych i funkcjonowanie stref przemy-
stowych. Przeanalizowano dostepne publicznie plany rozwoju poszczeg6lnych portéw
oraz mozliwosci rozwoju funkcji zwigzanych z obstuga powstajacych morskich farm
wiatrowych. Ponadto uwzgledniono rozmieszczenie sit morskich i potencjalne znaczenie
badanych portéw dla ochrony infrastruktury znajdujacej sie i planowanej na wybrzezu
i obszarach morskich Polski. W przeprowadzonej analizie wykorzystano dokumenty
dotyczace rozbudowy poszczegdlnych portoéw, w tym materiaty zawierajace koncepcje
projektowe oraz informacje publikowane przez inwestoréw morskiej energetyki wia-
trowej w Polsce dotyczace lokalizacji baz serwisowych, jak réwniez oficjalne informacje
na temat rozmieszczenia jednostek sit morskich Rzeczypospolitej Polskiej. Uzupetnienie
stanowita kwerenda prasy branzowej w zakresie aktualnych planéw i postepéw prac
zwigzanych z rozbudowa portéw i infrastruktury na polskich obszarach morskich. Wy-
konano autorskie mapy wybranych o$§rodkéw portowych - Kotobrzegu, Dartowa, Ustki,
Leby, Wiadystawowa oraz Koszalina wraz z jeziorem Jamno (jako potencjalnej lokali-
zacji dla nowego portu morskiego). Mapy te przedstawiaja potozenie portéw i kierunki
rozwoju infrastruktury portowej na tle zagospodarowania terenu i podstawowej sieci
transportowej (drogi, kolej). Podczas ich opracowywania uwzgledniono dostepne plany
i koncepcje rozbudowy badanych portéw natozone na aktualne zagospodarowanie terenu
na podstawie Open Street Map.

Ostatnim etapem prac byty podsumowanie wynikéw przeprowadzonych badan
oraz ocena portow z wykorzystaniem analizy SWOT. Uwzgledniono w niej analizowane
czynniki, tj. zarzadzanie portem, dostep od strony morza i ladu, funkcje portu, mozliwosci
rozbudowy portu, potencjat spoteczno-gospodarczy osrodka portowego i jego otoczenia,
potencjalne znaczenie portu dla sit morskich i ochrony infrastruktury krytycznej oraz
wskazanie portu do obstugi offshore. Analizowane elementy oceniano w trzystopniowej
skali na tle wszystkich badanych portéw: mocna strona lub szansa, umiarkowane zna-
czenie jako mocna strona lub szansa?, staba strona lub zagrozenie.

! Jednoznaczne przyporzadkowanie niektorych uwarunkowan byto niemozliwe ze wzgledu
na duze zréznicowanie wéréd badanych portow.
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Nalezy réwniez doda¢, Ze w przegladzie literatury zawartym we wstepie niniej-
szego artykutu wykorzystano narzedzie Scispace (Scispace, 2025), ktdre jest oparte
na sztucznej inteligencji (GenAl). Wéréd wygenerowanych wynikéw wyodrebniono
publikacje dotyczace portéw battyckich, ktére w najwiekszym stopniu nawigzywaty
do przeprowadzonych badan.

CHARAKTERYSTYKA PORTOW MORSKICH NA SRODKOWYM WYBRZEZU

W 2024 r.w Polsce dziataty 34 porty morskie (rycina 1), w tym cztery porty o podstawo-
wym znaczeniu dla gospodarki narodowej, dziewieé portéw regionalnych i 21 portéow
lokalnych (Program rozwoju polskich portéw morskich do 2030 roku, 2019).

Rycina 1. Porty morskie i wybrane elementy infrastruktury transportowej i przesytowej na polskim wybrzezu
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Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie: Open Street Map (2024), Szczepanski (2013), Portal Morski (2023,
31 stycznia), Forsal (2024, 6 sierpnia)

Na $srodkowym wybrzezu funkcjonowato osiem portéw morskich, w tym pie¢ por-
tow regionalnych (Kotobrzeg, Dartowo, Ustka, Leba, Wtadystawowo) i trzy porty lokalne
(Mrzezyno, DZwirzyno, Rowy). Wiekszo$¢ badanych portéw byta zlokalizowana w uj-
$ciowych odcinkach rzek. Jedynie port Wtadystawowo nie byt zwiazany z ujSciem rzeki.

Pod wzgledem wtasnoSci terenéw portowych i zarzadzania portami w badanej
grupie mozna wyro6zni¢ cztery modele (Kosek, 2021):

a) port w petni skomunalizowany pod wzgledem zaréwno wtasnos$ci gruntéw, jak
i zarzadzania (MrzeZyno),

b) port zarzadzany przez spétke samorzadowa, z gruntami nalezacymi po czesci
do skarbu Panstwa i samorzadu lokalnego (Kotobrzeg, Ustka), a czeSciowo takze
do podmiotéw prywatnych (Dartowo),

c) tereny portowe nalezace do samorzadu, a port zarzadzany przez sp6tke prywatng
(Wtadystawowo),
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d) port zarzadzany przez Urzad Morski z gruntami nalezacymi do skarbu panstwa

(DZwirzyno, Rowy i Leba).

Porty srodkowego wybrzeza byty dostepne jedynie dla matych statkéw (tabela 1).
Byto to uwarunkowane m.in. szerokoscig ujSciowych odcinkéw rzek i batymetria. W ana-
lizowanym pasie wybrzeza dno morza stopniowo opada, osiagajac gtebokos¢ 10 m
od ok.500 m do ok. 2 km w odlegtosci od brzegu (Morskie mapy nawigacyjne, 2023).

Na dostep portéw od strony ladu wptyneto powigzanie osrodkéw portowych z siecia
transportowa. Na badanym obszarze do pieciu z o$miu miejscowos$ci portowych do-
chodzita linia kolejowa, do trzech - droga krajowa, do kolejnych trzech - gtéwna droga,
ktéra miata range drogi wojewddzkiej, a do pozostatych dwéch prowadzity jedynie drogi
powiatowe. Bezposredni dostep do sieci kolejowej (czynna bocznica) miat jedynie port
w Kotobrzegu, z kolei bocznice do portéw Dartowo, Ustka i Wiadystawowo zostaty zli-
kwidowane (tabela 1). Najlepsze powiazania z transportem ladowym miat Kotobrzeg.
Znajdowat sie tam wezet kolejowy, poza tym miasto miato bezposredni dostep do drogi
ekspresowej S6/S11. W przysztoS$ci planowana jest budowa nowej drogi ekspresowej
w relacji Ustka-Stupsk-Chojnice-Bydgoszcz (tzw. Via Pomerania). Gtéwna przestanka
do jej budowy sa wzgledy militarne i potrzeba lepszego skomunikowania baz wojskowych
w Ustce, Redzikowie i Bydgoszczy (Radio Gdanisk, 2024, 17 grudnia).

Tabela 1. Dostep do portéw morskich $rodkowego wybrzeza w Polsce od strony morza i ladu

Port Rzeka, na ktérej Maksymalne parametry statkéw tGr%a?rZ\slg(e):tZ(}?Nl:
powstat port — — - -
dtugos¢ szeroko$¢ | zanurzenie droga kolej
Mrzezyno Rega 30 7,5 2,8 DW 109 -
Dzwirzyno Regoujscie 12* 5 0,85* DP 31527 -
Kotobrzeg Parseta 90 (100) 12-15 5,0-5,5 DK 11 LK 402, c
Dartowo Wieprza 75 (90) 14 4,0-4,5 DK 37 LK 418,z
Ustka Stupia 60* 12 4,0 DK 21 LK 405,z
Rowy Lupawa 15,0 5 1,2 DP1117G -
Leba Leba 65,0 15 3,0 DW 214 LK 229,n
Wriadystawowo - 70 (80) b.d. 4,0-4,5 DW 216 LK 213,z

(...) - maksymalne wymiary statku, ktérych obstuga wymaga zgody kapitana portu

*bosman / kapitan portu moze wyjatkowo zezwoli¢ na wejscie jednostek przekraczajacych podane parametry
DK - droga krajowa, DW - droga wojewddzka, DP - droga powiatowa, LK - linia kolejowa

bocznica kolejowa: n - nie byto, z - zlikwidowana

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie: Open Street Map (2025), Zarzadzenie Nr 3 (2023), Zarzadzenie
nr 13 (2020), Wykaz drég powiatowych... (b.d.), Zarzadzenie nr 3/2022

Sposréd badanych portéw przetadunek towaréw odbywat sie regularnie w Koto-
brzegu i Dartowie oraz sporadycznie w Ustce (tabela 2). Obstuga przemystu morskiego
(offshore) odbywata sie w trzech portach, a kolejne dwa s3 do tej funkcji przygotowy-
wane. W portach Dartowo i Kotobrzeg odbywat sie wytadunek kruszyw pozyskiwanych
z obszar6w morskich, a port we Wtadystawowie stuzy do obstugi platform wydobyw-
czych ropy i gazu (Zaucha, 2018). Z kolei w Ustce i Lebie powstajg porty serwisowe dla
morskich farm wiatrowych.
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Tabela 2. Nabrzeza i obroty tadunkowe w badanych portach morskich

Port Dtugos¢ nabrzezy w 2023 r. Obroty tadunkowe (tys. ton)
ogbétem | przetadunkowych | 2016 | 2017 | 2018 | 2019 | 2020 | 2021 | 2022 | 2023
Kotobrzeg 3162 719 141,6 | 214,5 | 296,7 | 254,4 | 130,6 | 168,5 | 173,0 | 271,5
Dartowo 5283 452 90,8 |107,4|255,8|213,0(145,3(139,5| 91,9 |118,7
Ustka 2761 955 0,4 0,6 05 | 373|164 | 14,7 | 87 6,9
Wtiadystawowo 2167 349 4,0 6,7 7,3 1,8 0,2 - - -
Leba b.d. b.d. - - - - - - - -

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie: Rocznik Statystyczny Gospodarki Morskiej (2020, 2022, 2024)

Najmniejsze znaczenie na badanym obszarze miaty porty Mrzezyno, DZwirzyno
i Rowy. Obstugiwaty one jedynie rybotéwstwo i Zeglarstwo oraz nie miaty potencjatu
do rozwoju funkcji przetadunkowej. Miejscowosci te nie miaty takze bezposredniego
potaczenia z siecig kolejowa i drogami krajowymi.

UWARUNKOWANIA ROZWOJU PORTOW MORSKICH
NA SRODKOWYM WYBRZEZU

Poszczegblne badane porty charakteryzowatly sie réznymi mozliwo$ciami rozbudowy
wynikajacymi z uwarunkowan Srodowiskowych i dostepnosci wolnych terenéw. Wéréd
portéw Srodkowego wybrzeza najwieksze rezerwy terenu, ktére moga by¢ wykorzystane
na funkcje portowe lub przemystowo-sktadowe, znajdowaty sie w Dartowie. W przypadku
Ustki i Wiadystawowa rozwdj funkcji portowych wymagat rozbudowy zewnetrznych
czes$ci tych portéw poprzez zaladowienie wéd przybrzeznych. Tego typu projekty byty
planowane.

Najwiekszym portem na srodkowym wybrzezu jest Kotobrzeg, jednak jego mozliwo-
$ci rozwoju sg bardzo ograniczone ze wzgledu na otaczajacg zabudowe miejska, tereny
wojskowe i strefe ochrony uzdrowiskowej. Podobna sytuacja dotyczy Ustki, cho¢ tam
istniata mozliwo$¢ rozwoju portu poprzez wyjScie w morze. Obszary portowe w Koto-
brzegu i Ustce s objete Strefa Ochrony Uzdrowiskowej,C”, a tereny przylegajace do tych
portéw - strefa ,B” (w przypadku Kotobrzegu zar6wno po wschodniej, jak i po zachodniej
stronie portu, w przypadku Ustki za$ strefa ,B” przylegata do portu jedynie od wschodu;
Uchwata nrXXXI/421/13 Rady Miasta Kotobrzeg z dnia 8 kwietnia 2013 r., zatacznik
nr 5: Mapa obszaru strefy ochrony uzdrowiskowej ,C”, 2013; Miasto Ustka (2014)). Ko-
tobrzeg jest najwiekszym miastem portowym na Srodkowym wybrzezu - w 2024 r. liczyt
43,2 tys. mieszkancéw (Bank Danych Lokalnych, 2025) - ijednocze$nie jest najwiekszym
osrodkiem turystycznym w tym regionie, biorac pod uwage wielko$¢ bazy noclegowej
i liczbe udzielanych noclegoéw (Turystyczne obiekty noclegowe..., 2023). Pomimo wska-
zanych ograniczen planowany jest rozwo6j portu handlowego (Kobrynski, 2024) oraz
przystosowanie portu do obstugi proméw pasazersko-samochodowych (Gucma, 2021).
W wieloletnim planie inwestycyjnym nalata 2019-2024 w porcie Kotobrzeg zaplanowano
dalsza modernizacje istniejacej infrastruktury i suprastruktury portu rybackiego, zago-
spodarowanie wyspy solnej, m.in. z uwzglednieniem funkcji zwigzanych z zeglarstwem
i budowa terminalu promowego (Zarzad Portu Morskiego Kotobrzeg Sp. z 0.0. (2019).
W zakresie portu rybackiego i Zeglarskiego zadania te zostaty zrealizowane.

Znaczacy rozwdj portu jest jednak niemozliwy ze wzgledu na wspomniane kolizje
z innymi funkcjami. Réwniez rozbudowa portu na zewnatrz i wyj$cie w morze sa bardzo
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ograniczone. W zasadzie niemozliwe jest ulokowanie portu zewnetrznego bezposred-
nio przy ujsciu rzeki - jako przedtuzenie obecnie funkcjonujacych terenéw portowych.
Przeszkoda jest teren wojskowy obejmujacy punkt bazowania marynarki wojennej (pra-
wobrzeze), a takze istniejaca zabudowa miejska (lewobrzeze), ktéra uniemozliwitaby
odpowiednie powigzanie nowej czeSci portu z infrastruktura drogowa i kolejowa. Biorac
pod uwage dostepnos$¢ wolnych terenéw i mozliwo$ci skomunikowania, jedyna mozliwo-
$cig bytaby budowa nowego portu ok. 2 km na zachéd od ujscia Parsety (rycina 2). Takie
plany nie byty jednak analizowane, a przynajmniej autor do takich koncepcji nie dotart.

Rycina 2. Miasto i port Kotobrzeg
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie: Open Street Map (2024), Gucma (2021)

W Dartowie znajdowat sie niezagospodarowany teren przy ujsciu rzeki Grabo-
wej do Wieprzy, gdzie mogitby powsta¢ nowy basen portowy wraz z infrastruktura
magazynowo-sktadowa. Ponadto teren ten byt objety podstrefa Dartowo w ramach
Stupskiej Specjalnej Strefy Ekonomicznej (Stupska Specjalna Strefa Ekonomiczna, 2025).
Warto podkresli¢ dogodne skomunikowanie tego terenu z sieciag drogowa (obwodnica
miasta w ciggu drogi DW205 i DK37 prowadzaca do wezta Karwice na trasie S6%) oraz
z siecig kolejowq (linia nr 418 do Stawna?). W okolicy Dartowa nie wystepowaty ograni-
czenia Srodowiskowe, problemem byto jednak stosunkowo waskie wejscie do portu - uj-
Sciowy odcinek rzeki Wieprzy o szerokos$ci 25 m w najwezszym miejscu oraz usytuowany

2 W momencie pisania artykutu na odcinku Koszalin-Stupsk droga wciaz bytg budowana,
a jej otwarcie planowano na koniec 2025 r.

3 PKP PLK planowato przedtuzenie linii 418 Stawno-Dartowo do Wiekowa na linii 202,
co umozliwitoby dojazd koleja bezposrednio od strony Koszalina (Kurier Kolejowy, 2020, 5 marca).
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tuz przy awanporcie kompleks apartamentowcdéw Marina Royale* (rycina 3). W 2024 .
Dartowo zamieszkiwato 12,4 tys. os6b (Bank Danych Lokalnych, 2025).

Rycina 3. Koncepcja rozwoju portu Dartowo
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie: Open Street Map (2024), Kulig (2020)

W przypadku portéw w Ustce i Dartowie powstaty koncepcje rozbudowy zewnetrz-
nej czesci portu i budowy terminali intermodalnych (Bocheriski, 2022). W Dartowie pro-
blematyczne moze by¢ skomunikowanie portu zewnetrznego z infrastruktura drogowa
i kolejowa, ktéra musiataby przechodzi¢ przez dawna osade rybacka, a obecnie dzielnice
miasta - Dartéwko (rycina 3). W Ustce doprowadzenie drogi i bocznicy kolejowej do portu
zewnetrznego jest znacznie prostsze, ale potrzebna bytaby rozbudowa DK21 taczacej
to miasto ze Stupskiem i z droga S6 (rycina 4)°.

* W tym szczegdlnie apartamentowiec Bulwar Zachodzacego Stonica, potozony tuz przy rzece,
ktory ogranicza mozliwos$¢ poszerzenia wejscia do portu (Open Street Map, 2024).

5 Przede wszystkim konieczna jest budowa obwodnic Ustki i Stupska - obie inwestycje
sa planowane.
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Rycina 4. Koncepcja rozwoju portu Ustka
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Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: Open Street Map (2024), Inwestycje Urzedu Morskiego w Gdyni
dla morskiej energetyki wiatrowej (2022)

Miasto Ustka jest silnie powigzane z oddalonym o kilkana$cie kilometréw Stupskiem.
Jako bezposrednie zaplecze portu nalezy zatem uwzglednia¢ takze miasto Stupski potozo-
ne pomiedzy tymi miastami gminy wiejskie Ustka i Redzikowo. Z tego wzgledu potencjat
spoteczno-gospodarczy otoczenia portu jest znacznie wiekszy niz w przypadku innych
portow srodkowego wybrzeza. Miejski Obszar Funkcjonalny Stupsk-Ustka obejmujacy
siedem gmin w 2024 r. zamieszkiwato tacznie 155 tys. oséb, w tym 13,5 tys. w Ustce
i 84,8 tys. w Stupsku (Bank Danych Lokalnych, 2025). Na obszarze tym zlokalizowano
pie¢ podstref Stupskiej Specjalnej Strefy Ekonomicznej, dziatato tam tez wiele zakta-
doéw przemystowych (Stupska Specjalna Strefa Ekonomiczna, 2025). Ustka jest takze
waznym portem rybackim, co zwieksza szanse na rozwdj tego portu. Pierwsze plany
rozbudowy portu Ustka poprzez budowe portu zewnetrznego powstaty juz w okresie
miedzywojennym - do dzi$ zachowat sie fragment budowanego w latach 30. XX w. i nie-
ukonczonego falochronu. Do koncepcji rozbudowy portu wrécono w latach 70. XX w.
(Ustka Nasze Miasto, 2021, 24 listopada). Najnowsza koncepcja inwestycji zostata
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Rycina 5. Koncepcja rozwoju portu Leba
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Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: Open Street Map (2024), Inwestycje Urzedu Morskiego w Gdyni
dla morskiej energetyki wiatrowej (2022)

ogloszona w 2022 r. - zaktada ona, Ze w nowej czeSci portu miatby sie znaleZ¢ przede
wszystkim terminal instalacyjny i port serwisowy dla offshore (Senat RP, 2022; Rzecz-
kowska, 2022). Rok p6Zniej zrezygnowano z tej inwestycji (Gospodarka Morska, 2023,
16 lipca) i zdecydowano, Ze bazy serwisowe dla morskich farm wiatrowych powstana
w istniejacej czesci portu (Sktodowska, 2023; Mordal, 2024). Jednak pod koniec 2024 r.
zainteresowanie rozbudowa portu wyrazito Ministerstwo Obrony Narodowej (Radio
Gdansk, 2024, 17 grudnia). Wczes$niejsze plany majg zosta¢ zaadaptowane na potrzeby
sit zbrojnych - przetadunek sprzetu wojskowego i przyjmowanie wojsk sojuszniczych
(Gospodarka Morska, 2024, 27 czerwca). Oznacza to budowe intermodalnego terminalu
podwdjnego przeznaczenia.

Port Leba petnit gtéwnie funkcje portu rybackiego i jachtowego. Rozw6j funkcji prze-
mystowych i przetadunkowych w Lebie moze by¢ ograniczony ze wzgledu na sasiedztwo
Stowinskiego Parku Narodowego. Problemem jest rowniez brak nabrzezy przystosowa-
nych do przetadunku towardéw i brak mozliwo$ci doprowadzenia bocznicy kolejowe;j.
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Leba jest rowniez niewielkim miastem - w 2024 r. liczyta zaledwie 3 tys. mieszkancow
(Bank Danych Lokalnych, 2025). Niemniej w Lebie powstaja bazy serwisowe dla morskich
farm wiatrowych budowanych przez dwoch operatoréw - obie na lewobrzezu, w tym
na terenie dawnej stoczni (rycina 5). Ze wzgledu na problem zapiaszczania wejscia
i niewystarczajace parametry portu konieczna jest przebudowa wejscia do portu i jego
pogtebienie (Sktodowska, 2023; Urzad Morski w Gdyni, 2024).

Okoto 16 km na wschéd od L.eby planowana jest budowa nowego portu lub przystani®.
Portten bedzie sie sktadat z pojedynczego pirsu przetadunkowego - tzw. MOLF (Marine Off-
-Loading Facility), umozliwiajacego zaopatrywanie elektrowni w paliwo i odbiér odpaddw.
Obiekt ten bedzie réwniez wykorzystywany na etapie budowy samej elektrowni w celu
dostarczenia elementéw wielkogabarytowych (Portal Morski, 2023, 20 lipca).

Kolejnym badanym portem jest Wiadystawowo, potozone u nasady Pétwyspu Helskie-
go. Jest to najwiekszy port rybacki w kraju. Ze wzgledu na swoje potozenie moze on by¢
wykorzystywany do obstugi platform wiertniczych i morskich farm wiatrowych. Plany jego
rozbudowy (rycina 6) przewiduja funkcje przetadunku towaréw (Bochenski, 2022) oraz
powstanie bazy serwisowej dla morskiej farmy wiatrowej BC-Wind naleZacej do Ocean
Winds. Miasto liczyto w 2024 r. 14 tys. mieszkancow (Bank Danych Lokalnych, 2025).

Rycina 6. Koncepcja rozwoju portu Wtadystawowo
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¢ Ostateczny status tego obiektu nie zostat zatwierdzony.
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Impulsem do rozwoju portéw Ustka, Leba i Wtadystawowo jest ulokowanie w nich
baz serwisowych morskich farm wiatrowych. W tabeli 3 zestawiono planowane farmy
wiatrowe na polskich obszarach morskich, ktére maja by¢ obstugiwane z tych portéw.
Planowana moc morskich elektrowni wiatrowych w 2030 r. ma wynie$¢ 5,9 GW. Ponad-
to na polskim obszarze morskim wydobywa sie rope naftowg i gaz ziemny’ (Minister
Klimatu i Srodowiska, 2021).

Tabela 3. Planowane farmy morskiej energetyki wiatrowej w Polsce

Odlegtos¢ Moc
Nazwa od brzegu zainstalowana Inwestor / operator Baza serwisowa
(km) Mw)
F.E.W. Baltic II 55 350 RWE Ustka
Baltica-1 b.d. 210
Baltica-2 b.d. 1500 PGE i @rsted Ustka
Baltica-3 b.d. 1000
Baltic Power b.d. 1200 Grupa ORLEN i Northland Power Leba
MFW Battyk | 80 1560
MFW Battyk I1 37 720 Equinor i Polenergia Leba
MFW Battyk III 22 720
BC-Wind 23 500 Ocean Winds Wiadystawowo

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie informacji publikowanych przez operatoréw i projektéw: Polenergia,
PGE, Offshore RWE, Projekt BC-Wind, Baltic Power, Baltica 2+3

Oprécz oméwionych planéw rozbudowy istniejacych portéw i budowy portu obstu-
gujacego elektrownie jadrowa pojawiaty sie koncepcje utworzenia catkowicie nowego
portu handlowego w okolicach Koszalina. Wéjcicki (2020) analizowat mozliwosci lo-
kalizacji nowego portu na Srodkowym wybrzezu, uwzgledniajac m.in. uwarunkowania
batymetryczne i uksztattowania terenu, a takze potencjalne konflikty przestrzenne zwia-
zane z obszarami chronionymi, zabudowa mieszkaniowa i funkcja rekreacyjna. Badacz
skupit sie na pasie wybrzeza miedzy Kotobrzegiem a Dartowem. Za najkorzystniejszy,
zaréwno ze wzgleddw przyrodniczych, jak i ze wzgledu na brak kolizji z terenami zabu-
dowanymi, wskazat odcinek wybrzeza pomiedzy miejscowo$ciami Gaski i Sarbinowo
oraz Chtopy i Mielno, a takze obszar na potudniowym brzegu jeziora Jamno. Budowa
portu nad jeziorem Jamno wymagataby przebudowy Jamnenskiego Nurtu?®, stanowiacego
naturalne potaczenie jeziora z morzem, lub budowy nowego przekopu oraz wykonania
toru wodnego przez jezioro. Port mégtby powstac na terenie dawnej wsi Labusz sta-
nowigcej obecnie cze$¢ Koszalina (rycina 7). Konieczna bytaby dodatkowo rozbudowa
uktadu drogowego od wezta Koszalin Wschdd na S6 do planowanego portu. W przypadku
rozwoju funkcji handlowej portu wskazane bytoby takze doprowadzenie bocznicy kole-
jowej. Inwestycje te nalezy uznaé za perspektywiczna, przy czym decyzja o jej realizacji

7 Ztoza w szelfie battyckim stanowity 26,2% krajowych zasobéw ropy naftowej i 3,3% gazu
ziemnego (Czapigo-Czapla, Brzezinski, 2024a, 2024b).

8 W 2013 r. wybudowano wrota sztormowe na Jamnenskim Nurcie, ograniczajac przeptyw
wody, a jednoczesnie catkowicie blokujgc zegluge pomiedzy morzem a jeziorem Jamno. Inwestycja
ta okazata sie bardzo niekorzystna dla ekosystemu jeziora, dlatego wrota maja by¢ przebudowane.
Przy okazji rozwazano budowe $luzy umozliwiajacej zegluge. Konieczna bytaby réwniez zmiana
mostu drogowego na most ruchomy.
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powinna zosta¢ poprzedzona szeroka analiza kosztow, w tym kosztéw srodowiskowych
i korzysci spoteczno-gospodarczych. Niewatpliwie funkcja portowa mogtaby wzmocnic¢
potencjat gospodarczy Koszalina bedacego najwiekszym osrodkiem miejskim $rodkowe;j
cze$ci Pomorza - liczy on 105,3 tys. mieszkancéw (Bank Danych Lokalnych, 2025).
Powstanie portu morskiego nad jeziorem Jamno wpisuje sie w historyczne tradycje
morskie Koszalina. W XIV w. wtadze tego miasta utworzyty niewielki port nad jeziorem
w okolicy wsi Jamno na potudniowym brzegu i przejety osade UnieScie na Mierzei Jam-
nenskiej. Warunki Zeglugowe wymuszaty jednak przetadunek towaréw na niewielkie
todzie, ktére mogty doptywaé do Jamna. Port ten funkcjonowat do XVII w. (Muzeum
w Koszalinie, 2010). W 1833 r. powstat kompleksowy projekt budowy portu morskiego
Koszalin nad jeziorem Jamno wraz z torem wodnym taczacym go z otwartym morzem
(Czerner, 1963). Kolejne koncepcje budowy portu powstaty w 1965 .1 1977 r. (Polechon-
ski, 2024). Wysuwane wspotczesne koncepcje utworzenia w Koszalinie portu morskiego
stanowia bezposrednie nawigzanie do tamtych planéw i morskich aspiracji Koszalina.

Rycina 7. Koncepcja budowy portu Koszalin Jamno
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie: Open Street Map (2024), Czerner (1963), Polechonski (2024)
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ZNACZENIE BADANYCH PORTOW DLA BEZPIECZENSTWA KRAJU

Za zabezpieczenie polskich intereséw na morzu odpowiadaja Sity Morskie Rzeczypospo-
litej Polskiej. Obejmujg one: Marynarke Wojenng (MW)? wraz ze stuzbg hydrograficzna,
morskie jednostki dziatan specjalnych sit zbrojnych (Formoza), Morski Oddziat Strazy
Granicznej (MOSG)'%, Morska Stuzba Poszukiwania i Ratownictwa (SAR)!, terenowe
organy administracji morskiej (Urzedy Morskie), Stuzbe Celng i policje wodna (Biuro
Bezpieczenstwa Narodowego, 2017). Infrastruktura poszczegdlnych formacji sit morskich
na badanym obszarze obejmowata:

- Marynarka Wojenna: punkt bazowania w Kotobrzegu (wydzielony basen w porcie)

i punkt manewrowego bazowania w Ustce (wyodrebnione nabrzeze),

- Morskie stacje ratownicze SAR: Kotobrzeg, Dartowo, Ustke, Wtadystawowo, Lebe,
- Morski Oddziat Strazy Granicznej miat trzy placowki: Kotobrzeg, Ustke, Wtadysta-
wowo, a dodatkowo obstugiwat morskie przejscia graniczne w portach Mrzezyno,

Dartowo, Leba, Wtadystawowo.

Na badanym obszarze na lad wychodzity strategiczne instalacje podmorskie, tj. ga-
zociag Baltic Pipe w okolicy Pogorzelicy oraz kable energetyczne: SwePol Link w okolicy
Ustki i przytacza budowanych farm morskiej energetyki wiatrowej Baltica i Baltic Power
w okolicy Lubiatowa (tabela 4). Ponadto na wybrzezu na terenie sotectwa Jackowo (gmi-
na Choczewo) powstaje elektrownia jadrowa!. Podobnie jak w przypadku szwedzkich
i finskich elektrowni jadrowych bedzie ona chtodzona woda morska z Battyku, a dostawa
nowego i odbidr zuzytego paliwa jadrowego beda odbywaty sie droga morska.

Badane porty mogtyby stanowié miejsca bazowania jednostek stuzacych do obstugi
i ochrony podmorskich instalacji infrastruktury energetycznej (tabela 4). Wskazuje sie
takze na potrzebe lokalizacji nowej bazy sit morskich w Ustce lub Dartowie (Bocheniski,
2024; Pac, 2022; Parus, 2022). Nie bez znaczenia jest w tym konteks$cie sasiedztwo
jednostek i poligonéw wojskowych. Miedzy Dartowem a Ustka znajdowat sie Centralny
Poligon Sit Powietrznych Wicko Morskie, bedacy elementem Centrum Szkolenia Sit Po-
wietrznych. W Ledowie koto Ustki znajdowato sie Centrum Szkolenia Marynarki Wojen-
nej, w Dartowie za$ - Baza Lotnictwa Morskiego. Nalezy takze wspomnie¢ o dziatajacej
w Redzikowie pod Stupskiem Bazie Obrony Przeciwrakietowej obstugiwanej przez US
Navy, bedacej czesScig systemu antybalistycznego Aegis Ashore. To dlatego rozbudowa

? ,Podstawowym zadaniem Marynarki Wojennej jest obrona i utrzymanie morskich linii ko-
munikacyjnych panstwa podczas kryzysu i wojny oraz niedopuszczenie do blokady morskiej kraju.
W czasie pokoju Marynarka Wojenna wspiera dziatania Strazy Granicznej w obszarze morskich
wdd terytorialnych i wytacznej strefy ekonomicznej” (Wojskopolskie.pl, 2024).

10 Gtéwnym zadaniem strazy granicznej na obszarach morskich, wigczajac porty z morskimi
przej$ciami granicznymi, jest ,nadzér nad eksploatacja polskich obszaréw morskich oraz przestrze-
ganiem przez statki przepiséw obowiazujgcych na tych obszarach” (Ustawa z dnia 12 pazdziernika
1990r., art. 1, ust. 2, pkt 10). MOSG odpowiadal m.in. za ochrone infrastruktury krytycznej, w tym
m.in. gazoportu i morskich platform wiertniczych w polskiej wytacznej strefie ekonomicznej
(Morski Oddziat Strazy Granicznej, 2024).

11 Morska Stuzba Poszukiwania i Ratownictwa (SAR) odpowiadata za planowanie i prowadze-
nie akcji poszukiwawczych, ratowniczych oraz zwalczanie zanieczyszczen. (Morska Stuzba..., 2024).

12 Oficjalnie lokalizacja elektrowni okres$lana jest jako Lubiatowo-Kopalino - od nazwy wsi
potozonej ok. 2 km od planowanego miejsca budowy. Natomiast zgodnie z podziatem admini-
stracyjnym gminy Choczewo teren pod budowe elektrowni znajduje sie w granicach sasiedniego
sotectwa Jackowo (Uchwata nr1V/42/2019). Obecnie trwaja prace przygotowawcze i projektowe.
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jednego z tych portéw nie tylko umozliwitaby poprawe operowania marynarki wojennej,
lecz takze usprawnitaby ewentualne wsparcie sojusznikéw oraz zaopatrzenie wojsk
ladowych i bazy w Redzikowie. Zgodnie z najnowsza koncepcja port w Ustce ma miec
strategiczne znaczenie dla obronnosci kraju i umozliwia¢ przyjmowanie wojsk sojusz-
niczych (Port w Ustce..., 2024). Rozbudowa portu i poprawa jego potaczen z sieciag drég
ladowych ma by¢ finansowana w ramach , Paktu dla Bezpieczenstwa Polski - Pomorze
Srodkowe” 3 (Lesner, 2025).

Tabela 4. Potozenie wybranych elementéw infrastruktury energetycznej na sSrodkowym wybrzezu w stosunku
do portéw morskich

. Najblizszy port morski
Rodzaj infrastruktury — — —
miejscowos$¢ odlegtos¢
Gazociag Baltic Pipe Mrzezyno 10 km
Kabel energetyczny SwePol Link Ustka 1 km
Planowany pirs przetadunkowy elektrowni jadrowej Kopalino Leba 16 km
Ustka b.d.
P|lanowane morskie farmy wiatrowe Leba b.d.
37 km
- Wtadystawowo
Platformy wydobywcze Petrobaltic 70 km
Gazociagi taczace platformy Pertobaltic z elektrocieptownia Wiadystawowo 0 km
we Wiadystawowie

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie: Open Street Map (2024), Mapy.cz (2024)
PODSUMOWANIE I WNIOSKI

Plany znaczacej rozbudowy dotyczyty portéw w Dartowie, w Ustce i we Wiadystawowie.
Rozbudowa tych portéw bedzie wigzac sie z zajeciem czesci plaz i wyjSciem w morze.
Ponadto istniata koncepcja utworzenia catkowicie nowego portu w Koszalinie i Kopalinie.
Jednoczesnie port w Kotobrzegu stara sie utrzymac pozycje najwiekszego portu w tej
cze$ci wybrzeza, jednak bez planéw powiekszenia terenéw portowych.

Impulsem do rozwoju portédw jest pojawienie sie nowych funkcji zwigzanych z ob-
stuga przemystu morskiego (offshore). Duza role odgrywa zwiekszajace sie znaczenie
Morza Battyckiego dla polskiej energetyki - dzieje sie to za sprawa przesytu gazu i energii
elektrycznej podmorskimi rurociagami i kablami. Gaz ten jest pozyskiwany cze$ciowo
z dna Battyku, a energia bedzie pochodzi¢ takze z morskich elektrowni wiatrowych.
Uwarunkowania te sprawiaja, Ze ro$nie znaczenie badanych portéw. Wazne jest nie
tylko zapewnienie sprawnej obstugi rozbudowywanej infrastruktury na morzu, lecz
takze zwiekszenie mobilnoSci sit zbrojnych. Jest to uwarunkowane rosngcym zagro-
Zeniem atakami terrorystycznymi i wojna hybrydowa ze strony Rosji. Badane porty,
a zwtaszcza Ustka i Leba, moga odegrac istotng role w monitorowaniu obszaréw mor-
skich, na ktérych znajduja sie elementy infrastruktury energetycznej. Coraz wyrazniej
wskazuje sie takze na potrzebe lokalizacji na Srodkowym wybrzezu morskiego terminala
intermodalnego podwdjnego przeznaczenia (dual use), ktéry umozliwiatby przetadunek

13 Obejmuje on inwestycje infrastrukturalne na terenie wojewddztw pomorskiego, zachodnio-
pomorskiego, kujawsko-pomorskiego i warminsko-mazurskiego, ktére maja poprawi¢ mozliwosci
sprawnego przemieszczania sit zbrojnych, w tym przyjecie i rozmieszczenie wojsk sojuszniczych.
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sprzetu wojskowego oraz infrastruktury stuzacej obstudze jednostek sit morskich, w tym
zwlaszcza marynarki wojennej i strazy graniczne;j.

Na podstawie wynikéw przeprowadzonych badan wykonano analize SWOT potaczo-
na z oceng potencjatu badanych portéw. Wéréd analizowanych portéw najlepiej oceniony
zostat Kotobrzeg, a nastepnie - Dartowo, Ustka i Wiadystawowo (tabela 5). W kontekscie
wskazywanych w literaturze uwarunkowan rozwoju matych i §rednich portéw istotne
znaczenie moze mieé przyjety model zarzadzania - wéréd o$miu badanych portéw piec
znajdowato sie w rekach samorzadowych, co by¢ moze utatwi dostosowanie portéw
do zmieniajgcego sie otoczenia i lokalnych potrzeb. Najwieksze szanse rozwoju wskazano
w odniesieniu do portu Ustka, a nastepie do portéw we Wtadystawowie i w Dartowie.
W przypadku kilku najmniejszych badanych portéw trudno byto wskazaé¢ ich mocne
strony pod wzgledem analizowanych uwarunkowan (tabela 5).

Sposréd portéw na sSrodkowym wybrzeZzu najwieksze szanse na znaczaca rozbudowe
ma port Ustka. Decydujaca przestanka inwestycji w tym porcie sa wzgledy strategiczne
i potrzeby sit zbrojnych - zaréwno polskich, jak i sojusznikéw z NATO. Nie bez znacze-
nia jest tez potencjat gospodarczy regionu, w tym niewielka odlegto$¢ od miasta Stupsk
i rozwijajacej sie na jego przedmiesciach strefy przemystowej. Mozna przypuszczaé,
Ze pojawi sie popyt na transport droga morska przez ustecki port, co stanowi dodatkowe
uzasadnienie tej inwestycji. Jesli plany te dojda do skutku, to Ustka stanie sie najwiekszym
i najwazniejszym portem miedzy Gdynia a Swinoujsciem.

W portach Ustka i Leba prowadzone s3 inwestycje zwigzane z ustanowieniem
tzw. portéw serwisowych dla morskiej energetyki wiatrowej. Obiekty te zlokalizowano
w wewnetrznych, istniejacych czesSciach tych portéw. Przyczynia sie one do poprawy
aktualnej infrastruktury portowej, ale nie wptyna na ich znaczaca rozbudowe.

Kolejnym portem, ktéry ma szanse na rozbudowe, jest Wtadystawowo. Ze wzgledu
na potozenie gtéwnga przestanka do inwestycji w tym porcie bedzie jego wieksze wyko-
rzystanie przez operator6w przemystu morskiego, prowadzacych wydobycie gazu i ropy
z dna Battyku (Petrobaltic) oraz budujacych kolejne farmy morskie farmy wiatrowe
(baza serwisowa Ocean Winds).

Dartowo ma najwieksza potencjalng rezerwe terenu pod rozwdéj funkcji przemystowo-
-sktadowych ze wszystkich badanych miast. Mimo to rozwdj wewnetrznej czeSci portu
zostat czeSciowo zablokowany przez budowe apartamentowca uniemozliwiajaca posze-
rzenie wejscia do portu. Ponadto bliskie zaplecze portu charakteryzowato sie niewielkim
potencjatem spoteczno-gospodarczym.

Dalszy rozwdj portu w Kotobrzegu jest utrudniony przestrzennie i Srodowiskowo.
Podobnie nie nalezy przypuszczaé, aby wzrosto jego znaczenie militarne. W zwigzku
z dominujaca w gospodarce Kotobrzegu turystyka niewykluczone jest zwiekszenie moz-
liwosci obstugi Zeglugi pasazerskiej, np. wycieczkowcéw lub proméw na duriska wyspe
Bornholm.

W przypadku pozostatych portéw badanego obszaru, tj. Mrzezyno, DZwirzyno
i Rowy, nie byto planéw ich rozbudowy. Ze wzgledu na swoje potozenie porty te miaty
znikomy potencjat rozwojowy. Jedynie Mrzezyno z uwagi na blisko$¢ Baltic Pipe mogtoby
stuzy¢ do bazowania jednostki sit morskich, ktérej zadaniem bytoby monitorowanie
i ochrona podmorskiego gazociagu.

Rozw6j planowanych dwéch nowych portéw, ktore zostalty oméwione w artykule,
mozna rozwazac wytacznie pod katem szans i zagrozen. Nowy port lub przystan, ktore
na pewno powstang na badanym obszarze, beda zlokalizowane w Kopalinie na potrzeby
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Tabela 5. Ocena badanych portéw
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+ mocna strona lub szansa rozwoju

- staba strona lub zagrozenie dla rozwoju

/ umiarkowane znaczenie jako mocna strona lub szansa rozwoju

a: w przypadku badanych portéw za korzystne uznano zarzadzanie portem przez spétke komunalna lub prywatna ze
wzgledu na wieksze mozliwo$ci dopasowania sie do lokalnych uwarunkowan i reagowania na potrzeby lokalnego rynku
b: uwzgledniono wielko$¢ statkéw, ktére moga wchodzi¢ do portu, najlepiej oceniono port dostepny dla statkéw
o dtugosci > 50 m, szerokos$ci > 10 m i zanurzeniu > 3 m, najgorzej zas o zanurzeniu ponizej 3 m

c: pelny dostep daje czynna bocznica kolejowa, a niepeiny - linia kolejowa do miasta z mozliwoscig doprowadzenia
bocznicy

d: najbardziej pozadane jest powigzanie z siecig drég krajowych, a nastepnie wojewo6dzkich

e: wynika z zagospodarowania terenu wokét portu

f: przede wszystkim konflikty funkcji przetadunkowej z turystyka i/lub obszarami cennymi przyrodniczo

g: uwzgledniono o$rodek portowy i otaczajace gminy lub miejski obszar funkcjonalny, jesli wspoéttworzyto go badane
miasto portowe

h: uwzgledniono zaréwno stacjonowanie sit morskich réznych formacji w danym porcie i jego otoczeniu, jak i poten-
cjalne wykorzystanie portu dla ochrony infrastruktury krytycznej na obszarach morskich lub lokalizacji terminali
podwoéjnego przeznaczenia

Zrédto: opracowanie wiasne

budowanej elektrowni jadrowej — powstanie takiego portu ma strategiczne znaczenie
dla bezpieczenstwa energetycznego kraju.

Do grona osrodkéw portowych prébuje dotaczy¢ Koszalin. Plany budowy portu
morskiego na jeziorze Jamno pojawiaja sie od ok. trzech wiekéw. Cho¢ Koszalin jest
najwiekszym miastem w tej czeSci wybrzeza, to budowa w tym miejscu portu handlo-
wego, ktéry konkurowatby z oddalonymi o odpowiednio 30 i 40 km portami w Dartowie
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i Kotobrzegu, nie znajduje uzasadnienia. Jednak samo otwarcie na zegluge morska jeziora
Jamno bytoby korzystne dla rozwoju turystyki zeglarskiej.

Podsumowujac, rozwoj przemystu morskiego na polskich obszarach morskich oraz
potrzeba wzmocnienia bezpieczenistwa panstwa powoduja wzrost znaczenia i koniecz-
nos¢ rozbudowy portéw na srodkowym wybrzezu.
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Elblgg as an industrial and port city

Streszczenie: Artykut stanowi studium przypadku rozwoju miejskiego osrodka przemystowo-portowego.
Celem przeprowadzonych badan byto wskazanie kluczowych rodzajéw dziatalnosci i obszaréw koncentracji
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WSTEP

W dotychczasowych badaniach na temat polskich portéw morskich koncentrowano
sie przede wszystkim na portach podstawowego znaczenia, a w mniejszym stopniu -
na portach na Pomorzu Srodkowym. Port w Elblagu byt uwzgledniany w opracowaniach
Bochenskiego, Palmowskiego (2015), Michalskiego (2020) i Bochenskiego (2022). Publi-
kacje poswiecone wytacznie portowi morskiemu w Elblagu byty nieliczne (Palmowski,
2001; Kroénicka, Zavorotynskiy, 2016; Salomon, 2018). W kontek$cie podejmowanego
tematu istotne znaczenie maja powigzania portu z przemystem. Uprzemystowienie
portow morskich w Polsce byto tematem licznych opracowan geograficznych na prze-
tomie lat 80. i 90. XX w., m.in.: Adrjanowska (1977), Langowski (1982), Szwankowski
(1982), Piskozub (1982) i Dutkowski (1983). Wspoétczesne badania (tj. prowadzone
po transformacji ustrojowo-gospodarczej po 1989 r.) dotyczyly wybranych sektoréw
przemystu, w tym przemystu stoczniowego i jego restrukturyzacji (np. Bernacki, 2010;
Dajczak, 2008; Palmowski, Tarkowski, 2016), offshore (np. Czaplinski, 2015; Witonski,
2013) i przetwdrstwa rybnego (Czaplinski, 2011, 2018; Kapusta, 2014; Kieliszewska,
2016; Szostak, Drézdz, 2017). We wspomnianych badaniach koncentrowano sie gtéw-
nie na najwiekszych osrodkach portowych w Polsce, czyli na konurbacji tréjmiejskiej
i w mniejszym stopniu - na aglomeracji szczeciniskiej. Powigzania portéw morskich
z przemystem (w tym z przemystem niezwigzanym bezposrednio z gospodarka morska)
z uwzglednieniem wszystkich polskich portéw przedstawit Bochenski (2020). Z kolei
wsrod wspotczesnej literatury zagranicznej temat funkcjonowania portéw i komplek-
sOw przemystowych byt poruszany m.in. w publikacjach Wiegmans i Louw (2011)
oraz Boulos (2016). Wyodrebnia sie kilka grup zaktadéw przemystowych dziatajacych
w portach i wich bezposrednim sgsiedztwie (Koselnik, 1960; Zaremba, 1962; Piskozub,
1982; Bochenski, 2020). Sa to:

a) przemyst portowy, w tym:

- przemyst zwigzany bezposrednio z gospodarka morska: budownictwo morskie

(offshore) i okretowe,

- przemyst zwigzany z portem jako wezlem transportowym,

b) przemyst przyportowy, ktéry jest powiazany z przemystem portowym (np. pro-
dukcja komponentéw, maszyn i urzadzen) i dziata na terenie dzielnicy portowo-
-przemystowej lub w mie$cie portowym.

T. Bochenski (2020) zidentyfikowat w Elblagu sze$¢ przedsiebiorstw przemystu
portowego i przyportowego, sposrod ktérych cztery zwiazane sg z branza metalowa
i maszynowa.

Niniejsze badania stanowia studium przypadku rozwoju osrodka przemystowo-
-portowego. Jest to do pewnego stopnia rozwiniecie badan Bochenskiego (2020) dzieki
skupieniu sie na jednym mie$cie portowym. Badania te majg wymiar praktyczny, biorac
pod uwage spodziewany rozwdj portu po zakoniczeniu budowy nowej drogi morskiej
taczacej Elblag z Zatoka Gdanska. Ukonczenie tej inwestycji bedzie swego rodzaju no-
wym otwarciem w dotychczasowej historii elblaskiego portu. Mozna zatozy¢, ze jednym
z wazniejszych klientéw portu w zakresie przetadunku towaréw beda lokalne zakta-
dy przemystowe. Powigzania przemystu z portami morskimi byly wyrazne w wielu
osrodkach portowych (Bochenski, 2019, 2020) - wskazuja one, Ze rozwinieta funkcja
przemystowa sprzyja wzrostowi przetadunkéw. Warto zatem sie przyjrze¢, jak wygladat
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elblaski przemyst pod wzgledem istniejacych zaktadéw i profilu produkcji, a co za tym
idzie - podatno$ci na wykorzystanie transportu morskiego.

Przyjeto dwa cele niniejszych badan:

- wskazanie kluczowych rodzajéw dziatalnosci (wedtug PKD, 2007) oraz obszaréw
koncentracji zaktadéw przemystowych (produkcyjnych) na terenie miasta i gminy
Elblag,

- wskazanie mozliwo$ci rozwoju portu morskiego w konteks$cie przysztego wykorzy-
stania Zeglugi na potrzeby lokalnych zaktadéw przemystowych.

Przeanalizowano oficjalne dane dotyczace podmiotéw gospodarczych - ze szcze-
g6lnym uwzglednieniem sektora przemystowego i rozmieszczenia zaktad6w przemysto-
wych. Dokonano charakterystyki stref przemystowych na badanym obszarze, uwzgled-
niajac ich potozenie i strukture przedsiebiorstw na podstawie profilu ich dziatalno$ci.
Jak wskazano, badaniami objeto nie tylko samo miasto, lecz takze gmine wiejska Elblag.
Wynika to z wyraznego rozlewania sie dziatalnosci przemystowej poza granice admini-
stracyjne miasta. W przypadku pozostatych gmin sgsiadujacych z Elblagiem, tj. Milejewa
i Tolkmicka, nie stwierdzono takiego zjawiska, co nalezy wigzaé m.in. z uksztattowaniem
terenu (obie miejscowosci znajduja sie na wysoczyZnie) i z mniejsza dostepnoscia ko-
munikacyjna.

PROCEDURA, METODY BADAWCZE ORAZ MATERIALY ZRODLOWE

Zastosowana procedura badawcza obejmowata cztery gtéwne etapy, w ktérych wyko-
rzystano: kwerende i analize oficjalnych danych statystycznych GUS oraz informacji
publikowanych przez poszczeg6lne przedsiebiorstwa, analize materiatéw kartograficz-
nych (Open Street Map, Geoportal), badania terenowe i badania zainteresowania portem
wsrod lokalnych przedsiebiorcéw.

Pierwszym etapem byta analiza danych dotyczacych liczby podmiotéw gospodar-
czych na badanym obszarze w podziale na rodzaj dziatalnosci. Dane pochodzity z Banku
Danych Lokalnych GUS - wskazano dziaty PKD z sekcji C, ktére byty reprezentowane
najliczniej.

Drugim etapem byty identyfikacja i charakterystyka obszaréw koncentracji zakta-
dow przemystowych na badanym obszarze. Punkt wyj$cia stanowita analiza zapiséw
w Studium Uwarunkowan i Kierunkéw Zagospodarowania Przestrzennego obu badanych
gmin, dotyczacego wyznaczenia stref zwigzanych z dziatalno$cia przemystowa. Nastep-
nie przyjrzano sie ich zagospodarowaniu i istniejacym funkcjom. Wskazano miejsca
koncentracji dziatalno$ci przemystowej, gdzie w bliskim sasiedztwie dziataty co naj-
mniej dwa zaktady produkcyjne, a takze pojedyncze zaktady o istotnym znaczeniu dla
lokalnej gospodarki zlokalizowane w innych cze$ciach miasta. W tym celu wykorzystano
portale Open Street Map i Google Maps, a takze informacje publikowane przez Elblaski
Park Technologiczny i poszczeg6lne przedsiebiorstwa. Zwrécono uwage na potozenie,
skomunikowanie i mozliwos$ci przestrzennego rozwoju wyodrebnionych obszaréw
koncentracji przemystu. Zidentyfikowano konkretne przedsiebiorstwa - ze szczeg6lnym
uwzglednieniem zaréwno zaktadéw produkcyjnych prowadzacych swoja dziatalnos¢
na terenie wskazanych obszaréw, jak i profilu tej dziatalnosci.

W trzecim etapie scharakteryzowano port morski w Elblaggu pod wzgledem zajmo-
wanych terendw i infrastruktury. Oméwiono problem struktury wiasnosciowej gruntéow
w granicach portu oraz wskazano obszary, gdzie aktualnie prowadzona jest dziatalnos¢
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przetadunku towaréw i gdzie potencjalnie mogtyby powsta¢ nowe nabrzeza i terminale
przetadunkowe. Dokonano podziatu portu ze wzgledéw dostepowo-funkcjonalnych.
Uwzgledniono dwa kryteria. Pierwsze dotyczyto dostepu do portu od strony morza, biorac
pod uwage bariery w postaci statych przepraw mostowych oraz obecnej i planowanej
gtebokosci toru wodnego. Drugie kryterium odnosito sie do wykorzystania nabrzezy
izagospodarowania terenéw przylegajacych do rzeki - ze wskazaniem funkcji, tj. przeta-
dunkowej, przemystowej i turystyczno-rekreacyjnej. Przedstawiono takze wspétczesne
wykorzystanie portu na podstawie danych o wielko$ci i strukturze przetadunkow.

W ostatnim etapie przedstawiono - na tle wcze$niej oméwionych zagadnien - po-
tencjalne mozliwosci rozwoju portu zwigzane z jego wykorzystaniem na rzecz lokalnego
przemystu. Wskazano dziatajace na badanym obszarze przedsiebiorstwa, ktére moga
by¢ rozpatrywane jako przemyst portowy lub przyportowy, oraz potencjalne lokalizacje
nowych terminali.

We wspétpracy z Urzedem Miejskim w Elblagu przeprowadzono badania wsréd
przedsiebiorcéw dotyczace aktualnego oraz przysztego wykorzystania transportu mor-
skiego i portu w Elblagu. W grudniu 2024 r. Biuro Konsultacji Spotecznych i Kontaktéw
Miedzynarodowych Urzedu Miasta rozestato ankiety i przeprowadzito wywiady z przed-
siebiorcami, ktérzy mogliby by¢ zainteresowani korzystaniem z portu w Elblagu. Ankieta
zostata przekazana droga elektroniczng do ponad 50 przedsiebiorcéw, a takze rozdana
i oméwiona podczas spotkania z przedsiebiorcami z powiatu elblaskiego. Proces ankiety-
zacji przeprowadzono za poSrednictwem pracownikéw Urzedu Miasta. Takie rozwiazanie
z jednej strony pozbawito autora kontroli nad przeprowadzeniem ankiety, ale z drugiej
strony zwiekszyto sktonno$¢ przedsiebiorcow do udzielenia odpowiedzi. Wykorzystany
formularz ankiety zostat stworzony przez autora artykutu, a nastepnie skonsultowany
z dyrektorem Portu Morskiego w Elblagu. Pytania dotyczyty ponizszych zagadnien:

- wykorzystanie transportu morskiego w tancuchu dostaw (surowcéw i pétproduktow
do produkcji lub gotowych wyrobéw do odbiorcow),

- kierunek eksportu wyrobéw za granice,

- plany dotyczace wykorzystania w przysztosci bliskosci portu morskiego w Elblagu

w tancuchu dostaw lub do eksportu swoich wyrobow.

Rozmowy z przedsiebiorcami ujawnity brak zainteresowania portem i bardzo duza
ostrozno$¢ w planowaniu jego wykorzystania w przyszto$ci. Wynika to zapewne z za-
mkniecia rynku rosyjskiego i dtugiego procesu inwestycyjnego prowadzacego do otwarcia
portu dla Zeglugi pelnomorskiej. Dlatego tez, pomimo przedstawionego powyzej podej-
$cia, przedsiebiorcy nie byli sktonni do wypelnienia ankiety.

Na koniec wyniki badan odniesiono do aktualnie obowigzujacej Strategii rozwoju
portu morskiego w Elblagu (2019).

PODMIOTY GOSPODARCZE (W TYM PODMIOTY PRZEMYSLOWE) DZIALAJACE
W MIESCIE 1 GMINIE ELBLAG

W strukturze sektorowej gospodarki badanego obszaru przemyst i budownictwo miaty
istotne znaczenie (tabela 1). W 2023 r. sekcja C, ktéra obejmuje przetwoérstwo prze-
mystowe, skupiata na badanym obszarze 8,8% podmiotéw gospodarczych, a zwigzana
z budownictwem sekcja F - 12,5%. W mie$cie Elblag w 2022 r. w podmiotach gospo-
darczych z sekcji C pracowato 17,4% zatrudnionych na terenie miasta - byt to drugi
wynik pod wzgledem liczby pracownikéw wsréd sekeji PKD w miescie (po administracji
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publicznej - sekcja 0). Dla gminy Elblag brak analogicznych danych. Z kolei w powiecie
elblaskim sekcja C byta na pierwszym miejscu (29,5% zatrudnionych; Bank Danych
Lokalnych, 2024).

Tabela 1. Liczba podmiotéw gospodarczych w miesScie i gminie Elblag w 2023 r.

Liczba podmiotéw gospodarczych Odsetek podmiotéw gospodarczych
s :
A : 0 S o e 5 o] :u <) ) © :U
Wyszczegdlnienie g g g Z S 5 é g g g s 3 é
© 0T O £ g % = © 0o g g @ =
=R 3 3 o = e 3 3 SIS
=g N3 8.8 £52 ] g.c
RS a3 85 R a3 85
2 2
Ogotem 15158 108 3263 11787 0,71 21,53 77,76
Miasto 14169 78 2889 11202 0,55 20,39 79,06
Gmina wiejska 989 30 374 585 3,03 37,82 59,15

Zrédto: Bank Danych Lokalnych (2024)

Na badanym obszarze mozna wskaza¢ dwa kluczowe rodzaje dziatalnosci przemy-
stowej. Pierwszy rodzaj to przemyst metalowy obejmujacy ponad 400 przedsiebiorstw
zajmujacych sie m.in. odlewnictwem i obrébka metali, produkcja konstrukecji stalowych
i galanterii metalowej. Druga dziatalno$¢ to przemyst drzewny, a szczeg6lnie meblarski
(ponad 180 przedsiebiorstw). Istotne znaczenie miata tez dziatalno$¢ przemystowo-
-ustugowa obejmujaca instalowanie i serwisowanie maszyn i urzadzen (ponad 260 przed-
siebiorstw). Pozostate rodzaje dziatalnosci byty nieliczne (tabela 2). Ogétem na 24 dziaty
wyro6zniane wedtug PKD (2007) w sekcji C na badanym obszarze reprezentowanych
byto 21 dziatéw.

Tabela 2. Liczba podmiotéw gospodarczych z sekcji C (przetworstwo przemystowe) i z poszczegdlnych dziatow,
ktére obejmowaty ponad 1% przedsiebiorstw z tej sekcji w miescie i gminie Elblag w 2023 r.

q Przedmiot dziatalnosci Liczba podmiotéw Odsetek podmiotow
Ko .
gospodarczej miasto | gmina | razem | miasto | gmina | razem
Sekcja C | przetwoérstwo przemystowe 1171 156 1327 | 100,00 | 100,00 | 100,00
Dziat 10 | artykuty spozywcze 56 5 61 4,78 3,21 4,60
Dziat 13 | wyroby tekstylne 16 3 19 1,37 1,92 1,43
dziat 14 | odziez 53 1 54 4,53 0,64 4,07
dziat 15 | SKOTY I wyroby ze skér 25 1 26 2,13 0,64 1,96
wyprawionych
drewno i wyroby z drewna i korka,
Dziat 16 | 2 WYiaczeniem mebli; wyroby ze 36 13 49 307 | 833 | 3,69
stomy i materiatéw w rodzaju
stosowanych do wyplatania
Dziat 17 | papier i wyroby z papieru 10 7 17 0,85 4,49 1,28
ustugi poligraficzne i ustugi
Dziat 18 | reprodukcji zapisanych nos$nikéw 29 - 29 2,48 0,00 2,19
informacji
Dziat 22 | WYroby z gumy i tworzyw 24 3 27 2,05 1,92 2,03
sztucznych
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Dziat 23 | WYToby z pozostalych mineralnych |5, 4 31 231 | 256 | 234
surowcéw niemetalicznych

Dziat 25 | WYroby metalowe gotowe, | 3g4 37 423 | 3296 | 2372 | 3188
z wylaczeniem maszyn i urzadzen

Dziat 26 | Komputery, wyroby elektroniczne 14 1 15 1,20 | 064 | 1,13
i optyczne

Dziat 28 | Maszyny i.urzqdzenia, gdzie indziej 27 2 29 231 128 219
niesklasyfikowane

Dziat 30 produkcja pozostatego sprzetu 13 1 14 111 0,64 1,06
transportowego

Dziat 31 | meble 144 42 186 12,30 26,92 14,02

Dziat 32 | pozostate wyroby 50 5 55 4,27 3,21 4,14

Dziat 33 | USTUgi naprawy, konserwadji = | o301 o6 | 262 | 2015 | 1667 | 19,74
i instalowania maszyn i urzadzen

Pozostate dziaty 25 5 30 2,13 3,21 2,26

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie Bank Danych Lokalnych, 2023

W mieScie dziataty takze instytucje otoczenia biznesu wspierajace dziatalno$¢ prze-
mystowa, takie jak Elblaski Park Naukowo-Technologiczny zrzeszajacy 78 przedsie-
biorstw (Elblaski Park Technologiczny, [b.d.]) oraz Elblaski Klaster Meblowy skupiajacy
16 cztonkéw, z czego pieciu prowadzito zaktady produkcyjne w miescie Elblag, czte-
rech - w gminie wiejskiej Elblag, a po jednym - w gminach Pastek i Milejewo w powiecie
elblaskim (Elblaski Klaster Meblowy, [b.d.]).

ROZMIESZCZENIE I STRUKTURA ZAKLADOW PRZEMYSLOWYCH
W MIESCIE 1 GMINIE ELBLAG

Narycinie 1 przedstawiono lokalizacje zidentyfikowanych obszaréw koncentracji dziatal-
nosci przemystowej (stref przemystowych) ze wskazaniem terenéw niezabudowanych,
ktére stanowia rezerwe pod rozwoj funkcji przemystowych.

W Studium Uwarunkowan i Kierunkéw Zagospodarowania Przestrzennego Gminy
Miasta Elblag (SUiKZP) na terenie miasta wyodrebniono osiem stref z przewaga funk-
cji produkcyjno-technicznej. Jako wiodaca funkcje wskazano zabudowe techniczno-
-produkcyjna, magazynowo-sktadowag, a takze funkcje wspomagajace rozwéj portu
(Studium Uwarunkowan..., 2022). Dwie strefy, tj. Terkawka (pomiedzy DW509 a S22)
i Modrzewina Pétnoc, okreslane jako obszary rozwojowe, byty niezagospodarowane i sta-
nowity rezerwe terenowa pod rozwoj funkcji magazynowo-produkcyjnych. Koncentracja
zaktadéw produkcyjnych wystepowata w pieciu wyodrebnionych strefach. Rzeczywisty
obszar prowadzenia dziatalno$ci przemystowej byl mniejszy od obszaru wyznaczonych
stref. W zwigzku z tym mozna wskaza¢ nastepujace obszary koncentracji przemystu:

a) Modrzewina Potudnie - obszar obejmujacy podstrefe SSE i Elblaski Park Techno-
logiczny. Jest to najwiekszy, a zarazem najnowszy obszar przemystowy w miescie,

w ktérym dodatkowo znajduja sie rezerwy terenowe. Powstat na terenie dawnego

poligonu wojskowego. Dziata tam obecnie ok. 90 przedsiebiorstw, z czego 1/4 sta-

nowig zaktady produkcyjne, a pozostate zaktady prowadza dziatalno$¢ ustugowa

o réznym charakterze. Ulokowato sie tam m.in. osiem zaktadéw przemystu meta-

lowego i pie¢ zaktadéw, ktédre mozna zaliczy¢ do przemystu wysokich technologii,

produkujacych kosmetyki (Molluscoo Cosmetics and Labs Sp. z 0.0.,, Worthwhile

Skincare Ptotkowiak i Szczepanska S.C.), chromatografy gazowe i inne urzadzenia
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Rycina 1. Zidentyfikowane obszary koncentracji dziatalnosci przemystowej na tle granic gmin i portu mor-
skiego Elblag
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie: Open Street Map (2024), Google Maps (2024)
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b)

d)

pomiarowe (GC Instruments Sp. z 0.0.), inteligentne kaski dla robotnikéw (1Q Wear

Sp. z 0.0.) oraz chtodziarki sorpcyjne (Centrum Innowacyjnych Technologii Sorp-

cyjnych NET),
Mazurska-Zdréj - obszar obejmujacy tereny ograniczone oczyszczalnia Sciekow
od péhocy: ulicami Mazurska i Browarna (DW 503) od wschodu, Trasg Unii Euro-
pejskiej od potudnia i rzeka Elblag od zachodu. Zidentyfikowano tam sze$¢ zaktadow
produkcyjnych, w tym elektrocieptownie (Energa Kongeneracja Sp. z 0.0.), browar
(Grupa Zywiec S.A.), zaktad obrébki szkta i trzy zaktady meblarskie, w tym jeden
nalezacy do firmy Meble Wojcik Sp. z o.0., a takze przedsiebiorstwa zajmujace sie
ustugami magazynowymi produktéw rolno-spozywczych, tj. elewator zbozowy (Vi-
terra Silos Sp. z 0.0., dawniej Glenport) i chtodnie sktadowa produktéw mleczarskich
(Trans-Ser Sp. j.). Wewnatrz tego obszaru znajdowat sie niezagospodarowany teren
nalezacy w przesztosci do zlikwidowanych zaktadéw drzewnych'. Ponadto w pét-
nocnej cze$ci dziatata miejska oczyszczalnia Sciek6w. Strefa ta miata dostep do portu
(czynne nabrzeze) i linii kolejowej - znajdowaty sie tu czynny ogélnodostepny punkt
tadunkowy PKP PLK i bocznica elektrocieptowni,
Ltasztownia - gtéwny i najstarszy rejon przemystowy w miescie. Historia przemystu
na tym obszarze siega potowy XIX w., kiedy powstata tam stocznia Schichau-Werft,
po 1945 r. za$ - zaktady mechaniczne Zamech. Do lat 90. XX w. funkcjonowato w tym
miejscu jedno przedsiebiorstwo, ktérego teren i infrastruktura w wyniku restruk-
turyzacji zostaly przejete przez kilka wyspecjalizowanych podmiotéw. Koncentro-
wat sie tu przemyst metalowy i maszynowy. Zidentyfikowano siedem zaktadéw
produkcyjnych: odlewnie Elzamech Sp. z o.0., Elzam-Zamech Sp. z o0.0. - obrébka
wielkogabarytowych elementéw stalowych, MAAG Gear Sp. z 0.0. - produkcja prze-
ktadni przemystowych do mtynéw i piecéw, Metal Expert Sp. z 0.0. - obrébka metali
i produkcja komponentéw dla sektora energetycznego, Przedsiebiorstwo Produkcji
Lozysk Slizgowych, Schmid Polska sp. z 0.0. - producent kottéw na biomase i STO-
KOTA Sp.z o.0. - producent cystern. Jednym z wazniejszych zaktad6w byta odlewnia
staliwa nalezaca do GE Power Sp. z 0.0. (wczes$niej Alstom) oddziat w Elblagu, jednak
w 2024 r. podjeto decyzje o jej zamknieciu. W strefie dziata takze przedsiebiorstwo
DELTA oferujace kompleksowa logistyke magazynowa. Znajdujace sie na tym ob-
szarze nabrzeza i basen portowy umozliwialy wykorzystanie transportu wodnego,
m.in. do transportu produkowanych elementéw wielkogabarytowych. T. Bochenski
(2020) zaliczyt cztery znajdujace sie tutaj zaktady do przemystu portowego,
Zutawska - obszar znajdujacy sie po obu stronach ul. Zutawskiej, ograniczony od po-
tudnia obwodnica (droga S7), od wschodu rzeka Elblag, a od zachodu linig kolejowa
(nr 254). Zlokalizowane tu byty zaktady produkcji wyrobow z tworzyw sztucznych -
Hanyang Zas Sp. z 0.0. (niegdy$ nalezace do koncernu FSO). Jest to drugie miejsce
koncentracji przemystu meblarskiego w miescie - dziatat tu m.in. najwiekszy zaktad
tej branzy, nalezacy do firmy Meble Wéjcik Sp. z o.0.,

! Przemyst drzewny istniat w tym miejscu od 1945 r. W latach 1952-1991 dziataty tam

Zaktady Drzewne im. Wielkiego Proletariatu, ktére w latach 70. zostaty znaczaco rozbudowane,
dzieki czemu dysponowaty wtasna bocznica kolejowa. Po prywatyzacji dziatalno$¢ kontynuowata
firma Furnel International Ltd., a nastepnie Mazurskie Meble Sp. z 0.0. do 2007 r. Cze$¢ terenu
zostata opuszczona w potowie lat 90.,a w 2015 r. nastgpita rozbiérka zrujnowanych zabudowan.
Obecnie teren pozostaje niezagospodarowany.
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e) Dojazdowa-Malborska - obszar przylegajacy od potudnia do linii kolejowej nr 204
(Malbork-Braniewo), a od zachodu do rzeki Elblag. W przesztosci przy ul. Dojazdowej
funkcjonowaty m.in. zaktady motoryzacyjne? oraz magazyny zbozowe z dostepem
do nabrzeza i bocznica kolejowa, a takze kottownia Elblgskiego Przedsiebiorstwa
Energetyki Cieplnej (EPEC). Do lat 90. XX w. obszar przemystowy ciagnat sie wzdtuz
linii kolejowej, prawie do samej stacji kolejowej Elblag, jednak funkcje przemystowe
od lat s3 na nim wypierane przez handel, w tym handel hurtowy i ustugi. W 2024 r.
zidentyfikowano tam juz tylko dwa zaktady produkcyjne - zaktad z branzy odziezo-
wej (Dorjan - produkujacy kurtki skérzane) i stocznie produkujaca kutry z tworzyw
sztucznych (North-Star Sp. z 0.0.). Dziatata tu takze elektrocieptownia na gaz ziemny -
przeksztatcona z kottowni weglowej (EPEC: podsumowanie..., 2022).

Zasieg obszarow wyznaczonych w SUiKZP pod funkcje produkcyjno-techniczne
obejmowat takze obszary, gdzie prowadzona byta dziatalno$¢ magazynowo-sktadowa
iustugowa, np. pomiedzy ul. Radomska a rzeka Elblag (cze$¢ portowa z gtéwnym termi-
nalem towarowym) oraz wzdtuz linii kolejowej miedzy stacja pasazerska Elblag a wia-
duktem w ciggu drogi S7.

W kazdym z oméwionych wyzej obszaréw dziatalno$¢ produkcyjna prowadzito
od dwéch do ponad 20 zaktadéw. Ponadto pojedyncze zaktady produkcyjne znajdowaty
sie w innych cze$ciach miasta, m.in. w dzielnicach Rubno Wielkie, Dabrowie (obie dzielni-
ce byly pierwotnie samodzielnymi wsiami) oraz Zatorze. W Rubnie, cho¢ nie wyksztatcit
sie tam zwarty obszar przemystowy, lokalizowaty swoja dziatalnos$¢ zaktady zaréwno
produkcyjne (m.in. Layman Sp. z 0.0., Concordia - meble, QUALTECH - struktury stalowe),
jakizwiazane z branza TSL. W Dabrowie dziatat jeden wiekszy zaktad z branzy meblowej
(Qras - producent frontéw meblowych), na Zatorzu za$ funkcjonowat producent mebli
Lupus Fabryka Mebli Sp. z 0.0. Warto wspomnie¢ takze o centrum magazynowym Panat-
toni Park Elblag zlokalizowanym w zachodniej cze$ci miasta, miedzy strefami Kazimie-
rzewo i Elblgg Zutawska (rycina 1). Zaktady na terenie Dabrowy i Zatorza znajdowaty sie
poza wyznaczonymi w SUiKZP strefami z przewaga funkcji produkcyjno-technicznych.

Analizujac skomunikowanie oméwionych stref przemystowych, nalezy zwréci¢
uwage, ze byly one obstugiwane niemal wytacznie za pomoca transportu drogowego.
Jedynym zaktadem majacym czynna bocznice byta elektrocieptownia. W przesztosci
bocznice funkcjonowaty takze w obszarach tasztowni i Dojazdowa-Malborska, jednak
przestaty by¢ one uzywane, a tory zostaly w znacznym stopniu rozebrane. Nabrzeza
portowe umozliwiajace przetadunek na transport wodny znajdowaty sie w obszarze
Ltasztowni oraz przy elektrocieptowni i elewatorze - w obrebie obszaru Mazurska-Zdréj.

W przypadku gminy wiejskiej Elblag wyodrebniono podstrefe podmiejska
produkcyjno-ustugowa (SPP), potoZona w zachodniej czes$ci gminy pomiedzy dro-
ga S7 a kanatem Jagiellonskim, oraz tereny zabudowy ustugowej, przemystowej
i produkcyjno-sktadowe, zlokalizowane przede wszystkim wzdtuz trasy S7 i starego
przebiegu DK7 (Studium Uwarunkowan..., 2021). Strefa SPP byta w znacznym stopniu
niezagospodarowana i stanowita rezerwe terenowa pod rozwdéj funkcji magazynowo-
-produkcyjnych. Na terenie gminy wiejskiej Elblag, a szczegblnie na terenie wsi przylega-
jacych do miasta, zidentyfikowano nastepujace obszary skupiajace zaktady produkcyjne:

2 Na poczatku XX w. powstata w tym miejscu fabryka Franca Komnicka, ktéra zostata p6zniej
przejeta przez Bussig NAG. W latach 1947-2008 dziataly tam Elblgskie Zaktady Napraw Samo-
chodowych (EZNS).
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a) Nowe Pole - strefa przemystowa potozona na potudnie od Elblaga, oddzielona
od miasta droga S7. Dojazd do niej mozliwy jest wytacznie droga serwisowq z El-
blaga. Ulokowaty sie tam trzy zaktady - dwa produkujace meble kuchenne i jeden
produkujacy opakowania kartonowe,

b) Gronowo Gérne - wie$ przylegajaca do miasta od potudniowego-wschodu. Rozwinety
sie tu dwie strefy przemystowe:

- strefa potozona na zachéd od drogi S7 i rozdzielona linig kolejowa na dwie czesci,
ktore od nazw przebiegajacych tam ulic mozna nazwac strefg Berylowa (na za-
chod od linii kolejowej) i strefg Brylantowa (miedzy linig kolejowa a droga S7).
Dziatato tam kilkanascie przedsiebiorstw prowadzacych dziatalno$¢ produkcyjna
i ustugowa, m.in. w zakresie przetworstwa rolno-spozywczego (Rollux SP z o.o.
i Kombinat Konopny S.A.), przetwérstwa tworzyw sztucznych (ML Polyolefins
i ML Sp. z 0.0. Stella Green), produkcji palet drewnianych (P.H.U. Pal-Drew), mebli
i frontéw meblowych (P.P.H.U. Sara, P.P.H.U Markus, StylFront) i wyrobéw szkla-
nych (P.P.H.U. EL-Profil),

- strefa we wschodniej cze$ci wsi (tzw. Opatowa - nazwa pochodzi od ulicy). Dziataty
tam m.in. zaktady produkujace drzwi (DRE Sp. z 0.0.), hale stalowe (P.P.U.H. KOLEX),
wyroby z tworzyw sztucznych (BIG Zaktad Pracy Chronionej), a takze potozony
w pewnym oddaleniu zaktad produkujacy fronty meblowe (Clasmal S&S),

c) Nowina - wie$ potoZona na potudnie od Gronowa Gérnego. Obszar przemystowy
byt potozony poza zwarta zabudowa wsi, przy drodze serwisowej trasy S7. Dziataty
tu m.in. dwa zaktady produkcyjne (Black and White Style - meble, Intermet Kotty
Grzewcze Sp. z 0.0. S.K.A. - urzadzenia grzewcze), centrum magazynowe (Dobra
Novina I nalezace do DELTA) oraz przedsiebiorstwa ustugowe przede wszystkim
z branzy budowlanej,

d) Kazimierzowo - wie$ przylegajaca do miasta od zachodu. Wzdtuz drogi z Elblaga
do wezta Elblag Zachéd na S7 znajdowaty sie m.in. dwa zaktady produkujace meble
(Extom Meble Sp. z 0.0. Sp. K. i Boma),

e) Helenowo - wie$ przylegajaca do miasta od zachodu. Strefa przemystowo-ustugowa
znajduje sie na przedtuzeniu wychodzacej z miasta ul. Zutawskiej. Jest to poten-
cjalny obszar rozwoju dziatalno$ci przemystowej. Zlokalizowane sg tam m.in. za-
ktad produkcji frontéw meblowych (Lauro Bruni) oraz kilka przedsiebiorstw
handlowo-ustugowych zajmujacych sie naprawa lub dystrybucja maszyn i urza-
dzen. W zachodniej czesci wsi Helenowo dziatat zaktad przetwdérstwa konopi
(HemPoland Sp. z 0.0.).

Zachodnia cze$¢ gminy Elblag obejmuje tereny Zutaw - z jednej strony sg one plaskie
i dobrze skomunikowane dzieki drodze S7 z weztem drogowym Elblag Zachéd w Kazi-
mierzowie, z drugiej jednak budowa na tych terenach wymaga wzmacniania gruntu.
Poza wymienionymi obszarami w zachodniej cze$ci gminy dziataty pojedyncze zaktady
produkcyjne zlokalizowane we wsiach Adamowo Osiedle - przetwoérstwo szkta (Sell-
-Glass Sp. z 0. 0.), Nowakowo - produkcja frontéw meblowych (Stolfront). Budowa drogi
S7 paradoksalnie mogta przyczyni¢ sie do zmniejszenia atrakcyjnosci kilku obszaréw
koncentracji przemystu potozonych na potudniowy zach6d od miasta, ktére wczesniej
miaty bezposrednie potaczenie z droga krajowa, a teraz znajduja sie miedzy weztami,
przez co dojazd do nich nie jest juz tak wygodny jak dawniej. MozZna tu wskazaé przede
wszystkim strefy: Nowe Pole, Gronowo Gdrne Berylowa-Brylantowa i Nowiny, a cze$ciowo
takze wie$ Helenowo. Dotarcie do S7 z wyjatkiem Helenowa wymaga przejazdu przez
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miasto Elblag. Sytuacja ta jest szczegdlnie ucigzliwa w przypadku Nowego Pola (rycina 1).
Przemyst na terenie gminy wiejskiej Elblag zaczat sie rozwija¢ w XXI w. i jest obstugiwany
wylacznie za pomoca transportu drogowego. Pomimo Ze strefa Berylowa w Gronowie
Gérnym znajdowata sie przy linii kolejowej, nie przetozyto sie to na ulokowanie w tym
miejscu zaktadéw wykorzystujacych transport kolejowy.

CHARAKTERYSTYKA I WYKORZYSTANIE PORTU MORSKIEGO W ELBLAGU

Port morski w Elblagu jest zaliczany do portéw regionalnych (Uchwata nr 100, 2019).
Obszar portu morskiego Elblag obejmuje 404,37 ha, z czego ok. 2/3 znajduja sie w gra-
nicach miasta, a Zarzad Portu jest spétka komunalna. Nalezy przy tym zwroci¢ uwage
na zréznicowanie wtasno$ciowe tego obszaru (tabela 3), do miasta nalezato niespetna
20% gruntéw (tabela 3). Trzy z wymienionych stref przemystowych na terenie Elblaga
znajdowaty sie w granicach portu morskiego: cata fasztownia, prawie cata Mazurska-
-Zdréj (bez terenu oczyszczalni $ciekéw) oraz cze$¢ Dojazdowa-Malborska (rycina 1).
To wtasnie w obrebie tych stref o charakterze przemystowo-portowym byta ulokowana
wiekszo$¢ gruntéw prywatnych w granicach portu.

Tabela 3. Obszar portu Elblag w granicach gmin i struktura wtasno$ci gruntéow w 2023 r.

Wyszczegdlnienie Powierzchnia (ha) Odsetek
Ogotem 404,37 100,0
razem 264,87 65,50
Miasto grunty prywatne 122,34 30,26
Elblag grunty komunalne 79,51 19,66
grunty skarbu panstwa 63,02 15,58
Gmina wiejska Elblag 139,50 34,50

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie: Urzad Miasta w Elblagu o strukturze... (2023)

Wedtug oficjalnych statystyk catkowita dtugos$¢ nabrzezy portowych wynosita
5541 m, w tym 2735 m przetadunkowych (Rocznik Statystyczny Gospodarki..., 2024).
Na terenie portu znajdowato sie pie¢ basenéw portowych, w tym dwa zajmowane przez
przystanie jachtowe, dwa przy zaktadach przemystowych na terenie Lasztowni i jeden
nalezacy do Urzedu Morskiego - Sekcja Oznakowania Nawigacyjnego w Elblagu. Ze
wzgledéw funkcjonalnych port w Elblaggu mozna podzieli¢ na cztery czesci rozdzielone
przeprawami mostowymi stanowigcymi utrudnienie dla Zzeglugi (tabela 4, rycina 2)
z r6znymi gtebokos$ciami toru wodnego. Dla statkéw petnomorskich dostepna byta je-
dynie p6tnocna cze$¢ portu, gdzie docelowo, po zakonczeniu inwestycji budowy drogi
wodnej na Zatoke Gdanska, beda mogty zawija¢ jednostki o zanurzeniu do 4,5 m, dtu-
gosci do 100 m i szerokosci do 20 m (Strategia rozwoju portu..., 2019). Do pozostatych
czesci portu mogty wptywacd jedynie statki morsko-rzeczne i Zegluga $rédladowa - tor
wodny do mostu Prymasa Wyszynskiego miat gtebokos$¢ 3,0-3,5 m, a dalej w gore rzeki
1,5-2,2 m (Port Elblag z podejsciem, 2021). Funkcje przetadunku towaréw znajdowaty
sie w potnocnej i przemystowej czesci portu. W obu funkcjonowaty tez obrotnice dla
statkdw. Najmniej wykorzystana byta potudniowa cze$¢ portu, gdzie funkcje obstugi
zeglugi niemal catkowicie zanikly, podobnie jak dziatalno$¢ produkcyjna.
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Tabela 4. Podziat funkcjonalny i zagospodarowanie nabrzezy portu morskiego Elblag

Czes¢ Prawy brzeg rzeki Lewy brzeg rzeki
Tereny niezagospodarowane Tereny niezagospodarowane
Elektrocieptownia Energa Kogeneracja Sp. B
Z0.0.

Elewator zbozowy Viterra Silos Sp. z o.0. Port Jachtowy JachtKlub Elblag*

Po6tnocna

Port jachtowy - Harcerski Osrodek Wodny
Bryza*

- - Terminal towarowy
Terminal promowy (pasazersko-

-samochodowy)

Most kolejowy na linii nr 254 (przeswit 8,7 m)

Most drogowy w ciagu Trasy Unii Europejskiej (przeswit 9,1 m)

Dawna stocznia rzeczna Baza oznakowania nawigacyjnego

Elblaski Terminal Portowy Sp. z.0.0.

Przemystowa . Przystan kajakowa MOSIR Elblag*
Strefa przemystowa Lasztownia

Obrotnica dla statkow
Placéwka MOSG
Przystan pasazerska Zeglugi Gdanskiej Przystan Ogniska Sportéw Wodnych Fala*

Most zwodzony Dolny, pieszo-rowerowy (przeswit 1,9 m)

$rédmiejska Bulwar Zygmunta Augusta (cze$¢ centralna) | Przystan Grupa Wodna Elblag

Most zwodzony Wysoki, pieszo-rowerowy (przeswit 2,8 m)

Przystan pasazerska Zeglugi Ostrédzko-
-Elblaskiej
Most drogowy Prymasa Wyszyrniskiego (przeswit 6,0 m)

Porta Mare (w budowie)*

. Camping z pomostami cumowniczymi
Potudniowa - - -
Stocznia produkujaca kutry

Most drogowy w ciagu trasy S7 (przeswit 10,3 m)

Most kolejowy w ciggu linii nr 204 (przeswit 4,5 m)

MOSG - Morski Oddziat Strazy Granicznej
MOSIR - Miejski Osrodek Sportu i Rekreacji
* przystan przeznaczona dla jednostek turystyczno-rekreacyjnych

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie: Port Elblag z podejsciem (2021), Strategia rozwoju portu mor-
skiego w Elblagu (2019)

Najwieksza, péinocna cze$¢ portu rozciggata sie na dtugosci ok. 1350 m. Charak-
teryzowata sie brakiem ograniczen wysoko$ciowych dla Zeglugi (trzy mosty na trasie
na Zatoke Gdanska sg obrotowe). Zlokalizowane tam byty dwa terminale nalezace do Za-
rzadu Portu: towarowy i pasazersko-promowy z punktem odpraw granicznych. Terminal
towarowy potozony na lewym brzegu rzeki ma charakter uniwersalny. Posiada nabrzeze
o dtugosci 196 m, ktére jest wyposazone w rampe ro-ro dzielaca je na dwie czesci. Ter-
minal zajmowat 5 ha z mozliwos$cig powiekszenia o 0,6 ha (w tym 3,1 ha powierzchni
sktadowej). Infrastruktura magazynowo-sktadowa obejmowata: zasobnie na tadunki
sypkie o pojemnosci 16,3 tys. ton, wiate i hale przeznaczone do sktadowania tadunkéw
drobnicowych o powierzchni uzytkowej 1440 m? kazda i pojemnosci facznie do 6,5 tys.
ton (Zarzad Portu Morskiego Elblag, 2024). ZdolnoSci przetadunkowe terminala szaco-
wano na 500-1000 tys. ton/rok (fadunki masowe) i 50 tys. ton (tadunki drobnicowe).
Operatorem terminala towarowego byta spétka wytaniana w konkursie na dzierzawe.
W 2024 r.nalata 2024-2029 zostata nig VENKON Sp. z 0.0. sp. k. Na prawym brzegu rzeki
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znajdowato sie jedyne nabrzeze przetadunkowe wyposazone w bocznice kolejowa, przy
ktérym funkcjonowaty elektrocieptownia i elewator zbozowy o pojemnosci 14 tys. m3.
Elektrocieptownia ma linie brzegowa o dtugosci 340 m, z dwoma nabrzezami przetadun-
kowymi o tacznej dtugosci 154 m, nabrzezZe przy elewatorze miato za$ 330 m (Geoportal,
2024). W tej czesci portu znajdowaty sie réwniez dwie przystanie jachtowe oraz terminal
promowy wyposazony w rampe z wjazdem o szerokos$ci 10 m, przeznaczone do obstugi
promow pasazersko-samochodowych, a takze niezagospodarowane tereny, ktére mozna
wykorzysta¢ pod rozwéj funkcji przetadunkowo-sktadowych, w tym budowe nowego
terminalu towarowego.

W przemystowej czeSci portu, na prawym brzegu rzeki, znajdowata sie strefa
przemystowa tasztownia (oméwiona we wcze$niejszej czesci artykutu). W przesztosci
dziatata tam elblaska stocznia rzeczna wyposazona w pochylnie i nabrzeze przy ba-
senie portowym. Strefa przemystowa w granicach dawnego Zamechu miata nabrzeza
przetadunkowe o tacznej dtugosci 1330 m (Strategia rozwoju portu..., 2019) oraz basen
portowy o powierzchni 0,7 ha z nabrzezami o tacznej dtugosci 420 m (Geoportal, 2024),
przy jednym z nich znajdowata sie suwnica o udZzwigu 150 ton. Na lewym brzegu rzeki
dziatat natomiast Elblaski Terminal Przetadunkowy Sp. z 0.0. 0 powierzchni catkowitej
1 hainabrzezu o dtugosci ok. 110 m. Na terenie terminala znajdowaty sie magazyn i place
sktadowe o powierzchni ok. 5,6 tys. m? (Geoportal, 2024). Przetadowywano tam towary
masowe, gtéwnie wegiel. Ponadto zlokalizowano w tym miejscu obiekty administracji
morskiej (Urzad Morski) wraz z zapleczem (baza nawigacyjna z wtasnym basenem)
i Morski oddziat strazy granicznej z dostepem do pomostu cumowniczego.

Kolejna, Sr6dmiejska cze$¢ portu ze wzgledu na potozenie w obszarze Starego
Miasta i Wyspy Spichrzéw petnita funkcje reprezentacyjne i turystyczno-rekreacyjne.
Znajdowaty sie tam m.in. dwie przystanie zeglugi pasazerskiej, obstugujace rejsy po Ka-
nale Elblaskim i Zalewie Wislanym. W 2024 r. przygotowywano modernizacje wybrzeza
Gdanskiego na Wyspie Spichrzéw, gdzie przy budowanym biurowcu Porta Mare ma po-
wstaé przystan dla todzi i mniejszych jachtéw (Na nowe nabrzeze..., 2024).

Potudniowa cze$¢ portu z uwagi na stosunkowo niski most drogowy i niewielkie
gtebokosci rzeki byta dostepna jedynie dla zeglugi sré6dladowej. Zaréwno funkcja por-
towa, jak i funkcja przemystowa byty zanikajace. Na prawym brzegu rzeki znajdowata
sie strefa przemystowa Dojazdowa. Dziatata tam niewielka stocznia produkujaca kutry
rybackie z tworzyw sztucznych. W przesztosci znajdowaty sie w tym miejscu elewatory
zbozowe. Nabrzeze byto umocnione, ale nieprzystosowane do cumowania. Z kolei lewy
brzeg rzeki znajdowat sie juz poza administracyjng granica portu morskiego.

W dotychczasowej historii portu (po jego reaktywacji w 1992 r.) najwieksze prze-
tadunki odnotowano w 1996 r. - 641 tys. ton., najnizsze za§ w 2007 r. - 3,5 tys. ton.
Waznym tadunkiem byt wegiel kamienny?, a do 2005 r. takze piasek formierski, uzywany
w dziatajacej w Elblagu odlewni. Poza tym w porcie obstugiwano zegluge pasazerska.
W latach 1992-2004 przewozono Srednio ponad 30 tys. pasazeréw rocznie (maksimum
w 1993 1. - 85 tys.). Jedynie w latach 2013-2014 warto$¢ ta spadta ponizej 20 tys., osia-
gajac odpowiednio 6,6 i 8,3 tys. (Struktura przetadunkéw..., 2025).

Ze wzgledu na dotychczasowy ograniczony dostep do portu od strony morza
przetadunki w porcie byly zdominowane przez wymiane handlowa z Rosja - mowa
przede wszystkim o imporcie wegla i eksporcie materiatéw budowlanych (Zarzad Portu

3 W szczytowym momencie, w latach 1996-1997, jego udziat przekroczyt 90%.
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Rycina 3. Przetadunki w porcie Elblag w latach 2010-2024
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie: Struktura przetadunkéw w porcie Elblgg (2025)

Morskiego Elblag, 2024). W zwiagzku z tym obroty handlowe portu byty silnie uwa-
runkowane aktualng sytuacja geopolityczng i relacjami Federacji Rosyjskiej z Polska
i Unig Europejska. Wskutek wprowadzenia obustronnych sankcji po rosyjskiej agres;ji
na Ukraine od 2015 r., a takze w 2023 r. przetadunki ulegty zatamaniu (rycina 3) i obecnie
sa zwiazane gtéwnie z budowa drogi wodnej z Elblaga na Zatoke Gdanska. Po zakoniczeniu
tej inwestycji mozna spodziewac sie ozywienia obrotéw handlowych portu, ktory uzyska
nieskrepowany dostep do morza.

Sporadycznie w porcie pojawiaty sie przewozy w relacjach krajowych zegluga srodla-
dowa (przez Szkarpawe i Wiste) w relacji Elblag-Gdansk. Przede wszystkim byty to ta-
dunki ponadgabarytowe zwiazane z dziatajacymi w Elblagu zaktadami przemystowymi
(Strategia rozwoju portu..., 2019 ).

MozZLIiwoScI ROZWOJU I WYKORZYSTANIA PORTU MORSKIEGO PRZEZ
ZAKLADY PRZEMYSLOWE

Roczne zdolno$ci przetadunkowe portu sa szacowane na ponad 1,5 mln ton (Salo-
mon, 2018). Rozwéj funkcji przetadunkowych jest mozliwy w péinocnej czesci portu.
W pierwszej kolejnosci mozna rozbudowac istniejace terminale portowe bedace w gestii
Zarzadu Portu (rycina 2; Strategia rozwoju portu..., 2019) dzieki powiekszeniu:

a) terminalu towarowego na lewym brzegu rzeki o 0,6 ha, wraz z budowa nowej linii
cumowniczej od obecnego nabrzeza do portu jachtowego JachtKlub Elblag,

b) terminalu promowego o teren przejety od Grupy Heineken o powierzch-
ni 1,4 ha - w efekcie mozliwe bedzie utworzenie zintegrowanego terminalu
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towarowo-pasazerskiego z wykorzystaniem przebiegajacej w poblizu czynnej bocz-

nicy kolejowe;j.

Mozliwa jest takze modernizacja i rozbudowa terminala zboZowego (nabrzeze
przy elewatorze). W tym przypadku istotna jest wymiana przestarzatych urzadzen
przetadunkowych, tak aby umozliwiaty szybszy przetadunek zaré6wno zbéz, jak i Srutu
(Kro$nicka, Zavorotynskiy, 2016). Ponadto istnieja dogodne tereny dla lokalizacji nowego
terminala przetadunkowego (rycina 2). Wskazuje sie, Ze przestanka do takiej inwesty-
cji bedzie przekroczenie rocznych obrotéw towarowych w porcie na poziomie 1 mln
ton (Wystapienie pokontrolne...,, 2017), niemniej wcze$niej nalezy wybra¢ najlepsza
lokalizacje i odpowiednio zabezpieczy¢ rezerwe terenowa. Uwzgledniajac dostepnos¢
niezagospodarowanych terenéw potozonych nad rzeka w granicach portu morskiego,
mozna wskaza¢ dwie najbardziej perspektywiczne lokalizacje dla takiej inwestyciji:

a) obszar potozony na prawym brzegu rzeki, miedzy linig kolejowa a rzeka Elblag,
na péinoc od elektrocieptowni, o tacznej powierzchni prawie 30 ha. Znajduja sie
tam starorzecze, do ktoérego uchodzi rzeka Babica, oraz kanat elektrocieptow-
ni, co dzieli ten obszar na dwie cze$ci. Okoto 8 ha miedzy starorzeczem a linia
kolejowa zajmuja tereny po dawnych zaktadach drzewnych, miedzy rzeka a jej
starorzeczem znajduje sie za$ dziatka o powierzchni 11,8 ha (rycina 2; Geoportal,
2024). Jest to najwiekszy niezagospodarowany i zwarty obszar w granicach portu
morskiego. Atutem s3 bliskos$¢ linii kolejowej i DW503 oraz mozliwo$¢ stworzenia
dogodnego potaczenia drogowego ze strefa przemystowa Modrzewina. Proble-
mem moze by¢ jednak zadtuzenie i nieuregulowany status wtasnos$ciowy terenu
dawnych zaktadéw drzewnych. Lokalizacja ta zostata wskazana przez Krosnicka
i Zavorotynskiy (2016) wraz z koncepcja budowy w tym miejscu terminala kon-
tenerowego i masowego,

b) obszar potozony na lewym brzegu rzeki, przy jej potaczeniu z kanatem Jagiel-
loniskim*, na pdéinoc od portu jachtowego, miedzy ul. Radomska a rzeka, o po-
wierzchni 7 ha. Problemem jest wtasno$¢ gruntéw - znajdujaca sie tam dziatka
zostata sprzedana prywatnemu inwestorowi, ktéry miat tam zbudowac stocznie
jachtowag, jednak inwestycja nie powstata (Strategia rozwoju portu..., 2019). Poza
tym problematyczne i wymagajace znacznych naktadéw bytoby doprowadzenie
tu bocznicy kolejowe;j.

Jednym z czynnikéw, ktéry moze wptynaé na zwiekszenie obrotéw handlowych
portu morskiego, jest popyt na przewozy droga morska, generowany przez zaktady
przemystowe dziatajace na terenie miasta i gminy. Patrzac na profil dziatalnos$ci przemy-
stowej prowadzonej na terenie miasta i gminy oraz na zwigzane z tym zapotrzebowanie
na surowce i rodzaj wyrobow, a takze ich podatnos$¢ na transport morski, mozna wskaza¢
potencjalnych klientéw portu.

Obecnie jako najwiekszego potencjalnego przemystowego klienta portu mozna
wymienic¢ zaktady przemystu metalowo-maszynowego dziatajgce na terenie Lasztowni.
Produkowane elementy gabarytowe, stanowiace wyposazenie réznego rodzaju fabryk,
juz w przesztosci byty sporadycznie transportowane droga wodna. Poprawa dostepu
do portu morskiego umozliwi wieksze wykorzystanie tego $srodka transportu. Przy-
ktadem jest transport droga wodna wyprodukowanej w Elblagu turbiny do elektrowni

* Znajduje sie tam obrotnica dla statkow, ktéra w ramach budowy nowej drogi wodnej ma zo-
sta¢ powiekszona.
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Opole (Dimitrov, 2017) - takie operacje stang sie znacznie prostsze, gdy w Elblaggu bedzie
mozliwy zatadunek na statek petnomorski. Zegluga moze by¢ takze wykorzystywana dla
dostaw paliwa w postaci biomasy agro® do elektrocieptowni. W tym przypadku konieczna
bytaby modernizacja nabrzeza elektrocieptowni wraz z montazem urzadzen przetadun-
kowych i taS§mociagiem do transportu na plac sktadowy przy zaktadzie.

Licznie reprezentowany na badanym obszarze przemyst meblarski nie ma przetoze-
nia na wykorzystanie transportu morskiego. M6gtby on mie¢ znaczenie jedynie w przy-
padku korzystania przez lokalne zaktady z surowca importowanego ze Skandynawii lub
drewna egzotycznego sprowadzanego droga morska.

Przemyst stoczniowy byt reprezentowany jedynie przez niewielki zaktad produku-
jacy kutry z tworzyw sztucznych (North-Star Sp. z 0.0.). Jednak w przysztosci jest szansa
na rozwdj tej branzy, czemu sprzyja uzyskanie przez port nieskrepowanego dostepu
do morza oraz blisko$¢ Trojmiasta, bedacego najwiekszym osrodkiem przemystu stocz-
niowego w kraju. Mozliwe jest np. przeniesienie do Elblaga cze$ci produkcji (mniejszych
jednostek) z Gdaniska. Sprzyjac temu beda dostepnos$¢ niezagospodarowanych terenéw
nad rzeka, tansze grunty oraz zasoby wykwalifikowanej kadry pracowniczej z Tr6jmia-
sta - Elblag i Gdansk sg oddalone o 50 km.

Aby pozna¢ potrzeby wykorzystania transportu morskiego i postrzeganie portu
morskiego w Elblagu przez lokalnych przedsiebiorcéw, nawiazano wspotprace z Urze-
dem Miejskim w Elblagu. Jak wspomniano, badania opinii przedsiebiorcow wykazaty
brak zainteresowania portem. Ankietowani wskazywali, Ze jest za wcze$nie na tego
typu badanie i odmawiali wypeienia ankiety. Bardzo dtugi czas realizacji inwestycji
zwigzanej z budowa nowej, niezaleznej od Rosji drogi wodnej do portu w Elblagu i zawi-
rowania zwigzane z ukonczeniem catej inwestycji® sprawity, ze przedstawiciele biznesu
nie planowali wykorzystania portu. Wczesniej z portu korzystali gtéwnie przedsiebiorcy
handlujacy z podmiotami rosyjskimi przy transporcie towaréw z lub do Krélewca. Ze
wzgledu na aktualng sytuacje geopolityczna taka dziatalno$¢ ustata.

PODSUMOWANIE I WNIOSKI

Dziatalno$¢é przemystowa odgrywata w miescie i gminie wiejskiej Elblag wazna role - pod
wzgledem zaréwno liczby podmiotéw gospodarczych, jak i zatrudnienia. Na terenie mia-
sta mozna wyrdéznic¢ pie¢ obszaréw koncentracji zaktadéw produkcyjnych, z ktérych trzy
miaty dostep do rzeki Elblag; kolejne sze$¢ zidentyfikowano w gminie wiejskiej Elblag.
Historycznie uksztattowane i zachowujace swoja funkcje strefy Elblgg tasztownia (poto-
wa XIXw.) i Elblgg Zdrdéj (1ata 20. XX w.) byly powigzane z portem morskim - znajdowaty

50d 2025 r. elektrocieptownia catkowicie zrezygnowata z wegla kamiennego - od tego czasu
opiera sie na gazie ziemnym i biomasie agro (Elektrocieptownia Elblag, brak daty) dostarczanymi
gtéwne za pomoca transportu drogowego.

W 1996 r. opublikowano koncepcje inwestycji, a dopiero w 2017 r., po opracowaniu
dokumentacji, podjeto ostateczng decyzje inwestycyjng. W 2019 r. rozpoczeto budowe (Bo-
chenski, 2022). Inwestycja zostata podzielona na pie¢ etapéw, z ktérych pierwszy, obejmujacy
sam kanat przez Mierzeje Wislana, otwarto w 2022 r. Aktualnie prowadzone s3g prace zwigzane
z pogtebieniem toru wodnego do granic miasta. W grudniu 2024 r. ogtoszono przetarg na opra-
cowanie dokumentacji projektowej ostatniego etapu - nie zostat on wczes$niej uwzgledniony
w rzagdowym programie ,Budowa drogi wodnej taczacej Zalew Wislany z Zatoka Gdanska”
(Przygotowania do..., 2025).
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sie w granicach portu, a dzialajace tam w przesztosci zaktady korzystaty z transportu
morskiego. Widoczne byto tworzenie sie nowych stref dziatalnosci przemystowej w in-
nych czesciach miasta oraz w graniczacych z miastem wsiach. Najnowsza, a zarazem
najwieksza strefe przemystowa stanowita Modrzewina potozona w péinocnej czesci
miasta Elblag - w obszarze tym, ze wzgledu na istniejacy park technologiczny i podstrefe
SSE, ulokowaty sie m.in. zaktady przemystu wysokich technologii. W gminie wiejskiej
Elblag rozwdéj przemystu byt widoczny przede wszystkim w miejscowos$ciach Gronowo
Gérne, Nowina i Kazimierzowo. Wsréd zaktadéw produkcyjnych dominowaty branze
metalowa i meblarska.

Port morski w Elblagu ma status portu regionalnego i nalezy do samorzadu miasta.
Problemem s3 ztozona struktura wiasnos$ciowa gruntéw w granicach administracyjnych
portu oraz niewielki udziat nabrzezy przetadunkowych spetniajacych wspoétczesne stan-
dardy. Rzeke Elblag w obszarze portu przecinaja trzy state przeprawy mostowe, ktore
wraz z niewielka gtebokoscia rzeki stanowia istotna przeszkode dla zeglugi. Statki peino-
morskie (docelowo o maksymalnych wymiarach 100/20/4,5 m) moga by¢ obstugiwane
jedynie w péinocnej czesci portu, gdzie znajduja sie terminale towarowy i pasazersko-
-promowy oraz elewator zbozowy. Szacuje sie, ze obecne zdolno$ci przetadunkowe portu
siegaja 1,5 mln ton rocznie. Do 2022 r. w porcie przetadowywano niemal wytacznie
towary przewozone z lub do Obwodu Krélewieckiego Federacji Rosyjskiej. Aktualna
sytuacja geopolityczna sprawita, Ze kierunek ten zostat praktycznie zamkniety. Z kolei
nieukonczona budowa toru wodnego z portu do kanatu przez Mierzeje Wislang unie-
mozliwia uruchomienie przewozéw morskich w innych relacjach. Problemem jest takze
konkurencja portéw w Gdansku i Gdyni, z ktérych oferowane sa regularne potaczenia
zeglugowe zaréwno do innych portéw europejskich, jak i na inne kontynenty. Natomiast
przedpole elblaskiego portu, ze wzgledu na jego parametry, bedzie ograniczato sie jedynie
do Zeglugi w obrebie Morza Battyckiego i Morza Péinocnego.

Teoretycznie korzystne dla funkcjonowania portu jest istnienie zaktadéw wytwa-
rzajacych tadunki ciezkie i ponadgabarytowe, ktére mogtyby by¢ eksportowane dro-
ga morska. Dziatajacy w Elblagu i okolicy przedsiebiorcy w kwestii portu morskiego
przyjmuja postawe oczekujaca - czekaja, az cata inwestycja zwiazana z budowa drogi
wodnej do Elblaga zostanie zakoniczona, a port bedzie miat mozliwo$¢ obstugi statkow
o zaktadanych parametrach.

Zdaniem autora poprawa dostepu do portu morskiego daje mozliwo$¢ przyciagnie-
cia do Elblaga przemystu stoczniowego. Sprzyja temu rozwiniety przemyst metalowy,
ktéry mogtby dostarcza¢ komponentéw, a takze potencjalnie nizsze koszty prowadzenia
dziatalnos$ci - w poréwnaniu z Tréjmiastem, gdzie kumuluje sie wiekszos$¢ polskie-
go przemystu stoczniowego. Jednocze$nie blisko$¢ Trojmiasta umozliwia kooperacje
z dziatajacymi tam zaktadami i instytucjami oraz dostep do wykwalifikowanej kadry.
Bytby to powr6t do stoczniowych tradycji Elblaga. Rozw6j przemystu stoczniowego byt
takze wskazywany w Strategii rozwoju portu morskiego w Elblagu (2019). W konteks$cie
ograniczonego popytu na przetadunki rozwéj przemystu stoczniowego mozna uznac
za najbardziej perspektywiczny kierunek rozwoju elblaskiego portu. Wazne jest, aby
jak najlepiej wykorzysta¢ szanse rozwoju, ktére przyniesie ukonczenie drogi wodnej
do Zatoki Gdanskie;.
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