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Marek Lepkowski

NOWE MOZLIWOSCI WYKORZYSTANIA FUNDUSZY EUROPEJSKICH
W SWIETLE PERSPEKTYWY FINANSOWEJ 2014-2020

Uwarunkowania programowe

Dobiega konca kolejny okres funkcjonowania 1 wykorzystywania funduszy europejskich
przez polska gospodarke. Po uzyskaniu srodkow z tak zwanych funduszy przedakcesyjnych,
poprzez perspektywy finansowe 2004-2006 1 2007-2013 przyszedt czas na rozpoczecie
dzialan majacych na celu wsparcia dziatan rozwojowych $§rodkami unijnymi w ramach
perspektywy finansowej na lata 2014-2020 z funduszy Wspolnych Ram Strategicznych
(WRS) czyli Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego (EFRR), Europejskiego
Funduszu Spotecznego (EFS), Funduszu Spojnosci (FS), Europejskiego Funduszu Rolnego
Rozwoju Obszaréow  Wiejskich (EFRROW) 1 Europejskiego Funduszu Morskiego
1 Rybackiego (EFMR).

Fundusze unijne stanowig jeden z podstawowych elementow wspierajagcych rozwoj
gospodarczy Polski, w tym przyczyniaja si¢ do corocznego wzrostu PKB na poziomie 0,9-
1,2%. To w jaki sposob zostanie dokonany podzial budzetu UE na lata 2014-2020 okresli
kierunki rozwoju w nastepnych latach takze naszego kraju. Warto podja¢ wyzwanie, bowiem
Polska, jako najwigkszy beneficjent unijnej polityki spdjnosci, jezeli budzet pomocowy nie
ulegnie ograniczeniom, otrzyma blisko 80 mld EUR, czyli ponad 12 mld EUR wigcej niz w
perspektywie finansowej 2007-2013. Zmianie jednocze$nie ulegng priorytety, a takze sposob
podziatu srodkow.

W pierwszej kolejnosci unijne negocjacje na temat nowych warunkow wykorzystania
funduszy unijnych dotyczy¢ beda Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego,
Europejskiego Funduszu Spotecznego oraz Funduszu Spdjnosci. Na podstawie prowadzonych
prac legislacyjnych 1 negocjacyjnych przewidywany termin zatwierdzenia rozporzadzeh w
sprawie Wspolnych Ram Strategicznych okresla sie na polowe 2013 roku'.

Przygotowania do opracowania krajowych dokumentéw programowych dotyczacych
perspektywy finansowej na lata 2014-2020 rozpoczely si¢ juz w pazdzierniku 2012 roku po
opublikowaniu  projektow  rozporzadzen przez Komisje  Europejska.  Zgodnie
z harmonogramem dziatan do wrzesnia 2012 r. przygotowano "Zalozenia Umowy
Partnerstwa" oraz "Systemu programowania 1 wdrazania dokumentow programowych
zwigzanych perspektywa finansowag 2014-2020". Pierwszy dokument zawiera szczegdlowe
zapisy zwigzane z:

- liczbg 1 zakresem programéw operacyjnych,

- ramami instytucjonalnymi systemu wdrazania,

- glownymi kierunkami podejmowanych dziatan, koncentracji tematycznej, itp.,

drugi za$ zawiera mi¢dzy innymi:

- wskazowki i rekomendacje dotyczace przygotowania programoéw operacyjnych,

- sposob wyboru celow 1 kierunkdow rozwoju polityk unijnych (PS, WPR 1 WPRyb),

- zasady podziatu srodkow,

- mechanizmy zapewnienia koordynacji 1 komplementarnosci podejmowanych dzialan z
roznych programow,

- podstawowe zasady wdrazania w ramach perspektywy finansowej UE 2014-2020,

- zalozenia systemu monitorowania 1 kontroli,

- rozwigzania w zakresie ukfadu instytucjonalnego.

! Programowanie perspektywy finansowej 2014 -2020 -uwarunkowania strategiczne, Ministerstwo Rozwoju Regionalnego,
Warszawa, 2011.



Po zakonczeniu procesu opracowania powyzszych dokumentdw oraz opracowywanych
rownolegle szczegdlowych programéw operacyjnych (SPO), pod koniec 2013 roku
rozpocznie si¢ proces negocjacyjny z Komisjag Europejska. Dazac do jak najszybszego
rozpoczecia procesu aplikacyjnego nalezy wigc by¢ w peini przygotowanym na poziomie
legislacyjnym, aby w momencie rozpoczecia perspektywy finansowej 2014-2020 polskie
podmioty mogly w sposoéb kompetentny rozpocza¢ dziatania majace na celu pozyskiwanie
srodkOw na zaplanowane przedsigwzigcia.

Zgodnie z zalozeniami programowymi dokumentow strategicznych fundusze w ramach
Polityki Spojnosci, Wspolnej Polityki Rolnej oraz Wspdlnej Polityki Rybackiej maja
wspierac:

- inteligentny rozwoj, poprzez wzrost roli innowacji, wiedzy, technologii cyfrowych
1 ksztalcenia w tym zakresie,

- zrOwnowazony, majacy na celu lepsze wykorzystania zasobow z rdéwnoczesnym
zwigkszaniem konkurencyjnosci 1 sprzyjajacy wiaczeniu spotecznemu stawiajace za cel
wzrost aktywnosci zawodowej unijnego spoleczenstwa oraz podnoszenie jego
kwalifikacji, jak rowniez walke z ubdstwem.

Nowy okres programowania przyjety przez Komisj¢ Europejska, obligujacy wszystkie
panstwa UE, z definicji mocno wigze strategie Europa 2020 z funduszami unijnymi, co
wymaga jednoczesnie Scistego powigzania z Krajowym Programem Reform (KPR) pod
katem zgodnosci planowanych wewnetrznych dziatan wspierajacych gospodarke narodowa.
Istotnymi dokumentami z punktu widzenia okreslania zakresu wsparcia beda zalecenia KE,
ktore wraz z rozporzadzeniami bedg stanowily podstawe do opracowywania przez panstwa
cztonkowskie umow partnerskich 1 szczegétowych programow operacyjnych.

Zalecenia Rady Unii Europejskiej jasno okreslajg sferg¢ problemoéw, z ktorymi polska
gospodarka nie radzi sobie do konca skutecznie. Podjecie dziatan w ponizszych sferach
wymusza na Polsce, cztonku UE, podjecia stosownych przedsiewzigC. Sa to dzialania:

a) finansowe 1 fiskalne:

- zmniejszenie nadmiernego deficytu budzetowego w wyniku pelnego wykonania budzetu
na rok 2012 1 wydatkowanie zgodne z planem na 2013 rok i lata kolejne zakladajac
ograniczanie ci¢¢ budzetowych wptywajacych na wzrost gospodarczy,

- dziatania majace na celu przestrzeganie przepisOw podatkowych,

- przyspieszenie reformy ram fiskalnych w wyniku wdrozenia przepiséw dotyczacych
wprowadzenia trwale obowigzujacej reguty wydatkowej do 2013 r.;

b) ekonomiczne 1 techniczne:
innowacyjnos$¢ gospodarki, co wymaga S$cislejszego powigzania instytucji otoczenia

biznesu z przemystem w zakresie tworzenia innowacyjnych rozwigzan i1 wdrozen
naukowych,

- tworzenie priorytetowych obszaréw 1 instrumentow wsparcia cyklu innowacyjnego,
a takze poprawa dostepu do finansowania dziatan proinwestycyjnych,

- dziatania na rzecz rozwoju infrastruktury energetycznej 1 inwestycji kolejowych;

c¢) edukacyjne:

- opracowanie skutecznego systemu edukacyjnego dostosowanego do potrzeb rynku pracy
wplywajacego na zmniejszenie wysokiego bezrobocia ws$rdod ludzi milodych
(ukierunkowanie 1 rozpowszechnienie systemu zawodowego ksztalcenia mlodziezy wraz
z podniesieniem jakosci szkolen);

d) prospoteczne:

- stworzenie narzedzi zwigkszajacych aktywnos$¢ zawodowa kobiet na rynku pracy
poprzez rozwo6j systemu opieki nad matymi dzie¢mi.



Podstawowe cele rozwojowe w nowej perspektywie finansowej na lata 2014-2020

Zatozenia programowe dotyczace celow rozwoju w ramach nowej perspektywy finansowe;
na lata 2014-2020 nawigzuja do kontynuacji dziatan nakierowanych napoglebienie
innowacyjno$ci w gospodarce cyfrowej 1 edukacji, przy jednoczesnym likwidowaniu
istniejacych barier rozwojowych. Przez powyzsze rozumie si¢:

a) podnoszenie poziomu innowacyjnosci gospodarki, w tym roznych sektorow i1 dziedzin
poprzez m.in. stymulowanie rynkowych dzialan popytowych na wyniki badan naukowych,
nastawienie na komercjalizacj¢ 1 wdrozenia wynikéw badan, zapewnianie
wysokokwalifikowanych kadr dla sektora badan i rozwoju 1 zwigkszanie wykorzystania
rozwigzan innowacyjnych;

b) wzrost stopnia wykorzystania technologii cyfrowych dla potrzeb rozwoju gospodarki
stanowigcego forme innowacyjnosci 1 kreatywnosci z jednej strony, z drugiej za$
upowszechnienie wykorzystania technologii cyfrowych na potrzeby dziatalnosci
gospodarczej 1 spotecznej;

¢) inwestowanie w rozwoj kapitatu ludzkiego, jako czynnika kreatywnos$ci 1 innowacyjnosci
spoteczenstwa, przyczyniajacego si¢ do rozwoju spoleczno-gospodarczego;

d) inwestycje infrastrukturalne majace na celu kontynuacje procesu modernizacji i rozbudowy
wewnetrznych potaczen transportowych stanowigcych jednolitg sie¢ TEN-T.

Komisja Europejska precyzyjnie okreslita w dokumentach programowych strukture
zagadnien (celéw tematycznych) przewidzianych do dofinansowania w ramach perspektywy
finansowej 2014-2020. Proponowane cele tematyczne objete dofinansowaniem to:

1. Wspieranie badan naukowych, rozwoju technologicznego i innowacji — mnastawione
w szczegOlnosci  na  wsparcie  podejmowania  dzialan  proinwestycyjnych
w przedsigbiorstwach, realizacj¢ dzialan badawczych, rozwojowych 1 wdrozeniowych
oraz dokapitalizowanie tego typu przedsiewzig¢, jak rdwniez rozwdj wspOlpracy
sieciowej pomiedzy przedsiebiorstwami (szersza 1 prawnie uregulowana wspolpraca
pomiedzy naukg a gospodarka, zwigkszenie stopnia komercjalizacji badan, wprowadzenie
efektywnych prawno-podatkowych mechanizméw wspierania innowacyjnosci).

2. Zwigkszenie dostgpnosci, stopnia wykorzystania i jakosci technologii informacyjno-
komunikacyjnych majace na celu zachowanie spdjnosci infrastrukturalnych inwestycji
krajowych z regionalnymi (w tym cyfryzacja gospodarki, rozwdj szerokopasmowego
dostgpu do internetu 1 jego szersze wykorzystanie w procesach gospodarczych,
zarzadzanie informacja).

3. Podnoszenie konkurencyjnosci MSP, sektora rolnego oraz sektora ryboléwstwa
i akwakultury w postaci rozwoju inkubatorow przedsigbiorczosci 1 parkow
przemystowych jako instytucji otoczenia biznesu ze szczegdlnym nastawieniem na
finansowanie wysoce innowacyjnych projektow, ktore znajdujg si¢ przed faza
komercjalizacji.

4. Wspieranie przejscia na gospodarke niskoemisyjng we wszystkich sektorach w wyniku
dzialan zwigzanych z ograniczeniem emisji poprzez zastosowanie dziatah zmierzajacych
do ograniczania emisji szkodliwych substancji w gospodarce 1 finansowania
w nowoczesne proekologiczne systemy ochronne.

5. Promowanie dostosowania do zmian klimatu, zapobiegania ryzyku i zarzqdzania ryzykiem
polegajace na wspieraniu dzialan z zakresu gospodarki wodnej 1 $ciekowe] oraz
stworzeniu systemOow zarzadzania przeciwdziatania 1 zwalczania klesk Zywiotlowych.



6. Ochrona Srodowiska naturalnego i wspieranie efektywnosci wykorzystania zasobow
dotyczaca dzialan inwestycyjnych proekologicznych (recykling, utylizacja odpadow,
rekultywacja terenow poprzemystowych).

7. Promowanie zrownowazonego transportu i usuwanie niedoborow przepustowosci
wdziataniu  najwazniejszych  infrastruktur  sieciowych ~w  celu  wzmocnienia
konkurencyjnosci gospodarki poprzez uzyskanie spojnej sieci drog 1 kolei, modernizacje
drog, w tym szczegdlnie nalezagcych do TEN-T, infrastruktury kolejowej, lotniczej
1 portowej oraz usprawnienia z zakresu multimodalnego transportu zbiorowego.

8. Wspieranie zatrudnienia i mobilnosci pracownikow polegajace na stworzeniu nowych
miejsc pracy, alternatywnych form zatrudnienia i podnoszenie kompetencji 1 kwalifikacji
w wyniku realizacji szkolen, szczegodlnie specjalistycznych, jak rdwniez polegajace na
dzialaniach zwianych z ochrong zdrowia.

9. Ograniczanie wykluczenia spolecznego i walka z ubdostwem majace na celu tworzenie
1 rozbudowe infrastruktury wsparcia dla rozwoju ekonomii spotecznej i edukacji otoczenia
przedsiebiorstw spolecznych, co pozwoli na zaktywizowanie osob trwale bezrobotnych,
rodzin wielodzietnych 1 o0s6b niepelnosprawnych zagrozonych wykluczeniem
spotecznym.

10. Inwestowanie w edukacje, umiejetnosci i uczenie si¢ przez cale Zycie zarOwno na poziomie
wczesnoedukacyjnym, jak 1 pdzniejszym, a takze dziatania na rzecz nabywania
kompetencji 1 umiejetnosci stanowigcych element zwigkszajacy szanse dopasowania si¢
do zmiennych uwarunkowan 1 technologii, wsparcie ksztalcenia kompetencji
1 podnoszenia kwalifikacji oraz promowanie edukacji technicznej 1 zawodowe;.

11. Wzmacnianie potencjatu instytucjonalnego i skutecznosci administracji publicznej
w zakresie wprowadzania nowoczesnych metod zarzadzania, monitorowania,
upraszczania procedur administracyjnych 1 legislacyjnych przy wykorzystaniu
nowoczesnej technologii ICT.

Ukierunkowanie i zakres wsparcie funduszy europejskich na lata 2014-2020

Wraz z okresleniem unijnych dokumentow strategicznych dotyczacych perspektywy
finansowej 2014-2020, okreslono zakres wsparcia i1 zasady podziatu $rodkow funduszy
europejskich. Zgodnie z zalozeniem udziat Europejskiego Funduszu Spotecznego zwigkszy
si¢ z 22% w obecnej do 25% w nowej perspektywie finansowej z przeznaczeniem dla stabie;j
rozwinigtych regionow krajow UE. Na szczegolng uwage zastuguje propozycja rozszerzenia
zakresu wsparcia EFS o mozliwos¢ zakupu sprzetu, a takze szerszego dostepu do niedrogich,
trwalych oraz wysokiej jakosci ustug, w tym opieki zdrowotnej 1 ustug socjalnych
$wiadczonych w interesie ogdlnym. Poziom pozostalych funduszy pozostanie bez zmian
(Fundusz Spojnosci) lub zostanie nieznacznie zmniejszony (Europejski Fundusz Rozwoju
Regionalnego o okoto 1%).

Zatozong strukture udzialu poszczegodlnych celoéw tematycznych w calosci dostepnych
srodkow dla Polski na lata 2014-2020 w porownaniu do analogicznej struktury
w perspektywie finansowej 2007-2013 prezentuje ponizsza tabela’.

* Programowanie perspektywy finansowej 2014 -2020 -uwarunkowania strategiczne, Ministerstwo
Rozwoju Regionalnego, Warszawa, 2011, s.12.



Tabela 1

Podzial strukturalny funduszy europejskich perspektywy finansowej 2014-2020

Cele tematyczne

Udziat w
alokacji w
latach
2007-2013 (%)

Proponowany
udziat w
alokacji w
latach 2014-
2020 (%)

Wzrost/spadek

1. Wspieranie badan naukowych,
rozwoju technologicznego 1
innowacji.

13,67

15,4-19

o

2. Zwiekszenie dostepnosci, stopnia
wykorzystania 1 jakosci
technologii informacyjno-
komunikacyjnych.

5,26

4,7-6,2

3. Podnoszenie konkurencyjnosci
MSP, sektora rolnego oraz
sektora rybotowstwa 1
akwakultury.

3,17

2,5-4

4. Wspieranie przejscia na
gospodarke niskoemisyjng we
wszystkich sektorach.

2,02

4,8-9,3

)

5. Promowanie dostosowania do
zmian klimatu, zapobiegania
ryzyku 1 zarzadzania ryzykiem.

1,35

1,3-2

6. Ochrona srodowiska naturalnego
1 wspieranie efektywnosci
wykorzystania zasobow.

13,61

9,9-12,4

7. Promowanie zrOwnowazonego
transportu 1 usuwanie niedoborow
przepustowosci w dzialaniu
najwazniejszych infrastruktur
sieciowych.

38,52

28,6-32,3

8. Wspieranie zatrudnienia i
mobilnosci pracownikow.

5,98

7-8

Wspieranie wykluczenia
spotecznego 1 walka z ubdstwem.

4,35

4,4-5,6

DE| @ |

9. Inwestowanie w edukacje,
umiejetnosci 1 uczenie si¢ przez
cale zycie.

8,13

6,5-8,2

a2 7

10.  Wzmacnianie potencjatu
instytucjonalnego 1 skutecznosci
administracji publiczne;.

0,74

1,3-1,5

a2 T

Z przedstawionych danych zawartych w tabeli nr 1 wynika, ze gldéwny nacisk na wzrost
finansowania w ramach perspektywy finansowej 2014-2020 dotyczy¢ bedzie obszarow

zwigzanych z:

- wsparciem badan naukowych oraz rozwojem technologicznym i innowacyjnoscia, a takze
dzialaniami na rzecz propagowania gospodarki niskoemisyjnej,




- rozwojem kapitatu ludzkiego przyczyniajacym si¢ do dziatan prospolecznych, tj. na rzecz
wzrostu zatrudnienia, poprawy jakosci edukacji, w tym zawodowe;j.

W zakresie finansowanie tematow zwigzanych z rozwojem technologii informacyjno-
komunikacyjnych, zmian klimatu oraz podnoszeniem konkurencyjnosci matych i srednich
przedsigbiorstw mozna spodziewac si¢ nakladow zblizonych do $rodkéw przewidzianych w
perspektywie finansowej na lata 2007-2013.

W skali catej alokacji srodkbw w ramach nowej perspektywy finansowej 2014-2020
najwigksza ograniczenia dotyczg:

- zwigkszenia mobilnosci pomigdzy regionami w wyniku rozbudowy infrastrukturalnej
wplywajacej na rozwdj TEN-T,

- dziatania w zakresie ochrony srodowiska,

- dzialania w zakresie finansowania kultury,

przy jednoczesnym braku uwzglednienia finansowania do tej pory wspieranych w ramach

funduszy europejskich projektéw energetycznych, rekreacyjnych, sportowych, jak

1 turystycznych.

Koncentracja krajowego i regionalnego podzialu funduszy

W nowej perspektywie finansowej zachowana zostanie dotychczasowa zasada podziatu
srodkow w wymiarze krajowym 1 regionalnym. Ma to przede wszystkim za zadanie
kontynuacje dotychczas przyjetej sciezki, jak roOwniez jasne okreslenie priorytetow dziatania.

W ramach Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego dziatania na poziomie
krajowym ukierunkowane bedg na:

- cel tematyczny 1, czyli wsparcie badan naukowych, rozwoju technologicznego
1 iInnowacji,

- cel tematyczny 2, czyli zwigkszenie dostepnosci, stopnia wykorzystania 1 jakosci
technologii informacyjno-komunikacyjnych,

- cel tematyczny 3, czyli podnoszenie konkurencyjnosci matych i srednich przedsigbiorstw,
sektora rolnego oraz sektora rybotowstwa i akwakultury,

- cel tematyczny 4, czyli wsparcie przejScia na gospodarke niskoemisyjng we wszystkich
sektorach, tzn. energetyka o znaczeniu/zasiegu ponadregionalnym,

- cel tematyczny 5, czyli promowanie dostosowania do zmian klimatu, zapobiegania ryzyku
1 zarzadzania ryzykiem.

- cel tematyczny 6, czyli ochrona Srodowiska naturalnego i1 wspieranie efektywnosci
wykorzystania zasoboéw (projekty przeciwpowodziowe, ochrona bior6znorodnosci,
ekosystemoéw NATURA 2000, najwazniejsze obiekty dziedzictwa kulturowego),

- cel tematyczny 7, czyli promowanie zrownowazonego transportu i usuwanie niedoborow
przepustowosci w dziataniu najwazniejszych infrastruktur sieciowych (sieci
komunikacyjne - TEN-T, SETA, kolejowe, itp.),

a na poziomie regionalnym:

- cel tematyczny 1 ukierunkowany na regionalng 1 lokalng infrastruktur¢ naukowa, transfer
technologii oraz regionalne badania 1 innowacje,

- cel tematyczny 3 polegajacy na wsparciu regionalnej przedsigbiorczosci,

- cel tematyczny 4 w zakresie realizacji lokalnych inwestycji energetycznych 1
opracowywania strategii niskoemisyjnych dla miast,

- cel tematyczny 6 dotyczacy wsparcia regionalnej strategii kulturalnej 1 infrastruktury
srodowiskowej,

- cel tematyczny 7 w zakresie rozwoju miejskiego transportu publicznego oraz regionalnej 1
lokalnej infrastruktury transportowe;j,

- cel tematyczny 9, czyli wsparcie wykluczenia spotecznego 1 walka z ubostwem,




- cel tematyczny 10, czyli inwestowanie w edukacje, umiejetnosci 1 uczenie si¢ przez cate
zycie.
W ramach Europejskiego Funduszu Spolecznego szczegdlny nacisk potozony zostanie na
wsparcie regionalne (az do 80-ciu % s$rodkéw z EFS), ktoére angazowal bedzie przede
wszystkim dziatania ukierunkowane na:

e wsparcie celu tematycznego 8 w =zakresie wzrostu zatrudnienia 1 mobilnosci
pracownikow w wyniku:
- zapewniania dostepu do =zatrudnienia osobom, ktére poszukuja pracy, w tym
nieaktywnym zawodowo,
- podejmowania lokalnych inicjatyw w zakresie stosowania integracji na rynku pracy w
stosunku do ludzi mtodych,
- umozliwiania samozatrudnienia, rozw0j przedsigbiorczo$ci oraz tworzenie nowych
miejsc pracy;
- wsparcia zdolno$ci przystosowania si¢ przedsigbiorstw i1 pracownikow do zmian
gospodarczych oraz zwigkszenia inwestycji w kapital ludzki,
e wsparcie celu tematycznego 9 w zakresie wsparcia wykluczenia spotecznego 1 walka
z ubostwem poprzez aktywng integracje 1 okreSlenie lokalnej strategii rozwoju, w tym
w zakresie rozwoju 1 powszechnego dostgpu do elektronicznych technologii informacyjno-
komunikacyjnych.
Krajowy wymiar dziatan w ramach EFS polega¢ bedzie na wsparciu w zakresie:

- zatrudnienia i mobilnosci pracownikow (cel tematyczny 8),

- zwalczania wszelkiej dyskryminacji (cel tematyczny 9),

- poprawy jakosci, skutecznosci 1 dostgpnosci szkolnictwa wyzszego (cel tematyczny 10),

- wzmacniania potencjatu instytucjonalnego i skutecznosci administracji publicznej (cel

tematyczny 11).

W ramach pozostatych funduszy, tj. Europejskiego Funduszu Rolnictwa 1 Rozwoju
Obszarow Wiejskich, Europejskiego Fundusz Morskiego 1 Rybackiego oraz Europejskiego
Funduszu Rolnego na rzecz Rozwoju Obszarow Wiejskich (EFRROW) dziatania
ukierunkowane sg odpowiednio na dziatania majace na:

- zrOwnowazony rozwoj terenow wiejskich we wszystkich krajach UE,
- realizacj¢ polityki rybotowstwa,
- realizacje zintegrowanej polityki morskie;j.

W przypadku Funduszu Spojnosci, ktorego dziatania wdrazane sg na poziomie krajowym,
realizowane beda inwestycje infrastrukturalne w zakresie sieci transportowych iochrony
srodowiska naturalnego majace na celu integracje tych systeméw w skali unijne;.

Rzad polski negocjujac umoweg partnerska z Komisja FEuropejska w zakresie
rozdysponowania srodkow finansowych w ramach perspektywy finansowej 2014-2020, skupit
si¢ nie tylko na dziataniach powszechnie uznawanych za strategiczne dla rozwoju gospodarki
polskiej, ale rowniez zwrocit uwage na istote uwzglednienia w podziale funduszy wyzwan
terytorialnych, czyli zr6znicowanie zakresu wsparcia w ramach poszczeg6lnych regionow
kraju. Te tak zwane kluczowe obszary strategiczne to’:

A. Miasta wojewodzkie 1 ich obszary funkcjonalne.

B. Miasta ($redniej wielko$ci) wymagajace rewitalizacii.

C. Obszary wiejskie o najnizszym poziomie dostgpu mieszkancéw do dobr 1 ustug
warunkujacych mozliwosci rozwojowe.

D. Polska Wschodnia.

3 Programowanie perspektywy finansowej 2014 -2020 -uwarunkowania strategiczne, Ministerstwo Rozwoju Regionalnego,
Warszawa, 2011, s.23.



E. Obszary przygraniczne.

Dodatkowo, waznymi obszarami funkcjonalnymi, ktore rowniez wymagaja uwzglednienia
w niektorych programach, s3:

F. Obszary narazone na niebezpieczenstwo powodzi w skali dorzeczy.

G. Zulawy.

H. Strefa przybrzezna.

Wsparcie nie bedzie ogranicza¢ si¢ jedynie do wyzej] wymienionych obszarow
strategicznych, bowiem objete zostang réwniez poszczeg6dlne regiony w celu zapewnienia
realizacji celow rozwojowych uwzglednionych w strategiach wojewodztw.

Zakonczenie

Zgodnie z zapowiedziami srodki finansowe, ktore Polska otrzyma w ramach nowej
perspektywy finansowej UE 2014 — 2020, zostang rozdzielone na 8 programow krajowych
oraz 16 programow regionalnych.

Znaczna cze$¢ srodkOw przeznaczona bedzie na realizacje programéw powigzanych
z uczelniami wyzszymi, innowacyjnoscig badan naukowych oraz transferem ich wynikow do
gospodarki. Oznacza to, ze znaczna czg$¢ srodkow finansowac bedzie projekty zaleznych od
siebie beneficjentow, jakimi sg uczelnie/jednostki naukowe 1 przedsigbiorcy. Nastapi szersza
komercjalizacja badan naukowych, co zwigkszy dazenia do wdrozen badan naukowych do
gospodarki.

Znaczna cze$¢ srodkoOw przeznaczona bedzie na dziatania zwigzane z gospodarka
niskoemisyjng, ochrong s$rodowiska, przeciwdziataniem 1 adaptacjg do zmian klimatu,
transportem, w tym kolejowym 1 aglomeracyjnym 1 bezpieczenstwem energetycznym.

Dzialania infrastrukturalne skupig si¢ na dokonczeniu inwestycji drogowych tj.
wybudowanie brakujacych odcinkéw autostrad 1 domknigciu sieci drog ekspresowych.

Na uwage zashuguje rOwniez szersze skoncentrowanie si¢ na dzialaniach na rzecz rozwoju
kultury 1 wzrostu ochrony zdrowia.

Kolejne wyzwanie stanowi rozwoj infrastruktury elektronicznej na potrzeby ustug oraz jej
powszechna dostepno$¢. Powigzanie inwestycji infrastrukturalnych z elementami
szkoleniowymi realizowanymi w ramach EFS ma zapewni¢ staty, ogolnopolski dostep do e-
usugi 1 e-gospodarki.

Zgodnie z zalozeniami w perspektywie finansowej 2014-2020 przeznaczonych zostanie
znacznie wiecej srodkow na realizacj¢ projektow na poziomie regionalnym. Marszatkowie
Wojewddztw beda mieli o dyspozycji 55% $rodkéw z Europejskiego Funduszu Rozwoju
Regionalnego 1 75% s$rodkow z Europejskiego Funduszu Spolecznego. W sumie samorzady
wojewodzkie beda miaty do dyspozycji okolo 39% catosci srodkow otrzymanych przez
Polske w ramach nowej perspektywy finansowe;.

W nowej perspektywie szczegdlne miejsce odgrywaé beda polskie miasta, ktore beda
otrzymywa¢ dodatkowe S$rodki (do 5% wartosci programow) w ramach programow
regionalnych.

Perspektywa finansowa 2014-2020 jest niezwykle istotna z punktu widzenia kontynuacji
podjetych dzialan w ramach perspektywy 2007-2013. Ewentualny brak dostepnosci srodkdéw
finansowych motby spowodowaé¢ powazne konsekwencje gospodarcze wynikajace
z niedokonczenia inwestycji, a tym samym niewykorzystania szansy jakie dawaty zalozenia
systemowe.

Dokonany wybor priorytetow 1 podziat srodkow jest zgodny z polityka UE w zakresie
niwelowania réznic gospodarczych w poszczegdlnych regionach Unii  Europejskie;.
Realizacja celow bedzie mozliwa przy jednoczesnym zapewnieniu pozyskania zaktadanych
srodkow finansowych oraz sprawnemu ich wydatkowaniu.



Czlonkostwo Polski w UE stwarza szanse rozwoju krajowego zaplecza naukowo-
badawczego, ale jednoczesnie stawia przed placowkami naukowo-badawczymi niezwykle
wysokie wymagania. Znaczna cz¢$¢ krajowych osrodkow naukowych juz dzi$ potrafi dobrze
korzysta¢ z pomocy unijnej. Nowa perspektywa finansowa 2014-2020 stanowi kolejne
wyzwanie dla dziatan Instytutu Transportu Samochodowego w zakresie pozyskiwania
srodkow  finansowych na realizacje projektow badawczych, infrastrukturalnych
1 szkoleniowych. Pomimo zdobytego doswiadczenia w zakresie aplikacji wnioskowej, silnie
konkurencyjnie $rodowisko wymusza dalszg intensyfikacj¢ przedmiotowych wysitkow
Instytutu.
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Maciej Menes

HISTORIA I WSPOLCZESNOSC MOTORYZACJI JAPONSKIEJ

Gospodarka Japonii w latach 1968-2010 byta drugg po Stanach Zjednoczonych. Obecnie
po wyprzedzeniu w roku 2011 przez gospodarke chinska jest trzecig gospodarka $wiata [1],
na poziomie okoto 4,9 biliona dolar6w amerykanskich pod wzgledem nominalnego produktu
krajowego brutto[2]. ROwniez trzecig pozycj¢ za USA 1 Chinami zajmuje Japonia w rankingu
PKB mierzonego parytetem sity nabywczej [3].

Przez trzy dekady II potowy XX wieku gospodarka Japonii przezywata spektakularny
rozwoj, niespotykany w historii: wynoszacy okoto 10% w latach sze§¢dziesiatych, okoto 5%
w latach siedemdziesigtych i1 okoto 4% w latach osiemdziesigtych [4]. Do sukcesu
przyczynity si¢: duze zasoby wykwalifikowanej, pracowitej 1 zdyscyplinowanej sity roboczej,
wysoki stopien lojalnosci narodowej spoteczenstwa, duze rezerwy finansowe panstwa
wynikajagce z wysokiej sklonnoSci Japonczykow do oszczedno$ci, umozliwiajace
inwestowanie m.in. rozwoj infrastruktury kraju bez koniecznos$ci zaciggania kredytow oraz
przede wszystkim silna wspotpraca wiadzy z obywatelami.

Baza przemyslowa Japonii przeszta stosunkowo szybko od przemystu lekkiego do
cigzkiego, chemicznego 1 elektronicznego, ktore zaczgty dominowaé w japonskim eksporcie
jeszcze w latach sze$cdziesigtych ubieglego wieku. Eksport w warunkach ograniczonego
rynku wewnetrznego, stal si¢ podstawowa dzwignig rozwoju Japonii. Sprzyjata temu aktywna
polityka przemystowa i1 handlowa panstwa, odgoérnie sterowany system finansowy, w tym
polityka zanizania stopy procentowej, obrona rynku wewngtrznego, wsparcie przez panstwo
rozwoju nowoczesnych galezi przemystu, m.in. wspieranie absorpcji $cigganych czgsto
nielegalnie najnowoczes$niejszych rozwigzan technologicznych, konkurencyjnos¢ wyrobow
przemystu japonskiego. Kryzys na japoniskim rynku nieruchomosci 1 akeji z przetomu lat 80-
tych 1 90-tych zapoczatkowat lata stagnacji gospodarczej, ktora poglebiato pojawienie si¢
masy niesciggalnych kredytow.

W latach 1991-1999 realny PKB w Japonii wzrastat §rednio juz tylko o okoto 0,9 %
rocznie. Na zatamanie wzrostu gospodarczego Japonii wplyw miato obok wspomnianego
kryzysu na rynku nieruchomosci i rynku papieréw wartosciowych: pojawienie si¢ innych
»azjatyckich tygrysow (Korea Poludniowa, Tajwan, Singapur) ktore kopiujac japonski model
rozwoju gospodarczego szybko zaczely konkurowaé z towarami japonskimi, wymuszane
przez partneréw stopniowe otwieranie rynku japonskiego, ktore w sposob dosadny odstonito
brak konkurencyjnosci wigkszosci japonskich firm, nie powigzanych eksportowo
z gospodarka §wiatowg, postgpujaca aprecjacja jena, a takze stosunkowo wysokie nasycenie
japonskich gospodarstw domowych podstawowymi dobrami trwalego uzytku. Bank Japonii,
aby ratowac sytuacje, ustalil stopy procentowe na poziomie zerowym. Dziatania te podjeto
jednak zbyt pdézno 1 nie zaskutkowaly one przetamaniem stagnacji, poglgbianej przez
spowolnienie rozwoju calej gospodarki $wiatowej, ktore wystapito pod koniec lat
dziewigcédziesigtych. Wysitki rzadu, ktory wdrazal kolejne pakiety stymulacyjne majace na
celu ozywienie gospodarcze przyniosly pewien sukces, ale rozwoéj zostal ponownie
spowolniony w latach 2000-2001 przez pogorszenie s§wiatowej konitunktury gospodarczej[5].
W latach 2003-2004 1 2005 japonski PKB wzrastat o 2,0%-3,0% rocznie. Wspomniane
niewielkie ozywienie gospodarcze bylo kontynuowane w latach 2006 1 2007.

Odwrdécenie tej krotkotrwatej korzystnej tendencji przynidst swiatowy kryzys finansowo-
gospodarczy lat 2008-2009. Proeksportowa gospodarka japonska w sposob szczegdlnie
dotkliwy odczuta zatamanie koniunktury na rynkach jej glownych partneréw. Spadek
sprzedazy wymuszal ograniczenie produkcji, a to z kolei powodowalo koniecznos¢
ograniczenia zatrudnienia, co skutkowalo dalszym spadkiem popytu krajowego.



Wiadze tym razem =zareagowaly btyskawicznie starajagc si¢ za pomoca subsydidow
1 gwarancji kredytowych utrzymaé¢ plynnos$¢ finansowa przedsiebiorstw, a tym samym
ograniczy¢ spadek zatrudnienia. Zwigkszono obcigzenia podatkowe obrotu nieruchomosciami
oraz sprzedazy artykuldow przemystowych, obnizono podatki spadkowe itp.

Rzad japonski pierwszy antykryzysowy pakiet stymulujacy uchwalit juz w sierpniu 2008
roku 1 szybko zaczal wdraza¢ go w zycie [Comprehensive Immediate Policy Package
o wartosci 11,5 tryliona jenéw (okoto 110 mld dolaréw)] [12]. Drugi pakiet uchwalit kolejny
rzad w koncu pazdziernika 2008 roku. Program nazwany Economic Policy Package to Suport
People’s Daily Life nastawiony byl na zwickszenie sily nabywczej spoleczenstwa. Jego
warto$¢ wyniosta 26,7 tryliona jenow (ponad 260 mld dolaréw). Trzecim, o podobnym do
drugiego pakietem o charakterze stymulujgcym popyt ludnosci, byl Immediate Policy
Package w wysokosci 37 trylionéw jenow (okoto 400 mld dolarow) uchwalony w grudniu
2008 roku [12]. Lacznie trzy japonskie pakiety stymulujace z jesieni 2008 roku osiagnely
zawrotng warto$¢ 75 trylionoéw jendéw, to jest okoto 800 mld dolarow. Japonskie pakiety
stymulujace wprowadzono szybciej i na wigksza skale niz amerykanski plan H.Paulsona.

Podjete dziatania kontynuowano w roku 2009. W dniu 10 kwietnia 2009 roku rzad
japonski uchwalit kolejny pakiet stymulacyjny w wysokos$ci 56,8 tryliona jendw (ponad 600
mld dolaréw). Dnia 1 grudnia 2009 roku wladze w porozumieniu z Bankiem Japonii
uruchomity nisko oprocentowany, specjalny fundusz pozyczkowy w wysokosci 10 trylionow
jendw (110 mld dolarow). [12] Tym samym Bank Centralny aktywnie wlaczyt sie
w pobudzanie dynamiki popytu oraz ostabienie presji na aprecjacj¢ jena.

Skala zaangazowania finansowego rzadu japonskiego na tle USA czy krajow europejskich
byta znacznie wyzsza, nie tylko w relacji do PKB, ale takze w ujeciu bezwzglgdnym. Na
wiosne 2009 roku dramatyczny spadek dochodu narodowego Japonii zostal zahamowany, ale
w catym 2009 roku spadt on jednak o 5,5%. W wyniku podjetych dziatan tendencja spadkowa
zostata odwrdcona 1 japonski PKB w 2010 roku wzrdst w statych cenach o 4,5%.

Powrot gospodarki japonskiej na $ciezke wzrostu zaktocito katastrofalne trzesienie ziemi
polaczone z tsunami, ktore nawiedzito kraj w marcu 2011 roku, a takze zaistniata w wyniku
tych kataklizméw awaria atomowej elektrowni Fukushima, co lacznie wptyneto na blisko 1%
spadek PKB.

Jedynym pozytywnym aspektem wspomnianej kleski zywiotowej byta olbrzymia
mobilizacja catego spoteczenstwa w kierunku odbudowy kraju. Japonczycy nie czekajac na
dekret o ograniczeniu zuzycia pradu z wilasnej inicjatywy zrezygnowali z udogodnien
technicznych zuzywajacych duzo energii elektrycznej, a nawet postulowali podniesienie
obcigzen fiskalnych. Przyktadowo japonscy przedsigbiorcy postulowali podwyzszenie stawek
podatku CIT o 5%.

Nie zmienia to faktu, ze odrobienie zaistnialych strat bedzie nader kosztowne
1w dodatkowy sposob utrudni petne dostosowanie si¢ japonskiej gospodarki do zachodzacych
zmian w gospodarce S$wiatowej. Pamigta¢ przy tym nalezy, ze pigtnascie pakietow
stymulacyjnych wdrozonych od 1993 roku przez wladze japonskie stanowi jedno
z podstawowych zrodet najwigkszego wsrdd krajow rozwinigtych zadluzenia budzetu
siggajacego obecnie dwukrotnosci japonskiego PKB.

Przemyst motoryzacyjny od lat stanowi jeden z filarow gospodarki japonskie;j.
Przemystowa produkcje pojazdéw samochodowych rozpoczeta na terenie Japonii w drugiej
potowie lat dwudziestych ubieglego wieku amerykanska Wielka Tréjka: Ford Motor
Company w Yokohamie, GM w Osace oraz Chrysler. Do 1936 roku bramy japonskich filii
wspomnianych firm opuscitlo ok. 210 tys. samochodéw, podczas gdy rodzimi producenci
wytworzyli zaledwie 12 tys. pojazdow. W 1936 roku rzad japonski uchwalit Automobile
Manufacturing Industry Law — pierwsze przepisy regulujace branz¢ motoryzacyjng
nastawione przede wszystkim na ograniczenie zagranicznej konkurencji.



Po zniszczeniach wojennych japonska branza motoryzacyjna zaczeta rozwijaé si¢ dopiero
w latach 50-tych i1 60-tych ubiegltego wieku, startujgc od produkcji mini-samochodéw
wyposazonych w silnik o pojemnosci 360-600 ccm 1 przeznaczonych na rynek wewnetrzny.
Wsparcie nie tylko finansowe branzy przez administracje panstwowg w kolejnych latach
zaowocowalo jej rozwojem na skal¢ nie notowang wcze$niej w historii motoryzacji
Swiatowe;.

Wspolczesnie w japonskim sektorze motoryzacyjnym, ktory sktada sie z 14 wielkich
producentow samochodowych oraz ok. 800 firm produkujacych czeSci 1 podzespoty
motoryzacyjne wspotpracujacych z 24 tys. dostawcow 1 poddostawcow zatrudnienie znajduje
2,4 mln oséb, to jest 3,75% ogdtu zatrudnionych [13]. Na zatrudnienie te sklada si¢: 866 tys.
zatrudnionych w produkcji (z czego 183 tys. zatrudnionych w produkcji pojazdow
samochodowych, 664 tys. zatrudnionych w produkcji czgsci 1 podzespotdéw zamiennych oraz
19 tys. w produkcji nadwozi cigzarowych), 314 tys. zatrudnionych w dziatalnosci obstugowej
(ubezpieczeniach, recyklingu, stacjach paliw), 227 tys. zatrudnionych u dostawcow
materiatow 1 elementow niezbednych do produkcji motoryzacyjnej, 1,0 miln o0séb
zatrudnionych w zapleczu, w tym: w sprzedazy (318 tys.), w zapleczu obslugowo-
naprawczym (314 tys. osob), w obrocie samochodami uzywanymi (94 tys. osob), czy
w obrocie czgSciami zamiennymi (64 tys. 0soOb).

Wartos¢ produkeji japonskiego sektora motoryzacyjnego w 2008 roku wyniosta 56,6
tryliona jenow, to jest ok. 560 mld dolaréw 1 byla nizsza od wartos$ci produkeji w 2007 roku o
ok. 6 mld dolarow. Na powyzsza warto$¢ produkcji skladata si¢ produkcja pojazdow
samochodowych o warto$ci ok. 200 mld dolaréw, produkcja czesci 1 podzespotdow
motoryzacyjnych o wartosci ok. 324 mld dolaro6w, produkcja nadwozi cigzarowych wartosci
ok. 6 mld dolaréw. Warto§¢ produkcji motoryzacyjnej stanowita 16,9% wartosci calej
japonskiej produkcji przemystowej 1 ok. 11% japonskiego PKB. Jest to najwyzszy wskaznik
udziatu sektora motoryzacyjnego w tworzeniu PKB na $wiecie.

W 2009 roku 31,5% spadkowi liczby wyprodukowanych samochodoéw towarzyszyt jeszcze
glebszy 38% spadek wartosci ich produkeji.

Gleboki kryzys ktory objal branz¢ motoryzacyjng tylko w nieznacznym stopniu wptynal na
jej innowacyjnos$¢, ktora nalezy do najsilniejszych na swiecie. W 2008 roku japonski sektor
motoryzacyjny wydat na badania ok. 2,5 mld dolaréw, co stanowilo ok. 20% ogdtu naktadow
na sfer¢ B+R catego przemystu japonskiego [13].

Japonia do 2008 roku pozostawala przez dlugie lata najwigkszym producentem
1 eksporterem samochodow osobowych na §wiecie. Tytut czotfowego producenta swiatowego
utracita w 2009 roku na rzecz Chin.

Swiatowy sukces odniosty takie firmy jak Toyota, Nissan, Mitsubishi, Honda, Mazda,
Suzuki 1 Subaru. W roku 2008, trzy najwigksze japonskie firmy motoryzacyjne znalazty si¢
wsrdd dziesigciu najwiekszych §wiatowych koncernéw motoryzacyjnych. W 2008 r. Toyota
wyprzedzajac General Motors znalazta si¢ w tym rankingu na pierwszym miejscu [8]. Honda
w zakresie samochodow osobowych, utrzymujac produkcje na poziomie niespelna 4 min
pojazdow, zostala czwartym producentem na $wiecie. W pierwszej dziesigtce najwigkszych
producentéw samochodow znalazt si¢ rowniez Nissan [6].

Liczba zarejestrowanych w Japonii pojazdow samochodowych wzrastata stale juz od 1945
roku. Milion sztuk japonski park samochodowy przekroczyt w 1959 roku. Od 1961 roku park
ten rost w tempie miliona pojazdow rocznie, a od 1966 roku w tempie przekraczajacym 2 min
sztuk pojazdow rocznie. Tak silny wzrost utrzymywal si¢, w zasadzie nieprzerwanie, az do
1997 roku. W 1997 roku wzrost liczby nowo rejestrowanych pojazdow istotnie zmalat 1az do
2006 roku utrzymywatl si¢ na poziomie kilkuset tysiecy sztuk rocznie. W 2007 roku, pierwszy
raz od zakonczenia drugiej wojny Swiatowe] park zarejestrowanych samochodow byt
mniejszy, niz w roku poprzednim. W nastgpnych kilku latach liczba nowo rejestrowanych



pojazdow samochodowych zmniejszata si¢ o 150-200 tys. sztuk rocznie. Te niekorzystne
tendencje zostaly przetamane dopiero w 2010 roku, gdy liczba zarejestrowanych pojazdow
byta o ok. 40 tys. sztuk wyzsza niz w 2009 roku [11]. Rok 2011 przynidést umocnienie trendu
wzrostowego o 150 tys. sztuk. W 2012 roku Japonczycy kupili 3147 tys. nowych
samochodow osobowych, o 26% wigcej niz w 2011 roku (statystyka ta nie obejmuje aut
z silnikami o pojemnosci do 660 ccm, ktorych Japonczycy kupili blisko 2 min sztuk). Wzrosta
takze o 24% sprzedaz samochodow cigzarowych (do 363, 7 tys.) oraz autobuséw o 12% (do
11,9 tys.).

Wsrod zarejestrowanych na koniec w 2010 roku w Japonii samochodow osobowych
bezsprzeczny prym wiedzie Toyota (ponad 18 mln samochodow), przed Nissanem (prawie
8,5 mln samochodow , Honda (ponad 7 mln samochoddéw i Suzuki (prawie 6,5 min
samochodow). Silna jest rowniez pozycja Mazdy z liczba ponad 2,5 min zarejestrowanych
samochodow osobowych, Mitsubishi z liczbg ponad 3 min zarejestrowanych samochodow
osobowych, oraz przede wszystkim mato popularnego w innych krajach Daihatsu z liczba
ponad 5,5 mln zarejestrowanych samochodéw osobowych.

Sposréd producentdw zagranicznych najwigcej zarejestrowanych samochodéw osobowych
nalezato do trzech niemieckich marek: Volkswagena (623 tys. samochodéw), Mercedesa
(619 tys. samochodow) oraz BMW (593 tys. samochodéw) . Udziat samochodow pozostatych
marek europejskich 1 japonskich jest §ladowy 1 poza Volvo oraz Audi nie przekracza 100 tys.
sztuk.

Tabela 1

Liczba zarejestrowanych, wyprodukowanych oraz nowo rejestrowanych w Japonii

pojazdow, z podzialem na sam. osobowe, sam. ci¢zarowe oraz autobusy,
w latach 1955-2011, w tys. sztuk

1955]1965] 1975 | 1985 | 1990 | 1995 | 2000 | 2005 | 2010 | 2011

Liczba zarejestrowanych 471 16300/28090|46157|57697|66853 | 7264975686 | 7536175512
Pojazdéw, w tym:

sam. osobowe 153 218117236 |27844|34924144680]52437|57090|58347 58670
sam. ciezarowe 250 |3865[10043|17139]21321]20430|18225]16733 15284114970
autobusy i autokary 34 1102 ] 226 | 231 | 245 | 243 | 235 | 231 | 227 | 225

Liczba wyprodukowanych 68 |1875] 6941 |12271]13486]10195|10144]10799] 9628 | 8398
pojazdéw, w tym:

sam. osobowe 20 | 696 | 4567 | 7646 | 9947 | 7610 | 8363 | 9016 | 8310 | 7158
sam. ciezarowe 43 |1160] 2337 | 4544 | 3498 | 2537 | 1726 | 1706 | 1209 | 1136
autobusy i autokary 4 19 36 79 40 47 54 76 109 | 104

Liczba nowo rejestrowanych | 64 |1674] 4308 | 5556 | 7777 | 6865 | 5963 | 5852 | 4956 | 4210
pojazdéw, w tym:

sam. osobowe 20 | 586 | 2737 | 3104 | 5102 | 4443 | 4259 | 4748 | 4212 | 3524
sam. ciezarowe 40 |1073] 1551 | 2431 | 2649 | 2403 | 1686 | 1085 | 731 | 6747
autobusy i autokary 3 14 19 21 23 17 16 17 12 10

Zrédto: Zestawienie whasne na podstawie Motor Vehicle Statistics of Japan 2012, JAMA 2012



Dominacja marek japonskich wsrod zarejestrowanych w Japonii samochodow ci¢zarowych
jest niemal catkowita. Na ponad 15 miln tego typu pojazdéw jedynie nieco ponad 50 tys.
pochodzi z importu. Wsréd samochodow cigzarowych nie istnieje jeden tak wyrazny lider,
jakim w przypadku samochodéw osobowych jest Toyota. W grupie pojazdéw cigzarowych
dominuje Suzuki (2,649 mln sztuk), przed Daihatsu (2,217 mln sztuk) i Toyotag (1,978 mln
pojazdow). W grupie samochodéw wysokotonazowych dominuje wyraznie Isuzu (600 tys.
pojazdow) przed Hino (418 tys. pojazdow) 1 Mitsubishi (385 tys. pojazdow).

Specyfikg japonskiego parku tak samochodéw osobowych, jak 1 cigzarowych jest
wyjatkowo niewielki udziat samochodow z silnikami wysokopreznymi. Wsrod samochodow
ciezarowych wynosit on w 2010 roku 26,8% (przy 30-33% w latach dziewigcdziesiatych).
Jeszcze nizszy udzial samochodéw napedzanych olejem napgedowym charakteryzuje
samochody osobowe. W 2010 roku odsetek ten wynosil zaledwie 1,6%. Przez cale lata
osiemdziesigte odsetek ten oscylowat w granicach 5-8%, by w latach dziewigcédziesiagtych
wzrosng¢ do nieco ponad 10%. Od 1995 roku udziat w zarejestrowanym parku samochodéw
osobowych z silnikami o zaplonie samoczynnym stale spada.

Jesli chodzi o rejestracje nowych samochodow, to w okresie dwudziestu lat od 1986 roku,
az do 2006 roku utrzymywata si¢ na wzglednie stalym poziomie 5,7 — 7,7 min pojazdow
rocznie. Najwieksza liczb¢ nowo rejestrowanych samochodow odnotowano w pierwszej
potowie lat dziewigcdziesiatych ubiegltego wieku. Oscylowata ona w tych latach pomiedzy 7 a
7,5 mln pojazdow rocznie. Od 2006 roku zaobserwowac¢ mozna powolny spadek liczby nowo
rejestrowanych samochodoéw, o kilkaset tysiecy rocznie. W 2009 roku, pierwszy raz od
ponad 30 lat liczba ta spadia ponizej 5 min sztuk, do 4,609 mln pojazdow. W 2010 roku
tendencja spadkowa w tym zakresie zostala powstrzymana, ale nadal liczba rejestrowanych
samochodow nie przekroczyta 5 mln sztuk. Rok 2011 przyniost w tym zakresie kolejny
spadek — o ponad 740 tys. sztuk.

Pod wzgledem pojemnosci skokowej silnikow nowo rejestrowanych w Japonii
samochodow osobowych dominujg samochody malolitrazowe, z silnikami o pojemnosci
ponizej 1000 ccm. Udziat takich pojazdéw w catym parku od polowy lat osiemdziesigtych
ubieglego wieku stale rosnie. Liczba nowo rejestrowanych samochodéw w silnikami o
pojemnosciach 1000-1500 ccm od 2002 roku utrzymuje si¢ na statym poziomie 1,2-1,4 mln
sztuk rocznie. Jednoczesnie juz od polowy lat osiemdziesigtych, az do 2004 roku stale malata
liczba rejestrowanych samochodéw z silnikami o srednich pojemnosciach (1500-2000 ccm).
O ile w 1995 roku zarejestrowano ich prawie 2,5 mln sztuk, to w 2004 roku byto to juz tylko
niespetna 900 tys. sztuk. W kolejnych kilku latach liczba nowo rejestrowanych samochodow
z takimi silnikami oscylowata w granicach 750 tys. — 1 mln sztuk rocznie.

Liczba nowo rejestrowanych samochodéw w silnikami o duzej pojemnosci (2000 — 3000
ccm) utrzymywala si¢ w dziesigcioleciu 1998-2008 na statym poziomie 600-800 tys. sztuk.
Liczba nowo rejestrowanych samochodow z silnikami o najwigkszej pojemnosci skokowej
(powyzej 3000 ccm) od 2006 roku stale maleje. W 2010 roku samochodéw z takimi silnikami
zarejestrowano prawie o 50% mniej niz w 2006 roku.

Poczatek masowej produkcji pojazdow samochodowych w Japonii przyniosty lata
szes¢dziesigte ubieglego wieku. W 1955 roku produkcja wynosita niespelna pot miliona
pojazdow, by 10 lat pdzniej osiggnac juz blisko 2 mln egzemplarzy. (tabl. nr 1) Od 1966 roku
produkcja motoryzacyjna rosta stale przez kilkanascie lat w wymiarze 0,5-1 mln pojazdow
rocznie, by w 1980 roku przekroczy¢ 11 mln sztuk. Lata osiemdziesigte przyniosty
spowolnienie tego wzrostu, a lata dziewiecdziesigte to nawet spadek liczby produkowanych
pojazdow: od 13,486 min w roku 1990 do 9,895 min sztuk w roku 1999. Produkcja z roku
1990, czyli niespetna 13,5 mln pojazdow byla jak dotad rekordowym osiggnigciem
japonskiego przemystu motoryzacyjnego.



Pierwsze osiem lat XXI wieku przyniosto stagnacje¢ w zakresie liczby produkowanych
w Japonii pojazdow na poziomie 10-11,5 mln pojazdow. Byla to produkcja na poziomie
produkcji z pierwszej potowy lat osiemdziesigtych ubieglego wieku. W kryzysowym roku
2009 bramy japonskich fabryk motoryzacyjnych opuscito tylko 7,934 miln pojazdow, z czego
86,5% (6,86 miIn sztuk) stanowity samochody osobowe, 12,4% (985 tys. sztuk) samochody
cigzarowe oraz 1,1% (87,2 tys. sztuk) autobusy [10]. W 2010 roku produkcja wzrosta do
9,628 mln pojazdoéw, z czego 8,31 min stanowity samochody osobowe, aby ponownie spas¢ w
roku 2011 do 8,398 mln pojazdow, z czego 7,158 mln stanowity samochody osobowe
Na 87 tys. wyprodukowanych w 2009 roku autobusow 89,6% (78 tys. sztuk) stanowily
autobusy do 30 miejsc 1 10,4% (9 tys. sztuk) autobusy wysokopojemne powyzej 30 miejsc.
Szczegdlowa charakterystyke japonskiej produkcji motoryzacyjnej w latach 1970-2011
przedstawiaja dane tablicy nr 2.
Tabela 2
Struktura japonskiej produkcji motoryzacyjnej w latach 1970-2011, w tys. sztuk

Rok |Samochody osobowe Samochody ciezarowe

pow. 2000]660-2000ccm|do 660|Ogotem  |Dyna-|Duzej Sredniej |matej Ogdotem  |Dyna-

ccm ccm

mika [tadow. tadow. [tadow. mika

1970151,6 2,377,6 749,4 3,178,7 122,0258,1 1,253,8 |551,9 ]2,063,8 102,0
1980 1403,3 6,438,8 195,9 7,038,1 114,0]885,1 2,113,3 |914,6  |3,913,1 115,0
1990 |1,750,7 7,361,2 835,9 9,947,9 110,01,249,5 |1,262,9 |986,1 3,498,6 189,0
2000 |3,376,4 3,699,8 1,283,0 [8,359,4 103,0]649,1 483,2 |594,3 |1,726,8 |98,8
2005 14,191,3 3,416,6 1,408,7 ]9,016,7 103,0723,6 436,7 |546,1 1,706,6 98,6
2006 |4,915,3 3,302,3 1,537,2  19,754,9 108,01699,4 419,4 |521,8 |1,640,6 ]96,1
2007 |5,864,3 2,638,8 1,441,4 ]9,944,6 102,01718,9 365,5 |453,5 |1,538,0 93,7
2008 |5,786,3 2,714,4 1,427,3 19,9281 99,8 [734,9 329,7 |443,7 |1,508,3 98,1
2009 |3,459,5 2,145,2 1,257,2 16,862,1 69,1 |371,6 2151 398,2 |985,1 65,3
2010 |4,846,3 2,159,0 1,679,3 18,310,3 121,1]239,9 794,3 163,7 |1,209,2 122,7
2011 14,180,3 1,861,2 1,451,9 [7,158,5 |86,1 |242,6 723,2 157,1 1,136,0 93,9

Zrédto: Zestawienie whasne na podstawie Motor Vehicle Statistics of Japan 2012, JAMA 2012

Liczba wyprodukowanych w 2009 roku pojazdéw samochodowych byla najnizsza od 30
lat. W 2010 roku mimo, ze tendencje kryzysowe zostaly zahamowane 1 produkcja wzrosta
o ponad 1,6 mln sztuk pojazdow w porownaniu do poprzedniego roku, to osiggnela ona
zaledwie jej poziom z 1978 roku. Rok 2011 przyniost kolejny znaczacy spadek — o ponad 1,1
mln sztuk.

Pojazdy samochodowe juz w latach sze$¢dziesigtych ubiegltego wieku staly si¢ flagowym
produktem eksportowym przemystu japonskiego. Jednak najwigkszy wzrost liczby
eksportowanych pojazdéw przyniosty dopiero lata siedemdziesigte. W 1970 roku liczba
eksportowanych pojazdow po raz pierwszy przekroczyla milion sztuk, by juz w 1973 roku
przekroczy¢ 2 miliony, w 1976 roku 3 miliony, a w 1980 roku prawie 6 milionow pojazdow.
Tendencje wzrostu eksportu samochodowego po raz pierwszy zostaly zahamowane w roku
1982. Nie zmienia to faktu, ze w drugiej potowie lat osiemdziesigtych 1 w poczatku lat
dziewigc¢dziesigtych ubieglego wieku, japonski eksport utrzymywat si¢ w granicach 5,5 — 6,7
mln pojazdow rocznie. Rok 1995 byl pierwszym od ponad 20 lat rokiem spadku eksportu
japonskich pojazdow (spadek ponizej 4 min sztuk rocznie). Przez nastgpne 10 lat panowata
w tym zakresie stagnacja, ze Srednim eksportem na poziomie 4-4,5 min pojazddéw rocznie.
Zdecydowany wzrost przynidost rok 2006, gdy ponownie wyeksportowano prawie 6 min



pojazdow. W roku 2008 wyeksportowano az 6,727 miln pojazdow (jedynie 3 tysigce sztuk
mniej niz w rekordowym 1985 roku). Kryzysowy rok 2009 przynidst zalamanie eksportu
motoryzacyjnego, ktory zmniejszyt si¢ o ponad 50% wzgledem roku poprzedniego (spadek do
poziomu nie notowanego od potowy lat siedemdziesigtych). Rok 2010 przynidst odwrdcenie
tendencji kryzysowych 1 eksport powrécit do $redniego poziomu z lat dziewigédziesiatych.
Rok 2011 przynidst jednak spadek w zakresie eksportu motoryzacyjnego — o ok. 380 tys.
sztuk.

W 2010 roku Japonia wyeksportowala tacznie 4,841 min pojazdow, z czego 4,275 min
stanowily samochody osobowe, 450 tys. samochody ci¢zarowe, a 1 115 tys. sztuk autobusy 1
autokary. Najwigkszym odbiorcg produktow japonskich koncernéw motoryzacyjnych byty
USA, gdzie wyeksportowano ponad 1,531 mln pojazdéw. Drugim odbiorcg byta Australia,
gdzie sprzedano ponad 380 tys. japonskich pojazdow. Trzecim importerem japonskich
samochodow, z wynikiem 246 tys. sztuk byla Rosja, pokonujac o 1100 pojazdow Chiny.
Waznymi odbiorcami samochodéw z japonskich fabryk byly takze: Kanada (196 tys.
pojazdow), Arabia Saudyjska (150 tys. pojazdéw), Niemcy (118 tys. pojazdow). Kolejnymi
panstwami, w ktorych import pojazdow japonskich przekroczyl 65 tys. sztuk  byly
Zjednoczone Emiraty Arabskie, Wielka Brytania, Meksyk, Chile 1 RPA. Pozostale (poza
Niemcami 1 Wielka Brytanig) kraje Unii Europejskiej importowaly japoniskie pojazdy
w ilosciach §ladowych.

Najwigkszym japonskim eksporterem pojazdéw jest Toyota. W latach szescdziesigtych
ubieglego wieku eksport tego koncernu wynosit zaledwie kilkadziesiat tysiecy pojazdow
rocznie, by juz w roku 1970 wynies¢ niemal 500 tys. sztuk. Eksport ten rost stale az do roku
1985, gdy osiggnat niemal 2 mln pojazdow. W drugiej polowie lat osiemdziesigtych
1 pierwsze] potowie lat dziewigcdziesigtych eksport Toyoty ulegat zmniejszeniu, az do 1,2
min sztuk w roku 1995. Od roku 1996 liczba eksportowanych pojazdéw Toyoty zaczela
ponownie rosng¢ do 2 min sztuk w roku 2006 1 2,66 min sztuk w roku 2007. W roku 2008
Toyota wyeksportowata tylko kilkadziesiat tysiecy mniej pojazdow, niz w rekordowym roku
2007. Kryzysowy rok 2009 przyniost jednak powazny spadek eksportu Toyoty, do poziomu
1,444 mln pojazdow, ktory to wynik byt najgorszym od 1995 roku. W roku 2010 doszto do
odwrocenia niekorzystnych trendow, ale eksport pojazdow Toyoty wzrost tylko o 300 tys.
sztuk w porownaniu do kryzysowego roku poprzedniego. W roku 2011 Toyota ponownie
odnotowata spadek eksportu o prawie 190 tys. pojazdow.

Przez wiele lat drugim najwigkszym japonskim eksporterem motoryzacyjnym byl Nissan.
Jego eksport w 1980 roku wynidst niemal 1,5 mln pojazdow, a wigc byl ponad 2 razy wigkszy
od eksportu konkurencyjnej Mazdy . W 1990 roku eksport samochodow Nissana spadt
ponizej miliona sztuk. W 2006 roku Nissan utracil pozycje drugiego japonskiego eksportera
motoryzacyjnego na rzecz Mazdy. W 2011 trend ten zostal odwrocony: ponownie Nissan
wyeksportowal wigcej samochoddéw niz Mazda (o 66 tys. sztuk).

Trzecim liczbowo japonskim eksporterem pojazdéw samochodowych jest Mazda. Mazda
rozpoczela swa dziatalno$¢ eksportowag na poczatku lat siedemdziesigtych ubiegltego wieku,
by w polowie tej dekady osiggna¢ poziom 349 tys. pojazdoéw rocznie. Wielkos¢ eksportu
Mazdy rosta nieprzerwanie do 1985 roku, gdy osiagneta liczbe 843 tys. pojazdow. Przez lata
osiemdziesigte 1 pierwszg potowe lat dziewiecdziesigtych eksport ten utrzymywat si¢ na
poziomie ok. 800 tys. sztuk, by w 1995 roku spas¢ do 440 tys. sztuk. Przez nast¢pne dziesie¢
lat liczba eksportowanych pojazdoéw utrzymywala si¢ na poziomie 450-600 tys. sztuk rocznie.
W 2008 roku Mazda wyeksportowala rekordowg liczbe 881 tys. pojazdow. W kryzysowym
roku 2009 eksport ten spadt do 559 tys. pojazdéw, by w 2011 roku osiggnaé 650 tys. sztuk.



Tabela 3
Japonski eksport pojazdow samochodowych, z podzialem na sam. osobowe, sam.
ciezarowe oraz autobusy i autokary, w latach 1955-2011, w tys. sztuk

1955|1965 |1975 |1985]1990 [1995 [2000 [2005[2006 2007 2008 |2009]2010 [2011
Liczba wyeksportowanych 1 194 2677 |6730]5831 |3790 [4454 |5053 [5966 |6549 [6727 3616|4841 4464
pojazdéw , w tym:
sam. osobowe o |100 |1827 [4426|4482 |2896 [3795 [4363 5295 |5811 |5915 [3208 [4275 |3929
sam. ciezarowe 1 oo [833 [2238]1309 [849 [617 |611 |577 |616 |658 [315 |450 423
autobusy i autokary e |2 16 65 [39 |44 [41 |77 |93 121 |153 o2 [115 110

Zrédto: Zestawienie whasne na podstawie Motor Vehicle Statistics of Japan 2012, JAMA 2012

Tabela 4
Japonski eksport pojazdow samochodowych w podziale na marki,
w latach 1960-2011, w tys. sztuk

1960 [1965 |1975 1985 [1990 |1995 |2000 |2005 |2008 |2009 |2010 |2011
Honda ° 2 191 |668 |714 |433 |476 |522 |650 |250 |305 235
Mazda ° 9 349 |843 |833 |440 |468 609 |881 |559 |726 |650
Mitsubishi |5 5 155 |635 |608 |506 |471 |352 |604 |232 448 438
Nissan 10 73 884 14351955 |598 [615 |677 |776 |458 [670 [716
Toyota 18 63 868 [1979 |1677 |1202 |1706 |2043 |2586 |1444 |1745 |1568

Zrédto: Zestawienie whasne na podstawie Motor Vehicle Statistics of Japan 2012, JAMA 2012

Japonski przemystl motoryzacyjny jak juzwspomniano tworzy 14 koncernow
motoryzacyjnych: Toyota, Nissan, Daihatsu, Fuji, Hino, Mitsubishi, Honda, Isuzu, Mazda,
Suzuki, Mitsubishi FUSO, UD Trucks oraz produkujace wytacznie pojazdy jednosladowe
Kawasaki 1 Yamaha. posiadajgcych na catym $wiecie blisko 300 zaktadéw produkcyjnych
[13].

W samej Japonii koncerny te posiadajag ponad 60 duzych zaktadow produkcyjnych,
sposrod ktorych 29 zajmuje si¢ produkcja pojazdéw wszystkich kategorii.

Poza granicami Japonii funkcjonuje ok. 200 zaktadéw motoryzacyjnych produkujacych
pojazdy samochodowe, jednosladowe pojazdy silnikowe, czgsci 1 podzespoly motoryzacyjne,
w pelni lub cze$ciowo nalezace do kapitatu japonskiego, w tym: 22 w USA, 38 w Chinach, 11
w Indiach, 7 w Pakistanie, 19 w Indonezji, 21 w Tajlandii, 17 na Filipinach, 9 w Wietnamie,
10 w Malezji, po 1 w Kambodzy i Laosie, 23 w Europie (facznie z Rosj3).

Japonskie koncerny motoryzacyjne w sposob dotkliwy odczuty skutki globalnego kryzysu
finansowego. Najwigksze zalamanie produkcji w kategorii samochodéw osobowych w 2009
roku w stosunku do poziomu produkcji z roku poprzedniego (2008) odnotowano wiasnie
Japonii (spadek produkeji o 3,1 mln samochodéw) [6]. W tym samym roku odnotowano tez
spadek produkcji autobusow 1 autokarow o 3 tys. sztuk. W kategorii lekkich samochodow
uzytkowych odnotowano spadek produkcji o ok. 200 tys. pojazdow.

Takze w kategorii wysokotonazowych samochodow ci¢zarowych najwiekszy regres
produkcji w 2009 roku w stosunku do roku 2008 odnotowano w Japonii. Spadek produkcji
wynidst blisko 50% (z 735 do 372 tys. pojazdéw) [10]. Warto przy tym zaznaczy¢, ze w 2008
roku to wilasnie japonski koncern Isuzu byl najwigkszym na $wiecie producentem
wysokotonazowych pojazdow cigzarowych (478 tys. pojazdow).



Roéwnie silng pozycje, jak producenci samochodowi, majg japonscy producenci motocykli.
W skiad tzw. wielkiej czworki wchodzg: Kawasaki, Yamaha oraz Suzuki 1 Honda. Te cztery
firmy kontroluja ponad potowg $wiatowego rynku motocyklowego. Pierwszy motocykl
Kawasaki wyprodukowato w 1961 roku. W 1975 roku firma zaczela produkowa¢ masowo
motocykle na rynek amerykanski. Kolejny japonski producent, Yamaha zajmuje si¢ produkcja
pojazdow jednosladowych — motocykli 1 skuterow od 1955 roku. Suzuki wznowito produkcje
motocykli w pierwszych latach powojennych. W roku 1954 roku Suzuki produkowalo juz 6
tys. motocykli miesigecznie. Honda pierwszy motocykl wyprodukowata w 1949 roku.
W latach siedemdziesigtych stata si¢ najwigkszym producentem motocykli na $wiecie [7].
Dzigki tym firmom w latach siedemdziesigtych ubiegtego wieku Japonia stata si¢
najwiekszym producentem jednosladow silnikowych na swiecie. Od 1982 roku produkcja
jednosladowych pojazdéw silnikowych w Japonii (ok. 7,5 mln sztuk w 1981 roku) zaczela
stopniowo male¢ [7]. Sposréd tradycyjnych producentow silnikowych pojazdow
jednosladowych: Rosji, Niemiec, Wielkiej Brytanii, Francji, Wloch, USA, Japonii, jedynie ta
ostatnia utrzymuje produkcje na liczacym si¢ poziomie. Odbiega jednak ona znacznie od
poziomu produkcji z lat osiemdziesigtych 1 dziewigcdziesigtych ubiegtego wieku.

Dominacja wspomnianej ,,wielkiej czworki” na rynku japonskim, jak i wsrod eksporterow
pojazdow jednosladowych miata swdj poczatek we wczesnych latach szes$édziesigtych.
Praktycznie od konca lat sze$¢dziesigtych z rynku japonskiego znikngli inni producenci.
Sposréd japonskich producentow motocykli 1 skuterd6w najmocniejszg pozycje, juz od
poczatku lat piecdziesigtych ubiegtego wieku ma Honda. W roku 1980 jej produkcja
jednosladoéw osiagneta szczyt z poziomem 2,5 min egzemplarzy. W 1985 roku bylo to juz
tylko 1,9 miln sztuk. Bylo to jednak 1 tak duzo w poréwnaniu do poziomu produkcji z 2010
roku, ktéra minimalnie przekroczyta 200 tys. jednosladow. Stabilny poziom produkcji na
poziomie 200-250 tys. sztuk juz od polowy lat siedemdziesigtych az do czasow
wspolczesnych prezentuje Kawasaki. Dopiero w 2010 roku liczba produkowanych przez ten
koncern jednosladéow spadta do poziomu przekraczajagcego nieco ponad 100 tys. sztuk. Jesli
chodzi o odbiorcow eksportowanych z Japonii jednosladéw, to byly to w 2011 roku przede
wszystkim panstwa europejskie (174 tys. sztuk), USA (164 tys. sztuk) oraz Australia (ponad
37 tys. sztuk). Sposrod panstw europejskich najwieksi importerzy to kolejno: Francja (ponad
39 tys. sztuk), Holandia (ponad 35 tys. sztuk), Wiochy (ponad 32 tys. sztuk), Niemcy (ponad
26 tys. sztuk), Hiszpania (ponad 16 tys. sztuk) oraz Wielka Brytania (ponad 10 tys. sztuk).

Park zarejestrowanych w Japonii pojazdow jednosladowych, najwiekszy wzrost (podobnie
jak w wypadku samochodow osobowych) odnotowat w latach sze$¢dziesiatych ubieglego
wieku kiedy to wzrastat o ok. milion sztuk rocznie. W latach siedemdziesigtych, wzrost ten
ulegl spowolnieniu, by ponownie nabra¢ wysokiego tempa od roku 1980. W okresie lat 1980-
1985 liczba jednosladow w Japonii zwigkszyta si¢ o ponad 6 min sztuk, by w 1986 roku
osiggng¢ swoje apogeum z liczbg 18,668 mln zarejestrowanych pojazdow. Od 1987 roku
rozpoczal si¢ okres powolnego spadku liczby rejestrowanych jednosladow, w tempie 300-500
tys. sztuk rocznie.

Pomimo rozbudowanego japonskiego przemystu produkujacego doskonatej klasy
jednoslady od 1990 az do 2002 roku stale rést import jednosladow do Japonii, (do 630 tys.
sztuk w 2002 roku). W nastepnych latach import ten spadat corocznie o kilkadziesigt tysiecy
sztuk, by w kryzysowym 2009 roku spas¢ ponizej poziomu 400 tys. jednosladow. W imporcie
tym dominujg tanie motorowery i skutery, a takze mate motocykle o pojemnosci skokowe;j
ponizej 125 ccm. Import jednosladow z duzymi silnikami, o pojemnosci powyzej 800
centymetrow, nie przekraczal 5-6% ogoétlu importowanych jednosladow. Importowane
pojazdy jednosladowe pochodzg praktycznie z dwoch krajow: Chin oraz Tajwanu [11].



Tabela §
Produkcja, eksport, import oraz liczba zarejestrowanych w Japonii pojazdow
jednosladowych w latach 1995-2011, w tys. sztuk

1955 |1965 |1975 |1985 |[1990 1995 ]2000 [2005 2010  |2011

Liczba zarejestrowanych 1028 |7672 |8752 |18180 |17771 |15587 |13973 |13275 |12477 |12205
pojazddw (w tys. szt.)
Liczba wyprodukowanych 259 2212 |3802 |4536 2806 |2753 |2415 1791 |664 638

pojazdow (w tys. szt.)
Import pojazddw (w tys. szt.)
Export pojazdow (w tys. szt.)

) 19 7 28 43 74 444 1353 386
868  |2690 |2541 1183 1325 |1641 |1332 |493 504

Zrddto: Zestawienie wlasne na podstawie Motor Vehicle Statistics of Japan 2012, JAMA 2012

Tabela 6
Produkcja pojazdow jednosladowych w Japonii wedlug marek,
w latach 1960-2011, w tys. sztuk

1960 1965 1975 1985 1990 1995 2000  J2005 J2010 2011
Kawasaki 9,2 48,7 274,0 251,3 250,0 2151 252,7 J2406 1127 |1154

Honda 649,2 |1465,7 |17824 19917  |1227,6 1291,8 892,56 ]590,2 ]201,0 ]200,4
Suzuki 155,4 3413 514,9 820,3 270,0 426,3 4470 ]489,0 |167,6 |160,2
Yamaha 138,1 [244,0 1030,5 [1472,9  |826,5 699,9 8224 4712 1827 |162,8
Pozostate 4121 77,2 11,4 ° ° 0,1 0,6 04 0,1 0,1

Zrédto: Zestawienie whasne na podstawie Motor Vehicle Statistics of Japan 2012, JAMA 2012

Tendencje kryzysowe w japonskiej branzy motoryzacyjnej ujawnily si¢ jeszcze na kilka
miesiecy przed nadejSciem glownej fali kryzysu w gospodarce §wiatowej. Juz w czerwcu
2008 roku Toyota odnotowata dwucyfrowy spadek sprzedazy. W grudniu 2008 roku Toyota,
ktorej sprzedaz w drugim potroczu 2008 roku spadia facznie o 33,9% oglosita, ze po raz
pierwszy w swoje] siedemdziesigcioletniej historii zamyka rok ujemnym wynikiem
finansowym (1,7 mld dolaréw). Wspomniana strata bilansowa kosztowala Toyote utrate
najwyzszej wiarygodnosci wierzycielskiej, ktorg japonski gigant chlubit si¢ jako jedyny w
branzy motoryzacyjnej. W podobnej sytuacji znalazlo si¢ Suzuki. Produkcje ograniczyty
rowniez: Honda (o 31,6%), Nissan (o 80 tys. pojazdow) oraz Suzuki (o 30 tys. pojazdow).

W lutym 2009 roku japonskie koncerny wyprodukowaty na catym $wiecie o potowe
samochodow mniej niz przed rokiem, przy czym zatamanie produkcji w samej Japonii byto
jeszcze glebsze. Najwigkszy japonski koncern samochodowy Toyota w lutym 2009 roku
wyprodukowal w fabrykach na calym $wiecie 434, 2 tys. aut, o 49,6% mniej niz w lutym
2008 roku. Produkcja w macierzystych zaktadach Toyoty zmalata o 56,4%. Podobnie fatalne
wyniki miaty w lutym 2009 roku inne japonskie koncerny. Produkcja aut Hondy w zakladach
na catym $wiecie zmalata prawie o 43% (w Japonii o 48,4%), a Nissana - o 51,3% (w Japonii
0 69%). Globalna produkcja aut Mazdy spadta o 54,6%, a Mitsubishi - o 65%.

Przez kilka pierwszych miesigcy 2009 roku sprzedaz aut Toyoty wprawdzie wzrastala
dzigki rzadowym premiom dla kupujacych samochody, ale w kolejnych miesigcach sprzedaz
znowu zaczela spadac, co spowodowato rekordows stratg rzedu 4,5 mld dolarow.

Konczacy si¢ w marcu 2009 roku rok obrotowy Nissan zamknat stratg netto 2,9 mld dol.
Koncern odnotowat strate pierwszy raz od 2000 roku, pomimo zwolnienia na poczatku 2009
roku az 20 tys. pracownikow. W tym 12 tys. miejsc pracy zostalo zlikwidowanych
w japonskich zaktadach koncernu.



Analogiczne problemy odnotowaly w latach 2008-2009 pozostate japonskie koncerny
motoryzacyjne.
W sytuacji szczegdlnie glebokiego zatamania, ktore dotkneto japonski przemyst
motoryzacyjny wiladze kraju, obok omoéwionych wczesniej ogdlnogospodarczych pakietow
stymulacyjnych, podjely aktywne dziatania nakierowane na pobudzenie aktywnosci
gospodarczej branzy motoryzacyjne;j.
Dzialania te mialy charakter dwukierunkowy. Pierwszy kierunek dzialan nastawiony byt
na zwigkszenie ptynnosci finansowej przedsigbiorstw motoryzacyjnych i obejmowat m.in.:
= zwickszenie kredytowania duzych i $rednich przedsigbiorstw motoryzacyjnych przez
Japonski Bank Rozwoju oraz Shoko Chuking Bank,
= wykup papierow wartosciowych emitowanych przez przedsigbiorstwa motoryzacyjne
przez Japonski Bank Rozwoju,
= rozw0] systemu gwarancji kredytowych dla matych i $rednich firm réznych branz
udzielnych przez Credit Guarantee Corporation,

= zwickszenie kredytowania japonskich przedsiebiorstw motoryzacyjnych funkcjonujacych
poza Japonig przez Japonski Bank Wspolpracy Miedzynarodowe;j,

= rozwo0j systemu gwarancji dla kredytow udzielanych przez japonskie banki firmom
motoryzacyjnym z udziatem kapitatu japonskiego funkcjonujagcym poza Japonia,

udzielanych przez Nippon Export and Investment Insurance [14].

Drugi kierunek dzialan nastawiony byt bezposrednio na stymulacje spadajacego popytu
wewnetrznego na nowe samochody. Zaktadat on, ze w okresie 10 kwietnia 2009 — 31 marca
2010 kazdy nabywca nowego pojazdu spetniajgcego normy energochtonnosci obowigzujace
w 2010 rok w przypadku zlomowania pojazdu majacego ponad 13 lat otrzyma premie
w wysokosci:
= w przypadku samochodu osobowego — 250 tys. jenow (to jest ok. 2,5 tys. dolaréw)
= w przypadku samochodu osobowego mini (specyficzna kategoria samochodow

japonskich) — 125 tys. jendw
= w przypadku samochodow uzytkowych o dmc do 5 ton — 400 tys jenow, samochodoéw

o dmc 8 ton — 800 tys. jenow, w przypadku samochoddéw o dmc powyzej 12 ton — 1,8 min
jenéw.

W  przypadku kupna nowego samochodu osobowego speliajacego normy
energochlonnosci ostrzejsze o 15% w stosunku do standardéw obowigzujacych w 2010 roku 1
spelniajacego 4 poziom japonskich regulacji emisyjnych, kazdy nabywca otrzymywat
bonifikate w wysokosci 100 tys. jendw, a w wypadku mini samochodu w wysokosci 50 tys.
jenéw.

W przypadku kupna samochodu uzytkowego speilniajacego normy energochlonnosci
ostrzejsze o 15% w stosunku do standardow obowigzujacych w 2010 roku oraz spetniajacego
zaostrzone o 10% standardy dotyczace emisji tlenkow azotu lub czastek statych wobec
obowigzujacych w 2005 roku, kazdy nabywca otrzymywat bonifikate: w przypadku pojazdow
o dmc do 5 ton — 200 tys. jenéw, w przypadku pojazdéw o dmc do 8 ton — 400 tys. jenow 1
w przypadku pojazdéw o dme do 12 ton — 900 tys. jenow [14].

Poza powyzszymi bonifikatami w stosunku do cen zakupu nowych pojazdow
samochodowych, wiladze wprowadzily czasowo (od 1 kwietnia 2009 roku do 30 kwietnia
2012 roku, zwigzane rowniez z poziomem energochtonnosci i generowanych emisji, obnizki
podatkow obcigzajacych nabycie pojazdu oraz oplat (podatkow rejestracyjnych).
Przyktadowo wobec noworejestrowanych samochodow osobowych speliajacych zaostrzone
0 25% wymogi emisyjne w stosunku do standardow obowigzujacych w 2010 roku opfaty
rejestracyjne zwigzane z pierwszym lub drugim badaniem technicznym (odpowiednio po
trzech 1 dwoch latach eksploatacji) obnizono o 75%, a w przypadku pojazdow spetniajacych
zaostrzone o 15% wymogi emisyjne analogiczne optaty rejestracyjne obnizono o 50% [14].



W rezultacie tych dziatan 2010 rok przyniost poprawe zarowno ogoélnogospodarcza
sytuacji Japonii, jak i kondycji branzy motoryzacyjnej. W zakonczonym w marcu 2010 roku
okresie rozliczeniowym 12 miesigcy zysk netto Toyoty przekroczyt 4 mld dolaréw, a w roku
obrotowym zakonczonym w marcu 2011 zysk ten przed opodatkowaniem siggnat
rekordowych 12 mld dolarow. Toyota na swoich trzech glownych rynkach (USA, Europa,
Japonia) sprzedata 4,4 mln samochodoéw, przy czym w USA 1,9 mln samochodéw (o 2%
wiecej niz rok wczesniej), w Europie 760 tys. (o 13% wigcej) 1 na krajowym rynku 1,7 min
samochodow (na tym samym poziomie co w roku poprzednim).

Toyota sprzedajac na §wiecie w 2010 roku 8,42 mln pojazdéw samochodowych utrzymata
tytut najwigkszego koncernu motoryzacyjnego odebrany amerykanskiemu General Motors
w 2008 roku. Dobrym wynikom Toyoty na rynku rodzimym oraz w Europie 1 w USA,
towarzyszyty problemy na bardzo waznym rynku chinskim. W 2010 roku w Chinach koncern
sprzedatl tylko 0,85 min pojazddéw. Produkcje ograniczyty strajki ptacowe w chinskich
fabrykach Toyoty. W konczacym si¢ w marcu 2010 roku obrotowym Nissan sprzedajac na
catym $wiecie 2,8 mln samochodow (to jest o 6,7% wiecej niz przed rokiem) osiagnal zysk
netto rzedu 1 mld dolarow. Koncern sprzedajac na rynku japonskim 816 tys. samochodow
zanotowatl na nim najwigkszy procentowy wzrost liczby klientow (o 14,3% wigcej niz w roku
poprzednim).

Sprzedaz Hondy w tym okresie wzrosta do 2,89 miln samochodow (wzrost o 8,3%).
Koncern uzyskat 3,6 mld USD czystego zysku (wzrost o 17%). Godny podkreslenia jest
wynik uzyskany przez Hond¢ na rynku amerykanski, gdzie koncern sprzedal 1,52 min
samochodow (wzrost o 11,3% w stosunku do roku poprzedniego), przy spadku sprzedazy na
japonskim rynku do 850 tys. sztuk (spadek o 3,3%).

Takze dobrymi wynikami za rok 2010 (chociaz stabszymi od zaprezentowanych wyzej)
moga poszczyci¢ si¢ firmy japonskie kontrolowane przez koncerny zagraniczne. I tak:
Mitsubishi — kontrolowane przez niemieckiego Daimler-Chryslera na rynkach zagranicznych
sprzedato 1,21 mln samochodéw. Wymoweg tego rekordowego wyniku w dziejach firmy
tonuje staby rezultat na rynku japonskim, na ktorym koncern sprzedat tylko 354 tys.
samochodow (az o 12,3% mniej niz przed rokiem). Mimo to koncern zakonczyt rok 2010
zyskiem netto w wysokosci 317 min USD (wzrost 0 27%)).

Zysk netto Mazdy w roku 2010 wyniost ok. 400 mln USD (wzrost o 21,5%). W 2010 roku
rowniez, Suzuki wyprodukowato najwigcej samochodow w swojej historii — az 2,892 min
pojazdoéw. W Japonii koncern wyprodukowat 1,078 mln samochodoéw, poza jej granicami —
1,814 mln samochodéw. Najwiekszy wzrost produkcji nastgpit w Indiach oraz w Chinach.

Wszystkie japonskie firmy branzy motoryzacyjnej stawiaja sobie na najblizsze lata bardzo
ambitne cele produkcyjne 1 sprzedazowe. Do 2014 roku Nissan chce ponownie zosta
najpopularniejszym japonskim producentem samochodowym w Europie (pierwsze miejsce
stracil na rzecz Toyoty w 1998 roku).

W 2012 roku Toyota planowata wyprodukowac 8,65 mln samochodéw 1 ustanowi¢ nowy
rekord produkcji, poprawiajac wynik z 2007 r., gdy za bramy fabryk Toyoty wyjechato §,43
mln samochodow. W 2013 r. Toyota zamierza zwigkszy¢ produkcje do 8,95 min
samochodow. W tej ekspansji japonskiemu gigantowi pomdc majg nowe inwestycje
podejmowane, glownie na rozwijajacych si¢ rynkach motoryzacyjnych.

Wychodzenie japonskiego przemystu motoryzacyjnego z kryzysu zahamowalo trzesienie
ziemi 1 tsunami, jakie uderzylo w Japoni¢ w marcu 2011 roku. Z powodu ograniczen
produkcji 1 probleméw z dostawami po trzesieniu ziemi Japonczycy w marcu 2011 roku
kupili o 37% samochodéw mniej niz przed rokiem, a w kwietniu az o 51% mniej. Bylo to
najglebsze zatamanie sprzedazy samochodéw w historii Japonii od maja 1974 r., kiedy to
z powodu kryzysu naftowego sprzedaz samochodow zmalata o 45,1%.



Trzgsienie ziemi 1 tsunami co prawda nie uszkodzity fabryk samej Toyoty, ale bardzo
powazne straty ponies§li kooperanci koncernu, a dodatkowo wstrzasy wtorne opodzniaty
usuwanie zniszczen i1 powrot do pracy w normalnym trybie. Z tego powodu w drugim
kwartale 2011 roku Toyota musiata ograniczy¢ produkcje samochoddéw o ponad 50%.

Nissan na skutek kataklizméw wyprodukowat o 55 tys. samochodéw mniej w stosunku do
planéw. Krytyczna sytuacja dotkneta az 20 kluczowych dostawcoédw czesci 1 podzespotow dla
Nissana.

Z kolei problemy Lexusa doprowadzilty do 16% spadku sprzedazy samochodow tej marki
w USA. Sprzedaz zaledwie 135 tys. egzemplarzy samochodow zepchneta Lexusa na trzecie
miejsce wsrod najlepiej sprzedajacych si¢ na rynku amerykanskim samochodow luksusowych
- za BMW i1 Mercedesem.

Tsunami dotkliwie wptynelo takze na produkcje motoryzacyjng w fabrykach koncernow
japonskich zlokalizowanych poza Japoniag. Problemy z produkcja wystgpity na wszystkich
niemal kontynentach. Brazylijskie zaklady Toyoty wstrzymaly z powodu braku czesci
dostarczanych z Japonii na dluzszy czas montaz aut Corolla. Z powodu braku podzespotow
w maju 2011 roku zawieszono tez produkcje w fabryce Toyoty w Argentynie, w ktorej sg
montowane pikapy Hilux 1 samochody terenowe SW4. Produkcje samochodow w Ameryce
Potudniowej i Srodkowej ograniczyly takze inne japonskie koncerny. Honda na pewien czas
zawiesila produkcje w swojej fabryce w Brazylii, a Nissan w kwietniu zamknat na ponad dwa
tygodnie swoje dwa zaklady w Meksyku. Japonskie koncerny motoryzacyjne zmuszone byly
ograniczy¢ produkcje takze w swoich zaktadach w USA, Europie, Chinach, Indiach oraz
innych panstwach Azji.

Sytuacje pogorszyty dodatkowo katastrofalne powodzie w Tajlandii jakie mialy miejsce si¢
w drugiej potowie 2011. Ta kleska zywiotlowa najdotkliwiej dotkneta Honde. Od poczatku
pazdziernika 2011 roku pod woda znajdowaly si¢ tajskie zaklady Hondy produkujace
samochody, motocykle oraz czeSci samochodowe. Zywiot zniszczyt takze zaklady wielu
kooperantow Hondy w Tajlandii. Z powodu braku tajskich mikroprocesorow sterujgcych
pracg silnika od listopada 2011 roku koncern ten ograniczyt o potowe produkcje samochodow
w swoich zaktadach w USA 1 Kanadzie. Z tego samego powodu Honda catkowicie zawiesila
na okres kilku miesigcy montaz swoich samochodéw na Filipinach 1 w Malezji. Fabryki
Hondy w USA 1 Kanadzie wznowily normalng produkcje dopiero w ostatnich dniach
listopada 2011 roku.

Réwniez Toyota odczula zaklocenie  dostaw podzespolow od wielu jej tajskich
kooperantow. Niemal wszystkie zaktady Toyoty w Japonii, a takze kilka w innych krajach
wstrzymato z tego powodu produkcje od 10 pazdziernika do konca listopada 2011 roku. Od
potowy pazdziernika Toyota istotnie ograniczyta produkcje samochodow takze w swoich
zakladach w USA 1 Kanadzie, Afryce Potudniowej, Indonezji, Malezji, Pakistanie
1 Wietnamie oraz na Filipinach. Rowniez Nissan zmuszony byl oglosi¢ kilkutygodniowa
przerwe w produkcji samochodow w swojej tajskiej fabryce.

Poza problemami wynikajacymi z nieprzewidywalnych zjawisk klimatyczno-
geofizycznych japoniscy producenci stangli wobec probleméw z jakoscig produkowanych
samochodow. Réznego rodzaju wady techniczne 1 materialowe pojawity si¢ w samochodach
niemal wszystkich japonskich koncerndw motoryzacyjnych.

Informacje o problemach technicznych nowych modeli samochodoéw podkopaty zaufanie
klientow wobec japonskich producentow. Szczegdlnie silnie zjawisko to bylo widoczne na
rynku amerykanskim. Koncerny japonskie utracity opini¢ producentow najbardziej
bezawaryjnych 1 najtrwalszych samochodoéw na §wiecie. Na rosngcg awaryjnos$¢ japonskich
samochodow duzy wplyw ma prawdopodobnie wymuszona przez narastajaca konkurencje
koniecznos¢ wypuszczania nowych modeli co 4-5 lat. Tak krotki okres opracowania



1 wdrozenia do produkcji nowego modelu samochodu utrudnia doktadng jego weryfikacje
przed wypuszczeniem na rynek.

Koncernem, ktory w ostatnich latach zanotowat najwyzsze straty zwigzane z koniecznos$cia
wezwania do przegladu 1 darmowej naprawy fabrycznych wad wyprodukowanych
samochodow jest bez watpienia Toyota. Toyota, prezentujac swoje wyniki finansowe za 2010
rok, poinformowala, ze koszty naprawy usterek w ponad 8 mln samochodéw wyniosty ponad
180 mld jenow (2 mld dolarow). Z tej kwoty 100 mld jenow stanowity koszty naprawy, a 80
mld jenow stanowity straty spowodowane spadkiem sprzedazy. W marcu 2009 roku Toyota
wezwata do naprawy wadliwych pasow bezpieczenstwa i1 uktadow wydechowych w ponad
1,3 miliona swoich aut Yaris (ponad 525 tys. samochodow w Japonii 1 830 tys. w innych
krajach $wiata). Na poczatku 2010 roku na Zzadanie administracji USA Toyota wezwata do
kontroli 1naprawy wiascicieli ponad 6 min samochodow, w ktorych istnialo zagrozenie
blokady pedatu gazu. Akcja ta objeta takze 2 mln aut Toyoty poza USA.

Problemy z zacinajacym si¢ pedalem gazu byly z pewnos$cia najpowazniejszg usterka, jaka
wystapita w samochodach Toyoty. W zwiazku z tg wada Toyota od 1 lutego 2010 roku
zawiesila produkcje osmiu modeli samochodow w USA 1 Kanadzie. Jednym z wycofanych
modeli byla Toyota Camry, najlepiej sprzedajacy si¢ w Stanach Zjednoczonych samochdd.
Wedlug koncernu problem dotyczyt obok modeli Toyota Camry, wyprodukowanych w latach
2007-2010, takze Toyot: RAV4, Corolla 1 Matrix, ktore wyjechaty z fabryki po 2009 roku,
a takze Toyoty Avalon (od rocznika 2005 wzwyz), Highlander (z tego roku), Tundra (od 2007
roku) oraz Sequoia (od rocznika 2008). W kwietniu 2010 roku Toyota zaptacita w USA kare
16,4 mln dol. za opdznienie usuwania fabrycznych wad swoich samochodow.

W potowie kwietnia 2010 roku Toyota wezwata do serwisow 870 tys. minivanow modelu
Sienna w USA 1 Kanadzie z powodu problemu z nadmierng korozjg. W potowie 2010 roku
koncern wezwal do swoich serwisow ponad 100 tysiecy samochoddéw wyposazonych
w nowoczesne silniki hybrydowe Toyota Highlander hybrid 1 Lexusa RX400h.

Lexus w 2011 roku wezwal do bezptatnej naprawy kilkaset tysigcy aut w Japonii 1 Europie.
Lacznie Toyota w 2010 roku 1 w pierwszej potowie 2011 roku wezwala do serwisow prawie
12 mln samochodow, z czego wigksza czes$¢ na terenie USA.

Nissan w styczniu 2010 roku wezwat do serwiséw 76,5 tys. samochodow z powodu
problemow z silnikiem, ktére mogg prowadzi¢ do niekontrolowanego wylaczania si¢ silnika
w czasie jazdy. Problemy dotyczyly 10 modeli tej marki. W 2011 roku Nissan z powodu
awaril systemu hamulcowego 1 wskaznikow zuzycia paliwa wezwal do swoich serwisow
ponad 540 tys. samochodow na calym $wiecie, gtbwnie w USA, Kanadzie, Meksyku, Rosji,
Ukrainie.

Honda w 2010 roku wezwata do kontroli 1 ewentualnej naprawy na terenie USA 35 tys.
samochodow terenowych Passport wyprodukowanych w latach 1998-2002. Na poczatku
lutego 2010 roku Honda oglosita, ze 438 tys. aut tej marki na catym §wiecie moze miec
problemy z poduszkami powietrznymi 1 wezwata kierowcoéw tych pojazdow do serwisow.
Wczesniej, w listopadzie 2008 1 czerwcu 2009 Honda serwisowata juz z tego samego
powodu 510 tys. samochodow. W potowie 2010 roku Honda powodu probleméw z zaptonem
wezwata do serwisow wiascicieli 427 tys. samochodéw Civic 1 Accord. Akcja ta dotyczyla
samochodow sprzedanych w USA 1 Kanadzie. W koncu 2010 roku Honda wezwata do
naprawy wiascicieli 528 tys. samochodow Acura RL 1 Honda Odyssey (w tym 472 tys.
w USA), ktore wyprodukowano w latach 2005-2007. W 2011 roku do naprawy wezwano 1,35
mln matych aut Fit (w Europie sprzedawanych pod nazwa Jazz), wyprodukowanych miedzy
listopadem 2001 1 pazdziernikiem 2007 r. Wiasciciele ponad 300 tys. samochodow Mazda 3 1
Mazda 5 zostali wezwani w potowie sierpnia 2010 roku do odwiedzenia autoryzowanych
warsztatow serwisowych w celu naprawy ukladu kierowniczego. Usterka wystgpila



w samochodach Mazda 3 wyprodukowane w latach 2007-2009 1 Mazda 5 wyprodukowane w
latach 2007-2008, sprzedawanych w USA, Kanadzie 1 Meksyku.

W lutym 2010 roku Suzuki Motor oglosito, ze w 430 tys. minivanach wyprodukowanych
w latach 2005-2009 wystapito podejrzenie usterki systemu klimatyzacji, ktéra powoduje
zagrozenie pozarowe. Problemy w 2010 roku mialo tez Daihatsu - w ponad 60 tys.
samochodow tego koncernu wyprodukowanych w Japonii istnialo niebezpieczenstwo
wystgpienia samoczynnego uruchomiania si¢ poduszek powietrznych w czasie jazdy.

Perspektywicznym  kierunkiem  dziatah = wszystkich  japonskich ~ koncernow
motoryzacyjnych pozostaje szybki rozwdj rynkow motoryzacyjnych w panstwach
rozwijajacych sie, w tym szczegdlnie w tzw. panstwach BRIC (Brazylia, Rosja, Indie, Chiny).

Mazda wraz z Sumitomo Corp. inwestuje 500 mln dol. w budowg nowej fabryki swoich
samochodow w Meksyku. Produkcja ma si¢ rozpocza¢ w drugiej potowie 2013 r. Wedhug
zalozen fabryka w Guanajuato ma poczatkowo produkowac 50 tys. pojazdéw rocznie, lecz jej
moc docelowa ma sigegna¢ 140 tys. samochodéw. Mazda w Tajlandii w potowie 2010 roku
otworzyta fabryke, zbudowang kosztem 500 min dol., produkujacag m.in. samochody Mazda
2. Koncern zainwestowat tez w Tajlandii w produkcje samochodow dostawczych, ktéra
ruszyla w potowie 2011 roku.

Nissan rozpoczal budowe swojej pierwszej fabryki samochodéw w Brazylii w miescie
Resende w stanie Rio de Janeiro ktora rozpocznie produkcje w pierwszym kwartale 2014 r.
Z taSm montazowych zaktadu bedzie zjezdza¢ do 200 tys. samochodow rocznie. Koszt
inwestycji przekracza 1,1 mld dolarow.

W czerwcu 2009 roku Nissan otworzyt swojg pierwsza fabryke w Rosji - w miejscowosci
Pargatowo, 25 km na pdtnoc od Petersburga. Koncern rozpoczat rowniez budowe kolejne;j
fabryki w Meksyku. Zaktady kosztujace 2 mld dolaréw majg produkowac¢ do 600 tys.
samochodow rocznie 1 rozpocza¢ dziatalnos¢ pod koniec 2013 r. Bedzie to juz trzecia fabryka
Nissana w Meksyku. Po zakonczeniu budowy nowych zakladéw japonski koncern bedzie
mogt produkowaé¢ w Meksyku tgcznie 1,3 min samochodéw rocznie. Dla rozwoju sprzedazy
na rynku chinskim koncern uruchomit sprzedaz samochodéw pod nowa marka Venucia (po
chinsku Qi Chen). Powinno to umozliwi¢ przekroczenie milionowego pulapu sprzedazy
Nissana w Chinach.

Pod koniec 2012 roku Nissan zaczat sprzedawa¢ w Rosji tani samochdd, skonstruowany
specjalnie na tamtejszy rynek. Nadwozie tego pojazdu stanowi zmodyfikowang wersje
nadwozia Nissana Sylphy, sprzedawanego dzi$ przez japonski koncern glownie w Chinach.
Nissan zamierza produkowaé¢ do 70 tys. sztuk tego samochodu rocznie na liniach
montazowych fabryki koncernu AwtoWAZ. Toyota w 2010 roku uruchomita 2 nowe fabryki
— w Brazylii 1 w Chinach, o lacznej mocy produkcyjnej 170 tys. sztuk pojazdow rocznie.
Japonczycy chcg bardziej efektywnie wiaczy¢ si¢ do walki o chinski rynek, na ktérym Toyota
jest co prawda juz dobrze rozpoznawalna, jednak 6,9%. udzial w chinskim rynku nie
zaspokaja ambicji wtadz koncernu.

W 2013 r. rozbudowana fabryka Toyoty w Indiach ma produkowa¢ 310 tys. samochodéw
rocznie, niemal dwa razy wiecej niz obecnie. Koncern zamierza tez zbudowaé¢ w tym kraju
kolejng fabryke o zdolnosci produkcyjnej 180 tys. pojazdow rocznie. W listopadzie 2011
roku Toyota oglosita takze, ze zainwestuje 150 mIn euro w produkcje nowej generacji modelu
Corolla w swojej fabryce w Turcji. Toyota w 2007 roku otworzyla swoja pierwsza Rosji
fabryke, zlokalizowang w rejonie Petersburga. Pod koniec 2010 roku Toyota rozpoczeta
sprzedaz taniej wersj¢ Toyoty Corolli w Chinach, Indiach, Brazylii i Tajlandii. Docelowo
potowa produkcji motoryzacyjnej Toyoty ma pochodzi¢ z rynkéw rozwijajacych sie.

Duze nadzieje japonskie koncerny wigza z rozwojem samochoddéw nowych generacji
(samochodéw hybrydowych oraz samochodéw elektrycznych). W obu tych obszarach
japonskie koncerny przoduja w $§wiatowym wysScigu generowanym przez stale zaostrzanie



przez administracj¢ publiczng norm regulujacych poziom emitowanych zanieczyszczen przez
pojazdy samochodowe. Wysokie 1 stale rosngce ceny paliw  dodatkowo zwickszaja
popularno$¢ tego typu pojazdow. Prymat japonskich koncernow w technologicznym wyscigu
zwigzanym z technikg hybrydowa wskazuje na sit¢ 1 innowacyjno$¢ japonskiego przemystu
motoryzacyjnego. Mimo kryzysu S$wiatowego czy klgsk zywiolowych nadal s3 one
najbardziej znaczacymi promotorami postepu technicznego w motoryzacji.

Pierwszym na $wiecie hybrydowym samochodem wprowadzonym do masowej produkcji
byta Toyota Prius. Pomyst bylego prezesa koncernu Miroshiego Okudy samochodu
o napedzie spalinowo-elektrycznym sigga roku 1993, ale dopiero od 2003 roku wraz
z wdrozeniem do produkcji Priusa Il generacji produkcja stafa si¢ rentowna. Toyota Prius
pojawita si¢ w salonach sprzedazy w Japonii pod koniec 1997 r., trzy lata pdzniej
zadebiutowata na rynkach USA, a nastepnic w Europie. Przez 11 lat od amerykanskiego
debiutu Toyoty Prius, kierowcy w USA kupili juz 1 min sztuk tego samochodu. Do tej pory
Toyota sprzedata na caltym §wiecie ponad 2 mln Priusow. Popularno$¢ Priusa stale ro$nie:
w 2008 r. kierowcy na $wiecie kupili 286 tys. tych aut, a w 2009 roku juz 404 tys. Toyota
pozostaje nadal jedynym koncernem samochodowym, ktéry instaluje juz naped hybrydowy w
samochodach niemal wszystkich klas - obecnie w 16 modelach samochodéw. W sumie
Toyota do tej pory sprzedata 3 min aut z napgdem hybrydowym. Z techniki hybrydowego
napedu Toyoty korzysta takze Nissan i zamierza to robi¢ rowniez Mazda.

Inzynierowie Toyoty pracuja tez caly czas nad nastepcami modelu Prius. Na targach
motoryzacyjnych w Tokio w 2011 roku Toyota zaprezentowala nowy pigcioosobowy
kompaktowy samochod Aqua. Pojazd zaopatrzono w silnik spalinowy o pojemnosci 1500
ccm 1 bardziej wydajny niz dotad silnik elektryczny. W Japonii ten samochod ma kosztowac¢ o
15% mniej niz Prius. W koncu czerwca 2010 roku Toyota uruchomita w swojej fabryce
w Burnastone w WIk.Brytanii produkcj¢ samochodéw Aulis z napgdem hybrydowym.

Drugie miejsce na liScie najwigkszych §wiatowych producentow pojazdow hybrydowych
zajmuje japonska Honda, ktora dotad sprzedala ponad 600 tys. samochodéw z takim
napedem. Pierwszym hybrydowym samochodem Hondy wprowadzonym w 1999 roku na
rynek europejski byla Honda Insight, ktorg zastapity pdzniej modele CIVIC IMA 1 Civic
Hybryd. W 2010 roku w ofercie salondbw w Europie pojawila si¢ nowa generacja modelu
Insight, samochodu, ktéry zadebiutowat w Japonii.

W pazdzierniku 2010 roku w fabryce Nissana Yokosuka w Tokio rozpoczgto pierwsza na
swiecie masowg produkcj¢ - samochodu zasilanego wylacznie energia elektryczng. W 2012 r.
pojazd ten nazwany Leaf zaczal zjezdza¢ z tasm produkcyjnych zaktadow Nissana
w amerykanskim stanie Tennessee, a w 2013 roku ma zacza¢ zjezdza¢ z tasm fabryki
w brytyjskim Sunderland. Laczna zdolno$¢ produkcyjna samochodéw elektrycznych fabryk
Nissana wyniesie juz w najblizszym czasie 350 tys. pojazdéw rocznie.

Poza wprowadzaniem nowych rozwigzan technicznych wszystkie japonskie koncerny
prowadzg tez dzialania zmierzajagce do zmniejszania kosztow swej dziatalnosci.
Pierwszoplanowym, bo najbardziej efektywnym kierunkiem dziatania jest budowa kolejnych
fabryk w krajach niskokosztowych. Nie zmienia to faktu, ze japonskie koncerny
samochodowe staraja si¢ wszelkimi sposobami obniza¢ réwniez koszty funkcjonowania
swoich zaktadow w Japonii. Przykladowo Toyota postawila swoim krajowym dostawcom
ultimatum obnizenia cen dostarczanych podzespolow cze$ci nawet o polowe, pod grozbg
zastgpienia ich tanszym importem. W poszukiwaniu oszczednosci kosztow Toyota wiosng
2010 roku zawiesita produkcje samochodow kompaktowych w swojej japonskiej fabryce w
Aichi (ktérej roczne moce produkcyjne wynosity 220 tys. pojazdow). W tym samym czasie
koncern znaczaco zredukowat produkcje w swoich pozostatych japonskich fabrykach oraz w
zakltadach w Wielkiej Brytanii. Toyota zamkne¢la tez fabryk¢ New United Motor
Manufacturing w Kalifornii, ktora powstata we wspdtpracy z General Motors i1 produkowata



ok. 300 tys. aut rocznie. Nissan przeniost w drugiej potowie 2010 roku produkcje nowe;j
generacji auta Micra z Wielkiej Brytanii do zakladow w innych krajach, m.in. do Indii.
W lutym 2012 roku Mitsubishi oglosito zamknigcie swojej jedynej fabryki w Europie w Born,
w Holandii, produkujacej modele Colt 1 Outlander. Mitsubishi zamierza importowac
powyzsze samochody na rynek europejski z Tajlandii, gdzie firma planuje otworzenie
nowych zaktadow.

Mimo przejsciowego kryzysu w branzy motoryzacyjnej wiele koncernow japonskich
kontynuowalo zaangazowanie w powstawanie spofek typu joint-venture, réznego rodzaju
fuzje oraz przejmowanie mniejszych i stabszych firm. Przyktadowo w czasie najglebszego
kryzysu Toyota w 2008 roku wydala okoto 310 mln dolaréw, w celu zwigkszenia z 8,7 do
16,5 proc. jej udzialow w firmie Fuji Heavy (producenta samochodéw Subaru), ktora
specjalizuje si¢ w produkcji samochoddéw z napedem na cztery kota. Owocem tej wspotpracy
jest wprowadzenie w 2012 roku do produkcji 2 nowych, blizniaczych modeli samochodéw
sportowych: Toyoty GT86 1 Subaru BRZ.

Podejmowane przez japonskie koncerny motoryzacyjne dziatania restrukturyzacyjne
zarOwno w obszarze powigzan kapitatowych, jak 1 przede wszystkim w zakresie realokacji
produkcji, sg tym bardziej aktualne, ze wedlug wigkszosci ekspertow sprzedaz pojazddéw
samochodowych na rynku japonskim, po stabilizacji w latach 2011-2015 na poziomie 4,7 mln
pojazdow, w 2020 roku spadnie do poziomu 4,5 mln sztuk [9]. Wynikaé to bedzie z jednej
strony z narastajgcego nasycenia japonskiego rynku motoryzacyjnego, a z drugiej strony
z zaktadanego zmniejszenia populacji.
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Piotr Pawlak

GESTOSC SIECI DROGOWEJ W POLSCE,
KROTKA ANALIZA

Wprowadzenie

Gestos¢ sieci drogowej nalezy rozpatrywaé¢ dwuaspektowo, analizujgc dhugos$¢ drog
najwyzszej jakosci tj. autostrad 1 drog ekspresowych oraz pozostatych drog tzn. krajowych
1 lokalnych. Podstawowym problemem w Polsce jest stabe nasycenie siecig autostrad i drég
ekspresowych, ukazuje ono lukg¢ infrastrukturalng w poréwnaniu z resztg Unii Europejskie;.

Potrzeba cigglego inwestowania w infrastrukturg drogowa wiaze si¢ z preznym rozwojem
transportu samochodowego, ktory nastgpit w XX-tym wieku. Dotyczy to zardéwno transportu
towarowego jak rowniez rozwoju motoryzacji indywidualnej. Na przestrzeni ostatnich lat
liczba pojazdow samochodowych w Polsce stale rosnie z czego wynika, iz nalezy wcigz
rozwija¢ infrastruktur¢ drogowsa, tak aby sprawnie mogla obstuzy¢ coraz wigcksza liczbe
pojazdow, co z kolei wptywa pozytywnie na rozwdj gospodarczy 1 spoteczny.

W calej Europie wiele miliondw samochodow ciezarowych i1 osobowych korzysta
z infrastruktury drogowej tworzac potezne potoki transportowe. Dlatego infrastruktura ta musi
by¢ ciagle rozbudowywana 1 intensywnie modernizowana. Nowoczesny transport
samochodowy korzysta z drog o twardej 1 ulepszonej nawierzchni (asfaltowe, betonowe,
klinkierowe, z nawierzchnig kostkowg lub ptytowa). Dlatego odpowiednia jakos¢ drog jest
warunkiem sprawnego 1 wydajnego funkcjonowania transportu samochodowego.

Gestos¢ infrastruktury drogowej w Unii Europejskiej oraz w Polsce

W chwili obecnej Unia Europejska dysponuje najlepiej w §wiecie rozwinietg infrastruktura
drogowg dla transportu samochodowego. Gegstos¢ drog kotowych w takich panstwach, jak
Belgia 1 Luksemburg, dochodzi do 490 kilometrow drog/100 kilometrow kw. W Holandii
gesto§¢  drog  kolowych wynosi niespelna 300 kilometrow/100  kilometrow  kw.
W innych panstwach — Niemczech, Francji, Danii, Wielkiej Brytanii, Wloszech, Polsce
1 Litwie — wielko$¢ ta waha si¢ od 100 do 200 kilometrow drég/100 kilometréw kw.
powierzchni kraju. Poza Japonig 1 dwoma wybrzezami Stanéw Zjednoczonych (zachodnie
oraz wschodnie wybrzeze), zadne inne regiony nie maja tak gestej sieci drogowe].

Tabela 1
Dhugos¢ sieci drogowej w panstwach Unii Europejskiej na koniec 2008 roku
(w kilometrach)

Autostrady | Drogi Drogi Pozostale*
glowne lub | boczne lub
krajowe regionalne
Belgia 1763 12613 1349 137870
Bulgaria 418 2975 16042
Czechy 691 6210 48753 74919
Dania 1128 2711 69492 (lacznie drogi boczne
lub regionalne oraz pozostale
drogi)
Niemcy 12645 40203 178151
Estonia 104 3889 12494 41547
Irlandia 423 5010 11645 79447
Grecja 1103 10189 30864 75600
Hiszpania 13515 11875 139621 501053




Autostrady | Drogi Drogi Pozostale*
glowne lub | boczne lub
krajowe regionalne
Francja 11042 9765 377984 629000
Wilochy 6629 19290 157785
Cypr 257 2131 2745 3585
Lotwa - 1649 18529 49508
Litwa 309 6385 14625 59710
Luksemburg | 147 837 1891 (Iacznie drogi boczne
lub regionalne oraz pozostale
drogi)
Wegry 1274 6973 23927 166170
Malta - 184 665 1379
Holandia 2637 2413 7848 123237
Austria 1696 10442 23673 74394
Polska 765 17754 28474 214240
Portugalia 2632 5958 4409
Rumunia 281 16318 65094 (tacznie drogi boczne
lub regionalne oraz pozostale
drogi)
Slowenia 696 935 5085 32219
Slowacja 384 3443 14089 25942
Finlandia 739 12593 13493 51317
Szwecja 1855 13474 83138 117130
Wielka 3559 48957 122322 244645
Brytania
Chorwacja | 1043 6966 10904 10335
Macedonia | 221 690 3771 9240
Turcja 2010 31311 30712 288013
Islandia 11 5000 2794 5064
Norwegia 253 27210 33926 38515
Szwajcaria | 1383 383 18112 51506

Zrodto: International Road Federation, Euroepan Union Road Federation, statystyki narodowe,
Pocketbook 2012 edition.

Jak wynika z danych w wyzej umieszczonej tabeli, rozklad infrastruktury drogowe;j
w Unii Europejskiej jest wewngetrznie zrdéznicowany. Panstwa stabiej zaludnione
(Skandynawia, cz¢sciowo Polwysep Iberyjski), panstwa o skomplikowanym uksztalttowaniu
powierzchni (Grecja), charakteryzujace si¢ dominacjg przestrzenng wielkich aglomeracji
(Wegry) czy zaczynajace rozbudowe infrastruktury drogowej (Lotwa, a zwlaszcza dwa nowo
- przyjete do Unii Europejskiej kraje: Rumunia 1 Bulgaria) maja rzadsza sie¢ drogowa.
Jednak panstwa unijne zwykle maja bardzo dobrze wyksztalcong sie¢ drog o ulepszonej
nawierzchni w zwigzku z tym zmiany, jakie zachodza w infrastrukturze transportu
samochodowego tych panstw, maja czesto charakter jakosciowy. Zmiany te wprowadzane sg
poprzez realizacj¢ nastepujacych przedsiewzie¢ inwestycyjnych:
= uzupetnianie podstawowej sieci drog autostradami i drogami ekspresowymi,
= modernizacj¢ drog twardych przez ich poszerzanie, ulepszanie nawierzchni czy

tagodzenie tukow 1 spadkow,
= budowe wielopoziomowych, wiaduktowych skrzyzowan z liniami kolejowymi lub innymi

drogami,



* zmian¢ trasy drog w celu omijania niebezpiecznych miejsc, (obwodnice miast,
prostowanie kretych odcinkow drdg, uzupetnianie zabudowy mostowej itp.),

= budowe zatok postojowych, przydroznych parkingéw, stacji paliw, sklepow, obiektow
turystycznych i ustugowych.

Tendencje przemian jakosciowych w drogownictwie Unii Europejskiej sg zgodne z jej
polityka transportowa. Pierwsze zalozenia tej polityki sformutowano juz w 1950 r., gdy
w ,,Deklaracji o budowie gtdwnych miedzynarodowych arterii drogowych” (Construction of
Main International Traffic Arteriers)* okreslono docelowy ksztalt europejskiej infrastruktury
drogowej. Dojrzaly ksztalt sieci zachodnioeuropejskich drég kotowych przedstawit
wczerweu 1992 r. Komitet Infrastruktury Transportowej (Transport Infrastructure
Committee - powotany w 1978 r.). Gléwnymi przestankami rozwoju drogownictwa Unii
Europejskiej sg obecnie:
= rozbudowa polgczen transeuropejskiej sieci transportowej oraz likwidacja waskich gardet

sieci (szczegOlnie na obszarach przygranicznych),

* budowa polaczen drogowych z regionami peryferyjnymi i przestrzennie wyizolowanymi
(np. wyspami),
= rozbudowa  polaczen  drogowych ze  Skandynawia,  Srodkowa  Europa,
z panstwami Potwyspu Batkanskiego 1 Turcja,
= ulatwianie wymiany miedzynarodowej dzigki tworzeniu osi transportu kombinowanego
(np. kontenerowego), rozbudowg centrow logistycznych czy miedzygateziowych punktow
transportowych,
= wzmocnienie polaczen ladowo-morskich, a czasami zastgpowanie ich stalymi
potaczeniami mostowymi (np. most przez Cie$ning Sund migdzy Szwecja a Danig czy
obecnie bedacy w budowie wloski most nad Cie$ning Mesynska),

= budowa autostradowych polaczen o duzej przepustowosci ruchu miedzy gldéwnymi
aglomeracjami miejskimi,

= implikacja nowoczesnych rozwigzah w ramach sterowania ruchem samochodowym

w miastach.

Zadania te mocno zyskaty na aktualno$ci po rozszerzeniu Unii w wigkszo$ci o panstwa,
ktore wczesniej nalezaly do dawnego bloku wschodniego, w ktorego systemie transportowym
dominowata kolej. Drogownictwo tych panstw najczesciej byto niedoinwestowanie 1 nie
nadazato za potrzebami przewozowymi. Porownanie z panstwami zachodnioeuropejskimi
uwidocznilo  ogromne  braki infrastruktury = drogowe;  nowych,  batkanskich,
srodkowoeuropejskich i nadbaltyckich cztonkéw Unii Europejskie;.

Roéznice rozwojowe w tym wzgledzie, pomi¢dzy lepiej rozwinigtymi krajami UE,
a nowo przyjetymi cztonkami, najwyrazniej wida¢ na przyktadzie polaczen autostradowych.

Autostrady sa uzupelieniem wyksztalconych juz sieci drogowych roznej klasy.
Wielopasmowe, bezkolizyjne polaczenia autostradowe skupiajg liczne potoki pojazdow
cigzarowych 1 samochodow osobowych. Budowane sa3 w najwyzej rozwini¢tych panstwach
$wiata w miejscach koncentracji aktywnos$ci spoteczno-gospodarczej cztowieka, a co za tym
idzie, stanowig infrastrukturalny wyznacznik poziomu rozwoju poszczegdlnych regionow
1 panstw. Laczna dlugos$¢ autostrad w krajach Unii Europejskiej wynosi niecate 70 tys. km.
W Hiszpanii, Niemczech 1 Francji jest ok. 11-14 tys. km tego typu drog, w Belgii 1 Holandii
— malych powierzchniowo — dlugos¢ autostrad wynosi 1800-2600 km. Natomiast dla
poréwnania dlugo$¢ autostrad w Czechach, na Slowacji, Wegrzech 1 Litwie oraz
w rozleglejszej powierzchniowo Polsce waha si¢ od 300 do niespelna 1400 km. Czesto sg to
rozproszone odcinki drog autostradowych w poblizu najwazniejszych miast. Tylko Wegry,
Czechy, Stowacja, Stowenia 1 od 2011 r. Polska, posiadajg autostradowe polaczenia swojej

*0d 1975 r. European Agreement on Main International Traffic Arteriers — w skrocie AGR.



sieci drogowej z pigtnastoma panstwami tzw. starej Unii Europejskiej. Rozwdj ilosciowy sieci
autostrad w panstwach Unii Europejskiej przedstawiono w tablicy 2.
Tabela 2
Autostrady w Unii Europejskiej i niektorych panstwach Europy (w km)

1990 [ 1995 |2000 |2005 |2007 [2008 [2009 |2010

EU-27 41885 | 47970 | 54719 | 62218 | 65300 | 66700 | 65992 | 39483 *
EU-15 39616 | 45468 | 51490 | 57995 | 60610 | 61521 | 60598 | 35989*
EU-12 2269 | 2502 | 3229 (4223 (4690 |5179 |5394 |3494*
Belgia 1666 | 1666 | 1702 |1747 |[1763 |1763 |1763 |-
Bulgaria 273 277 319 331 418 418 418 437
Czechy 357 414 501 564 657 691 729 -
Dania 611 796 923 1032 | 1111 | 1128 |- -
Niemcy 10854 | 11190 | 11712 | 12363 | 12594 | 12645 | 12813 | 12819
Estonia 41 65 93 99 96 104 100 115
Irlandia 26 70 103 247 269 423 663 -
Grecja 190 421 615 1047 1101 |1120 |- -
Hiszpania 4976 16962 |9049 (11432 (13013 | 13515 | 14021 | 14262
Francja 6824 | 8275 9766 | 10798 | 10958 [ 11042 | 11163 | -
Wilochy 6193 [ 6435 | 6478 | 6542 | 6588 [6629 | 6661 |-
Cypr 120 167 357 276 257 257 257 257
Lotwa - - - - - - - -
Litwa 421 394 417 417 309 309 309 309
Luksemburg | 78 123 114 147 147 147 152 -
Wegry 367 335 448 859 1065 | 1274 | 1273 |-
Malta - - - - - - - -
Holandia 2092 | 2208 | 2265 |[2600 |[2582 |2637 |2631 |-
Austria 1445 1596 | 1633 |1677 |[1696 |1696 | 1696 | 1719
Polska 257 246 358 552 663 765 849 857

Portugalia 316 687 1482 [ 2341 |2613 |2623 |2705 [2737
Rumunia 113 113 113 228 281 281 321 332
Stowenia 228 293 427 569 579 696 747 771
Slowacja 192 198 296 328 365 384 391 416
Finlandia 225 394 549 693 700 739 765 779

Szwecja 939 1262 [ 1499 (1700 [ 1806 | 1855 |[1891 |-
Wielka 3181 [ 3383 [3600 [3629 (3669 |[3559 |[3674 |3673
Brytania

Chorwacja 291 - 411 792 959 1043 [ 1097 (1126
Macedonia 83 - - 216 221 237 251 -
Turcja 281 1773 [ 1775 (1987 (2010 (2036 |-
Islandia - - - 11 11 11 - -

Norwegia 73 107 144 264 239 253 344 381
Szwajcaria 1148 | 1197 | 1270 | 1358 | 1383 | 1383 | 1406 | -

Zrédto: Eurostat, International Road Federation, United Nations Economic Commission for Europe,
statystyki narodowe, dane szacunkowe (kursywa).
* za rok 2010 dane sg niepelne dlatego suma jest zdecydowanie nizsza niz w latach poprzednich.



Jak wida¢, przed nowymi czlonkami Unii Europejskiej (ostatnie znaczace rozszerzenie UE
nastgpito w 2007 roku) stoi pilne i1 niezmiernie istotne gospodarczo zadanie nadrobienia
zaleglosci inwestycyjnych w drogownictwie. W pierwszej kolejnosci tworzony jest, z pomoca
finansowa Unii Europejskiej, szkielet autostradowy Transeuropejskiej Sieci Transportowe]
(tzw. TEN - T — Trans — European Transport Network). Waznymi tranzytowymi pofaczeniami
srodkowoeuropejskimi beda polskie, rownoleznikowe autostrady A2 1 A4, ktore sa obecnie
w budowie. Jednak realizacja tych inwestycji jest niestety dosy¢ powolna. Polska ze wzgledu
na swoje potozenie geograficzne odgrywa szczegoélng rolg w obstudze migdzynarodowych
przewozow transportowych, zwlaszcza ze wzgledu na wymiang towardéw z panstwami Europy
Wschodniej, Ukraing, Rosj3, Bialorusig. Zmodernizowanie 1 wzmocnienie krajowej sieci
drogowej, a takze uzupelienie jej o autostrady 1 drogi ekspresowe, pozwoli
w przyszioSci usung¢ powazng bariere infrastrukturalng rozwoju rozszerzajacej si¢ Unii
Europejskie;j.

Analizujac przedstawione dane mozna stwierdzi¢ 1z polska infrastruktura drogowa jest
jednym ze stabszych podsystemow krajowej gospodarki, jej poziom nie pokrywa si¢ z
intensywnoscig produkcji oraz ruchliwoscig mieszkancoOw kraju. Oprocz mankamentu
rozwojowego, rowniez istnieje mankament jako$ciowy infrastruktury drogowej. Wigkszos¢
drog stanowig drogi powiatowe 1 gminne, ktorych stan 1 parametry techniczne sg niskie.
Mniejszy  jest procent drég krajowych, nie wspominajagc o  autostradach
1 drogach szybkiego ruchu. Przy obecnym natezeniu ruchu drogowego oraz tak silnie
rozpowszechnionym transporcie samochodowym (Polska jest jednym z liderow przewozéw
transportem samochodowym), duzym brakiem polskiej infrastruktury drogowej jest bardzo
mata liczba drég przystosowanych do nacisku 115 KN/o$. Nalezy réwniez pamigtac o tym, ze
drogi stale powinny by¢ utrzymywane w wysokim stanie technicznym, zwtlaszcza drogi
krajowe oraz autostrady i drogi szybkiego ruchu, niestety stan techniczny, jedynie ok. 60%
drog krajowych, mozna okresli¢ jako dobry.

Oprécz tego, jak to zostalo nadmienione w projekcie dokumentu ,,Strategia rozwoju
transportu do 2020 r.” wydanym przez éwczesne Ministerstwo Infrastruktury (marzec 2011
rok), mozemy przeczyta¢ iz: ,,W Polsce w latach 2000-2009 dhlugos¢ sieci drog utwardzonych
wzrosta o 7,6%, podczas gdy PKB wzrdst o 40,7%, ale jeszcze bardziej (o 56,1%) wzrosta
liczba pojazdow samochodowych (liczac razem osobowe, cigzarowe, autobusy i1 ciggniki
rolnicze). Oznacza to, ze przyrost sieci drég utwardzonych pozostawat w tyle zaréwno za
wzrostem liczby pojazdow w ruchu, jak i1 za wzrostem PKB. W efekcie, w 2009 r. powstata
sytuacja, w ktorej na 1 km sieci drog utwardzonych w Polsce przypadato wigcej pojazdoéw niz
srednio w UE-27 (odpowiednio 70 1 53).

W obecnej chwili mozna stwierdzi¢, 1z jedynie cze$¢ regionéw Polski charakteryzuje si¢
dobrg dostepnoscia polaczen drogowych do miast wojewodzkich. Wsréd dobrze
skomunikowanych regiondéw mozna wymieni¢ region na potudniu kraju, wzdluz autostrady
A4 (Wroctaw — Opole — Katowice — Krakow), region centralny (L6dz), gdzie przebiega
autostrada A2 od zachodniej granicy Polski do Warszawy, istotny dla tego regionu jest
rowniez niedawno oddany odcinek trasy szybkiego ruchu S8 (Warszawa — Piotrkow
Trybunalski), kolejnym regionem jest poinoc kraju, wzdluz autostrady Al (Gdansk —
Grudziadz — Torun) oraz region poinocno zachodni (Poznan — Gorzow Wielkopolski —
Szczecin) wzdtuz trasy szybkiego ruchu S3. Niestety nadal brakuje odpowiednich jakosciowo
polaczen na poétocnym 1 poludniowym wschodzie Polski czy na Pomorzu $Srodkowym
(pofaczenie Gdanska ze Szczecinem).



Docelowy uklad sieci autostrad i drog ekspresowych w Polsce oraz prace zmierzajace do
poprawy stanu infrastruktury drogowej podejmowane w ostatnim okresie

Zapotrzebowanie na transport w Polsce jest bardzo duze, dlatego réwniez siec
drogowa powinna by¢ odpowiednio wyksztatcona. W 2009 roku rzad przyjat koncepcje
rozwoju podstawowej sieci infrastruktury drogowej. Priorytetem jest program budowy
autostrad 1 drog ekspresowych, a takze przebudowa pozostatych drog. Realizujac wszystkie
zalozenia odnosnie autostrad i1 drog ekspresowych, kompletna sie¢ drogowa polski powinna
mie¢ ok. 2000 kilometréw autostrad oraz ok. 5300 kilometrow drog ekspresowych.

SIEC AUTOSTRAD | DROG EKSPRESOWYCH
7l GDDKiIA UKEAD z 20 pazdziernika 2009 roku
(Dz U 18742008, poz.1446)
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Rys. 1. Docelowy uklad sieci autostrad i dréog ekspresowych na terenie Polski
Zrédto: Generalna Dyrekcja Drog Krajowych i Autostrad

Przebieg inwestycji ostatnich lat nastraja optymistycznie. W raporcie Generalnej
Dyrekcji Drog Krajowych 1 Autostrad dotyczacym dzialalnosci za 2012 rok mozemy
przeczyta¢: ,,716 km drog oddanych kierowcom do grudnia 2012 r., ponad 22 mld zt
zrealizowanego planu finansowego, niemal 10 mld zlotych zrefundowanych przez Unie
Europejska, prawie miliard zt wptywdéw z Krajowego Systemu Poboru Opflat. To wszystko w
ciggu zaledwie jednego roku. Generalna Dyrekcja Drog Krajowych 1 Autostrad podsumowuje
2012 rok. W budowie i1 przebudowie jest obecnie ponad 600 kilometrow drog krajowych. W
2012 roku, do 10 grudnia 2012 r. oddali$my do ruchu 656,72 kilometréw nowoczesnych drog
poprawiajacych komfort podrozowania 1 skracajacych czas podrézy (w tym autostrad 294,01
km 1 329,72 km drég ekspresowych). Dzigki oddanym w tym roku drogom kierowcy w
krétszym czasie pokonajg trase np. ze stolicy do Lodzi, Wroctawia czy Gdanska (Warszawa -
L06dz — krocej o 1,5 godz.; Warszawa — Wroclaw — krocej o 2 godz.; Warszawa — Gdansk —



krécej o 1,5 godz.)”.W obecnej chwili kierowcy w Polsce moga korzysta¢ z ok. 1366
kilometrow autostrad oraz ok. 1100 kilometréw drég ekspresowych.

Nalezy rowniez pamigtac, iz inwestycje w infrastruktur¢ drogowa w pewnej czesci moga
si¢ zwraca¢. Od lipca 2011 roku dziata ,Krajowy System Poboru Optat”, a wyniki jego
dziatalno$ci sg bardzo optymistyczne. Najprawdopodobniej na koniec 2012 roku
przekroczone zostang prognozowane wpltywy, zwigzane z dziatalnoscig tego systemu. Na
poczatku grudnia 2012 roku Krajowy Fundusz Drogowy uzyskal, z racji dzialania tego
systemu, wptywy w wysokosci ok. 1,26 mld zt (sa to wplywy za okres lipiec 2011 — grudzien
2012). Obecnie ,,Krajowy System Poboru Optat” obstuguje 1890 kilometrow drog, jednak
w styczniu 1 marcu 2013 roku do systemu ma dotaczy¢ kolejne 300 kilometréw. Oplaty
w systemie musza uiszcza¢ pojazdy o dopuszczalnej masie catkowitej przekraczajacej 3,5
tony. Oplaty s3 pobierane przede wszystkim na panstwowych autostradach i1 drogach
ekspresowych, jednak system ten jest czasami instalowany na alternatywnych drogach
krajowych nizszej kategorii — jest to forma zabezpieczenia przed niszczeniem tych drog przez
kierowcow, ktorzy cheieliby unikna¢ optat.

Innym 7Zrodlem wpltywow, zwigzanym z ulepszaniem sieci drogowej s3 wplywy
z dzierzawienia Miejsc Obstugi Podréznych (np. tereny przy autostradach, na ktérych
znajduja sie punkty gastronomiczne, stacje paliw itp.). W 2012 roku wptywy te wyniosty 66
mln zt z dzierzawienia 17 MOP-6w dzialajacych przy autostradach. W roku 2012 wytoniono
kolejnych 25 dzierzawcow tego typu punktéw, wigc wplywy powinny si¢ zwickszy¢ co
najmniej dwukrotnie.

Istotne jest rowniez zagadnienie zarzadzania istniejacg siecia polaczen drogowych,
poniewaz ponoszone s3 z tego wzgledu wydatki. Jest to zadanie wazne ze wzgledu na
charakter jakosciowy rozwoju infrastruktury drogowej. Nalezy utrzymywac drogi w jak
najwyzszym standardzie, aby odpowiednio spetniaty swoje zadania. W tym celu realizowano
w 2012 roku projekt pt. ,,Utrzymaj Standard”, ktorego celem bylo wypracowanie nowego
modelu zarzadzania procesem utrzymania drég. Model ten opiera si¢ na wykorzystaniu
outsourcingu w tym zakresie. Analizy wstepne zakladaty oszczednos$ci na poziomie 10%,
jednak okazalo sie, iz jest to model jeszcze bardziej korzystny. Oszczednosci wyniosty nawet
do 30%.

Dobrze rozwinigta sie¢ drogowa ma réwniez wymierne pozytywne skutki, jezeli chodzi
o bezpieczenstwo na drogach. Wedlug informacji Generalnej Dyrekcji Drog Krajowych
1 Autostrad, na drogach zarzadzanych przez t¢ instytucje, liczba ofiar $§miertelnych w 2012
roku spadta o 15% w stosunku do analogicznego okresu w 2011 roku (styczen — listopad).

Plany na nast¢pne lata.

Generalna Dyrekcja Drog Krajowych 1 Autostrad przekazala informacje, iz w 2013 roku w
realizacji bedzie 706,3 km drég, a do ruchu zostanie oddanych 401 km, w tym 126,3 km
autostrad 1 235 km drég ekspresowych. Natomiast zaplanowane wptywy z Krajowego
Systemu Poboru Opfat w 2013 roku szacowane s3 w wysokosci 1,48 mld zt.

Sa to plany na 2013 rok, jednak zgodnie z ,,Programem Budowy Drog Krajowych na lata
2011 — 2015” wydanym przez Ministerstwo Infrastruktury w styczniu 2011 roku, po 2013
roku planowanych jest jeszcze prawie 100 zadan, ktorych realizacja przewidywana jest na lata
pozniejsze. Dotyczy to odcinkdéw autostrad, drog ekspresowych, budowy obwodnic czy
wzmocnieh 1 przebudoéw drog.

Patrzac na priorytety inwestycyjne opisane w w/w dokumencie, poprzez pryzmat ukladu
sieci autostrad 1 drog ekspresowych na terenie Polski, do 2015 roku powinny by¢ catkowicie
zbudowane autostrady Al, A4/A18, A8 oraz drogi ekspresowe S1, S2, S3, S5, S7, S8, S17,



S19 i $69. Dodatkowo planowane jest ukoficzenie budowy autostrady A2 na odcinku Swiecko
— Minsk Mazowiecki 1 proba rozpoczecia budowy na odcinku Minsk Mazowiecki —
wschodnia granica Polski.

Jezeli uda si¢ zrealizowaé zamierzone plany, to polska sie¢ drog najwyzszej jakosci bedzie
prezentowac si¢ catkiem okazale. Rzeczywisto$¢ jednak pokazuje, iz do plandéw nalezy
podchodzi¢ z umiarkowanym optymizmem, bo cze¢sto nie majg one przelozenia na faktyczny

postep prac.

Podsumowanie

Od momentu powstania III Rzeczypospolitej, w zakresie infrastruktury drogowej postepy
powinny by¢ zdecydowanie wigksze. Nadal jestesmy opoznieni w stosunku do panstw Europy
Zachodniej (krajow tzw. starej 15-tki Unii Europejskiej). Na szczgscie prognozy
1 perspektywy sg obiecujace, a szczegolnie ostanie dwa lata byly dobre. Oby nie bylo to tylko
spowodowane mobilizacjg w zakresie rozbudowy infrastruktury ze wzgledu na organizacj¢
przez Polske 1 Ukraing w 2012 roku Mistrzostw Europy w pilce noznej. Trzeba mie¢ nadzieje,
ze nie poprzestaniemy jedynie na dokonczeniu rozpoczetych inwestycji, a kolejne lata oraz
nastepna perspektywa finansowa Unii Europejskiej (2014-2020) bedzie owocna dla
infrastruktury drogowej. Jednak wszelkie inwestycje nalezy rowniez dokladnie przemysle¢ i
rozwazy¢, tak aby nie wpas¢ w putapke tak jak na przyktad Hiszpania, w ktore; w chwili
obecnej wigkszos¢ platnych autostrad nie przynosi zamierzonych zyskow, a firmy, ktore
zarzadzaja tymi autostradami sg na skraju bankructwa.
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FAKTY 1 OPINIE

Generalna Dyrekcja Drog Krajowych 1 Autostrad wypowiedziata polsko-irlandzkiemu
konsorcjum umowy na realizacj¢ trzech odcinkow Al od Torunia do Kowala (wojewddztwo
kujawsko-pomorskie) o tacznej dtugosci 64 km. Prace majg zosta¢ wznowione wiosng 2013
roku.

Motor nr 38/2012

Nowy Nissan Almera zostat opracowany specjalnie na rynki panstw rozwijajacych si¢. Nowy
model Almery to duzy, piecioosobowy sedan (466 cm dtugosci, 270 cm rozstawu osi, 500-
litrowy bagaznik). Auto opracowano specjalnie na wymagajace drogi Rosji. Swiadczyé¢ moze
o tym nie tylko spory przeswit (160 mm), ale takze solidna plyta chronigca silnik przed
uszkodzeniami. Do napedu shuzy silnik o pojemnosci 1600 centymetréw szesciennych o
mocy 102KM. Pofagczono go z manualng pieciobiegowa lub automatyczng czterobiegowsg
skrzyni¢ biegdw. Auto bedzie produkowane w rosyjskim miescie Togliatti.

Motor nr 38/2012

Na polskim rynku aut uzywanych w sierpniu 2012 roku najpopularniejszym samochodem
byla Skoda Octavia. Na drugim miejscu w zestawieniu znalazta si¢ Toyota Yaris (21,2%),
ktora wyprzedzita m.in. czeskiego rywala w klasie miejskiej — Skode Fabie¢ (spadek o
28,6%).Duzy wzrost zainteresowania odnotowata najnowsza Honda Civic. W sierpniu 2012
roku zarejestrowano az o 164,7% wigcej egzemplarzy takich pojazdéow niz w sierpniu 2011
ich poprzedniej wersji.

Motor nr 38/2012

Z mnajnowszych danych Ubezpie-czeniowego Funduszu Gwarancyjnego wynika, ze w
pierwszym potroczu 2012 roku az o 50% wzrosla liczba kierowcow, ktorzy dostali wezwanie
do zaptaty za spowodowany wypadek, gdyz nie mieli wykupionej polisy OC — wynika. UFG
wystat wezwania do zwrdcenia juz wyptaconego odszkodowania w pierwszym podtroczu 2012
roku facznie w 1711 sprawach, przy czym wigkszo$¢ z nich (1471) dotyczyta szkod do kwoty
10 tys. zt. UFG szacuje, ze pojazdow poruszajacych si¢ po polskich drogach bez polisy OC
jest juz 250 tysiecy. Ich liczba z roku na rok systematycznie rosnie.

Motor nr 38/2012

W lipcu 2012 roku rynek nowych aut w Unii Europejskiej skurczyt si¢ o 7,8%. Popyt na nowe
samochody w kolejnym miesigcu spadt jeszcze bardziej. W sierpniu 2012 roku tacznie
zarejestrowano w UE nieco ponad 688 tys. aut, co oznacza spadek o 8,9%. Sposrod 10
najwigkszych rynkéw, tylko Hiszpania 1 Wielka Brytania nieznacznie poprawily wyniki z
ubieglego roku. Na pozostatych 8 rynkach sprzedaz skurczyla si¢, z czego w 5 krajach w
wymiarze dwucyfrowym.

Motor nr 39/2012

Ministerstwo Srodowisko planuje obnizke restrykcyjnych norm hatasu obowia-zujacych m.in.
wokot drog, dzigki czemu istotnie powinny spas¢ koszty ich budowy. Obecnie w terenie
zabudowanym norma hatasu wynosi 55dB,a po zmianach ma ona wynosi¢ 60dB. Nowe
przepisy, pozwola zaoszczedzi¢ $rednio ok. 40% obecnie ponoszonych kosztow budowy
ekranow akustycznych. W przypadku otwartego niedawno odcinka autostrady A2



z Warszawy do Lodzi na ekranach dzwigkochlonnych mozna by oszczedzi¢ blisko 100 min
zl, gdyby norma hatasu wynosito 60dB.
Motor nr 39/2012

Schodzacy z rynku Golf VI generacji byt najpopularniejszym nowym autem w sierpniu 2012
roku. Na wysokiej trzeciej pozycji uplasowat si¢ Peugeot 208. Jego poprzednik, czyli model
207 w sierpniu 2011 roku w zestawieniu najpopular-niejszych modeli w Europie zajat
dziesigte miejsce. W pierwszej dziesigtce najlepiej sprzedajacych si¢ w Europie aut znalazto
si¢ az 7 modeli pochodzacych z fabryk producentéw niemieckich. Pozostale 3 modele
pochodza z wytwdrni koncerndéw francuskich. Sa to: Peugeot 208, Renault Clio 1 Renault
Megane. Zaskoczeniem jest znaczy wzrost sprzedazy Audi A4, ktéry znalazt si¢ na
dziesigtym miejscu w rankingu, wyprzedzajac szereg modeli popularnych marek.

Motor nr 40/2012

Specjalnie dla kierowcow w Brazylii Hyundai wprowadzit nowy miejski samochdd
oznaczony jako HB20. Auto dostgpne jest z dwoma silnikami benzynowymi —
trzycylindrowym 1.0 o mocy 80 KM lub czterocylindrowym 1.6 o mocy 128KM. Oba silniki
sg przystosowane do zasilania biopaliwem, ktore jest popularne w Brazylii. Przy calkiem
nowej stylistyce samoch6d ma wymiary zewnetrzne niemal identyczne jak oferowany na
rynku polskim Hyundai 120.

Motor nr 41/2012

General Motors zdementowat pogloski, jakoby zamierzat sprzeda¢ Fiatowi swoja europejska
spotke Opel. Trzy lata temu koncern z Turynu rozmawiat o odkupieniu czesci akeji Opla od
amerykanskiego koncernu, ktory wtedy przygotowywat si¢ do uktadowej upadlosci. Fiat
wycofat si¢ ztych rozméw, gdy uzgodnil sojusz zamerykanskim koncernem Chrysler.
Niektérzy analitycy przypuszczaja, ze poprzez tego typu informacje chce wymusi¢ na
Komisji Europejskiej restrukturyzacje przemystu motoryza-cyjnego w UE nastawiong na
ograniczenie nadwyzek mocy produkcyjnych europejskich zaktadow samochodowych.
Gazeta Wyborcza z 07.10.2012

Prawie pol miliona samochodéw honda CR-V wymaga pilnej naprawy. Niebezpieczenstwo
sprawiaja elektryczne mechanizmy przesuwania szyby w drzwiach po stronie kierowcy. Do
nieszczelnego przetagcznika moze dosta¢ si¢ woda deszczowa, powodujac w efekcie
zagrozenie pozarem. Naprawie podlega¢ bedzie 286 tys. samochodow w USA, ponad 220
tysiecy w Europie 1 nieliczne egzemplarze w Afryce. Na razie producentowi luksusowych
SUV-6w doniesiono o pigciu podobnych przypadkach. Szczesliwie zaden nie spowodowat
wypadku. Problem z drzwiami pojawity si¢ niedlugo po wykryciu przez Hond¢ innego
powaznego problemu. W 600 tys. sprzedanych w USA hondach accord pojawito si¢
niebezpieczenstwo wycieku ptynu z uktadu wspomagania kierownicy, ktory rowniez grozit
pozarem

Gazeta Wyborcza z 07.10.2012

Japonski gigant motoryzacyjny Toyota oglosit, ze wzywa do serwisOw naprawczych 7,43 min
aut jezdzacych po drogach USA, Europy i1 Japonii. Jest to zwigzane z powazng usterka
systemu elektrycznego otwierania szyb. Tym razem japonski producent wycofuje auta
wyprodukowane w latach 2005-10, a usterka dotyczy w USA samochodéw Yaris, Corolla,
Matrix, Camry, RAV4, Highlander, Tundra, Sequoia i Sion, w Japonii Vitz, Belta, Ractis, Ist,
Auris 1 Corolla Lumimon. W Europie, Chinach, Australii i kilku krajach Azji akcja dotyczy
samochodow Yaris, Corolla Auris, Camry iRav4. Usterka jest zwigzana z systemem



elektrycznego otwierania szyb, ale jak podkresla Toyota problem ten nie byl przyczyng
zadnych wypadkow.
Gazeta Wyborcza z 10.10.2012

Sprzedaz nowych samochoddéw w przezywajacej kryzys Europie Zachodniej nie osiggnie
przed 2018 rokiem poziomu sprzed kryzysu - wynika ze studium agencji ratingowej Standard
and Poor's. W 2012 roku ma by¢ zarejestrowanych 12 mln nowych samochodow, o 3 min
mniej niz w roku 2007. W ciagu szesciu lat liczba sprzedanych pojazdéw ma wzrosna¢ do 15
min. Jednak nie we wszystkich krajach Europy Zachodniej zanotowano jednakowy poziom
spadku sprzedazy samochodow. Rynek niemiecki trzyma si¢ mocno 1w 2012 roku sprzedaz
ma zmale¢ tylko o1 procent. Z kolei w Hiszpanii zarejestrowanych bedzie o 11 procent
samochodow mniej, a we Wloszech przewidywany jest spadek o 20 procent. W Hiszpanii
rejestracja obejmie 730 tysigcy nowych pojazdoéw, a we Wioszech 1,3 min.

W tej sytuacji z pelng ostroscig staje w Europie Zachodniej problem nadprodukcji
samochodow. Wedlug informacji europejskich koncernow samochodowych produkcja aut
obnizy si¢ o 5 proc.; agencja Standard and Poor's uwaza z kolei, ze produkcja powinna by¢
zmniejszona o 20 proc.

Gazeta Wyborcza z 11.10.2012

Od marca do wrzesnia 2012 roku za bramy iranskich fabryk wyjechalo 459,4 tys.
samochodow, podczas gdy rok wczesniej w tym roku w Iranie wyprodukowano 792,3 tys. aut.
Nie podano oficjalnych powodéw tak drastycznego zatamania produkcji motoryzacyjne;.
Zdaniem analitykow jest to skutek sankcji wprowadzonych z powodu programu nuklearnego
prowadzonego przez Teheran, wprowadzonych w 2012 roku przez USA i1 UE. Iran ma
najwiekszy przemyst motoryzacyjny na srodkowym wschodzie 1 wedtug oficjalnych danych
produkcja motoryzacyjna zapewnia bezposrednio iposrednio 500 tys. miejsc pracy w tym
kraju.

Gazeta Wyborcza z 11.10.2012

Volkswagen w ciggu trzech kwartatow 2012 roku sprzedal prawie 10 proc. wigcej aut niz rok
wezesniej.  Od stycznia 2012 roku Volkswagen znalazt nabywcoéw na 6,71 mln aut
wszystkich swoich marek: Volkswagen, Audi, Seat i Skoda. We wrze$niu nabywcoé4w znalazto
801 tys. samochodoéw, byl to jednak najstabszy miesigc pod wzgledem sprzedazy od maja
(wzrosta tylko 6,5 proc. rok do roku). Wedlig planow Volkswagen ma do konca roku
sprzeda¢ 9,4 mln samochodéw, o 900 tys. wigcej niz przed rokiem 1 jest na dobrej drodze, by
sta¢ si¢ najwigkszym producentem samochodéw na §wiecie. Wedlug planu realizowanego
przez jego szefa Martina Winterkorna do 2018 roku koncern z Wolfsburga ma wyprzedzi¢
Toyote 1 General Motors. Wtadze koncernu zastanawiajg si¢ tez nad stworzeniem do 2015
roku nowej, taniej marki aut przeznaczonej na rynki krajow BRIC (Brazylia, Rosja, Indie 1
Chiny). Rywalizowatby tam z Dacig (nalezaca do Renault) 1 Datsunem (japonski Nissan).
Nowe auto miatoby kosztowac¢ od 5 do 10 tys. euro.

Gazeta Wyborcza z 12.10.2012

Volvo, szwedzki producent samochodéw boryka si¢ ze sprzedazg swoich wyrobow. Gléwna
fabryka aut w szwedzkim miescie Torslanda wstrzyma montaz samochodow od 29
pazdziernika do 2 listopada - zapowiedzialo Volvo Cars. Od poczatku pazdziernika zaktad w
Torslanda zmniejszyt juz produkcje z 57 do 50 pojazdéw na godzinge. Od dwoch lat Volvo
Cars nalezy do chinskiego koncernu Geely ale zwiagzek z chinskim inwestorem nie ochronit
szwedzkiej firmy przed spadkiem produkcji. Stato si¢ tak, pomimo Zze w Chinach sprzedaz



luksusowych aut ros$nie bardzo dynamicznie. Najwigksze sukcesy wsrdd chinskich krezusow
odnoszg jednak auta niemieckich marek: Audi, BMW i Mercedes-Benz.
Gazeta Wyborcza z 15.10.2012

Z powodu spadku popytu Mercedes postanowil, ze jego flagowe auto (Klasa S) bedzie
montowane tylko na jednej zmianie. Do tej pory fabryka koncernu Daimler w Sindelfingen
pod Stuttgartem montowata auta klasy S na dwie zmiany, a po ograniczeniu montazu do
jednej zmiany w ostatnim kwartale tego roku zaktad wyprodukuje o 8 tys. aut klasy S mniej
niz planowano. W 2011 roku Mercedes wyprodukowal 69 tys. aut klasy S, ktore cieszyly si¢
wielkim zainteresowaniem szczegdlnie w Chinach. To ograniczenie produkcji zostanie
utrzymane do przysztego roku, kiedy zaktad w Sindelfingen zacznie montaz calkowicie nowej
wersji modelu auta klasy S. Ograniczenia nie dotkng pracownikéw fabryki, montujacych
Mercedesy klasy S, bo do czasu uruchomienia produkcji nowej wersji tego auta, cz¢s¢ z nich
zostanie przesunigta na linie montazu Mercedesa klasy C. Zaktad w Sindelfingen zatrudnia 26
tys. pracownikow 1 jest najwigksza fabryka samochodéw w grupie Daimlera.

Gazeta Wyborcza z 18.10.2012

Przez ponad pét roku w Polsce spekulowano, ze kanadyjski koncern Magna moze przejac
warszawska FSO, by produkowa¢ tam nowy model auta Infiniti. W polowie roku Magna
Steyr - austriacka spotka Kanadyjczykow - oglosita, ze podpisata list intencyjny w sprawie
kontraktu na przygotowanie produkcji auta dla Infiniti 1 negocjuje jeszcze, w ktorej fabryce
rozpocza¢ ich montaz. Wobec przedtuzajacych si¢ w Polsce dyskusji o przyznaniu 90 min zt
pomocy na wsparcie tej inwestycji, Magna wycofata si¢ z dalszych negocjacji. Nissan
zrezygnowat ze zlecania Magna Steyr produkcji swojego nowego samochodu. Koncern nie
ujawnil, czy bedzie produkowac to auto w swojej fabryce w WIk. Brytanii lub Hiszpanii, czy
tez montazem aut Infiniti zajmie si¢ ktoras z fabryk francuskiego koncernu Renault -
gldwnego akcjonariusza Nissana.

Gazeta Wyborcza z 19.10.2012

Fiat zmienit swoje plany dotyczace fabryki samochoddéw Mirafiori i Melfi. Odlozono na potke
plany zamknigcia zakladu Mirafiori, natomiast w Melfi beda produkowane mini-SUV-y.
Sprzedaz samochodow Fiata w Europie jest na najnizszym poziomie od lat 70-tych ubieglego
wieku. Jednoczesnie firma ma duze niewykorzystane moce produkcyjne. Zamknigcie starej
fabryki Mirafiori, co wcze$niej planowano, pozwolitoby ograniczy¢ straty juz w 2012 rok.
W kolejnej wiloskiej fabryce Fiata, w Cassino, prawdopodobnie beda produkowane
samochody Chrysler 100, przeznaczone gldwnie na rynek amerykanski.

Gazeta Wyborcza z 19.10.2012

Koncern BMW zamierzat zainwestowa¢ 500 min dolaréw w zaktad w Brazylii, ktéry za dwa
lata mialby uruchomi¢ produkcje auta klasy sredniej. W 2012 roku Brazylia wprowadzita
jednak dodatkowe optaty na import cze$ci samochodowych co postawitlo pod znakiem
zapytania plany BMW, bo wedlug szacunkow koncernéw te oplaty podniostyby koszty
produkcji aut w Brazylii o 0k.30%. Od wiosny BMW 1iwladze Brazylii rozmawialy
0 rozwigzaniu tego problemu.

Gazeta Wyborcza z 21.10.2012

Rzad francuski przyznat 7 mld euro gwarancji kredytowych dla pograzonego w tarapatach
finansowych koncernu Peugeot-Citroén (PSA). W zamian Peugeot przez trzy lata nie bedzie
wyptaca¢ dywidendy ani emitowaé gietdowych opcji na swoje akcje. PSA zgodzilo si¢
rowniez powota¢ komitet nadzorczy, w ktorym oprocz przedstawicieli koncernu zasigda
reprezentanci rzadu Francji 1 niezalezny audytor. Ponadto PSA zgodzilo si¢ powotaé



przedstawiciela pracownikow do rady nadzorczej koncernu. Koncern podpisat juz z bankami
umowy na kredytowy o wartosci 11,5 mld euro. Do konca 2012 roku zadluzenie netto PSA
wzro$nie do 3 mld euro 1 bedzie o jedng czwartg wyzsze, niz zaktadano. W wyjsciu PSA z
zapasci ma rowniez pomoc sojusz z General Motors. W potowie pazdziernika 2012 roku
francuski koncern oglosil, Zze uzgodnit program wspotpracy z amery-kanskim gigantem i jego
europejska spotka Opel. Na poczatku roku GM kupit juz 7 proc. akcji PSA.

Gazeta Wyborcza z 24.10.2012

W koncu pazdziernika 2012 roku Ford zapowiedzial, ze zamknie swoje dwie fabryki w
Wielkiej Brytanii, a takze oglosit likwidacje zakladu w Belgii. Prace straci 13 proc.
pracownikow Forda w Europie. W brytyjskiej fabryce Southampton, w ktorej od 1972 r.
zmontowano 2,2 mln samochodéw obecnie produkowane sg samochody dostawcze Transit.
Ich montaz zostanie przeniesiony do Turcji. W Southampton pracg straci 500 pracownikow, a
kolejnych 1000 w Dagenham. Likwidacj¢ brytyjskich zaktadow Ford oglosil nazajutrz po
zapowiedzi, ze do konca 2014 r. zamknie zaklady w belgijskim miescie Genk. Produkcje z
belgijskich zaktadow amerykanski koncern przeniesie do Sankt Petersburga w Rosji. Prace
straci 4,3 tys. pracownikow fabryki. W Belgii Ford produkuje auta Mondeo, Galaxy i S-Max.
Nowe wersje tych modeli koncern bgdzie montowa¢ w zaktadach w hiszpanskiej Walencji. W
zwigzku z tymi zmianami premiera nowej wersji Mondeo opdzni si¢ az o 1,5 roku.

Gazeta Wyborcza z 25.10.2012

Japonski koncern Suzuki postanowil oglosi¢ bankructwo swojej motoryzacyjnej filii w USA,
ktory ma 346 miln dol. dlugu oraz wycofa¢ si¢ ze sprzedazy aut osobowych w tym kraju..
Suzuki tltumaczy, ze wycofuje si¢ ze sprzedazy aut w USA, bo jest tam nikle zainteresowanie
matymi autami, w jakich specjalizuje si¢ ten japonski koncern. Rentowno$¢ importu aut z
Japonii do Standéw Zjednoczonych dodatkowo spadfa z powodu umocnienia kursu jena wobec
dolara po trzesieniu ziemi w Japonii w marcu 2011 roku. W 2011 roku Suzuki sprzedato w
USA 26 tys. samochodéw, kilkadziesigt razy mniej niz giganty japonskiej motoryzacji:
Toyota, Honda czy Nissan. Suzuki zapowiedzialo, ze nadal begdzie sprzedawa¢ w USA swoje
motocykle, pojazdy terenowe oraz silniki do motorowek, bo w przypadku tych wyrobow
perspektywy rynkowe sa dobre.

Gazeta Wyborcza z 06.11.2012

Na poczatku grudnia 2012 roku Renault podpisalo umowe z rosyjskim koncernem
zbrojeniowym Rostiechnotogii w sprawie przejecia kontroli nad rosyjskim producentem
samochodow AwtoWAZ. Do potowy 2013 roku francuski koncern 1 jego japonska spotka
Nissan obejmg wigkszo$¢ udzialdow holenderskiej firmy Alliance Rostec Auto BV, ktora
posiada kontrolny pakiet 74,2 proc. akcji rosyjskiego koncernu AwtoWAZ, produkujacego
auta Lada. Za 742 miln dol. sojusz Renault-Nissan dostanie 67,13 proc. udzialow holdingu
Alliance Rostec Auto, areszte zachowa rosyjski koncern zbrojeniowy Rostiechnotogii. Do
tego holdingu Renault wniesie tez 25 proc. akeji producenta Lady, ktére Francuzi za miliard
dolarow kupili cztery lata temu. Juz obecnie Rosja jest trzecim co do wielkosci rynkiem po
Francji 1 Brazylii.

Gazeta Wyborcza z 12.12.2012

Francuski koncern Renault przestal by¢ najwickszym akcjonariuszem szwedzkiego AB
Volvo, drugiego w $wiecie producenta ci¢zarowek 1 autobusow. Renault dostalo 1 mld 476
min euro za pakiet akcji Volvo nabyty w 2001 roku, ktory stanowit 6,5 proc. kapitatu
akcyjnego szwedzkiej firmy 1 dawat prawo do 17,2 proc. gloséw. Sprzedat on akcje Volvo
inwestorom instytucjonalnym na catym $wiecie. Renault oglosito, ze wptywy z transakcji
przeznaczy na zmniejszenie swoich dlugéw, a takze na inwestycje we Francji, w Rosji 1
Chinach. Rzad Francji, ktory jest najwiekszym akcjonariuszem Renault, sprecyzowal, ze na
inwestycje we Francji koncern przeznaczy 45 proc. wptywow ze sprzedazy akcji Volvo. To



konczy trwajacy przez dekady zwigzek Renault z Volvo. Dwa lata temu Renault sprzedato juz
inwestorom instytucjonalnym pakiet 14,9 % akcji AB Volvo.
Gazeta Wyborcza z 13.12.2012

W swoich zaktadach Porsche skroci czas pracy do siedmiu godzin dziennie, zachowujac
dotychczasowe place. Do potowy 2013 roku czas pracy 17 tys. pracownikow Porsche zostanie
z obecnych 40 godzin skrécony do 34-35 godzin tygodniowo. Ptace pracownikow nie zostang
zmniejszone w zamian za zobowigzanie pracownikow do pracy w trybie elastycznym. Czas
pracy w danym okresie bedzie uzalezniony od liczby 1 wielko$ci zamowien na nowe auta. W
ten sposob Porsche AG chce zwigkszy¢ swoja konkurencyjno$¢ 1 atrakcyjnos¢ jako
pracodawca.

Gazeta Wyborcza z 13.12.2012

Volvo Cars oglosilo, ze. dostalo od banku China Development Bank lini¢ kredytowa do 2020
r w wysokosci 1,2 mld dol. (ponad 920 mIn euro). Pienigdze te zostang wykorzystane do
sptaty w najblizszych latach 600 mln euro starych dlugow szwedzkiej firmy. Jednoczesnie
wladze Szwecji poinformowaly, ze Volvo Cars przed terminem splacito kredyt
w Europejskim Banku Inwestycyjnym. Volvo zapowiedzialo tez, ze bedzie rozmawial z
China Development Bank o kolejnym kredycie na sfinansowanie do 2020 roku programu
inwestycyjnego oszacowanego na 11 mld dolaréw. Polowa przyznanych $rodkéw ma by¢
wydana w Szwecji. Dzigki tym inwestycjom Volvo ma podwoi¢ sprzedaz aut do 800 tys.
sztuk rocznie.

Gazeta Wyborcza z 13.12.2012

Od poczatku 2012 roku General Motors zlikwidowat juz 2,3 tys. miejsc pracy w Europie, a do
konca roku wyeliminuje jeszcze 300 stanowisk. Na koniec roku w europejskich zaktadach
GM bedzie pracowa¢ ok. 37,4 tys. osob, prawie jedna czwarta mniej niz na poczatku
swiatowego kryzysu w 2008 r. Koncern tlumaczy te oszczednosci zatlamaniem na
europejskim rynku motoryzacyjnym. W trzecim kwartale tego roku straty operacyjne GM w
Europie wyniosty 478 mln dol. Koncern przewiduje, ze w catym roku te straty sieggng 1,5-1,8
mld dol. W zesztym roku na sprzedazy aut w Europie GM stracit 747 mln dol. W przysztym
roku fabryka Opla w Eisenach bedzie pracowac na dwie zmiany, zamiast na trzy jak obecnie.
Od wrzesnia ograniczenia czasu pracy, w tym likwidacje trzeciej zmiany, wprowadzono juz w
pozostatych fabrykach Opla w Niemczech. Od listopada takze czgs¢ wydziatow fabryki Opla
w Gliwicach przeszta na prace na dwie zmiany.

Gazeta Wyborcza z 01.01.2013

Pierwszy raz w historii chinski rynek samochodowy zdystansowat rynek europejski. W 2012
roku na chinskim rynku sprzedano 13,2 miln aut osobowych. W tym samym czasie w Europie
sprzedaz wyniosta 12,5 miln sztuk - co oznaczato zmniejszenie sprzedazy w stosunku do roku
2011 o ponad milion pojazdow. Zdaniem ekspertow do 2016 roku Chiny przescigng rowniez
Stany Zjednoczone, a po 2030 roku na chinskim rynku bedzie sprzedawanych wigcej aut niz
facznie w USA, Europie 1 Japonii. Spadek sprzedazy na europejskim rynku wynika przede
wszystkim z kryzysu strefy euro, ktory dotknat szczegdlnie klientow w krajach potudniowe;
Europy.

Gazeta Wyborcza z 03.01.2013

Do tej pory zmniejszenie wpltywow z eksportu kompletnych samochodow rekompensowat
Polsce rosnacy eksport czgsci samochodowych 1 akcesoriow, ale ostatnio takze ten dziat
polskiego przemystlu samochodowego zaczal odczuwa¢ skutki kryzysu europejskiej



motoryzacji. W sumie przez trzy pierwsze kwartaly 2012 r. polskie zaklady przemyshu
motoryzacyjnego wyeksporto-walty wyroby o wartosci 13,37 mld euro, to jest o wartosci
mniejszej o ponad 1,2 mld euro niz w porownywalnym okresie 2011 r. Najwigkszym rynkiem
zbytu pozostaly Niemcy, dotad od stycznia do wrze$nia 2012 r. trafilo 30,5 proc. catego
eksportu polskiej branzy motoryzacyjnej. Pod wzgledem wartosci ten eksport do Niemiec byt
jednak o 3 punkty procentowe mniejszy niz rok wczesniej. Do Wioch trafito prawie 11 proc.
eksportu polskiej motoryzacji, ale pod wzgledem warto$ci ten eksport byl po trzech
kwartatach zesztego roku o 27 punktow procentowych mniejszy niz rok wczesnie;j.

Gazeta Wyborcza z 03.01.2013

Podczas gdy europejski rynek samochodowy przezywa okres glebokiej stagnacji, w USA
sprzedaz nowych samochodow rosnie W 2012 r. Amerykanie kupili 14,49 mln nowych
samochodow osobowych 1 uzytkowych, czyli o 13,4 proc. wigcej niz w roku poprzednim. Byt
to najwigkszy procentowy wzrost sprzedazy od roku 1984. Najwickszy, bo az 35-procentowy,
wzrost sprzedazy zanotowat Volkswagen, co jest jednym z najlepszych wyniko6w w historii
przemystu motoryzacyjnego. Przebojem rynkowym okazat si¢ w kategorii aut S$redniej
wielkosci nowy Passat, ktorego sprzedaz wzrosta o 413 proc. w poréwnaniu z rokiem 2011.
Sprzedaz samochodéw Chryslera (kontrolowanego obecnie przez wloskiego Fiata) wzrosta o
21 proc. (1,65 miIn aut), przede wszystkim dzigki dobrym wynikom sprzedazy minivana
Dodge Caravan i SUV-a Jeep Grand Cherokee. Byt to najlepszy wynik tego producenta od 5
lat. Japonska Toyota sprzedala w 2012 roku na rynku europejskim. 2,08 mln samochodow,
czyli o 27 proc. wigcej niz w dwoch poprzednich latach. Bardzo dobry wynik uzyskata tez
Honda sprzedajac o 24 proc. swoich samochodow wigce;.

Gazeta Wyborcza z 04.01.2013

W 2012 r. Daimler ustanowit rekord, sprzedajac 1,32 mIn mercedeséw, o 4,7 proc. wigcej niz
rok wczesniej. Jesli doliczy¢ do tego prawie 104 tys. sztuk miejskich aut marki Smart, to w
2012 r. Daimler sprzedat w sumie 1,42 mIn samochodéw - co stanowi kolejny rekord w
dziejach koncernu. O powodzeniu Daimlera zdecydowali kierowcy z USA, ktorzy w zesztym
roku kupili ponad 274 tys. mercedesow, o 12 proc. wigcej niz w 2011 r. Byla to rekordowa
sprzedaz mercedesow w Stanach Zjednoczone, ktére staly si¢ najwigkszym rynkiem
Daimlera. W rodzimych Niemczech koncern sprzedat tylko 261 tys. mercedesow, o
symboliczne 0,4 proc. mniej niz w 2011 r. Do powodzenia aut spod znaku trdjramiennej
gwiazdy przyczynili si¢ rowniez Chinczycy, ktoérzy w zesztym roku pierwszy raz w historii
kupili 196, 2 tys. mercedesow, o 1,5 proc. wigcej niz w 2011 r. W 2012 r. Daimler pobit tez
rekordy sprzedazy mercedesOw w Australii, Kanadzie, Korei Potudniowej, Meksyku 1 Ros;ji.
Gazeta Wyborcza z 04.01.2013

Rzad Kanady przedtuzyt o kolejne pig¢ lat program wsparcia przemystu motoryza-cyjnego.
W 2008 r. rzad Kanady wytozyt 250 mln dol. na stworzenie Automotive Innovation Fund
(Funduszu Innowacji Motoryzacyjnych), ktory miat wspiera¢ kanadyjskag branze
motoryzacyjng 1 dziata¢ przez pi¢¢ lat. O wsparcie z funduszu mogly ubiega¢ si¢ firmy
inwestujace co najmniej 75 min dol. Wedlug rzadu Kanady do tej pory dziatalnos¢ funduszu
zapewnita inwestycje motoryzacyjne o wartosci ponad 1,6 mld dol., a z funduszu skorzystaty
m.in. Ford, Toyota i kanadyjski producent czgsci samochodowych Magna International.
Wspierajac inwestycje koncerndw samochodowych, Kanada chce odbudowaé swoja pozycje
w $wiatowej branzy motoryzacyjnej. W 1999 r. Kanada byla czwartym co do wielkosci
producentem samochoddw na §wiecie, a obecnie spadia do drugiej dziesigtki w tym rankingu.
Problemy kanadyjskiego przemystu motoryzacyjnego nie majg jednak wpltywu na tamtejszy
rynek samochodowy. W 2012 r. Kanadyjczycy kupili 1,68 mln nowych aut, prawie 6 proc.



wiece] niz rok wczesniej. Byl to jednocze$nie wynik nieznacznie tylko gorszy od rekordu
z 2002 r., kiedy Kanadyjczycy kupili 1,7 min nowych samochodéw. Liderem trzeci rok z
rzedu pozostat Ford, ktory w 2012 r. sprzedal Kanadyjczykom 276, 1 tys. aut, praktycznie tyle
samo, co rok wczesniej. Drugie miejsce zajal Chrysler, spychajac na trzecig pozycje General
Motors. W 2012 r. Chrysler sprzedat Kanadyjczykom 243,9 tys. samochoddéw, o 6 proc.
wiecej niz rok wcezesniej, podczas gdy sprzedaz aut GM w Kanadzie skurczyla si¢ o 6 proc.
do 226,8 tys. sztuk.

Gazeta Wyborcza z 06.01.2013

Przez najblizsze trzy lata Toyota nie bedzie budowaé nowych fabryk, zrywajac
z dotychczasowa polityka budowy niemal co rok nowych zaktadow. W ten sposdb koncern
chce ograniczy¢ wydatki 1 zwigkszy¢ wydajno$¢ swoich dziatajacych juz zaktadéw. Ma to
umocni¢ w rywalizacji o tytul najwigkszego na $wiecie koncernu motoryzacyjnego.
Obecnie Toyota ma prawie 30 fabryk w Japonii 1 ponad 50 w innych panstwach §wiata. W
2012 r. koncern sprzedat ok. 9,7 mln samochodéw, a w tym roku zamierza sprzeda¢ 9,91 min
pojazdow

Gazeta Wyborcza z 06.01.2013

W 2012 r. gwattownie wzrosta sprzedaz nowych samochodoéw w Japonii po notowanym rok
wczesniej kryzysie na rynku motoryzacyjnym wywolanym przez trzesienie ziemi i tsunami.
W zesztym roku Japonczycy kupili 3 mln 14,7 tys. nowych samochodéw osobowych, o 26,3
proc. wiecej niz w 2011 r. Ta statystyka nie obejmuje aut z silnikami o pojemnosci do 660 cm
szeSc. W zesztym roku Japonczycy kupili 1,98 min sztuk takich matych pojazdéw, o 30,1
proc. wiecej niz rok wczesniej. W zeszlym roku wzrosta takze w Japonii o 24,4 proc. sprzedaz
samochodow ciezarowych (do 363,7 tys. sztuk), a autobusow o 12,1 proc. (do 11,9 tys. sztuk).
Gazeta Wyborcza z 07.01.2013

W 2012 r. Brazylijczycy kupili 3,8 mln nowych samochodéw, o 4,6 proc. wigcej niz rok
wczesniej. Do tego wzrostu przyczynit si¢ rzadowy program ulg podatkowych dla nabywcéoéw
nowych samochodow. Rzadowe dzialania na rzecz stymulacji konsumpcji zwigkszyty
sprzedaz aut o 400 tys. sztuk. Analitycy przewiduja, ze w tym roku sprzedaz aut w Brazylii
wzro$nie o 3,5-4,5 proc., w duzej mierze dzigki rzagdowym ulgom podatkowym, ktére beda
przyznawane do konca czerwca. Brazylia jest obecnie czwartym co do wielkosci rynkiem
motoryzacyjnym $wiata - po Chinach, USA 1 Japonii. Rozwojowi brazylijskiego rynku
motoryzacyjnego towarzyszyl spadek rodzimej produkcji motoryzacyjnej. W 2012 r. za
bramy fabryk w Brazylii wyjechato 3,3 mln samochodéw, o 1,9 proc. mniej niz rok
wczesniej. Byt to pierwszy od 2002 r. spadek produkcji aut w tym latynoskim panstwie, ktore
jest siddmym producentem motoryzacyjnym na §wiecie. Przyczynito si¢ do tego zatamanie
eksportu. W zesztym roku Brazylia wyeksportowata 442,1 tys. samochodoéw, o jedng piata
mniej niz w 2011 r.

Gazeta Wyborcza z 08.01.2013

W 2012 r. za bramy fabryk w Polsce wyjechato niespetna 636 tys. samochodow osobowych 1
dostawczych, to jest 0 23% mniej niz w 2011 roku 1 najmniej od 2005 r. W grudniu z tasm
montazowych polskich fabryk zjechato 38,1 tys. aut, o 33 proc. mniej niz rok wczesniej. To
juz czwarty z rzedu rok spadku produkcji aut w Polsce, ktéra w 2008 r. wyniosta niemal 1
min sztuk. Od dekady motoryzacja dawala jedng szo6stg eksportowych wptywoé6w Polski. W
zesztym roku eksport aut z Polski zmalat o 168,3 tys. sztuk (23,7 proc.). Problemy branzy
uderzajg juz w pracownikow firm motoryzacyjnych. Opel ograniczyl produkcje w Gliwicach
do dwoch zmian. A Fiat w grudniu postanowit zwolni¢ 1450 pracownikdéw, prawie jedng



trzecig zatrudnionych. Wioski koncern ttumaczyt to spadkiem popytu na nowe auta w Europie
Zachodniej. Ale na los polskich robotnikow wptyneta takze polityka koncernu z Turynu,
ktory postanowil produkowa¢ nowa wersje miejskiej Pandy we Wloszech zamiast w Polsce,
gdzie montowano poprzednig wersje tego auta.

Gazeta Wyborcza z 10.01.2013

W 2012 r. BMW sprzedato 1 mln 845 tys. aut, umacniajac si¢ na pozycji Swiatowego lidera w
sprzedazy samochodow luksusowych. Sprzedaz BMW w zesztym roku byta o 10,3 proc.
wieksza niz w 2011 roku, w ktérym koncern z Bawarii ustanowil poprzedni rekord sprzedazy.
Wtym roku BMW zamierza kolejny raz poprawi¢ swoje wyniki. Te sukcesy BMW
zawdzigcza rosngcej popularnosci swoich samochodow w Azji 1 Ameryce. W zeszlym roku
BMW sprzedalo w Azji o 31,6 proc. aut wiecej niz w 2011 r., przy tym sprzedaz w Chinach
wzrosta az o0 40,4 proc. W Ameryce Pdinocnej 1 Potudniowej BMW zwigkszylo sprzedaz o
11,9 proc. w stosunku do 2011 r. Skromniejsze wyniki koncern zanotowal w pograzone;j
w kryzysie Europie, gdzie w zesztym roku sprzedaz aut BMW wzrosta zaledwie o 0,8 proc.
Gazeta Wyborcza z 10.01.2013

Koreanczycy nie narzekaja na kryzys w Europie, z ktorym boryka si¢ wigkszos¢
konkurencyjnych koncernéw motory-zacyjnych. W swojej stowackiej fabryce koncern Kia
wyprodukowal w zesztym roku 292 tys. aut, o 40 tys. sztuk wigcej niz w 2011 r. Stowackie
zaklady Kia wyprodukowaly tez w zesztym roku 464 tys. silnikow, ktore s3 m.in.
eksportowane do czeskiej fabryki aut Hyundai, spétki-matki koncernu Kia. W biezacym roku
Kia planuje wyprodukowa¢ w swojej w fabryce w slowackim mieécie Zylina zatrudniajace;
ok. 3,9 tys. ludzi, blisko 300 tysiecy samochodow.

Gazeta Wyborcza z 11.01.2013

W 2012 roku Skoda sprzedata 939,2 tys. samochodow, najwiecej w historii tej czeskiej firmy
nalezacej obecnie do grupy niemieckiego Volkswagena. Sprzedaz aut Skody byta w zesztym
roku o 6,8 proc. wigksza niz w 2011 roku, kiedy czeska firma ustanowita swoj poprzedni
rekord, sprzedajac 879,2 tys. samochoddéw. Najwiekszym rynkiem Skody sg teraz Chiny. W
zesztym roku czeska spotka VW sprzedata tam 235,7 tys. samochodow, o 7,1 proc. wigcej niz
w 2011 r. Sprzedaz w Niemczech - na drugim co do wielkos$ci rynku Skody - wzrosta o 3,6
proc., liczac rok do roku. W najblizszych latach Skoda planuje zwigkszy¢ produkcje swoich
samochodow - az do 1,5 min sztuk w 2018 .

Gazeta Wyborcza z 11.01.2013

Dwucyfrowe wzrosty sprzedazy odnotowali w 2012 r. na polskim rynku najwigksi producenci
samochodow osobowych segmentu premium. Liderem w tej kategorii zostalo BMW, przed
Mercedesem 1 Audi. Niemiecka "wielka trojka" sprzedala facznie ponad 16 tys. pojazdow Jak
wynika ze statystyki Centralnej Ewidencji Pojazdéw, uwzgledniajacej nowe pojazdy
rejestrowane w Polsce, od stycznia do konca grudnia zarejestrowano 5555 samochodow
marki BMW, czyli o 21,9 proc. wigcej niz rok wczesniej, 5415 pojazdow Mercedes-Benz - o
11,4 proc. wigcej niz rok wczesniej 1 5111 samochodoéw Audi - o 23,5 proc. wigcej niz rok
wcezesniej. Lexus - japonski konkurent niemieckiej "wielkiej trojki" - pozostaje daleko w tyle
ze sprzedazg 557 pojazddéw (2,6 proc. wzrost w porownaniu z 2011 r.). Wzrost sprzedazy
samochodow klasy Premium przy jednoczesnym spadku sprzedazy aut nizszych klas
wskazuje na postepujace rozwarstwienie w spote-czenstwie.

Gazeta Wyborcza z 13.01.2013



Wedlug Polskiej Organizacji Przemystu i Handlu Naftowego w pierwszych trzech kwartatach
2012 roku oficjalna sprzedaz benzyny bezotowiowej spadta o 4%, a oleju napedowego o 8%.
Za spadek sprzedazy obok wysokich cen paliw odpowiada szara strefa w ramach ktorej na
rynek wprowadzane sg jako paliwo substancje o innym przeznaczeniu, a takze wprowadzane
jest paliwo pochodzace z nielegalnych zrodel, w tym z nielegalnego importu.

Polska Gazeta Transportowa nr 49/2012

W grudniu 2012 roku w Warszawie odbyla si¢ VII Konferencja Niezaleznego Rynku
Motoryzacyjnego. Na konferencji poruszano gltéwnie tematy sytuacji w branzy, konfliktu z
producentami samochodow oraz aktualnych uregulowan prawnych. Prezes miedzynarodowe;j
organizacji FIGIEFA reprezentujacej interesy niezaleznego rynku motoryzacyjnego uznal za
najwicksze zagrozenie obecne rozwigzania prawne w ktorych powstajace inteligentne
systemy transportowe zbierajace dane o stanie technicznym monitorowanych pojazdow
udostgpniane begda jedynie producentom samochodéw 1 ich autoryzowanym serwisom.
Prowadzitoby to do monopolizacji rynku wartego ponad 100 mld euro.

Polska Gazeta Transportowa nr 49/2012

Od 2012 roku budowany jest krajowy system wazenia pojazdow cig¢zarowych. Koszty
systemu, ktory do 2015 roku ma sktada¢ si¢ z ok. 300 punktow GDDKIiA ocenia na 500 min
zl. Zainwestowane $rodki powinny szybko si¢ zwrdci¢, bo samochodd cigzarowy z dwukrotnie
przekroczong dopuszczalng masg zuzywa droge w tym samym stopniu co dwa 1 pot miliona
aut osobowych. Tylko w jednym punkcie pomiaru przy ul. Putkowej w Warszawie w skali
miesigca wykrywa si¢ ponad 2,5 tysigca przecigzonych w znacznym stopniu pojazdow.
Polska Gazeta Transportowa nr 50/2012

Zebral i opracowal: M.M.



NOWE PRZEPISY

Rozporzadzenie ~ Ministra  Srodowiska
z dnia 1 pazdziernika 2012 r. zmieniajace
rozporzadzenie w sprawie dopuszczalnych
poziomow hatasu w $rodowisku. (Dz. U.
2012 poz. 1109).

Obwieszczenie Marszatka Sejmu
Rzeczypospolitej Polskiej z dnia 30
sierpnia 2012 r. w sprawie ogloszenia
jednolitego tekstu ustawy — Prawo o ruchu
drogowym. (Dz. U. 2012 poz. 1137).
Rozporzadzenie Ministra Spraw
Wewnetrznych oraz Ministra
Sprawiedliwosci z dnia 10 pazdziernika
2012 r. w sprawie warunkow przewozu
0sOb pojazdami Policji, Strazy Graniczne;,
Stuzby Wigziennej oraz jednostek ochrony
przeciwpozarowej. (Dz. U. 2012 poz.
1139).

Rozporzadzenie Ministra Spraw
Wewnetrznych z dnia 16 pazdziernika
2012 r. zmieniajace rozporzadzenie
w sprawie kierowania ruchem drogowym.
(Dz. U. 2012 poz. 1140).

Rozporzadzenie  Ministra  Transportu,
Budownictwa 1 Gospodarki Morskiej
z dnia 9 pazdziernika 2012 r. w sprawie
planu ZrOwnowazonego rozwoju
publicznego transportu  zbiorowego
w zakresie sieci komunikacyjnej
w miedzywojewodzkich 1 miedzyna-
rodowych  przewozach  pasazerskich
w transporcie kolejowym. (Dz. U. 2012
poz. 1151).

Obwieszczenie Marszatka Sejmu
Rzeczypospolitej Polskiej z dnia 30
sierpnia 2012 r. w sprawie ogloszenia
jednolitego  tekstu ustawy — Prawo
przewozowe. (Dz. U. 2012 poz. 1173).

Rozporzadzenie  Ministra  Gospodarki
z dnia 18 pazdziernika 2012 r. w sprawie
szczegbtowego  zakresu  obowigzkow
uzyskania 1 przedstawienia do umorzenia
swiadectw pochodzenia, uiszczenia oplaty
zastgpczej, zakupu energii elektrycznej 1
ciepta wytworzonych w odnawialnych
zrodtach  energii  oraz  obowigzku

potwierdzania danych dotyczacych ilosci
energii elektrycznej wytworzonej
w odnawialnym zrodle energii. (Dz. U.
2012 poz. 1229).

Obwieszczenie Marszatka Sejmu
Rzeczypospolitej Polskiej z dnia 14
wrzesnia 2012 r. w sprawie ogloszenia
jednolitego tekstu ustawy o transporcie
drogowym. (Dz. U. 2012 poz. 1265).
Ustawa z dnia 12 pazdziernika 2012 r.
o zmianie ustawy — Prawo zamodwien
publicznych oraz ustawy o koncesji na
roboty budowlane lub ustugi. (Dz. U. 2012
poz. 1271).

Rozporzadzenie Ministra Nauki
1 Szkolnictwa Wyzszego z dnia 7 listopada
2012 r. zmieniajace rozporzadzenie
w sprawie trybu wyboru cztonkéw komisji
do spraw etyki w nauce, trybu jej prac i
sposobu wykorzystania wigzacych opinii
komisji oraz sposobu finansowania. (Dz.
U. 2012 poz. 1288).

Rozporzadzenie = Ministra  Transportu,
Budownictwa 1 Gospodarki Morskiej
z dnia 13 listopada 2012 r. zmieniajgce
rozporzadzenie w sprawie egzaminow dla
kierowcow przewozacych towary
niebezpieczne. (Dz. U. 2012 poz. 1297).
Rozporzadzenie = Ministra  Gospodarki
zdnia 20 grudnia 2012 r. zmieniajgce
rozporzadzenie w sprawie warunkow
technicznych, jakim powinny odpowiadac
bazy 1 stacje paliw plynnych, rurociagi
przesylowe dalekosiezne stuzace do
transportu ropy naftowej 1 produktow
naftowych 1 ich usytuowanie. (Dz. U. 2012
poz. 1479).

Rozporzadzenie Ministra Pracy 1 Polityki
Spoteczne; z dnia 20 grudnia 2012 r.
zmieniajace rozporzadzenie w sprawie
dokonywania rozliczen kosztoéw badan
niezbednych do wustalenia zawartosci
alkoholu, s$rodkow odurzajgcych lub
substancji  psychotropowych w organi-
zmie. (Dz. U. 2012 poz. 1511).



1 IYCIA ITS

Spotkanie PPT ITS

W dniu 14 listopada 2012 w siedzibie
Instytutu  Transportu  Samochodowego
odbylo si¢ spotkanie Polskiej Platformy
Technologicznej Inteligentnych Systemow
Transportowych (PPT ITS) zarzadzanej
przez ITS. W spotkaniu, poswieconym
zagadnieniom  Strategiczne] Agendy
Badawczej dla sektora Inteligentnych
Systeméw Transportowych w  Polsce,
wzieli udziat przedstawiciele administracji
rzadowej, Swiata nauki oraz
przedsigbiorcy. Z ramienia MTBiIiGM w
spotkaniu  uczestniczyl Pan  Minister
Maciej Jankowski oraz Pani Naczelnik
Bogustawa Rychta. Nie zabraklo takze
przedstawicieli GDDKiA, GITD, NCBR,
KPK oraz firm: Bosch, Neurosoft,

AutoGuard. W trakcie spotkania
zaprezentowane zostaty przyktady
wdrozen (m.in. z Poznania)
1 adaptowanych Polsce rozwigzan

pokifadowych w zakresie inteligentnych
systemow transportowych. Sporo uwagi
poswigcono omoéwieniu barier rozwoju
branzy ITS isposobom ich skutecznego
przezwyci¢zania z akcentem na aktywne
wlaczanie biznesu 1promowanie tzw.
inicjatyw oddolnych. Swoje prezentacje
przedstawili przedstawiciele pigciu sposrod
siedmiu  grup roboczych PPT ITS,
ZWracajac uwage na potrzebe
wspotdzialania pomigdzy poszczegdlnymi

grupami, Ww szczegllnosci w obszarach
zwigzanych Z interoperacyjnoscia
1 systemami telekomunikacyjnymi oraz
koniecznos¢ podazania w zakresie ich
dzialalnosci za ekstrapolowanymi trendami
rynkowymi. Zaakcentowano tez potrzebe
wilaczenia Platformy W procesy
standaryzacji, opracowywania koncepcji 1
wdrazania zintegrowanego systemu ITS na
poziomie krajowym. Wskazano glowne
kierunki strategiczne, wokot ktorych
powinna si¢ koncentrowa¢ dziatalnos¢

Platformy, rowniez ~w  kontekscie
planowania  $rodkdw  pienieznych na
dzialalnos$¢ sektora Inteligentnych
Systeméw  Transportowych w nowe;j
perspektywie  finansowej  2014-2020.

Powotana w roku 2007 Polska Platforma
Technologiczna Inteligentnych Systemow
Transportowych  jest ogdlnokrajowym
podmiotem  dziatlajacym  na  rzecz
srodowisk obecnych na rynku
Inteligentnych Systeméw Transportowych
(ang. ITS). Celem PPT ITS jest
promowanie  rozwigzanh w  zakresie
Inteligentnych Systeméw Transportowych,
przez propagowanie mys$li technicznej,
wynikow  ekspertyz 1 innowacyjnych
rozwigzan. PPT ITS wpisuje si¢ w polityke
europejskich 1 krajowych  platform
technologicznych, zainicjowang w roku
2003 przez Komisje Europejska. Dzialanie
platform technologicznych jest
konsekwencja realizacji strategii UE
polegajacej na budowaniu Europejskiego
Obszaru Badawczego i stanowi glowny cel
7. Programu Ramowego UE oraz
przysztego HORIZON 2020. Wspotpraca
przemystu z sektorem naukowym w
ramach platform ma powodowac rozwoj
innowacyjnych w skali Europy inicjatyw
technologicznych, od laboratorium az po
rynek. Platformy technologiczne maja
shuzy¢ komercjalizacji prac badawczych
w dziedzinie innowacji i umozliwia¢ w
sposdb spojny transfer innowacyjnych
technologii. Platformy - obejmujac tancuch
wielu zaleznosci gospodarczych - majg
zapewniac przetozenie wiedzy
generowanej przez konkretne badania na



konkretne technologie 1 procesy, a
docelowo - na ushugi i produkty nadajace
sic do wprowadzenia na rynek. Rozwdj
platform  technologicznych  przebiega
zasadniczo wedhug tréjfazowego schematu:
1. Partnerzy osiagaja porozumienie, co do
wspolnej wizji rozwoju danej technologii.
2. Partnerzy  okreS§laja  Strategiczny
Program Badan (ang. Strategic Research
Agenda) oraz ustalaja $rednio-
i dlugookresowe cele dla danej technologii.
3. Partnerzy wdrazaja Strategiczny
Program Badan angazujac w to wilasne i
zewnetrzne zasoby finansowe, ludzkie.

Auto Mobility Center (AMC-2)

W dniu 13 listopada 2012 roku w ITS
odbylo si¢ spotkanie inaugurujgce projekt
pn. Kompleksowy system  wsparcia
mobilnosci  0s6b  niepetnosprawnych
ruchowo w oparciu o Auto Mobility Center
(AMC-2). Realizacja projektu bedzie
trwala ponad dwa lata izostanie
sfinansowany przez NCBiR w ramach
Programu INNOTECH. Laczny budzet
projektu  wynosi blisko 5 mln zi
Whnioskodawca jest Konsorcjum AMC-2,
koordynowane przez ITS, a jego
Partnerami s3: Wojskowa Akademia
Techniczna im. Jarostawa Dabrowskiego,
Instytut Odlewnictwa oraz AMZ BIS Sp. z

0.0. Przedmiotem projektu jest
opracowanie kompleksowego systemu
wsparcia mobilnosci 0s0b
niepetnosprawnych  ruchowo, dzieki

zaadaptowanej na potrzeby dziewieciu
rodzajow grup dysfunkcji ruchowych floty
samochodowej. Projekt obejmuje zar6wno
faze badawcza, jak 1 przedwdrozeniowg 1
sktada si¢ z szesciu etapow. Sa nimi w
szczeg6lnosci:  diagnoza  potrzeb w
zakresie mobilnosci niepelnosprawnych w
Polsce 1 ocena mozliwos$ci adaptacyjnych
pojazdow; opracowanie algorytmu
informatycznego do symulacji 1
modelowania; adaptacje wybranych
pojazdow  bazowych, ich testy 1
diagnostyka. Waznym obszarem
dziatalnos$ci projektowej beda dzialania

zwigzane z upowszechnianie koncepcji
mobilno$ci 0s6b niepelnosprawnych, a
takze sfera legislacja 1  szkolenia.
Przygotowane @ w  ramach  projektu
adaptacje beda sluzyly uruchomieniu
kompleksowe;j platformy ustug
motoryzacyjnych na rzecz 0sob
niepetnosprawnych ruchowo.

Swiatowy Dzien Pamieci Ofiar
Wypadkéw Drogowych - '"Weekend
BRD" 17-18 listopad 2012

Analiza statystyk policyjnych najlepiej
oddaje sytuacj¢ na polskich drogach.
Cieszymy si¢, gdy dochodzi do mniejsze]
liczby wypadkéw, mniej oso6b odnosi
obrazenia, a przede wszystkim, gdy mniej
osOb ginie. Niemniej wtej ostatniej,
delikatnej w materii, rubryce zawsze
chodzi o ludzkie Zycie 1 zwigzane z nim
tragedie najblizszych. 1 wlasnie pamieci
Ofiar wypadkéw drogowych poswigcona
jest trzecia niedziela listopada.

Pamigtajgc o Nich warto z pokorg
wyciagnac dla siebie lekcje, aby ustrzec si¢
przed popetnieniem tych samych btedow.
Bo to wiasnie btad czlowieka jest jedyna
przyczyng wypadkow na drodze. Mozna
przeceni¢ zarOwno swoje umiejetnosci, nie
dostosowac predkosci do warunkow ruchu,
lekcewazy¢ obowiazujace przepisy,
zaniedba¢ stan techniczny pojazdu, jak
1 infrastrukture drogowa.

18.11.2012
Swiatowy Dzier Pamieci
Ofiar Wypadkow Drogowych

17-18.11.2012
godz, 12-18, wstep wolny
CHWola Park, Warszawa




Pamietajmy o tym przez caty rok!

Posrednio forme edukacji pelnily warsztaty
prowadzone przez nasza Fundacje "Jedz
Bezpiecznie". Ich  uczestnicy mieli
mozliwo$¢ m.in. zapoznania si¢ Zz
systemami 1rozwigzaniami podnoszacymi
bezpieczenstwo w samochodzie - zarowno
0soOb dorostych, jak 1 podrozujacych dzieci,
udziatu w praktycznych ¢wiczeniach z
montazu fotelika samocho-dowego dla
dziecka, czy doswiadczenia, jak pod
wplywem alkoholu zmienia si¢ nasze
postrzeganie rzeczywisto$ci. Najmlodsi
mogli wzig¢ udzial w tescie znajomosci
przepisOw obowigzujacych ich na drodze
oraz zaj¢ciach plastycznych utrwalajacych
zdobyta wiedzg. Warsztaty edukacyjne pod
hastem "Weekend BRD" odbywaty si¢ w
dniach 17-18 listopada 2012 roku w
warszawskim Centrum Handlowym "Wola
Park" (ul. Gorczewska 124).

Zebranie Polskiego Stowarzyszenia
Naukowego Recyklingu

Klub Pancernika Kika w Fotelikach
P

01.00-00-006/10

W dniu 20 listopada 2012 r. w Instytucie
Transportu Samochodowego odbylo si¢
zebranie Polskiego Stowarzyszenia
Naukowego Recyklingu. Spotkanie
otworzyl Dyrektor ITS dr inz. Andrzej
Wojciechowski, ktory wyglosit referat pt.
»Recykling wyzwaniem XXI wieku", za$
pozostali  czlonkowie  Stowarzyszenia
przygotowali cykl wystgpien nt. ochrony
srodowiska 1 recyklingu.  Podczas
spotkania omdéwione zostaly takze biezace
zagadnienia, wtym przygotowania do
Konferencji Naukowo - Technicznej
,Problemy Recyklingu 2014".

Seminarium naukowe ,, Tarnowski
osrodek wychodzenia z traumy”

W dniu 19 listopada 2012 roku w
Tarnowie odbylo si¢ seminarium naukowe
»larnowski osrodek wychodzenia z
traumy" pod  Patronatem  Ministra
Sprawiedliwosci Pana Jarostawa Gowina,
Rzecznika Praw Obywatelskich RP Pani
Ireny Lipowicz, Prokuratora Generalnego
RP Pana Andrzeja Szeremeta oraz
Marszatka Wojewodztwa Malopolskiego
pana Marka Sowy. W ramach seminarium
przedstawiono m.in. zagadnienia
dotyczace: bezpieczenstwa ruchu
drogowego, jako wspolczesnego problemu
spoteczno gospodarczego (Maria
Dabrowska-Loranc - CBR ITS), aspektow
psychologicznych uczestnictwa W
wypadku drogowym (Monika Ucinska,
Ewa Odachowska - ZPT ITS, Dawid
Scigata - SWPS), rozwazania etyczne na
temat wypadku drogowego, ofiary 1 winy
przedstawil Pawet Bany (IN ITS).
Omoéwiono roOwniez podstawowe
zagadnienia leczenia traumy, perspektywy
rozwoju  systemu pomocy  ofiarom
wypadkow na przyktadzie wojewddztwa
warminsko-mazurskiego, oraz zadania
Krajowego Systemu Ratowniczo-
Gasniczego w zdarzeniach na drogach. Na
zakonczenie zapoznano Si¢ z miejscem,
ktore kompleksowo zajmuje si¢ ofiarami
wypadkow drogowych -Centrum Leczenia
Traumy w  Toledo. Nad caloscig
przedsiewziecia czuwal z-ca Dyrektora ds.
Naukowych prof. Ryszard Krystek, ktory



byt jednoczesnie moderatorem

Seminarium.

Posiedzenie Rady Naukowej ITS

W dniu 5 grudnia 2012 r. o godz. 11.00 w
Sali im. Prof. Mariana Madeyskiego w
siedzibie Instytutu Transportu
Samochodowego odbylo si¢ posiedzenie
Rady Naukowej ITS kadencji 2012-2016.
Program posiedzenia Rady Naukowe;j
obejmowat:

e Przywitanie przez Dyrektora ITS dr
inz. Andrzeja  Wojciechowskiego,
powotanych 1 wybranych czlonkéw
Rady Naukowej Instytutu oraz
zaproszonych gosci.

e  Wreczenie powolan czlonkom Rady
Naukowej ITS kadencji 2012-2016.

e Wybor Przewodniczacego
inauguracyjnego posiedzenia Rady
Naukowe;j.

e Wybor Komisji Skrutacyjnej dla
wyboru  Przewodniczacego  Rady
Naukowej oraz czlonkéw Prezydium
Rady Naukowe;.

e Zglaszanie kandydatow 1 wybor
Przewodniczacego Rady Naukowej
oraz zglaszanie kandydatow 1 wybor
cztonkéw Prezydium Rady Naukowe;.

e Wystgpienie Przewodniczacego Rady
Naukowej ITS kadencji 2012-2016.

e Sprawy rézne 1 wniesione.

Spotkanie konsorcjum EYEVID

W dniu 21 listopada 2012 roku w siedzibie
Instytutu  Transportu  Samochodowego
odbylo sie spotkanie konsorcjum EYEVID,
w ktorym uczestniczyli przedstawiciele
projektu: Wojskowy Instytut Medycyny
Lotniczej, Politechnika Rzeszowska, firma
Neuro Device Group Sp. z o. o., ODIUT
Automex Sp. z .0.0. oraz Instytut
Transportu  Samochodowego -  lider
projektu. Spotkanie otworzyt Dyrektor ITS
dr inz. Andrzej Wojciechowski, ktory

zwrocit uwage na potrzebge wdrazania
projektow, ktorych celem jest poprawa
bezpieczenstwa ruchu drogowego w
Polsce. Dalszg czg$¢ spotkania
poprowadzili pracownicy Centrum
Zarzadzania 1 Telematyki Transportu ITS -
mgr Michat Niezgoda oraz mgr inz.
Mikotaj Kruszewski. W czasie spotkania
omoOwiono szczegdlowo zakres 1proces
realizacji pierwszego zadania w projekcie.
Projekt EYEVID jest realizowany w
ramach $rodkow Narodowego Centrum
Badan 1 Rozwoju (Programu Badan
Stosowanych). Celem projektu  jest
opracowanie metod 1  wytworzenie
narzedzi pozwalajacych na dokonanie
obiektywnej oceny bezpieczenstwa ruchu
na drogach, zwykorzystaniem badan
okulograficznych oraz wysokiej klasy
symulatorow jazdy.

Posiedzenie Zgromadzenia Ogolnego
ECTRI

W dniach 22-23 listopada 2012 w Kolonii
odbylo  si¢  cykliczne  posiedzenie
Zgromadzenia  Ogodlnego ECTRI -
Stowarzyszenia skupiajagcego Europejskie
Instytuty Badawcze Transportu Ladowego
z siedzibg w Brukseli. Podczas spotkania

Instytut  Transportu  Samochodowego
reprezentowal dr Marek Lepkowski z
Centrum Zarzadzania 1 Telematyki

Transportu  ITS.  Podkreslono  role
Stowarzyszenia w Europejskim Obszarze
Badawczym (ERA) oraz udzial czlonkow

ECTRI w realizacji wspolnych
europejskich  inicjatyw  badawczych.
Jednym z glownych wydarzen



Zgromadzenia Ogo6lnego ECTRI bylo
podpisanie Memorandum of
Understanding z FERSI (Forum of
European Road Safety Research Institutes)
dotyczacego wzajemnej wspOlpracy w
Europejskim  Obszarze = Badawczym.
Podczas  posiedzenia Zgromadzenia
Ogoblnego ECTRI wybrano nowych wiadze
Stowarzyszenia:

e Przewodniczacy ECTRI: George
Giannopoulos- Hellenic Institute of
Transport (HIT) z Grecji

e  Wiceprzewodniczacy: Neil Paulley -
Transport Research Laboratory (TRL)
z Wielkiej Brytanii

e Skarbnik: Heikki Kanner - Technical
Research Centre (VTT) z Finlandii

e Czlonkowie zarzadu: Uwe Clausen -
Fraunhofer Transport and Traffic
Alliance z Niemiec,

e Jean Paul Mizi - The French institute
of science and technology for
transport, development and
networks (Ifsttar) z Francji,

e Pedro Alfonso Pérez Losa - University
of Valencia (UVEQ) z Hiszpanii

e Katja Schechtner, Austrian Institute of
Technology (AIT) z Austrii.

ECTRI jest miedzynarodowag organizacja
typu non-profit, zalozong w kwietniu 2003.
Jej czlonkami jest 28 duzych europejskich
instytutow badawczych 1 uniwersytetow z
20 krajow Europy, zajmujacych si¢

transportem.  Lacznie  Stowarzyszenie
skupia  ponad 3000  europejskich
pracownikow nauko-wych z dziedziny

transportu. Podstawowym celem ECTRI
jest pomoc w budowaniu Europejskiej
Przestrzeni Badawczej (ERA)
w transporcie ladowym poprzez
wspolprace w grupach tematycznych oraz
wspolprace wramach grup roboczych,
grup zadaniowych, programéw ramowych,
seminariow 1ikonferencji. Wizjg ECTRI
jest skuteczny, zintegrowany europejski
system transportowy, ktéry zapewni
bezpieczng 1 zréwnowazong mobilnosé
0soOb 1 towaroOw. Aby zrealizowac ta wizje,

ECTRI dostarcza wiedzy, kompetencji
oraz prowadzi doradztwo w tym zakresie.
Podstawowe cechy ECTRI to niezaleznos¢
intelektualna, przejrzystosé oraz
niezalezno$¢ naukowa. Dhugoterminowa
wizja ECTRI jest tworzenie sieci
instytutow badawczych przez 1aczenie
zalet 1 potencjatu wszystkich jej cztonkow
1 korzystania z ich wiedzy 1/lub
infrastruktury. Gléwne cele ECTRI w

ramach Europejskiej Przestrzeni

Badawczej sg nastepujace:

* Stworzenia scisle powigzane]
1 zinstytucjonalizowane}] siecl

osrodkow kompetencji w ramach
Europejskiego planowania transportu
oraz badan naukowych.

* Czolowy przedstawiciel europejskich
instytutow badawczych w dziedzinie
transportu, ktore prezentuje neutralne
spojrzenie na polityke planowania
transportu.

* Pomoc swoim cztonkom w dofgczeniu
do grona centrow doskonatosci w
swoich krajach, przede wszystkim w
zakresie transportu multimodalnego.

* Pomoc swoim czlonkom w dialogu
naukowym z Komisja Europejska
w sprawach zwigzanych z
planowaniem polityki transportowe;.

* Wspieranie 1 rozwo]  kanaldow
rozpowszechniania wynikow badan
transportowych w European Transport
Research Review - ETRR.

* Wspieranie 1 pomoc czlonkom w
wyborze, najbardziej aktywnych 1
skutecznych  wspotpracownikéw do
programoéw  Unii  Europejskiej w
ramach prowadzonych badan.

* Tworzeniu wizerunku cztonkéw, jako

szanowanych reprezentantow
europejskiej spolecznosci naukowe
transportu.

Gléwnymi tematami, na ktorych skupia sie
ECTRI sa:

" zrOwnowazone systemy transportu, w
tym paliwa alternatywne,



* inteligentne systemy transportowe, w
tym ICT 1 Galileo,

* ruch i bezpieczenstwo transportu,

* zachowanie 1 spoleczne aspekty
komunikacji 1 transportu,

* literatura transport,

" systemy transportowe w przysziosci.

Konferencja projektu Dakota

W dniach 22-23 listopada 2012 roku w
Atenach odbyla si¢ konferencja konczaca
projekt pt. ,,System zbierania, transferu i
analizy danych o bezpieczenstwie ruchu
drogowego - DaCoTA (Data Colection,
Transfer and Analysis)" realizowany w
latach 2010-2012 przez 17 instytucji z 12
krajow ( w tym Instytut Transportu
Samochodowego) w ramach 7 Programu
Ramowego Unii Europejskiej. Glownym
celem projektu bylo stworzenie systemu
wspierajacego zarzadzanie
bezpieczenstwem  ruchu drogowego
ulatwiajacego dostep do danych i wynikéw
badan. Konferencja byla podsumowaniem
prac przeprowadzonych w ramach 6 grup
roboczych. Obrady podzielono na osiem
sesji tematycznych, na koniec kazdej sesji

odbywata si¢ dyskusja:

= Sesja 1: Przyszte wyzwania dla
bezpieczenstwa ruchu  drogowego
w Europie

= Sesja 2: Zarzadzanie bezpieczenstwem
ruchu drogowego w Europie

= Sesja 3: Zbiorcze dane dotyczace
bezpieczenstwa ruchu drogowego oraz
wiedza potrzebna do ksztaltowania
polityki w tym zakresie

= Sesja 4: Prognozowanie poziomu
zagrozenia w ruchu drogowym
1 porOwnanie rezultatdw prowadzonych
dziatah w poszczeg6lnych krajach

= Sesja 5: Badanie zachowan kierowcow
w rzeczywistym ruchu drogowym -
wykorzystanie nowych technologii

= Sesja 6: Poglgbione  badania
wypadkow drogowych

= Sesja 7: Pomiary, ocena 1 poprawa
bezpieczenstwa pojazdow

= Sesja 8: Panel dyskusyjny poswiecony
rekomendacjom dotyczacym
gromadzenia wiedzy, jej
upowszechniania 1 rozwoju narzedzi
wspierajagcych  proces  zarzadzania
bezpieczenstwem ruchu drogowego

W konferencji uczestniczylo okoto 130
osob zponad 20 krajow, a obrady
odbywaty si¢ w salach Muzeum Acropolis
usytuowanym ustop Akropolu. Polske
reprezentowali  pracownicy  Instytutu
Transportu ~ Samochodowego,  bedacy
cztonkami zespotu realizujacego projekt
(Ilona Buttler, Dorota Hitczenko, Aneta
Wnuk, Anna Zielinska), atakze prof.
Kazimierz  Jamroz z  Politechniki
Gdanskie;.

III Forum Bezpieczenstwa Transportu

Forum  Bezpieczenstwa  Transportu to
cykliczne spotkania na temat wybranych,
kluczowych ~ problemow transportu,
zwlaszcza drogowego, ktore Instytut
Transportu samochodowego rozpoczat w
dniu 1 marca 2012 roku. Ich celem jest
dyskusja nad wynikami badan i analiz,
ktore powinny stanowi¢ podstawe do
formulowania  pogladobw na  temat
kierunkéw  polityki  transportowej] w
kontekscie zamierzen $wiatowych oraz
unijnych instytucji 1organizacji. Mamy
nadziej¢, ze dyskusje te znaczaco
przyczynig si¢ do ujednolicenia stanowiska
w sprawie waznych tematow, a Polska
bedzie mogla wzmocni¢ swoja pozycje
solidnego partnera UE rozwigzujacego
problemy wspodlczesnego transportu, jego
bezpieczenstwa, wplywu na $rodowisko



oraz zastosowania najnowszych technik 1
technologii transportu.

»Pierwsza Polska Konferencja
Eyetrackingowa”

W dniu 30 listopada 2012 r. pracownicy
Instytutu  Transportu  Samochodowego
uczestniczyli w  ,,Pierwszej Polskiej
Konferencji Eyetrackingowej". Spotkanie,
zorganizowane przez Katolicki
Uniwersytet Lubelski oraz firmy Neuro
Device Group Sp. z 0.0., SensoMotoric
Instruments GmbH (SMI), przyciagngto
naukowcow zajmujacych si¢ badaniami
okulograficznymi z calej Polski. W czasie
konferencji przedstawione zostaty wybrane
badania prowadzone obecnie w Polsce,
zarowno w sferze naukowej, jak tez
biznesowe;.

B

W referacie  przedstawiono  wyniki
przeprowadzonych badan pilotazowych
dotyczacych roéznic pomiedzy kierowcami
doswiadczonymi 1 niedo$wiadczonymi
w stosowanych przez nich strategiach
przeszukiwania pola widzenia. Wykonanie
badan mozliwe bylo dzigki wykorzystaniu
najnowoczesniejszych narzedzi
badawczych, wtym zaawansowaneego
symulatora jazdy AS1200-6 1 mobilnego
okulografu SMI Glasses.

Nowi Partnerzy naszej Inicjatywy

Tygodnik motoryzacyjny "Auto Swiat"

oraz ogolnopolskie stowarzyszenie
"Kierowca.pl" to  nowi  partnerzy

medialni "Inicjatywy na rzecz dobrych
$wiatet samochodowych".

alliat

CIEROWCA-PL

7DAJ S1

Celem Inicjatywy jest popularyzacja
wiedzy wsrod kierowcow, serwisantow,
diagnostow, producentéw 1 dystrybutorow
jak wilasciwie zadba¢ o §wiatta samochodu
oraz jak ich optymalnie uzywac¢. Ponadto
Inicjatywa podejmuje dziatania
dlugofalowe oparte na zaawansowanych
badaniach naukowych zmierzajace do
doskonalenia ~ prawa 1 wymagan
technicznych tak, aby byly przejrzyste,
jednoznaczne, a przede wszystkim w jasny
sposOb powigzane z bezpieczenstwem
ruchu  drogowego po  zapadnigciu
zmierzchu.

Warsztaty projektowe EcoGem

W dniu 5 grudnia 2012 r. w ramach
konferencji naukowej Transcomp 2012
odbyly si¢ warsztaty projektu EcoGem,
ktorych  organizatorem byl Instytut



Transportu Samochodowego. W spotkaniu
wziglo udzial siedmiu przedstawicieli
cztonkéw konsorcjum. Instytut Transportu
Samochodowego byl reprezentowany
przez mgr Michata Niezgode, mgr inz.
Mikotaja Kruszewskiego 1 inz. Arkadiusza

Matysiaka -  pracownicy  Centrum
Zarzadzania 1 Telematyki Transportu ITS.
Wszyscy cztonkowie konsorcjum

w przygotowanych wystgpieniach omowili
szczegbtowo zalozenia projektowe, a takze
narzedzia, ktore zostaly wytworzone w
ramach prac - modul zaawansowanego
wspomagania kierowcy typu ADAS,
centralng platform¢ systemu, a takze
platform¢ symulacyjng umozliwiajaca
walidacje 1 weryfikacje  dzialania
poszczegdlnych  elementow  systemu.
Warsztaty projektowe cieszyly si¢ duzym
zainteresowaniem - uczestniczyli w nich
przedstawiciele  uczelni  technicznych
11instytucji naukowych =z calej Polski.
Projekt ,,EcoGem - Cooperative Advanced
Driver Assistance System for Green Cars",
ma na celu wytworzenie zaawansowanego
systemu nawigacji 1  wspomagania
kierowcy typu ADAS dedykowanego
samochodom elektrycznym. Realizowany
jest w ramach 7 Programu Ramowego. W
projekcie bierze udziat 11 partnerow z 8
europejskich ~ krajow. Kierownikiem
projektu z ramienia ITS jest dr inz. Tomasz
Kaminski.

Spotkanie ekspertow CARE

W dniu 7 grudnia 2012 roku w Brukseli
odbyto si¢ kolejne spotkanie grupy
Ekspertow europejskiej bazy danych o
wypadkach drogowych CARE
(Community database on Accidents on the
Roads in Europe). Spotkania takie
odbywaja si¢ cyklicznie dwa razy do roku
a udzial w nich biorg przedstawiciele
wszystkich  krajow Unii  Europejskiej
odpowiedzialni za dostarczanie krajowych
baz danych o wypadkach do bazy CARE.
Organizatorem spotkania jak zawsze byl
Zespol Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego
(Road Safety Unit) Dyrekcji Komisji

Europejskiej ds. Mobilnosci 1 Transportu
(DG MOVE). W pierwszej  czesci
spotkania ~ omowiono  problemy @z
zasilaniem bazy CARE przez kraje
zwigzkowe 1 zmian¢ modelu bazy CARE
(lata 1991-2010) na model CADaS
(Common Accident Data Set), ktory zostat
opracowany w ramach projektu SafetyNet i
funkcjonuje od 1999 roku. Przedstawiciele
zespotu zarzadzajacego bazg CARE (Road
Safety Unit DG MOVE), przedstawili
takze nowe mozliwosci wizualizacji
danych z bazy CARE na mapach przy
wykorzystaniu systemu The European
Road Map Viewer. Przyktady
zastosowania tego rozwigzania jak roOwniez
gotowe zestawienia danych o wypadkach
mozna znalez¢ na stronie:
http://ec.europa.eu/transport/road _safety/sp
ecialist/statistics/index_en.htm

Kolejnym omawianym tematem byty prace
nad ujednoliceniem definicji  cigzko
rannych w wypadkach drogowych. Od
wielu lat  wigkszos¢  krajow  Unii
Europejskiej stosuje taka samg definicje
ofiar $miertelnych wypadkéw drogowych
(zabici na miejscu wypadku 1 w ciagu 30
dni po wypadku). Zasada ta nie dotyczy
niestety o0sob rannych w wypadkach
drogowych. Ro6znorodnos¢ stosowanych
definicji uniemozliwia prowadzenie analiz
porownawczych w zakresie liczby cigezko
rannych. Zagadnienie jest przedmiotem
rozwazan Grupy Wysokiego Szczebla ds.
Bezpieczenstwa Ruchu (HIGH-LEVEL
GROUP ON ROAD SAFETY). Proponuje
si¢, aby we wszystkich krajach cigzkos¢
obrazen okresla¢ przy wykorzystaniu skali
MAIS a za cigzko rannego uznaé osobe,
ktéra w powyzszej skali otrzyma 3 lub
wiecej punktow. Propozycja ta wzbudzilta
wiele kontrowersji, poniewaz skala MAIS
nie jest obecnie powszechnie stosowana.
Temat ten bedzie przedmiotem dyskusji na
3 spotkaniu Grypy Wysokiego Szczebla w
dniu 15 stycznia 2013 roku.

Przedstawiciel DG MOVE poinformowal,
ze Komisja Europejska podjeta decyzje, ze
6 maja 2013 roku bedzie obchodzony
Europejski Dzien Bezpieczenstwa Ruchu




Drogowego, ktory zostanie poswigcony
zagrozeniom pieszych w miastach. W
dniach 6-12 maja odbedzie si¢ Swiatowy
Tydzien Bezpieczenstwa Ruchu
Drogowego organizowany pod patronatem
Organizacji Narodow Zjednoczonych. Na
sesji  popotudniowej Eksperci CARE
zostali zapoznani z efektami realizacji
projektu  DaCoTA  (Data  Colection,
Transfer and Analysis), ktorego realizacja
rozpoczela si¢ w 2010 roku a konczy sie w
grudniu 2012 roku. (www.dacota-
project.eu). W spotkaniu uczestniczyla
Anna Zielinska z Centrum Bezpieczenstwa
Ruchu Drogowego ITS, ktéra od 2003
roku jest przedstawicielem Polski w bazie
CARE 1 jest odpowiedzialna za
dostarczanie polskiej bazy danych do bazy
CARE.

Mobilno$¢ Polakéw
z niepelnosprawnoscia

Na temat stanu mobilnosci Polakow
z niepetnosprawnoscia rozmawiano
podczas seminarium, ktore odbylo si¢ 12
grudnia 2012 roku w auli Wyzszej Szkoty
Cla 1 Logistyki w Warszawie. Podczas
wydarzenia  organizowanego  wspoOlnie
przez Instytut Transportu
Samochodowego, Stowarzyszenie Pomocy
Niepelosprawnym Kierowcom SPiNKa
oraz Stowarzyszenie Przyjaciot Integracji
poruszone zostaly wybrane problemy z
zakresu dostgpnosci przestrzeni miejskiej
dla os6b z ograniczong mobilnoscig, a
takze dzialania na rzecz zwigkszania
aktywnosci tej grupy obywateli oraz ich
bezpieczenstwa. Wspotorganizatorem
seminarium byta takze Wyzsza Szkota Cla
1 Logistyki - przystosowana do potrzeb
0sob z dysfunkcja narzadéw ruchu.
Program wydarzenia:

e Niepelnosprawnos¢ w s$wietle badan
GUS - wybrane aspekty

e Promocja dziatah 1 programoéw na
przyktadzie Auto Mobility Centrum
(AMC) - platforma kompleksowych

uslug motoryzacyjnych dla sektora
klientow niepelnosprawnych

e Trauma powypadkowa - pomijany
skutek wypadku

e Zastosowanie symulatora w psycho-
logicznych badaniach profilaktycznych
0soOb niepetnosprawnych

e Badania sprawnosci psychofizycznej
kierowcow wypadkowych
1 bezwypadkowych w aspekcie
prewencji wypadkowej 1 zwigkszania
kultury bezpieczefstwa w transporcie
drogowym

e Zapobieganie wykluczeniu
spotecznemu o0s6b starszych (65+)
poprzez  zapewnienie  mobilnosci,
bezpieczenstwa 1 dostepnosci na
obszarach miejskich

e Wplyw pierwszej pomocy
przedlekarskiej na stopien obrazen
e Badania techniczne pojazdoéw

adaptowanych w Polsce na tle UE

e Homologacja pojazdéw do transportu
1 kierowania przez 0soby
niepelnosprawne

IT Seminarium dla Pelnomocnikow
Marszalkow Wojewodztw ds.
psychologicznych badan oséb

kierujacych pojazdami

W dniu 12 grudnia 2012 roku w siedzibie
ITS odbylo si¢ II Seminarium dla
Petnomocnikéw Marszatkow Wojewddztw
ds.  psycholo-gicznych  badan  osob
kierujacych pojazdami dotyczace ustawy o
kierujacych pojazdami z dnia 5 stycznia
2011  roku. Seminarium uroczyscie
otworzyt Z-ca Dyrektora ds. Rozwoju dr
inz. Marcin Slezak. W gronie gosci
znalezli si¢  m.in: przedstawiciel
Departamentu Zdrowia w Ministerstwie
Zdrowia, pelomocnicy marszalkow z

dziesigciu wojewddztw oraz
psychologowie transportu ITS. W ramach
seminarium zostaty przedstawione

przepisy Ustawy o kierujacych pojazdami
z dn. 5 stycznia 2011r. dotyczace
psychologii  transportu.  Pelnomocnicy
marszatkow wyrazili duze zainteresowanie



kolejnymi spotkaniami w ITS, ktore
przyczyniaja sig do poglebiania
wspolpracy pomiedzy wojewddztwami i
pracowniami  psychologicznych  badan
kierowcow w zakresie nadzoru i kontroli.

Polsko-francuskie seminarium 2012

W dniu 12 grudnia 2012 roku w
Ambasadzie Francji w Warszawie odbylo
si¢ seminarium na temat bezpieczenstwa

ruchu drogowego. Organizatorem
seminarium byla Misja Ekonomiczna
UBIFRANCE we wspotpracy z Ambasada
Francji. Celem tego wydarzenia byta
wymiana do$wiadczen miedzy polskimi 1
francuskimi jednostkami
odpowiedzialnymi za  bezpieczenstwo
ruchu drogowego. Podczas spotkanie
Instytut Transportu
Samochodowego reprezentowali: prof.
Gabriel Nowacki, Maria Dabrowska-
Loranc, Ida Les$nikowska-Matusiak.
Seminarium otworzyt Jego Ekscelencja
Ambasador Francji w Polsce Pan Pierre
Buhler. Dalsze obrady odbywaly si¢ w
czterech blokach tematycznych:

e Stan bezpieczenstwa ruchu drogowego
w Polsce 1 we Francji

e Procedury kontrolne stosowane
w bezpieczenstwie ruchu drogowego

e Rola inteligentnych systemoOw
transportowych

e Aspekty logistyczne  ratownictwa
drogowego.

W ramach blokow tematycznych zostaty
przedstawione zaré6wno doswiadczenia
francuskie jak 1 dzialania podejmowane
w kazdym zakresie w Polsce. Polityke

francuska w zakresie bezpieczenstwa
ruchu  drogowego  przedstawil  Joel
Valmain Doradca Pelnomocnika
Migdzyministerialnego ds. BRD w
Ministerstwie ~ Spraw ~ Wewngetrznych.
Polskie priorytety w dziedzinie brd omowit
Maciej Mosiej Sekretarz Krajowej Rady
BRD. a stan bezpieczenstwa na drogach w
Polsce Rafat Kozlowski z Komendy
Gloéwnej Policji. Automatyczny nadzor nad
ruchem w Polsce zaprezentowat Marcin
Flieger Dyrektor Centrum
Automatycznego Zarzadzania Ruchem
Drogowym ITD. Gabriel Nowacki
z Instytutu  Transportu Samochodowego
przedstawit projekty dotyczace
inteligentnych systemow transportowych
realizowane  w Polsce. = W  ramach
kolejnych blokéw glos zabrali francuscy
przedsigbiorcy, ktorych produkty
irozwigzania z powodzeniem shluza
poprawie bezpieczenstwa na drogach.
Przedstawiciele firm Parifex, Sterela,
Signature 1 Capsys omoéwili znaczenie
swoich wyrobow w prewencji
bezpieczenstwa na drogach. W kolejnych
numerach Kwartalnika BRD w 2013 roku
postaramy si¢ przedstawi¢ bardzo ciekawe
rozwigzania prezentowane podczas
seminarium. W ramach ostatniej sesji
organizacj¢ systemu ratownictwa we
Francji omoéwit Doktor Putkownik Michel
Orcel z Dyrekcji Bezpieczenstwa
Cywilnego oraz Zarzadzania
Kryzysowego, a w Polsce st. bryg. Dariusz
Marczynski Dyrektor Krajowego Centrum
Koordynacji Ratownictwa 1 Ochrony
Ludnosci.

Nowa ksigzka w ofercie wydawniczej

ITS
Sekcja Informacji Naukowej
1 Wydawnictw Instytutu Transportu

Samochodowego informuje, ze ukazata si¢
nowa ksigzka pt. ,,Rozwdj galeziowy
transportu w Europie - priorytetowe osie
sieci TEN-T", opracowana przez prof.
Jacka Brdulaka, mgr Cezarego Krysiuka,
mgr Piotra Pawlaka.



Jacek Brdulak, Piotr Pawlak, Cezary Krysiuk

INSTYTUT
TRANSPORTU
SAMOCHODOWEGO

W  ksigzce opisano glowne kierunki
infrastrukturalnej 1 jako$ciowej integracji
unijnego transportu w postaci tzw. Bialej
Ksiggi. Jako glowne wyzwania rozwojowe
wskazano nierdwnowage rozwoju
poszczegolnych galezi transportu,
zatloczenie szlakow transportowych i
miast, a takze przestrzeni powietrznej, oraz
negatywny  wplyw  transportu  na

srodowisko. W dokumencie  tym
Zaproponowano srodki polityki
gospodarcze;j majace na celu

doprowadzenie do roéwnowagi pomiedzy
galeziami transportowymi 1 m.in. potozono
nacisk na potrzebe zlikwidowania waskich
gardet w sieciach transeuropejskich (TEN-
T) oraz poprawe  jakosci  ushug
transportowych,  ktéora na  przyklad
w transporcie samochodowym powinna
skutkowac zmniejszeniem liczby
wypadkoéw drogowych.

Zebranie zalozycielskie ,, TEAM ECO”
W dniu 19 grudnia 2012 r. w siedzibie ITS
odbylo  si¢  zebranie zalozycielskie
przedstawicieli partnerow Centrum
Naukowo-Przemystowego ,,TEAM ECO".
Zebrani dokonali wyboru
przewodniczacego Rady Partneréw - zostat
nim dr inz. Andrzej Wojciechowski,
Dyrektor Instytutu Transportu
Samochodowego. Na
wiceprzewodniczacych wybrano prof. dr
hab. inz. Jerzego Merkisza oraz prof. dr
hab. Tadeusza Niezgode. Centrum

sprecyzowato takze gldwne zagadnienia
merytoryczne, jakimi bedzie si¢ zajmowac
oraz okreslito cele 1 zadania Partnerow.
Zebrani zwiedzili takze nowobudowang
hale diagnostyczng oraz zapoznali si¢
z najnowszymi urzgdzeniami badawczymi
Instytutu. Celem Centrum jest integracja
srodowiska naukowego 1 jednostek sektora
gospodarczego w pracach nad rozwojem
nowoczesnych technologii, szczegdlnie
w obszarze transportu, oraz stworzenie
platformy wspolpracy dla Partneréw na
potrzeby realizacji wspolnych projektow,
badan naukowo-technicznych 1 prac
rozwojowych oraz komercjalizacji ich

wynikow.

Czlonkami-zatozycielami Centrum

»TEAM-ECO" sa:

= Instytut Transportu Samochodowego
(Koordynator Centrum),

e Instytut Metalurgii 1  Inzynierii
Materialowej im. Aleksandra

Krukowskiego, Polskiej Akademii
Nauk w Krakowie,

e Instytut Odlewnictwa z siedzibg
w Krakowie,

e  Wojskowy Instytut Techniki
Inzynieryjnej 1im. profesora Jozefa
Kosackiego,

e Politechnika Warszawska,
e Politechnika Poznanska,
Wojskowa Akademia Techniczna im.
Jarostawa Dabrowskiego,
oraz firmy:
= AMZ Kutno",
Hnstytut  Technik 1 Technologii

Specjalnych",

=  MOTOTECHNIKA - Jozef
Zborowski",

=, Odlewnia Zeliwa Wulkan",

= _ROMA",

= _TABAL Jan Kidaj, Mieczystaw
Daniel",

= UTAL",

= _ WGW GREEN ENERGY POLAND",

=  WIELTON",

=  Przedsigbiorstwo Handlowo
Ustugowe KAMA Zofia Wotosiak".



0 Instytucie Transportu Samochodoweygo w mass mediach
W listopadzie i grudniu 2012r. 0 ITS migdzy innymi pisano w prasie:

Polskie Drogi z dn. 01.11.12 r. ,,Piesi — gatunek zagrozony, ale niechroniony”;
Auto Swiat Poradnik z dn. 01.12.2012 r. ,,Czym $wieci¢?”;

Nowoczesny warsztat z dn. 01.12.12 r. ,,Odbyly sie Targi Techniki Motoryzacyjnej
LUBTECH”;

Nowoczesny Warsztat z dn. 01.12.2012 r. ,,Zasieg Swiatel reflektorow glownych
samochodu”;

Nowoczesny Warsztat z dn. 01.12.2012 r. ,,W obliczu zmian w branzy badan
technicznych”;

Flota Auto Biznes z dn. 01.12.2012 r. ,,Czytajmy etykiety”;

Transport Technika Motoryzacyjna z dn. 01.12.2012 r. ,,Nowy Plyn Chlodniczy
Borygo”;

Auto Serwis Manager z dn. 01.12.12 r. ,,Targi Lubtech po nowemu”;

Moto Express z dn. 11.12.2012 r. ,,Zawodowa jazda w stylu eko”;

Nowosci Magazyn z dn. 14.12.2012 r. ,,Polowanie na pieszego trwa”;
Dziennik Elblagski z dn. 17.12.2012 r. ,,Bedzie trudniej? Na pewno inaczej”;

Glos Koszalinski Regiony z dn. 18.12.2012 r. ,,Ucza si¢ i jednoczesnie Swiadcza
ushugi”;

Glos Koszalinski Regiony z dn. 18.12.2012 r. ,,Ucza si¢ i jednoczesnie Swiadcza
ushugi”;

Gazeta Pomorska z dn. 21.12.2012 r. ,,W Toruniu inny egzamin na ,,prawko” niz
w Bydgoszczy”;

Polska Dziennik £.6dzki z dn. 21.12.12 r. ,,Nowe egzaminy”;

Polska Gazeta Krakowska z dn. 27.12.2012 r. ,,Mentol w plynach do spryskiwaczy”;
Dziennik Elblagski z dn. 17.12.2012 r. ,,Bedzie trudniej? Na pewno inaczej”;

Top — Tygodnik Opoczynski z dn. 31.11.2012 r. ,,Wyréznieni za projekt”;

Polski Traker z dn. 01.12.2012 r. ,,Seminarium IRU”;

Super Nowosci z dn. 27.11.2012 r. ,,Znamy dostawce systemu na nowy egzamin na
prawo jazdy”;

Przewoznik z dn. 01.10.2012 r. ,,Za co odpowiada przewoznik 1 spedytor”.



ITS

ang.
Ola Svenson, Gabriella Eriksson, Nichel Gonzalez, Braking from different
speeds: Judgments of collision speed if a car does not stop in time,
Hamowanie przy réznej predkosci, ocena predkosci pojazdu podczas
kolizji, jezeli dojdzie do wypadku, Accident Analysis and Prevention 45,
2012, s. 487-492.

PREDKOSC ZDERZENIA, BRD, WYPADKI, OCENA PREDKOSCI
Zachowanie przez kierowcge dozwolonej predkosci daje mozliwosé
zwrocenia uwagi na istotne informacje na drodze oraz mozliwos¢
wykonywania odpowiednich manewrow w  bezpieczny  sposob.
Przeprowadzono badanie na temat wiedzy kierowcow odno$nie drogi
hamowania pojazdu przy réznych predkosciach. Wyniki wskazujg na zbyt
optymistyczny poglad co do mozliwosci szybkiego zahamowanie pojazdu
przy nadmiernej predkosci.

614.8 Wypadki drogowe

65/2012 P.Pawlak

ITS

ang.
Jonas Lundberg, Carl Rollenhagen, Erik Hollnagel, Amy Rankin,
Strategies for dealing with resistance to recommendations from accident
investigations, Sposoby skuteczne] implementacji zalecen dotyczacych
bezpieczenstwa ruchu drogowego, Accident Analysis and Prevention 45,
2012, s. 455-467.

656.1.05:656.08 Bezpieczenstwo ruchu drogowego

BRD, ZALECENIA, POLITYKA BEZPIECZENSTWA

Raporty na temat wypadkéw drogowych prowadza do stworzenia szeregu
zalecen majacych poprawi¢ stan bezpieczenstwa, jednak ze wzgledu na
rozne czynniki zalecenia te czesto sg ignorowane. W artykule tym
przedstawione sa sposoby, ktore maja na celu lepiej przedstawiaé zalecenia
dotyczace BRD.

66/2012 P. Pawlak

614.8.001.5 ITS
ang.
Julia Werneke, Mark Vollrath, What does the driver look at? The influence
of intersection characteristics on attention allocation and driving behavior,
Na co zwraca uwage kierowca? Wplyw rodzaju skrzyzowania na
zachowanie i uwagg kierowcy, Accident Analysis and Prevention 45, 2012,
s. 610-619

Wypadki drogowe- badania

SPOSTRZEGANIE, SKRZYZOWANIE, BRD, KIEROWCA

Jednym z podstawowych czynnikdéw przyczyniajacych si¢ do wypadkow na
skrzyzowaniach jest brak dostatecznego skupienia si¢ kierowcy. W wielu
przypadkach kierowcy wymuszaja pierwszenstwo i doprowadzaja do
kolizji. Powyzsze badania mialy na celu sprawdzenie na symulatorze jazdy
wplywu rodzaju skrzyzowania na zachowanie i skupienie kierowcow.

67/2012 P. Pawlak

656.1.001.5 ITS
ang.
Charles T. Scialfa, David Borkenhagen, John Lyon, Micheline Deschenes,
Mark Horswill, Mark Wetton, The effects of driving experience on
responses to a static hazard perception test, Wplyw do§wiadczenia
kierowcy na wyniki testu ddotyczacego ryzykownych zachowan na drodze,
Accident Analysis and Prevention 45, 2012, s. 547-553.

MLODZI KIEROWCY, SPOSTRZEGANIE RYZYKA,
DOSWIADCZENIE, BRD

Mtodzi kierowcy czesto wykazuja zbyt mala percepcje zagrozenia na
drodze, co moze prowadzi¢ do zwigkszonego ryzyka kolizji. W artykule
przedstawiono statystyczny test postrzegania zagrozenia, ktory wymaga od
uczestnikow wskazanie sytuacji konfliktowej w ruchu drogowym, ktora
moglaby doprowadzi¢ do kolizji. Potencjalne zastosowanie tego testu moze
by¢ uzywane do oceny umiejetnosci oraz do szkolenia mitodych
kierowcow.

Ruch drogowy - badania

68/2012 P. Pawlak



ITS

ang.
Chien-Jung Lai, Drivers’ comprehension of traffic information on graphical
route information panels, Poziom zrozumienia informacji w ruchu
drogowym wys$wietlanych na graficznych panelach informacyjnych,
Accident Analysis and Prevention 45, 2012, s. 565-571

656.1.001.5 Ruch drogowy - badania

GRAFICZNE PANELE INFORMACYJNE, DROGA, ITS

Koncepcja wykorzystania znakow graficznych do wyswietlania informacji
na temat ruchu drogowego staje si¢ obecnie coraz bardziej popularna.
Podstawowym celem powyzszego badania bylo opracowanie i
przeprowadzenie testu w ktorym kierowcy mieli odpowiedzie¢ czy
informacje o ruchu, wys$wietlane na graficznym panelu informacyjnym
moga by¢ tatwo zrozumiate. Wyniki tych badan mogg pomoc w
projektowaniu odpowiednich informacji o ruchu, co z kolei doprowadzi do
bardziej komfortowej jazdy.

69/2012 P. Pawlak
ITS
ang.
E.C. Andrews, S.J. Westerman, Age differences in simulated driving
performance: Compensatory processes, Roznice w wieku kierowcy, a
osiggane wyniki w badaniu na symulatorze: badania poréwnawcze,

629.113.014.9 Symulator jazdy

ITS

ang.
Kristen Monaco, Brydey Redmon, Does contracting with owner operators
lead to worse safety outcomes for US motor carriers? Evidence from the
Motor Carrier Management Information System, Czy umowy z
przewoznikami posiadajagcymi swoje pojazdy prowadza do gorszych
wynikéw BRD? Ewidencja z systemu informacji na temat przewoznikow w
USA. Accident Analysis and Prevention 45, 2012, s. 654-659

PRZEWOZNICY, BRD, WYPADKI

Uzywajac danych z systemu informacji na temat przewoznikéw w USA
(Motor Carrier Management Information System), przeprowadzono
badania skupiajac si¢ na zagadnieniach BRD i formie zatrudnienia. Bardzo
male firmy przewoznicze i te firmy, ktore zatrudnialy przewoznikoéw
dysponujacych swoimi pojazdami wykazywaly si¢ mniejszym udzialem w
wypadkach drogowych, niz przedsigbiorstwa, ktore zatrudnialy jedynie
kierowcow. Jednak pomimo tych réznic w badaniu nie wykryto znaczacej
relacji pomigdzy typem firmy a dotkliwoscig wypadku.

71/2012 P. Pawlak

614.8.001.5 Wypadki drogowe - badania

ITS

ang.
Anu Siren, Annette Meng, Cognitive screening of older drivers does not
produce safety benefits, Zachowanie i umiejgtnosci starszych kierowcow, a

614.8.001.5 Wypadki drogowe - badania

Accident Analysis and Prevention 45, 2012, s. 660—668

STARZENIE, KIEROWCA, SYMULATOR, BRD

W  powyzszym artykule omdwiono badania przeprowadzone na
symulatorze jazdy, ktore mialy na celu porownanie zdolno$ci pomigdzy
dwoma grupami wiekowymi kierowcow. Pierwsza grupa znajdowala si¢ w
przedziale 26-40 lat a druga grupa w przedziale 60 lat i wigcej. Opisano
wyniki badania i rozwazania na temat wykorzystania tych wynikow w
kontekscie dalszej oceny starszych kierowcow.

70/2012 P. Pawlak

zachowanie bezpieczenstwa ruchu drogowego, Accident Analysis and
Prevention 45, 2012, s. 634638 )
STARSI KIEROWCY, BRD, UMIEJETNOSCI

Pomimo iz polityka oceniania umiej¢tnosci kierowcow ze wzgledu na ich
wiek jest stosowana w wielu krajach, wedlug wielu badan nie przynosi ona
dostatecznych rezultatow. Badania pokazuja, iz zwigkszajacy si¢ wiek nie
wplywa tak mocno na wigksza liczbg¢ wypadkow powodowanych przez
tych kierowcow. Powyzsze badanie ma na celu ocen¢ bezpieczenstwa w
ruchu drogowym na podstawie testu, ktory rowniez bierze pod uwage wiek
kierowcy. Badania zostaly przeprowadzone w Danii. W artykule
przedstawiono wyniki tych badan.

72/2012 P. Pawlak



ITS

ang.
Scott Mclntyre, Leo Gugerty, Andrew Duchowski, Brake lamp detection in
complex and dynamic environments: Recognizing limitations of visual
attention and perception, Swiatla hamowania, dynamiczne i ztozone
warunki drogowe, ograniczenia uwagi wzrokowej i percepcji, Accident
Analysis and Prevention 45, 2012, s. 588-599

629.113.114.9 Symulatory jazdy

SWIATEA WIDOCZNOSC,

HAMOWANIE

Na catym §wiecie, zardwno $wiatta hamowania, jak rowniez tylne Swiatla
muszg by¢ czerwone. W powyzszym badaniu przeprowadzono test na
symulatorze jazdy oceniajacy skuteczno$¢ tego rozwigzania podczas
skomplikowanych scenariuszy drogowych. Wyniki pokazuja, iz
zastosowanie czerwonych $wiatet hamowania i zottych lamp tylnich moze
by¢ skuteczniejszym rozwigzaniem, w artykule szczegétowo omowiono
wyniki badania.

73/2012

SAMOCHODU, PERCEPCIJA,

P.Pawlak

ITS

ang.
D. Davenne, R. Lericollais, P. Sagaspe, J. Taillard, A. Gauthier, S. Espie,
P. Philip, Reliability of simulator driving tool for evaluation of sleepiness,
fatigue and driving performance, Skuteczno$¢ symulatora jazdy jako
narzedzia konktrolujgcego senno$¢, zmeczenie i zdolno$ci kierowcy,
Accident Analysis and Prevention 45, 2012, s. 677-682

629.113.014.9 Symulator jazdy

SYMULATOR JAZDY, BADANIA, SENNOSC, ZMECZENIE, BRD

Celem powyzszego badania byto poréwnanie wplywu sennosci i zmeczenia
podczas jazdy w warunkach symulacyjnych, a takze poroéwnanie tych
wynikéw z badaniami w rzeczywistych warunkach jazdy. Uczestnicy
badania jezdzili na symulatorze jazdy lub na autostradzie we Francji, w
warunkach nocnych. W artykule opisano wyniki tego badania.

74/2012 P.Pawlak

629.113.014.9 ITS

ang.
Ebru Dogan, Linda Steg, Patricia Delhomme, Talib Rothengatter, The
effects of non-evaluative feedback on drivers’ self-evaluation and
performance, Skutki stosowania mato skutecznej informacji zwrotnej na

samoocen¢ zachowania kierowcy, Accident Analysis and Prevention 45,
2012, s. 522-528

Symulator jazdy

BRD, ZACHOWANIA RYZYKOWNE, SAMOOCENA, INFORMACJA
ZWROTNA

Kierowcy czesto maja tendencj¢ do przeceniania swoich umiejetnosci, co z
kolei moze prowadzi¢ do ryzykownych zachowan. Dostarczanie
kierowcom informacji zwrotnej jest dobrym rozwigzaniem majgcym na
celu ograniczenie niedoktadnej oceny swoich umiejetnosci. W praktyce
wiele badan na symulatorze dostarcza mato skutecznej informacji zwrotnej
na temat zachowania kierowcy. Omoéwiono teoretyczne i praktyczne
implikacje szkodliwych skutkéw mato skutecznej informacji zwrotnej.
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Evaluation of a program to enhance young drivers’ safety in Israel,
Ewaluacja programu zachecajacego milodych izraelskich kierowcow do
bezpiecznej jazdy, Accident Analysis and Prevention 45,2012, s. 705-710

656.13.007.2 Kierowcy samochodow

MLODZI KIEROWCY, BRD, IZRAEL

Mtodzi kierowcy w Izraelu, jak rowniez w innych krajach §wiata czeSciej
biorg udzial w wypadkach w ruchu drogowym niz inne grupy wiekowe.
System licencjonowania mtodych kierowcow w Izraelu wymaga, aby przez
co najmniej 3 miesigce po uzyskaniu uprawnien kierowca musiatl jezdzic¢ z
bardziej doswiadczonym kierowca. Dzialania opieraly si¢ na spotkaniach z
tymi grupami, na ktorych to przedstawiano korzysci tej zasady.
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656.13.007.2 Kierowcy samochodow

ROZPROSZENIE UWAGI, KIEROWCY, BRD, WIEK

Prowadzenie pojazdu jest zlozong czynno$cig patrzac pod wzgledem
bezpieczenstwa ruchu drogowego. R6znorodnos¢ sytuacji drogowych oraz
duza ilo$¢ czynnosci wykonywanych w pojezdzie, podczas jazdy, moga
wplywaé bardzo negatywnie na bezpieczenstwo. Powyzsze badanie ma na
celu opisanie skupienie kierowcow, ktorzy podczas jazdy sg narazenia na
rozpraszanie uwagi przez wiele czynnikow wystepujacych na zewnatrz i
wewnatrz pojazdu. Badana zostala reakcja kierowcdéw bedacych w srednim
oraz starszym wieku.
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przekraczania dozwolonej predkosci przez kierowcdw, Accident Analysis
and Prevention 45, 2012, s. 446-454.

656.1.022.838 Drogi lokalne

PREDKOSC, POLICJA, KARY, BRD

W artykule tym przedstawiono wyniki ankiety przeprowadzonej na
drogach lokalnych Norwegii. Oceniano wptyw kar oraz dziatalno$¢ policji
na sklonno§¢ kierowcow do przekraczania dozwolonej predkosci. Na
potrzeby badania przeprowadzono 408 wywiadow z kierowcami.
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Bezpieczenstwo ruchu drogowego

BRD, SRODKI ZARADCZE, ULICE, POENOCNA KAROLINA

Ze wzgledu na zbyt duza liczbe kolizji na drogach w Stanach
Zjednoczonych Ameryki, stara si¢ wprowadza¢ rdézne rozwigzania
prewencyjne, majace na celu ograniczenie tej liczby. Projekt tzw.
»Superulic” jest jednym z dziatan, ktoére maja w tym pomoc. W artykyle
tym opisano czym sa “superulice” i w jaki sposob przyczyniaja si¢ do
poprawy bezpieczenstwa w ruchu drogowym.
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614.8 Wypadki drogowe

BRD, MANEKINY DO WYPADKOW, DANE DROGOWE

Istotne jest zwiekszenie wykorzystania manekinéw do analizy wypadkow
drogowych. Wazne jest aby wykorzystywa¢ w tego typu badaniach,
rzeczywiste dane na temat wypadkow drogowych. Powyzszy artykul
porownuje wyniki badan na temat wypadkéw w ruchu drogowym ze
wspoélczesng literaturg na temat uzycia manekinow zderzeniowych do
oceny potencjalnych skutkow wypadkow drogowych. Badanie to ma na
celu popularyzacje wykorzystania tego typu manekindw do badania
bezpieczenstwa ruchu drogowego.
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