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Spatial aspects of the production and export of buses in Poland
in the years 19892014

Streszczenie: W Europie Srodkowo-Wschodniej w latach 1949-1991 istniala Rada Wzajemnej
Pomocy Gospodarczej (RWPQ), ktora zrzeszata panstwa socjalistyczne tej czesci §wiata. W ramach
wewnetrznych uregulowan RWPG wytypowano przedsigbiorstwa wiodace w zakresie produkcji ta-
boru dla transportu zbiorowego. Wsrod wielu zaktadow produkujacych autobusy, tramwaje i trolejbu-
sy wigkszo$¢ dostarczala pojazdy na rynki lokalne (w ramach panstwa lokalizacji przedsigbiorstwa).
Tylko nieliczne byly znacznie bardziej dotowane i rozwijane, i to one zajmowatly si¢ dostarczaniem
taboru na szersza skalg — funkcjonowat w nich eksport (gtéwnie w ramach RWPG). Wsrod takich za-
ktadéw znajdowaly si¢ m.in. czechostowacka Skoda, wegierski Ikarus, radziecki ZiU. Po okresie prze-
mian politycznych zwigzanych ze zmiang ustroju panstw w Europie Srodkowo-Wschodniej nastapily
znaczne przeobrazenia przemystu motoryzacyjnego, w tym produkcji taboru komunikacji zbiorowe;j.
W Polsce przed 1989 rokiem istnialy dwie fabryki autobusow (Autosan w Sanoku i Jelcz w Jelczu-
-Laskowicach). W tym okresie Polska praktycznie nie eksportowata, a raczej nadal importowata auto-
busy, glownie marki lkarus, ze wzgledu na niewystarczajace moce produkcyjne rodzimych fabryk. Po
transformacji ustrojowej rynek producentow taboru komunikacji miejskiej w Polsce przeszedt ogromne
przeobrazenia. Glownym czynnikiem zmian byly relatywnie niskie koszty produkcji (przede wszystkim
dzigki nizszym ptacom niz pracownikow w Niemczech) przy zachowaniu jej jakosci i terminowosci.
Powyzsze determinanty wptynetly na podejmowanie decyzji dotyczacych przenoszenia produkcji przez
wielkie koncerny do krajow Europy Srodkowo-Wschodniej, w tym Polski. Drugim czynnikiem prze-
obrazen byl proces prywatyzacyjny polskich fabryk i zwigzany z nim transfer technologii. Waznym
elementem byly takze inwestycje kapitatu prywatnego w zakresie produkcji pojazdow komunikacji
miejskiej, ktore zaowocowaty powstaniem nowych zaktadow.

Przez ostatnie 25 lat Polska stala si¢ jednym z gtéwnych producentéw autobuséw w Europie.
Systematycznie rost takze eksport pojazdéw wytwarzanych w Polsce, przede wszystkim do kra-
jow Europy Zachodniej. W tym okresie swoje fabryki otworzyly takie marki, jak MAN (w Sadach
k. Poznania), Volvo (we Wroctawiu), Scania oraz Cacciamali na bazie zaktadu KPNA (w Stupsku).
Uruchomiono od podstaw przedsigbiorstwa produkujace pojazdy pod nowymi markami, w tym Solaris
(w Bolechowie k. Poznania), Solbus (w Solcu Kujawskim) i AMZ (w Kutnie). Sprywatyzowano pan-
stwowe przedsigbiorstwa w Jelczu-Laskowicach i Sanoku.
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W artykule przeanalizowano przemiany rynku producentéw autobuséw w Polsce, zaréwno w zakre-
sie lokalizacji, jak i wielkosci produkcji, w ciaggu ostatnich 25 lat. Przedstawiono wielko$§¢ eksportu
W ujeciu przestrzennym dla analizowanego okresu 1989-2014. Zdefiniowano czynniki wplywajace na
sukcesy i porazki w zakresie produkcji i eksportu autobuséw wsrod istniejacych producentéw.

Abstract: In Central and Eastern Europe in the years 1949-1991 there existed the Council for Mutual
Economic Assistance, which brought together the socialist countries of this part of the world. The in-
ternal rules of the organization selected leading companies in the production of rolling stock for public
transport. Among many facilities producing buses, trams and trolleybuses, most supplied local markets
only (within country borders where the facility was located), only a few were much more financed and
developed, and they were engaged in the provision of rolling stock on a larger scale — export occurred
(but mainly between the Council’s members). After a period of political change associated with the
change of the government system, changes in Central and Eastern Europe started a significant transfor-
mation of the automotive industry, including the production of public transport fleet.

In Poland, before 1989 there were two bus factories (in Sanok — “Autosan” and in Jelcz-Laskowice
— “Jelcz”). After the political transformation, the market of the rolling stock producers in Poland has
undergone a tremendous transformation. The main factors of the change were relatively low production
costs (mainly due to lower wages than the ones of the workers in Germany) while maintaining qual-
ity and timeliness. These determinants influenced the decision on the transfer of production by large
corporations to the countries of Central and Eastern Europe, including Poland. The second factor of
this transformation was the privatization process in Polish factories and the technology transfer related
to the process. Another important element was the investment of private capital in the production of
transport vehicles, which has resulted in creating new production sites. Over the last 25 years Poland
has become one of the major bus manufacturers in Europe. During this period, foreign brands opened
new factories and Polish companies began producing vehicles under new brands. Companies in Jelcz-
Laskowice and Sanok underwent the privatization process.

The article analyses the transformation of the bus manufacturers market in Poland, both in terms of
location and volume of production for the past 25 years. It also shows the export volume in spatial
terms for the analyzed period of 1989-2014. Moreover, it defines factors for success and failure in the
production and export of buses among existing producers.
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WSTEP

Dyskusja naukowa wokot przemystu motoryzacyjnego dotyczy przede wszystkim produkcji
samochodow osobowych. Niewiele uwagi poswigca si¢ produkcji autobusow i trolejbusow.
Przemyst motoryzacyjny odgrywa kluczowg role w gospodarkach panstw europejskich i do-
tyczy wielu dziedzin. Produkcja autobuséw i trolejbuséw zashuguje na szczegdlng uwage
nie tylko ze wzgledu na jej istotng range w przemysle motoryzacyjnym, ale takze z powodu
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rosngcego znaczenia transportu zbiorowego w strategiach rozwojowych Unii Europejskie;j.
Coraz wazniejsza staje si¢ idea zrOwnowazonego rozwoju transportu, a takze polityka mobil-
noSci, zaktadajaca wzrost udziatu ekologicznych srodkéw podrézowania, w tym autobusow
hybrydowych, elektrycznych i trolejbusow.

W latach 1989-2014 wyprodukowano w naszym kraju ponad 67 tys. autobuséw i blisko
1000 trolejbusdéw. Stawia to Polske wsrdd liderow produkceji tego typu pojazdow w Europie.
Wedlug danych Europejskiego Stowarzyszenia Producentow Pojazdéw (European Automo-
bile Manufacturers’ Association) przemyst autobusowy wytwarzal w ostatnich latach liczbe
autobusow stawiajacg Polske na trzecim miejscu w Europie, po Niemczech i Szwecji.

W ,,Pracach Komisji Geografii Przemystu Polskiego Towarzystwa Geograficznego”
podejmowano w interesujacy sposob temat przemystu motoryzacyjnego wielokrotnie. W to-
mie 27 opublikowano artykut M. Cwikty pt. Przemiany strukturalne w produkcji autobu-
séw w Polsce, ktory traktuje o produkcji autobuséw w latach 2000-2013 (Cwikta, 2014).
Niniejsza praca stanowi rozwini¢cie tego zagadnienia, poszerzajac je w zakresie czasowym
i przestrzennym oraz dodatkowo wzbogacajac o tematyke trolejbusow. Szczegdlng uwage
poswigcono mi¢dzynarodowym powigzaniom producentéw autobusoéw i trolejbusow, zwa-
zywszy na to, ze polskie firmy odnosza powazne sukcesy eksportowe i silnie akcentujg swoja
obecno$¢ w Europie (Sala, 2006, Wielonski, 2010, Domanski i in., 2013).

Celem publikacji jest przedstawienie przemian rynku producentéw autobuséw w Pol-
sce, zarowno w zakresie lokalizacji, jak i wielkosci produkcji, w ciagu ostatnich 25 lat. W ar-
tykule przedstawiono wielkos$¢ eksportu w ujeciu przestrzennym dla analizowanego okresu
1989-2014. Zdefiniowano czynniki wptywajace na sukcesy i1 porazki w zakresie produkcji
i eksportu autobuséw i trolejbuséw wsrod istniejacych producentow.

Zakres przestrzenny pracy obejmuje obszar Polski. W zwiagzku z analizowaniem powig-
zan eksportowych uwzgledniono kontekst miedzynarodowy. Analizie poddano okres 25 lat,
od 1989 do 2014 roku. Wigkszos¢ danych obejmuje ten okres lub skrocony do 2013 roku,
ze wzgledu na brak kompletnych warto$ci dla ostatniego roku. W przeprowadzonej analizie
postuzono si¢ metodami statystycznymi, opisowymi i badan poréwnawczych. W artykule
wykorzystano materiaty niepublikowane JMK Analizy Rynku Transportowego oraz artykuty
naukowe i publicystyczne traktujace o branzy autobusowe;j.

Z.ARYS FUNKCJONOWANIA PRODUCENTOW AUTOBUSOW W POLSCE
PRZED 1989 ROKIEM

Przed transformacja polityczng w 1989 roku rynek producentdéw pojazdow komunikacji
miejskiej w Polsce byt bardzo ograniczony. Polska gospodarka, centralnie sterowana i ogra-
niczana zewngtrznymi uwarunkowaniami w ramach Rady Wzajemnej Pomocy Gospodarczej,
uniemozliwiata funkcjonowanie innych fabryk autobuséw poza nalezacymi do skarbu pan-
stwa. Istniaty dwie rodzime fabryki: Autosan w Sanoku i Jelcz w Jelczu-Laskowicach (Stefa-
niak, 2001). Produkcja obu przedsigbiorstw opierata si¢ na rozwijaniu wtasnych konstrukcji
autobusoéw lub na modyfikacji pojazdow licencyjnych. Wielkos¢ i struktura produkcji nie
wypetniaty catkowicie zapotrzebowania rynku, wigc istniat takze import, w szczegdlnosci
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z Wegier, skad sprowadzono przede wszystkim przegubowe autobusy miejskie typu Ikarus.
Polskie fabryki autobuséw nie nalezaty do wiodacych producentdéw przemystu motoryzacyj-
nego w ramach RWPG i praktycznie nie eksportowaty swoich produktow.

WPLYW TRANSFORMACII GOSPODARCZEJ NA FUNKCJIONOWANIE RYNKU
PRODUCENTOW TABORU KOMUNIKACJI MIEJSKIEJ

Przemiany polityczno-gospodarcze na przetomie lat 80. i 90. umozliwily otwarcie ryn-
ku producentéw pojazdow komunikacji miejskiej, w szczegdlnosci autobuséw. Finansowa-
nie komunikacji miejskiej zostalo przesunigte z budzetu centralnego do samorzadow, co
spowodowato poczatkowo bardzo duzg zapas¢ przemystu autobusowego ze wzgledu na brak
zamowien (ryc. 1). Obie panstwowe fabryki wytwarzaly na przetomie lat 80. 1 90. tacznie ok.
5,5 tys. pojazdéw. Jednoczesnie importowano z Wegier blisko 1000 autobusoéw. Poczawszy
od 1990 roku nastapita zapas¢ w produkcji obu fabryk, a import zaczal wygasaé. W latach
1991-1999 Autosan i Jelcz produkowaty tacznie od 500 do 1000 autobusow.

Ryc. 1. Struktura rynku produkcji i importu autobuséw w Polsce w latach 1989—-1999
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Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie materialdw rozproszonych

Na ryc. 2 przedstawiono rozmieszczenie gtdéwnych fabryk autobusow w Polsce. Lokali-
zacja zaktadow dwoch tradycyjnych polskich producentéw ma uwarunkowania historyczne.
Autosan, jedna z najstarszych fabryk w Polsce (jej poczatki siggaja 1832 roku), zlokalizo-
wana zostala w Sanoku. Poczatkowo byly to zaktady rzemie$lnicze, nastgpnie produko-
wano tam wagony i maszyny, nadwozia samochodéw osobowych i ostatecznie autobusy.
Fabryka Jelcza powstala w 1952 roku, poczatkowo pod nazwa Zaktadu Budowy Nadwozi
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Samochodowych, na bazie bylej niemiecki fabryki zbrojeniowej Bertha Werke w Jelczu koto
Otawy. Pozostali producenci, ktorzy pojawili si¢ w Polsce w ostatnich 20 latach, zlokalizo-
wali swoje fabryki, wykorzystujac istniejacg infrastrukturg zaktadow naprawczych (Scania
w Stupsku, Solbus w Solcu Kujawskim) lub budujac zaktady od podstaw (Neoplan/Solaris
w Bolechowie, Volvo we Wroctawiu, MAN w Sadach, a nastgpnie w Starachowicach, AMZ
w Kutnie).

Przemiany, ktére nastapily w Polsce na przetomie lat 80. i 90. XX wieku, ograniczyty
znaczenie tradycyjnej koncentracji przemystu. Istotng role zaczeta odgrywac przewaga kon-
kurencyjna poszczegolnych regionow (Gieranczyk, 2003). Podnoszenie atrakcyjnosci krajow
i regiondow w dobie globalizacji ma szczegodlne znaczenie. Dzialania w tym kierunku s3 istot-
nym czynnikiem przyciggania nowych podmiotéw gospodarczych. Polske lokuje si¢ w grupie
krajow Europy Srodkowej (razem z Czechami, Stowacja i Wegrami) o najwickszej atrakcyj-
nosci lokalizacji inwestycji (Lizak, 2009). Polska jest duzym rynkiem zbytu, a jednoczes$nie
jej bliskie usytuowanie wzgledem Europy Zachodniej, gtéwnego kierunku eksportu, podwyz-
sza jej atrakcyjno$¢ w aspekcie lokalizacji przemyshi. Szczegélnie atrakcyjne sa te regiony,
ktére leza wzdhuiz europejskich korytarzy transportowych (wschod—zachdd: autostrady A2,
A4, pétnoc—potudnie: Al). W t¢ lokalizacj¢ wpisuje si¢ rozmieszczenie wszystkich ,,nowych”
fabryk autobusow powstatych w ostatnich 20 latach w Polsce (Ambukita, 2013).

Ryc. 2. Rozmieszczenie gtownych fabryk autobuséw w Polsce
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Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie materialow rozproszonych
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PRZEMIANY RYNKU PRODUCENTOW AUTOBUSOW W LATACH 1989-2014

W czasie przemian polityczno-gospodarczych w Polsce funkcjonowaty dwie tradycy;j-
ne fabryki autobuséw. Proby wprowadzenia na rynek nowych marek pojazdow zwigzane
byly z zawieraniem porozumien joint venture. Pierwsza spotka tego typu powstata pomiedzy
szwedzkim koncernem Volvo i fabryka Jelcza. W 1992 roku postanowiono rozpocza¢ w Pol-
sce montaz autobusow bazujacych na podwoziach Volvo i nadwoziach zaprojektowanych
w Jelczu przy wspoélpracy ze szwedzka firma. Wysoka cena takiego rozwiazania, przy trud-
nos$ciach finansowych przewoznikow autobusowych, spowodowata zakonczenie wspotpracy
juz po pierwszym roku.

W tym samym czasie inny szwedzki koncern rozpoczat swoja dzialalnos¢ w Polsce.
W 1992 roku zalozona zostata spotka joint venture Scania Kapena S.A. w Stupsku (Cza-
plinski, Stawarska, 2010). Gtéwnym czynnikiem, ktéry zdecydowat o lokalizacji inwestycji,
bylo funkcjonowanie Komunalnego Przedsiebiorstwa Naprawy Autobuséw Kapena, specja-
lizujacego si¢ w remontach autobuséw oraz montazu nowych trolejbusow. Istniejace zaple-
cze, park maszynowy, do§wiadczenie oraz niski koszt pracy polskiej spotki zaowocowaty
umieszczeniem w Stupsku montazu samochodéw ciezarowych, a od 1994 roku autobusow.
W odrdznieniu od pierwszych doswiadczen Volvo fabryka Scania funkcjonowata w Stupsku
w catym analizowanym okresie.

W potowie lat 90. zauwazalne bylo ozywienie na rynku autobusowym, glownie ze
wzgledu na zwigkszony popyt na nowe pojazdy ze strony przedsicbiorstw komunikacji miej-
skiej. Oczekiwania przewoznikdéw, zwigzane z potrzeba nabycia nowoczesniejszych auto-
buséw niz oferowane przez krajowych producentéw, w szczegdlnosci niskopodtogowych,
dostosowanych do potrzeb 0séb niepelnosprawnych, spowodowaly pojawienie si¢ kolejnych
producentow (ryc. 3). Pierwsze kontrakty na dostawy autobusow podpisaty fabryki Neoplana,
MAN:-a i Volvo. W wyniku otrzymanych zamoéwien utworzono polskie oddzialy koncernéw
i rozpoczgto prace zmierzajace do uruchomienia montowni w Polsce. Poczatkowo produkcja
autobusow opierata si¢ na montazu. Lokalne kompletowanie pojazdéw umozliwiato ominig-
cie barier celnych i obnizenie ceny oferowanych autobuséw. Utworzono fabryke Neoplana
w Bolechowie i MAN-a w Sadach (obie pod Poznaniem) oraz Volvo we Wroctawiu. Pod
koniec lat 90. uruchomiono montaz autobuséw Iveco, Cacciamali i Irisbus we wspotpracy ze
shupska Kapeng (Kierecki, 2003).

Na przetomie XX i XXI wieku nastapity kolejne istotne zmiany na rynku producentow
autobuséw w Polsce. Po wykupieniu spotki Neoplan Polska nowi wtasciciele stworzyli mar-
ke pojazdéow Solaris (Kierecki, 2000). Poczatkowo nowe autobusy uzupetniaty produkcje
modeli Neoplanu, docelowo jednak je wyparty. Od 1999 roku, gdy zaprezentowano pierwszy
autobus miejski Solaris Urbino 12, do 2014 roku spotka przeszta duza ewolucje. Oferowata
trolejbusy, autokary, autobusy lokalne i specjalne, stata si¢ tez jedng z wizytowek polskiej
gospodarki i odniosta sukces ekonomiczny na rynkach eksportowych.

W 1999 roku powstata spotka AMZ w Kutnie, ktoéra poczatkowo kompletowata mi-
nibusy. Rozwijajac produkcj¢, w kolejnych latach zaprojektowata i wprowadzita na rynek
autobusy miejskie i turystyczne pod wiasng marka. W 2001 roku powstata kolejna fabryka
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autobusow. Na bazie majatku Kujawskich Zaktadow Naprawy Samochodéw w Solcu Ku-
jawskim uruchomiono produkcje autobuséw Solbus. W 1999 roku powstata réwniez firma
CMS Auto w Sulejéwku pod Warszawg, ktora specjalizuje si¢ w konwersji samochodow
dostawczych na minibusy oraz sprzedazy autobuséw Temsa (Klukowski, Rusak, 2007; Rut-
ka, 2008).

Ryc. 3. Chronologia rozwoju rynku producentow autobusow w Polsce
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Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie Rusak, 2000

Otwarcie polskiego rynku, pojawienie si¢ nowych dostawcdéw autobuséw, oferujacych
nowoczesne i innowacyjne pojazdy nie pozostato bez wptywu na rodzimych producentow.
Okres lat 1989-2014 to regres produkcji w fabrykach Autosana i Jelcza. Nieudane procesy
prywatyzacyjne spowodowaly znaczace ograniczenie produkcji, a wybor w 1994 roku Mer-
cedesa jako partnera dla Jelcza okazal si¢ bledem w strategii rozwoju spotki. Brak umiejet-
nos$ci konkurowania, szczegolnie w aspektach technicznych, doprowadzit do upadku fabryki
w Jelczu-Laskowicach w 2008 roku i do powaznej zapasci Autosana.

PRODUKCIJA T SPRZEDAZ AUTOBUSOW W POLSCE W LATACH 1989-2014

Przemiany gospodarcze w Polsce, w szczegolnosci zawirowania finansowe oraz prze-
niesienie odpowiedzialno$ci za transport miejski i jego finansowanie na samorzady woje-
wodzkie 1 gminne, spowodowaty zapa$¢ na rynku sprzedazy autobusdéw. Brak srodkoéw na
odtwarzanie parkow taborowych firm transportu miejskiego 1 migdzymiastowego zaowoco-
wat malejgcym popytem na nowe autobusy i w konsekwencji drastycznym spadkiem pro-
dukcji w latach 19891993 (ryc. 4). Na przelomie dekad produkcja w fabrykach Autosana
i Jelcza spadta z poziomu 5,5 tys. pojazdow do niespetna 1000. Pierwsze odbicie spadkow
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nastapito w potowie lat 90., gdy miasta zaczely realizowaé polityke odnowy floty pojazdow
komunikacji miejskiej, czgsto finansowang z obligacji i kredytow. Niedoinwestowane spotki
komunikacyjne wykazywaty znaczne potrzeby taborowe, ale produkcja i sprzedaz krajowa
nie powrocila na wezesniejszy poziom. Niewystarczajace zakupy rekompensowano prowa-
dzeniem remontow kapitalnych pojazdow.

Lata 90. to okres prosperity przedsiebiorstw napraw taboru komunikacyjnego i pogor-
szenie kondycji dwoch krajowych fabryk autobuséw. Do 2003 roku roczna wielkos$¢ produk-
cji autobusow nie przekraczata 2000 pojazddéw. Znaczaca czg$¢ produkeji przeznaczona byta
na sprzedaz na rynku krajowym. Systematyczny wzrost produkcji autobuséw notowano od
2004 roku, co wiaze si¢ z pojawieniem si¢ dodatkowych, zewnetrznych zrédel finansowania
zakupu taboru (fundusze unijne), poprawa sytuacji gospodarczej i rozwini¢ciem produkcji
przez zagraniczne koncerny funkcjonujace w Polsce (wzrost sprzedazy eksportowej). Spa-
dek wielkosci produkcji w 2012 roku zwigzany byt ze swiatowym kryzysem ekonomicznym
i mniejszg liczba zamoéwien zagranicznych.

Ryc. 4. Liczba wyprodukowanych autobusow w Polsce w latach 1989-2014
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Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie materialéw rozproszonych, Infobus, JMK Analizy Rynku Transporto-
wego za lata 1998-2013

Rycina 5 ilustruje strukture produkcji autobusé6w w Polsce w okresie 1989-2013. W la-
tach 1989-1994 funkcjonowali dwaj tradycyjni producenci — Autosan i Jelcz. Od 1994 roku,
wraz z pojawieniem si¢ zagranicznych producentow, rost ich udziat w tacznej produkcji
autobusow. Wzrost produkcji MAN-a, Solarisa, Volvo i Scanii ugruntowal ich pozycj¢ na
polskim rynku (Pawlak, 2011; Rusak, 2002; Rusak, 2010). Udziat czterech gtownych pro-
ducentéw w lacznej sumie wyprodukowanych pojazdow w ostatnich pigciu latach wzrdst do
poziomu 90%.



Ryc. 5. Struktura produkcji autobuséw w latach 1989-2013
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Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie materialéw rozproszonych, Infobus, JMK Analizy Rynku Transporto-
wego za lata 1998-2013

Specyficznym rodzajem autobusu wedtug polskiego prawa jest trolejbus, wigc analizu-
jac rynek producentéw autobusow, nalezy wzigé pod uwage takze produkcje tego rodzaju
pojazdéw. W Polsce komunikacja trolejbusowa nie nalezy do popularnych form komunika-
cji zbiorowej, ale rodzimy rynek dostarcza znaczaca cze$é trolejbuséw niskopodtogowych
w Unii Europejskiej (Potom, Turzanski, 2011; Potom, Turzanski, 2015). Podpoznanska spot-
ka Solaris wyspecjalizowata si¢ w elastycznym dostosowywaniu oferty do potrzeb klienta.
Diagnozujac potrzebg stworzenia konkurencyjnego trolejbusu, podjeto korzystng decyzje.
W latach 1989-2000 produkcja trolejbuséw w Polsce skierowana byta na realizacje potrzeb
krajowych (ryc. 6). Podejmowano proby eksportu trolejbusow Jelez montowanych w gdyn-
skim Przedsi¢biorstwie Naprawy Taboru Komunikacji Miejskiej na Litwe (pojedyncze eg-
zemplarze sprzedano do Kowna i Wilna) oraz Miejskiego Przedsigbiorstwa Komunikacyjne-
go w Lublinie (np. testy w Rydze), jednak nie zakonczyty si¢ one sukcesem.

Premiera nowej marki autobusow Solaris Urbino w 1999 roku, skonstruowanych
od podstaw w firmie Neoplan Polska (nastepnie przeksztalconej w Solaris Bus&Coach),
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umozliwita nowe spojrzenie na zdolno$¢ wyprodukowania catkowicie niskopodlogowego
trolejbusu. Pierwszy trolejbus marki Solaris zmontowany w zaktadach Trobus (przeksztat-
conym dawnym Przedsigbiorstwie Napraw Taboru Komunikacji Miejskiej w Gdyni) zostat
zakupiony przez Przedsiebiorstwo Komunikacji Trolejbusowej z Gdyni. Do budowy pojazdu
postuzylo dwunastometrowe nadwozie autobusu Solaris Urbino 12 oraz naped wedtug pro-
jektu Instytutu Elektrotechniki z Warszawy. Podczas swojej premiery, ktora miata miejsce
11 marca 2001 roku, trolejbus otrzymat nazwe Solaris Trollino 12T. Nazwa Trollino powsta-
fa ze zbitki stow trolejbus i nazwy autobusu Urbino (Potom, Turzanski, 2011).

W latach 1989-2014' wyprodukowano w Polsce 863 trolejbusy, w tym 675 solarisow,
z czego 542 na eksport. Wérod 188 trolejbusow innych marek tylko trzy jelcze zostaly wy-
eksportowane na Litwe.

Ryc. 6. Struktura produkcji trolejbuséw w latach 1989-2014
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Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie materialéw rozproszonych, Potom, 2011

EKSPORT AUTOBUSOW WYTWARZANYCH W POLSCE

Wzrost eksportu autobuséw przedstawiono na ryc. 7, a udziat producentow w sprze-
dazy na ryc. 8. W analizowanym okresie 2001-2013 wzrost eksportu korespondowat z dy-
namika wzrostu produkcji. Najlepszym rokiem w zakresie wielkos$ci eksportu byt 2011,
wowczas sprzedano na rynki zagraniczne ok. 4000 autobusow. Pdzniejszy spadek ekspor-
tu nalezy tlumaczy¢, podobnie jak w przypadku produkcji, ogélnoswiatowym kryzysem

! Dane dotycza okresu 1.01.1989-30.06.2014.
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ekonomicznym i zmniejszeniem liczby zamowien. Relatywnie niewielki spadek poziomu
eksportu o ok. 10-15% wiaze si¢ z tradycyjnymi kierunkami sprzedazy autobusow wytwa-
rzanych w Polsce. Kraje, do ktérych sprzedawane sa polskie autobusy, ominat bardzo silny

regres gospodarczy.

Ryc. 7. Wielkos¢ eksportu autobusow na tle produkcji w latach 2001-2013
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Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie Infobus, IMK Analizy Rynku Transportowego za lata 1998-2013
Ryc. 8. Struktura eksportu autobusow w latach 2001-2013
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Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie Infobus, JIMK Analizy Rynku Transportowego za lata 1998-2013
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Gltowne kierunki eksportu autobuséw wytwarzanych w polskich fabrykach przed-
stawiono na ryc. 9. Najwazniejszymi ich odbiorcami byly przedsiebiorstwa z Niemiec,
Szwecji 1 Norwegii. Polskie fabryki sprzedawaty gtoéwnie do panstw Europy Zachodniej.
W latach 2005-2013 sprzedano do Niemiec ponad 7000 autobuséw, na drugim miejscu
znajdowata si¢ Szwecja z 3000 pojazdow. Kolejnymi odbiorcami byty Norwegia (ok.
2000) i Francja (1500).

Ryc. 9. Powiazania eksportowe producentdow autobusow w Polsce i suma sprzedazy na rynki zagra-
niczne w latach 2005-2013

B ] 1000 szt L B

i) 500 oco km
:

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie Infobus, IMK Analizy Rynku Transportowego za lata 1998-2013

Powstanie marki Solaris oferujacej trolejbusy montowane we wspotpracy z doswiad-
czonymi zagranicznymi producentami napeddéw elektrycznych (Cegelec i Skoda w Cze-
chach, Ganz Transelectro na Wegrzech, Vossloh w Niemczech) zaowocowato dynamicznym
wzrostem sprzedazy eksportowej w tym segmencie. Rycina 10 ilustruje dynamike wzrostu
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produkcji i eksportu trolejbusow produkowanych w Polsce. Od 2002 roku caty eksport tego
typu pojazdow zwiazany byl z produkcja Solarisa. Najlepszym rokiem w zakresie produkcji
i eksportu trolejbuséw byt 2010 z liczba ponad 100 pojazdow.

Ryc. 10. Wielkos¢ eksportu trolejbusow na tle sprzedazy krajowej w latach 1989-2013
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Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie Potom, Turzanski, 2011; Potom, Turzanski, 2015

W latach 2001-2014 Solaris wyprodukowat blisko 700 trolejbuséw, z czego 133 dostar-
czono do trzech polskich przedsigbiorstw w Gdyni, Lublinie i Tychach. Pozostate pojazdy
sprzedano na rynkach zagranicznych. Na ryc. 11 przedstawiono przestrzenng dystrybucje
trolejbusow Solaris w analizowanym okresie. Dominujacym kierunkiem eksportu trolejbu-
sow Solaris Trollino byly: Butgaria (78 sztuk), Czechy (149), Litwa (87) i Wilochy (80).
Wisrdd miast eksploatujacych najwigksza liczbe polskich trolejbuséw byty Sofia (64), Ryga
(52), Tallin (51), Wilno (45) i Kowno (42). Najblizsze lata znaczaco zwigksza wielkos¢
eksportu, poniewaz podpisano kontrakty na dostawy trolejbuséw m.in. do Budapesztu (108)
i Rygi (100).

Komunikacja trolejbusowa w Polsce nie cieszyta si¢ dotychczas zbyt duza popularno-
$cig. Tym bardziej niewielu nawet najwickszych entuzjastow spodziewac si¢ mogto powsta-
nia w naszym kraju jednego z najwazniejszych producentdéw trolejbuséw niskopodtogowych
w Europie. Obecnie do takiego miana pretenduje Solaris. Prowadzac elastycznag polityke po-
zyskiwania kooperantow w zakresie wyposazenia elektrycznego pojazdéow, polska fabryka
stata si¢ wiodgcym producentem, zyskujacym uznanie przewoznikow. Pojawila si¢ na kilku
hermetycznych rynkach, takich jak czeski, szwajcarski czy wtoski, oraz przetamata funkcjo-
nujacy tam od wielu lat monopol, wptywajac pozytywnie na urealnienie cen pojazdow, a tym
samym przyczynita si¢ do pozytywnego spojrzenia na komunikacje¢ trolejbusowa.
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Ryc. 11. Sprzedaz krajowa i eksport trolejbusow marki Solaris w latach 2001-2014
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Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie Potom, Turzanski, 2015

PopsSuMOwANIE

Okres 25 lat przemian gospodarczych (od 1989 roku) to czas dynamicznych zmian na
rynku producentéw autobuséw w Polsce. Transformacja tej czesci sektora przemystu mo-
toryzacyjnego to przejscie od dominacji dwoch panstwowych fabryk, Autosana i Jelcza, do
zderegulowanego rynku z obecno$cig prawie wszystkich europejskich koncerndéw i poja-
wienia si¢ nowych, prywatnych marek autobuséw. Przed 1989 rokiem krajowe fabryki nie



70 MarciN Porom

produkowaly wszystkich typéw autobuséw, na ktére pojawiato si¢ zapotrzebowanie, wiec
wystepowat import ikarusow z Wegier. Eksport polskich autobuséw praktycznie nie istniat.

Od polowy lat 90. sytuacja si¢ odwrocila. Pozycja dominujacych spolek malata, import
wegierskich autobuséw wygasal, a luke na rynku wypetnia¢ zaczeli producenci z Europy Za-
chodniej, w szczego6lnosci MAN, Neoplan, Scania i Volvo. Pojawit si¢ tez import autobuséw
innych producentow, w tym Mercedesa, a pod koniec lat 90. zaczely powstawac prywatne
spotki produkujace pojazdy pod nowymi markami. Istotne dla polskiej gospodarki byto lo-
kowanie montazu, a nastgpnie produkcji przez europejskie koncerny. Poczatkowo proces ten
zwigzany byl z ominigciem barier celnych, a nastgpnie z ograniczeniem kosztéw produkcji
przy zachowaniu réwnowaznej jakoSci.

W analizowanym okresie dwaj producenci przeniesli do Polski dominujaca czg$¢ pro-
dukcji autobuséw (MAN z Niemiec i Volvo ze Szwecji), a dla Scanii zaktad produkecyjny
w Stupsku stat si¢ waznym elementem rozwoju. Na bazie doswiadczen w produkcji autobu-
sow Neoplana utworzono pod Poznaniem fabryke Solarisa, produkujaca autobusy, autokary
i trolejbusy pod nowa marka. Dynamiczny rozwdj tego producenta stawiany jest obecnie za
wzo6r sukcesu ekonomicznego. Autobusy i trolejbusy Solarisa sg eksploatowane w kilkudzie-
sieciu panstwach na calym $wiecie. Ponadto powstaly inne prywatne spotki, AMZ w Kutnie,
Solbus w Solcu Kujawskim i CMS Auto w Sulejowku, ktore rozwijaty wtasne konstrukcje
i zwiekszaty swoj udzial w rynku krajowym i eksporcie.

Pomimo zapasci tradycyjnych producentdow autobuséw Polska stata si¢ waznym osrod-
kiem produkcji tego typu pojazdow w Europie. Osiagneta waznag pozycje w produkcji auto-
buséw miejskich i trolejbusow. Istotnym wyrdznikiem polskich producentéw autobusow jest
innowacyjno$¢ wytwarzanych pojazdow. Zaré6wno rodzime marki, AMZ, Solaris i Solbus,
jak izagraniczne, MAN, Scania i Volvo, produkuja w Polsce autobusy proekologiczne (Wol-
szak, 2005; Rusak, 2008). Prawie wszyscy producenci oferuja pojazdy hybrydowe i zasilane
gazem CNG, ale to rodzimi producenci stali si¢ liderami w wytwarzaniu pojazdow elektrycz-
nych i zasilanych paliwem LNG.

Polityka Unii Europejskiej wiaze przysztos$¢ transportu miejskiego z elektromobilno-
$cig oraz ograniczaniem emisyjnosci pojazdow w miejscu eksploatacji, wiec wybrana przez
krajowych producentéw droga rozwoju wydaje si¢ prawidtowa. Na szczegélng uwagg za-
shuguje Solaris, ktory przy poczatkowym braku odpowiedniego know-how, a takze przy
pewnych ograniczeniach finansowych, stat si¢ waznym graczem w panstwach Europy Za-
chodniej, zdominowanej przez kilku producentow (Dyr, 2009; Rusak, 2009; Gwosdz i in.,
2011). Rozwijajac wlasne kompetencje projektowe, stat si¢ konkurencyjny wzgledem MAN-
-a, Mercedesa, Volvo i innych producentéw, a w ostatnich latach wyprzedzit ich rozwojem
proekologicznych pojazdow, w szczegolnosci autobusow elektrycznych (Wotoszyn, 2012).

Wzrost produkcji autobusow w ostatniej dekadzie wiaze si¢ z ewolucja strategii biz-
nesowej zachodnich koncerndéw, ktére zlokalizowatly produkcje w Polsce i zorientowaly
ja na eksport. Znaczacy udziat we wzroscie produkcji miata spotka Solaris, ktorej pojazdy
sprzedawane sa z sukcesem na wiele rynkéw zagranicznych. Rozwdj produkcji autobusow
w Polsce mozna interpretowac w szerszym konteks$cie ekspansji przemystu motoryzacyjnego
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w Europie Srodkowej, gdzie oferowane s relatywnie niskie koszty pracy, wysoka jakosé
i blisko$¢ rynkéw zbytu w Europie Zachodniej (Wielonski, 2009).

W przysztosci produkcja autobuséw w Polsce bedzie nadal uzalezniona od eksportu.
Relatywnie niewielki popyt krajowy, dodatkowo podlegajacy wahaniom w czasie i uzalez-
niony od zewnetrznych zrédet finansowania (np. w ramach projektow finansowanych przez
Uni¢ Europejska), nie moze sta¢ si¢ podstawa planu biznesowego firm funkcjonujacych
w Polsce i posiadajacych znacznie wigksze moce produkcyjne. Konkurencja dla polskich
fabryk moze w przysztosci stac si¢ nizsza cena pracy w Turcji lub krajach Afryki Potnocne;j
i w konsekwencji przenoszenie produkcji w te rejony (Gwosdz i in., 2011). Wydaje si¢ jed-
nak, ze sie¢ wspotpracy zbudowana wokot fabryk, w tym silny potencjal badawczo-nauko-
wy, dostawcow podzespoldow i wysoka jakos¢ pracy wplyna na ugruntowanie pozycji Polski
jako waznego osrodka produkcji autobusow.
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