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PRZEMYSŁ MOTORYZACYJNY W POLSCE KLUCZOWYM ELEMENTEM 
BEZPIECZEŃSTWA I ROZWOJU KRAJU 

 
W artykule scharakteryzowano wpływ rozwoju przemysłu motoryzacyjnego na system 
bezpieczeństwa państwa. Przemysł motoryzacyjny w Polsce ma znaczący udział 
w generowaniu PKB. Jest to około 10-12% (w różnych przedziałach czasowych). Od 1950 
r. przemysł motoryzacyjny znacząco stymulował polską gospodarkę, dawał miejsca pracy, 
był zaczątkiem postępu naukowo-technicznego, wnosił znaczący wkład w eksport, 
promował lokalne inwestycje i tworzył warunki do współpracy z innymi branżami i nauką. 
W następnej dekadzie XXI wieku udział ten może nawet wzrosnąć. 
Aby tak się stało, należy opracować nową politykę sektorową dla motoryzacji w Polsce. 
Potencjał i rozwój przemysłu motoryzacyjnego ma również istotny wpływ na obronność. 
Bezpieczeństwo Polski zależy bowiem od wydajności systemu transportowego, którego 
kluczowym elementem jest przemysł motoryzacyjny. Branża motoryzacyjna powiązana 
z nowoczesną siecią drogową i systemami transportu publicznego umożliwia rozwój 
polskiej gospodarki i zwiększa jej powiązanie z gospodarką światową. Artykuł wskazuje, 
że przemysł motoryzacyjny jest niezwykle ważnym czynnikiem w zarządzaniu 
bezpieczeństwem i obronością państwa polskiego. 
 
Słowa kluczowe: przemysł motoryzacyjny, PKB, transport samochodowy, system 
transportowy, tabor samochodowy, infrastruktura drogowa, prognozy 
 
 

THE AUTOMOTIVE INDUSTRY IN POLAND A KEY ELEMENT FOR THE 
SECURITY AND DEVELOPMENT OF THE COUNTRY 

 
 

The article characterizes the impact of development of the automotive industry for the 
security system of the Polish state. The automotive industry in Poland was and still 
constitutes a significant share in generating GDP. This is about 10-12% (in different time 
periods). From 1950, it significantly stimulated the Polish economic situation, gave jobs, 
was a leaven of scientific and technical progress, made a significant contribution to 
exports, promoted local investments and created conditions for cooperation with other 
industries and science. It can be expected that in the next decade this share will remain 
unchanged or will increase. 
For this to happen, we need to develop a new sectoral policy for motorization in Poland. 
The potential and development of the automotive industry also has a significant impact on 
the defense of every country, including Poland. The safety of the country and its citizens 
depends on the efficiency of the transport system, which the key element is automotive 
industry. The Polish automotive industry associated with the modern road network and 
public transport systems enable the development of the Polish economy and increase its 
links with the global economy. The article presents that the automotive industry is an 
extremely important factor in managing the security and defense of the Polish state. 
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Wprowadzenie 
 
Artykuł jest wynikiem wieloletnich prac badawczych w Instytucie Transportu 

Samochodowego w Warszawie [9, [24]. Dotyczy dużego działu polskiej gospodarki jakim 
jest przemysł motoryzacyjny. Już kilka lat temu w Instytucie zauważono, że większość 
prac, które dotychczas ukazały się drukiem, dotyczących rozwoju polskiego przemysłu 
motoryzacyjnego, zwłaszcza w latach 1945-1990, ma charakter popularnonaukowy. 
W ostatnich latach w tym temacie ukazały się książki m.in. Tomasza Szczerbickiego [18], 
Włodzimierza Bukowskiego [1], Adama Zakrzewskiego [22], Stanisława Szelichowskiego 
[19] czy Zdzisława Podbielskiego [12,[13]. Wszyscy wyżej wymienieni autorzy nie mają 
wykształcenia ekonomicznego lub historycznego i najczęściej są dziennikarzami. Ich 
publikacje nie posiadają rozbudowanego aparatu krytycznego poza selektywną bibliografią 
i opierają się głównie na własnych wspomnieniach, chaotycznie pozyskanych zdjęciach 
i ilustracjach, częściowo tylko przejrzanych archiwaliach. Są zatem niepełne i nie są 
pracami stricte naukowymi. Z kolei prace dawnych badaczy historii motoryzacji (np. 
Witolda Rychtera [17], Aleksandra Mariana Rostockiego [15], Kazimierza Groniowskiego 
[5,6] są już dzisiaj w dużej mierze nieaktualne. W odniesieniu do ostatnich lat 1991-2018 
analizy polskiej branży motoryzacyjnej wykonują np. analitycy z PZPM [33], Samar [36], 
ITS [27][23][28] a także ceniony dziennikarz motoryzacyjny Robert Przybylski [14]. 

Od upadku komunizmu tj. od 1989 r. minie niedługo 30 lat (jedno pokolenie) i to dobry 
moment na pierwsze podsumowania roli polskiego przemysłu motoryzacyjnego 
w gospodarce narodowej w przedziale czasowym 1945-2018, a zatem także w czasach 
nam już współczesnych. Wiele prac dotyczących rozwoju polskiego przemysłu 
motoryzacyjnego w latach 1945-1990 opracował autor rozważań [27],[23],[28]. Obecnie 
w ITS prowadzone są badania dotyczące np. koniunktury w transporcie samochodowym 
[10]. Ponadto w Instytucie prowadzono badania dotyczące rozwoju systemu 
transportowego kraju pod kątem infrastruktury drogowej także na zlecenie Ministerstwa 
Infrastruktury i Rozwoju [1]. Niniejszy artykuł podsumowuje te działania - jest analizą 
współczesnego stanu polskiego przemysłu motoryzacyjnego i jego pespektyw 
w następstwie kilku najbliższych lat. 

Biorąc pod uwagę rozwój polskiego przemysłu motoryzacyjnego począwszy od II 
wojny światowej [7] twierdzę, że w latach 1945-2018 przemysł motoryzacyjny, był 
i jest do dzisiaj jedną z najważniejszych gałęzi polskiej gospodarki. Ponadto ma 
znaczący wpływ na rozwój polskiego PKB, a jego znaczenie w najbliższych latach 
będzie wzrastało. Jego rola, począwszy od zakończenia II wojny światowej, wraz 
z upływem lat rosła a dziś przemysł motoryzacyjny w Polsce jest „motorem 
napędowym” polskiej gospodarki dając zatrudnienie blisko milionowi osób (co 
doliczając ich rodziny daje utrzymanie znacznie większej liczbie osób). Celem tego 
artykułu jest przywołanie argumentów iż przemysł motoryzacyjny w Polsce ma 
znaczący wpływ na bezpieczeństwo i obronność kraju nie tylko tworząc perspektywy 
dla rozwoju polskiej armii (nowoczesny sprzęt i uzbrojenie), ale przyczynia się do 
zapewnienia bezpiecznego przemieszczania się z miejsca na miejsce nowoczesnym 
taborem po nowo wybudowanych drogach. 

Struktura artykułu składa się z charakterystyki przemysłu motoryzacyjnego w Polsce 
złożonej z trzech punktów. Pierwszy dotyczy historii i tradycji przemysłu 
motoryzacyjnego w Polsce, drugi aktualnego stanu branży motoryzacyjnej a trzeci prognoz 
odnośnie najbliższych lat. Całość kończy stosowne zakończenie z wnioskami 
i propozycjami. 
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Bazą dla czynionych w artykule analiz są zebrane informacje statystyczne 
z dostępnych źródeł i raportów. Główną metodą badawczą jest synteza, analiza 
i wnioskowanie. Przeanalizowane zostały dostępne materiały źródłowe z polskich 
instytucji statystycznych (GUS) [20], motoryzacyjnych (PZPM [33], Samar [36], ITS [10]) 
i ministerialnych [1]. Ponadto zanalizowana została literatura w tym czasopisma takie jak: 
„Roczniki Statystyczne” a także czasopisma motoryzacyjne np. tygodnik „Motor”, „Auto-
Moto-Sport”, „Motoryzacja”, „Technika Motoryzacyjna” i inne. W zakresie realizowanego 
tematu dokonana została analiza dostępnej literatury specjalistycznej oraz danych 
internetowych. Wykonana została dokumentacja fotograficzna dotycząca pojazdów [7] [8] 
[9] produkowanych w kraju oraz importowanych do Polski. 

 
1. Przemysł motoryzacyjny w Polsce 

 
1.1. Historia i tradycje 

Samochody na ziemiach polskich pojawiły się jeszcze pod zaborami, przed 
rozpoczęciem I wojny światowej, pod koniec XIX w., kiedy Polski nie było na mapach 
Europy. Jednym z pierwszych polskich zakładów motoryzacyjnych był Ursus (1893). Po 
odzyskaniu niepodległości w 1918 r. swą działalność rozpoczęły Centralne Warsztaty 
Samochodowe (CWS) gdzie seryjnie wyprodukowano pierwsze polskie samochody [7]. 
Początkowo cała produkcja była przeznaczona na potrzeby wojska, dopiero po 
zakończeniu wojen o granice II Rzeczpospolitej dużą cześć taboru samochodowego 
przeznaczono na rynek cywilny. Z innych znanych przedwojennych zakładów 
motoryzacyjnych możemy wymienić następcę CWS tj. Państwowe Zakłady Inżynierii 
(PZInż). Kolejnymi zakładami przemysłu motoryzacyjnego była fabryka Lilpop, Rau 
i Loewenstein znana w branży budowy maszyn, która produkowała na licencji General 
Motors takie samochody jak: Buick, Chevrolet i Opel. Przed wojną polski rząd podpisał 
także ze stroną włoską licencję na produkcję samochodów Fiat (np. Fiat 508 i 518). 
Maksymalna roczna produkcja samochodów Polski Fiat w 1939 r. przedstawiała się 
następująco: Fiat 508 – 2500 egzemplarzy, Fiat 518 – 1000 egzemplarzy, samochód 
ciężarowy Fiat 621 l – 1100 egzemplarzy. Do tego dochodziła produkcja silników marki 
Ursus-Saurer w skali 250-300 egzemplarzy rocznie. Firma Lilpop montowała samochody 
koncernu General Motors w liczbie od 300 do 600 egzemplarzy miesięcznie. Licencja 
została więc dobrze wykorzystana co przełożyło się na wyprodukowanie kilkudziesięciu 
tysięcy Polskich Fiatów (osobowych i ciężarowych) [11]. 

Wszystko to było daleko za mało by zmotoryzować polską armię nie mówiąc o polskim 
społeczeństwie. Zmotoryzowanie polskiego społeczeństwa przed wybuchem II wojny 
światowej było jednak w porównaniu z krajami zachodniej Europy niewielkie. Wynikało 
to ze zniszczeń pierwszowojennych i trudności z powojenną odbudową odrodzonego jak 
feniks z popiołów kraju. Stopniowy rozwój polskiego przedwojennego przemysłu 
motoryzacyjnego został brutalnie przerwany na 6 lat przez agresję niemiecką i sowiecką 
we wrześniu 1939 r. Przez 6 lat trwała rabunkowa gospodarka okupanta niemieckiego, 
która w połączeniu ze zniszczeniami wojennymi po przejściu frontu niemiecko-
sowieckiego na przełomie 1944-1945 r. doprowadziła do unicestwienia większość 
zakładów produkujących na potrzeby branży motoryzacyjnej. 

Po zakończeniu II wojny światowej odbudowa przemysłu motoryzacyjnego w Polsce 
rozpoczęła się niemal od zera [24]. Poza odbudowanym przedwojennym Ursusem 
komunistyczne władze w latach 1950-1989 powołały nowe fabryki motoryzacyjne takie 
jak Fabryka Samochodów Ciężarowych „Star”(do 1953 r. Zakłady Starachowickie, które 
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obok Ursusa były kolebką polskiego przemysłu samochodowego), Fabryka Samochodów 
Osobowych (FSO), Fabryka Samochodów Ciężarowych (FSC) w Lublinie, Zakład 
Samochodów Dostawczych (ZSD) w Nysie (od 1986 r. w składzie FSO), Fabryka 
Samochodów Małolitrażowych (FSM) w Bielsko-Białej, Fabryka Samochodów 
Rolniczych (FSR) w Poznaniu, Sanocka Fabryka Autobusów Autosan, Jelczańskie 
Zakłady Samochodowe [29],[30]. W socjalistycznej, centralnie sterowanej gospodarce 
wszystkie zakłady wchodziły w skład Zjednoczenia Przemysłu Motoryzacyjnego POLMO. 
Wiele z nich produkowało na eksport pozyskując dla państwa cenne dewizy, a zwykli 
mieszkańcy latami czekali na wymarzony samochód. Wobec braku wystarczającej liczby 
pojazdów w PRL pojawiło się zjawisko tzw. „głodu motoryzacyjnego”[18]. 

Na początku lat 50 XX w. powstały pierwsze prototypy samochodów osobowych 
przeznaczonych dla mas takie jak GAD 500 [26] i Pionier [25]. Pierwszymi polskimi 
samochodami osobowymi były jednak zakupiona na licencji sowieckiej FSO Warszawa 
a następnie już rodzima konstrukcja FSO Syrena. Z najbardziej znanych samochodów 
osobowych z lat 1945-1990 wymienić można jednak: FSO Fiat 125p, FSM Fiat 126 P, czy 
też FSO Polonez [3],[4]. Ponadto popularne Nysy i Żuki, a jeśli chodzi o samochody 
ciężarowe Stary w tym Star 20, Star 25, Star 66 czy też Star 266. Do tego ciągniki 
i autobusy Jelcz oraz autobusy marki Autosan. W latach 70 XX w. w czasach rządów 
I sekretarza PZPR Edwarda Gierka nastąpiło zmotoryzowanie polskiego społeczeństwa do 
czego przyczyniły się zakupione na włoskiej licencji samochody Fiat 125 i 126 P [12]. 

Po przemianach polityczno-społeczno-gospodarczych lat 1989-1990 polskie zakłady 
motoryzacyjne zostały sprywatyzowane. FSM zostało przejęte przez spółkę Fiat Auto 
Poland, FSR przez Volkswagena, a FSC i FSO przez koncern Daewoo. Sprywatyzowano 
także fabryki Jelcz i Star. Wiele działań podjętych w celu przejęcia majątku polskich 
przedsiębiorstw motoryzacyjnych przez zachodnie koncerny uważane jest współcześnie za 
co najmniej kontrowersyjne. Po upadku koncernu Daewoo, od 2005 roku właścicielem 
fabryki był jeszcze ukraiński „AwtoZAZ”, jednak stopniowo wygaszono produkcję 
samochodów w stolicy. Na terenach pofabrycznych FSO w Warszawie planowane jest 
obecnie developerskie budownictwo mieszkaniowe (!). Po upadku polskich zakładów 
nastąpił masowych import używanych samochodów z zachodniej Europy, który 
zwielokrotnił tabor samochodowy na polskich drogach. 

 
1.2. Współczesność 

Obecnie branża motoryzacyjna to jeden z filarów polskiej gospodarki. Jej znaczny 
potencjał tworzą zakłady (fabryki finalne) produkujące samochody osobowe, dostawcze, 
ciężarowe i autobusy oraz liczne fabryki OEM (Original Equipment Manufacturer - 
producent oryginalnego wyposażenia) takie jak Volkswagen, Toyota, PSA, Daimler, gdzie 
produkowane są miliony silników, skrzyń biegów i innych podzespołów. Do tego doliczyć 
należy dużą grupę wyspecjalizowanych zakładów dostawców części i podzespołów. 
Szacuje się, że na każdy etat pracy w fabryce finalnej, poddostawcy i firmy 
współpracujące tworzą co najmniej pięć kolejnych miejsc pracy, co daje około miliona 
osób zatrudnionych w przemyśle motoryzacyjnym w Polsce. 

Znaczenie branży motoryzacyjnej dla gospodarki jest ogromne gdyż to ważny polski 
eksporter i płatnik podatku dochodowego, począwszy od wynagrodzeń, do podatku od 
nieruchomości. Przemysł motoryzacyjny jest także impulsem w rozwoju środowisk 
lokalnych np. na Dolnym Śląsku (Wałbrzych, Jawor itd.), czy w Wielkopolsce (Września 
itd.) gdzie zlokalizowano wiele fabryk motoryzacyjnych. 



Transport Samochodowy 3/4-2019 

28 

Motoryzacja należy do najbardziej rozwiniętych dziedzin polskiego przemysłu i jest 
nośnikiem postępu technicznego, a także organizacyjnego. Dzisiejsze polskie fabryki 
motoryzacyjne mają nowoczesne, skomputeryzowane i zrobotyzowane wyposażenie, do 
którego obsługi potrzebny jest personel o wysokich kwalifikacjach. Branża motoryzacyjna 
współpracuje z polskim szkolnictwem wszystkich szczebli, w tym uczelniami 
i placówkami naukowymi np. Instytutem Transportu Samochodowego (ITS) [24]. 
Producenci motoryzacyjni tworzą w Polsce własne centra naukowo-badawcze, w których 
zatrudniają najlepszych dostępnych na rynku specjalistów. 

Przemysł motoryzacyjny w Polsce, począwszy od przemian polityczno-społeczno-
gospodarczych 1989 r., dynamicznie się rozwija. To trwała tendencja, którą można 
zaobserwować także w kilku ostatnich latach. Zwłaszcza w ostatnim 25-leciu przemysł 
motoryzacyjny stał się głównym filarem gospodarki Rzeczpospolitej. W 2017 r. wartość 
produkcji sprzedanej przemysłu motoryzacyjnego wyniosła 148,4 mld zł co odpowiada 
11% wartości produkcji sprzedanej całego polskiego przemysłu. Na pierwszym miejscu 
znaleźli się producenci artykułów spożywczych, których przychody to 224,7 mld zł. 

Motoryzacja to także filar polskiej wymiany zagranicznej. Wartość eksportu sektora 
motoryzacyjnego w 2017 r. wyniosła 33,1 mld euro co dało 16,2% udziału w całości 
zagranicznej sprzedaży. Najwięcej były warte wyeksportowane auta osobowe – 6,8 mld 
Euro i dostawcze – 92,8 mld Euro. 

Inwestycje w polską branżę motoryzacyjną wyniosły w 2017 r. 6,7 mld zł co daje 
13,7% udziału w łącznych inwestycjach przemysłu. Pod tym względem bardziej okazale 
wypadli przedstawiciele producentów artykułów spożywczych – 7,3 mld zł. 

Pod względem wielkości sektor motoryzacji to trzeci pracodawca po przemyśle 
spożywczym (391 tys. pracowników) i producentach wyrobów metalowych (283 tys. 
pracowników). 

Nowe produkowane w Polsce pojazdy jak i te importowane z zagranicy sprawiają, że 
zwiększa się liczebność polskiego taboru samochodowego. Całkowita liczba pojazdów 
samochodowych i ciągników zarejestrowanych w Polsce pod koniec 2017 r. wyniosła 29,6 
mln gdy w 2016 r. było to 28,6 mln [20]. 

Liczba zarejestrowanych samochodów osobowych w Polsce pod koniec 2017 r. 
wyniosła 22,5 mln i była większa o 3,8% niż w 2016 r., przy czym liczba samochodów 
w wieku do 30 lat wyniosła 19,3 mln (o 2,9% więcej niż w 2016 r.). Na 1000 mieszkańców 
przypadało 586 samochodów (w 2016 r. – 564), w tym w wieku do 30 lat – 501 
(w 2016 r. – 487). Udział samochodów osobowych w wieku do 5 lat wzrósł z 9,6% do 
9,8%. Zmniejszył się udział pojazdów w przedziale wiekowym 16 – 30 lat (z 42,9% 
w 2016 r. do 42,6% w 2017 r.), a zwiększył się – w wieku powyżej 30 lat (z 13,6% do 
14,4%). 

Liczba samochodów ciężarowych (łącznie z ciężarowo-osobowymi) w końcu 2017  r. 
wyniosła 3,2  mln  egzemplarzy, tj. o 2,2% więcej niż przed rokiem, przy czym liczba 
pojazdów w wieku do 30 lat wyniosła 2,6 mln szt. (o 1,1% więcej niż w 2016 r.). Liczba 
ciągników siodłowych w końcu 2017 r. wyniosła 390,4 tys. egzemplarzy i była większa 
o 7,9% niż przed rokiem. Pod koniec 2017 r. w Polsce zarejestrowano 116,1 tys. 
autobusów (o 2,6% więcej niż w 2016 r.). 

Ogółem w Polsce transportem samochodowym w 2017 r. przewieziono 1747,2 mln 
ton ładunków, tj. o 13,0% więcej niż w 2016 r. i wykonano pracę przewozową 
w tonokilometrach większą o 14,8%. Transportem zarobkowym przewieziono 1104,2 mln 
ton (o 15,7% więcej niż przed rokiem), a praca przewozowa była wyższa o 15,6%. 
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Osiągnięta wielkość przewozów ładunków transportem samochodowym wyrażona 
w tonokilometrach stanowiła 17,5% w ogólnych przewozach Unii Europejskiej, co 
umiejscawia Rzeczpospolitą Polską wśród 28 krajów Unii Europejskiej na pierwszej 
pozycji, przed Niemcami i Hiszpanią. W przewozach międzynarodowych Polska miała 
jeszcze większy udział (ponad 30,7%) i również znajdowała się na pierwszej pozycji, 
przed Hiszpanią i Niemcami. 

W całym 2018 r. zarejestrowano 531,9 tys. nowych samochodów osobowych, 68,8 
tys. aut dostawczych, 29,9 tys. samochodów ciężarowych, 26,1 tys. przyczep i naczep 
oraz 2,7 tys. autobusów. W porównaniu do 2017 r., większą popularnością cieszyły się 
samochody z silnikami benzynowymi i z napędami alternatywnymi, natomiast coraz 
rzadziej Polacy decydowali się na samochody z silnikami diesla. Liczba rejestracji nowych 
samochodów osobowych wzrosła o 9,4% rok do roku, ale jednocześnie liczba 
wyprodukowanych aut osobowych spadła o 12,3% i wyniosła 451,6 tys. egzemplarzy. 
Z taśm montażowych zjechało 659,6 tys. pojazdów samochodowych, a wartość produkcji 
sprzedanej firm z przemysłu motoryzacyjnego wyniosła 153,7 mld zł, tj. o 3,5% więcej niż 
w 2017 r. 
 

 

 
 

Rys. 1. Produkcja pojazdów samochodowych w Polsce w latach 2000-2018 w tys. egzemplarzy 
w rozbiciu na samochody osobowe, ciężarowe i autobusy [20] 

Fig. 1. Production of motor vehicles in Poland in the years 2000-2018 in thousands, arranged 
into passenger cars, trucks and buses [28] 

 
W 2016 roku w polskim sektorze motoryzacyjnym działało 614 podmiotów 

gospodarczych. Obecnie w Polsce samochody produkują takie międzynarodowe koncerny 
jak np.: Fiat, Volkswagen, Opel, MAN, Solaris, Ursus, Volvo czy Melex. 

Wybrane samochody osobowe produkowane w ostatnich latach w Polsce to m.in.: Fiat 
Panda, Fiat 500, Opel Astra III i IV, Ford Ka, Chevrolet Aveo, Lancia Ypsilon. 

W 2017 r. w Polsce wyprodukowano 689.729 egzemplarzy samochodów osobowych, 
co dało czwartą pozycję pod względem produkcji w Europie Środkowo-Wschodniej, zaraz 
po Czechach, Rosji i Słowacji. 
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Tabela 1 
Rozwój przemysłu motoryzacyjnego w wybranych krajach Europy Wschodniej na przykładzie 

produkcji samochodów osobowych w latach 2006-2016. [oprac. własne] 
Table 1 

The development of the automotive industry in the selected Eastern European countries using the 
example of passenger cars production in 2006-2016. [Own ed.] 

 

 
Analizując liczbę wyprodukowanych pojazdów samochodowych, Rzeczpospolita 

Polska pozostaje na trzecim miejscu wśród krajów Europy Środkowo-Wschodniej, a biorąc 
pod uwagę pojazdy użytkowe, w całej Europie. 

W 2015 r. przychody producentów motoryzacyjnych w Polsce osiągnęły wartość 32,1 
mld euro, podczas gdy przychody firm zajmujących się handlem pojazdami 
samochodowymi, częściami i akcesoriami oraz naprawami związanymi z motoryzacją 
wyniosły 36,2 mld euro. W konkurencyjnych dla Polski Czechach łączne przychody firm 
produkcyjnych z branży motoryzacyjnej były większe i wyniosły 40,8 mld euro, ale biorąc 
pod uwagę mniejszy rynek wewnętrzny, sprzedaż i naprawy przyniosły Czechom mniejsze 
przychody bo tylko 17,7 mld euro. 

W 2016 r. produkcja pojazdów samochodowych, przyczep, naczep oraz pozostałego 
sprzętu transportowego stanowiła 11,7% całej produkcji globalnej przemysłu w Polsce. 
Polska jest jednym z największych producentów samochodów w Europie Środkowo-
Wschodniej. W 2016 r. Polska zajmowała 21 miejsce wśród największych producentów 
samochodów w świecie. 

Przemysł motoryzacyjny w Rzeczpospolitej Polskiej stanowi 11,2% wartości produkcji 
sprzedanej w tej części gospodarki. Pod względem wartości produkcji sprzedanej zajmuje 
drugie miejsce po przemyśle spożywczym, wyprzedając wszystkie pozostałe segmenty 

C
ou

nt
ry

 Year/ 
Type of vehicles 
 

2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 
Zmiana 
2015- 
2016 

Po
la

nd
 

Passenger cars 632,2 697,7 841,7 818,8 785,0 740,5 540,0 475,0 473,0 534,7 554,6 4% 

Commercial 
vehicles 84,0 94,0 105,4 61,7 86,3 99,2 107,8 115,2 120,9 125,9 127,2 1% 

C
ze

ch
 

R
ep

ub
lic

 

Passenger cars 848,8 925,1 934,0 976,4 1069,5 1192,0 1171,8 1128,5 1246,5 1298,2 1344,2 4% 

Commercial 
vehicles 6,0 12,8 12,5 6,8 6,9 7,9 7,2 4,5 4,7 5,4 5,7 6% 

Sl
ov

ak
ia

 

Passenger cars 295,4 571,1 575,8 461,3 561,9 639,8 900,0 975,0 971,2 1000,0 1040,0 4% 

Commercial 
vehicles - - - - - - - - - - - - 

H
un

ga
ry

 

Passenger cars 187,6 288,0 324,4 212,2 208,6 211,2 215,4 220,0 434,1 491,7 472,0 -4% 

Commercial 
vehicles 2,6 4,0 3,7 2,0 2,9 2,3 2,4 2,4 2,4 3,7 0,0 -100% 

R
om

an
ia

 

Passenger cars 201,7 234,1 232,1 279,3 323,6 310,2 326,6 411,0 391,4 387,2 358,8 -1% 

Commercial 
vehicles 11,9 7,6 14,3 17,2 27,3 25,0 11,2 38,0 0,0 0,0 445,0 4% 
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przemysłu przetwórczego, jak również tak istotne branże przemysłu jak górnictwo 
i przemysł wydobywczy, energetyka, sektor naftowy czy usługi komunalne. 

W 2018 r. wartość produkowanych w Polsce części i akcesoriów wyniosła 89,3 mld 
złotych. To wynik rekordowy lepszy o 5,8% niż w roku 2017. Wartość eksportu części 
i akcesoriów z Polski od 2011 r. systematycznie rośnie od 26,7 aż do 50 mld zł. (Rys. 1) 
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Rys. 1. Wartość polskiego eksportu części i akcesoriów samochodowych w mld zł [oprac. własne] 

Fig. 1. Value of the Polish exports of car parts and accessories in PLN billion [Own ed.] 
 
Większość polskiego sektora motoryzacyjnego znajduje się w rękach przedsiębiorstw 

zagranicznych. Największym polskim przedsiębiorstwem był Solaris, który we wrześniu 
2018 r. został wykupiony przez hiszpańską grupę CAF. Przez 22 lata funkcjonowania 
Solaris wyprodukował 17 tys. autobusów i tramwajów, które jeżdżą w 32 państwach na 
świecie. Solaris dysponuje czterema zakładami produkcyjnymi: główną fabryką i siedzibą 
w Bolechowie gdzie prowadzony jest montaż końcowy autobusów i trolejbusów, dwoma 
zakładami w Środzie Wielkopolskiej gdzie funkcjonuje spawalnia szkieletów autobusów 
i trolejbusów i spawalnia tzw. pudeł tramwajowych oraz dzierżawioną w Poznaniu przy ul. 
Wieruszowskiej halą do montażu końcowego pojazdów szynowych [37]. W 2019 r. Solaris 
prognozuje sprzedaż 1,6 tys. autobusów, co jest granicą maksymalnych możliwości 
pracującej na dwie zmiany fabryki. Docelowo, zdolności produkcyjne zakładu mają 
wzrosnąć do 2 tys. produkowanych pojazdów. W 2018 r. spółka sprzedała 1.226 
autobusów miejskich, o ponad 170 mniej niż w 2017 r. Przychody jednak wzrosły do 1.867 
mln zł. To o 17 mln więcej niż rok wcześniej. W Polsce Solaris pozostał liderem sprzedaży 
z wynikiem 402 autobusów, co dało mu 33% rynku, gdy w 2017 r. marka zdobyła połowę 
rynku. 

Inną znaczącą polską firmą motoryzacyjną o skali europejskiej jest Wielton SA 
z siedzibą w Wieluniu. Należy do grona trzech największych producentów naczep, 
przyczep i zabudów samochodowych w Europie oraz znajduje się wśród dziesięciu 
największych przedsiębiorstw w branży na świecie. W centrum produkcyjnym w Wieluniu 
pracuje ok. 1400 osób, a w całej Grupie Wielton zatrudnionych jest ok. 3200 
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pracowników, w tym 300 konstruktorów i inżynierów. Klientami Wieltonu są 
przedsiębiorstwa transportowe, budowlane, produkcyjne, dystrybucyjne i rolnicze, 
a produkty są dystrybuowane w 35 krajach Europy, Azji i Afryki. Grupa Wielton posiada 
trzy centra produkcyjne, w Polsce (w Wieluniu), we Francji, w Niemczech oraz 
montownie: we Włoszech i w Rosji. Pod koniec 2016 r. Wielton założył spółkę zależną 
w Afryce na Wybrzeżu Kości Słoniowej, gdzie jako pierwszy europejski producent 
wybuduje montownię naczep drogowych [34]. 

Kolejnym znanym na całym świecie, liczącym się producentem przemysłu 
motoryzacyjnego, w tym przypadku pojazdów elektrycznych jest przedsiębiorstwo Melex. 
Produkcję pojazdów elektrycznych rozpoczęto w Mielcu w 1971 r. Do 1977 r. 
wyprodukowano ok. 46 tys. egzemplarzy popularnych „meleksów” głównie z myślą 
o rynku amerykańskim, gdzie świetnie sprawdzały się jako tzw. wózki golfowe. 
Współcześnie pojazdy firmy Melex produkowane są jako pojazdy pasażerskie, bagażowe 
i specjalne [31]. Poza polami golfowymi  używa się ich także na lotniskach, dworcach, 
starówkach dużych miast a także np. w centrach logistycznych gdzie potrzebny jest cichy 
i niskoemisyjny transport. 

Inna ważną marką polskiego przemysłu motoryzacyjnego jest spółka Ursus. 
Przedsiębiorstwo, którego historia sięga końca XIX wieku, ma obecnie swą siedzibę 
w Lublinie gdzie produkowane są m.in. maszyny rolnicze i ciągniki, przyczepy, trolejbusy, 
autobusy i samochody osobowe z napędem elektrycznym. W przedsiębiorstwie tym 
produkowane jest rocznie ok. 1,5 tysiąca ciągników i kilka tysięcy maszyn rolniczych 
sprzedawanych w Polsce i zagranicą do Czech, Belgii, Holandii czy Pakistanu [38]. 
W ostatnich latach Ursus rozpoczął także sprzedaż swych produktów w Afryce, m.in. 
w Etiopii, Tanzanii czy Zambii. 

Duże tradycje ma także przedsiębiorstwo Autosan Sp. z o.o. Poza autobusami takimi 
jak N-50, H-01, H-25, H-277, H-100 w 1973 r. wprowadzono do produkcji autobus 
Autosan H9, który stał się symbolem komunikacji międzymiastowej np. w ramach PKS 
w latach 70-90 XX w. 30 marca 2016 właścicielem przedsiębiorstwa Autosan zostało 
konsorcjum spółek PIT-RADWAR i Huta Stalowa Wola należących do Polskiej Grupy 
Zbrojeniowej [31]. Obecnie firma ta ma bogatą ofertę autobusów miejskich, 
międzymiastowych i innych (np. miejski SANCITY 12 LF E) produkując ponad 100 
autobusów rocznie. 

 
1.3. Prognozy rozwoju polskiego przemysłu motoryzacyjnego  

Przemysł motoryzacyjny w Polsce dynamicznie się rozwija. W pierwszym miesiącu 
2019 r. liczba rejestracji samochodów osobowych i dostawczych była zbliżona do 
osiągniętej w 2018 r. co wskazywało, że rynek samochodów osobowych i lekkich 
dostawczych utrzymał swój dotychczasowy poziom. Ogółem stan liczebny nowych 
samochodów osobowych i dostawczych do 3,5 tony (t) zwiększył się w Polsce o 51.334, tj. 
więcej o 0,6% niż rok wcześniej, ale zwyczajowo mniej niż w grudniu 2018 r. (-2%) [33]. 

Analizując sektor pojazdów użytkowych powyżej 3,5 tony na początku 2019 r. pojawiła 
się tendencja wzrostowa. Styczeń 2019 r.  zakończył się wynikiem 2101 nowych rejestracji 
przy wzroście o 2,4%, po zwiększeniu popytu w analogicznym czasie 2018 r. o 26%. Po 
raz drugi w historii liczba nowych pojazdów użytkowych przekroczyła w pierwszym 
miesiącu roku 2 tys. egzemplarzy. Po zmniejszeniu w grudniu 2018r [-29% rok do roku 
(r/r) r i -14% miesiąc do miesiąca (m/m)], styczniowy spadek (-4,6%) m/m w br. był 
zdecydowanie bardziej umiarkowany niż obserwowany we wcześniejszych latach 
(w styczniu trzech poprzednich lat: -34%, -40%, -34%). 
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W styczniu 2019 r. zarejestrowano 822 egzemplarze nowych jednośladów, czyli 
o 28,6% więcej niż w styczniu 2018 r. Na wynik stycznia 2019 r. złożyło się 460 
motocykli (+27,1% r/r) oraz 362 motorowery (+30,7% r/r) [33]. 

W styczniu 2019 r. krajowi przewoźnicy zarejestrowali łącznie 188 nowych autobusów. 
To taki sam wyniki jak w 2018 r. a ponieważ w ubiegłym roku zarejestrowano 2706 
egzemplarzy autobusów zatem w tym może być to wynik bardzo podobny. 

W najbliższych latach przewidywane jest spowolnienie gospodarcze, które będzie 
przebiegać stopniowo, a jego skutki da się zaobserwować najprawdopodobniej dopiero 
w połowie 2019 r. Mimo to w Polsce prowadzone są cały czas znaczące inwestycje 
motoryzacyjne. W fabryce Jelcz-Laskowice koncern Toyota rozpocznie w 2019 r. 
produkcję silników do napędów konwencjonalnych i hybrydowych co oznacza całkowitą 
przebudowę jelczańskiej fabryki. Używany dotychczas sprzęt został zastąpiony 
zmodernizowanymi maszynami. W lutym 2019 r. fabryka zakończyła odbiory oraz 
instalacje maszyn i urządzeń. Przygotowania do nowej produkcji realizowane są zgodnie 
z planem. W styczniu 2019 r. ruszył także kolejny etap zatrudnienia. Do lipca 2020 r. 
zakład zamierza podwoić liczbę pracowników i zatrudnić ok. 650 osób.  

W Jaworze na Dolnym Śląsku na terenie Wałbrzyskiej Specjalnej Strefy Ekonomicznej 
powstała pierwsza w Polsce fabryka silników Mercedes-Benz która będzie produkowała 
czterocylindrowe silniki benzynowe i wysokoprężne do samochodów osobowych tej 
marki. Jej uruchomienie planowane jest na koniec 2019 r. Zatrudnienie w zakładzie będzie 
liczyło ok. 1000 pracowników. Koncern Mercedes-Benz Cars zbuduje w Jaworze  ponadto 
nową fabrykę baterii elektrycznych, funkcjonującą obok już istniejącej fabryki tej firmy 
i da zatrudnienie kolejnym 300 osobom. 

Co prawda nastroje wśród przedstawicieli firm motoryzacyjnych pogarszają się, ale 
mimo to połowa przedstawicieli zarówno dystrybutorów oraz producentów w najbliższych 
sześciu miesiącach planuje zwiększyć poziom sprzedaży. Wyniki najnowszego badania 
KPMG i PZPM wskazują, że 65% przedstawicieli dystrybutorów oraz 80% przedstawicieli 
producentów obecnych na polskim rynku motoryzacyjnym pozytywnie ocenia obecną 
sytuację panującą w branży motoryzacyjnej. Pomimo obaw wyrażanych przez część 
menedżerów na temat nadchodzącej koniunktury, połowa przedstawicieli zarówno 
dystrybutorów oraz producentów w ciągu najbliższych 6 miesięcy planuje zwiększyć 
poziom sprzedaży, a 57% przedstawicieli producentów oraz 41% dystrybutorów planuje 
zwiększyć przychody. Dodatkowo czterech na dziesięciu dystrybutorów w ciągu 
najbliższego półrocza planuje zwiększyć poziom zatrudnienia w sieci oraz liczbę 
serwisów. Z kolei 43% przedstawicieli firm zajmujących się produkcją planuje zwiększyć 
poziom zatrudnienia. 

Dalej będzie rozwijała się infrastruktura drogowa a wraz z nowymi autostradami 
i drogami ekspresowymi przybędzie na drogach nowych pojazdów silnikowych. W 2018 r. 
sieć dróg ekspresowych w Polsce wydłużyła się o 321,4 km i wynosi obecnie 2092 km. Na 
początku 2019 r. w Polsce znajduje się 3730,7 km dróg szybkiego ruchu w tym 1638,5 km 
autostrad (A2, A4 i A1) oraz 2092,2 km dróg ekspresowych. Polski rząd planuje, iż cała 
sieć drogowa ma docelowo liczyć 7650 km. Trwa obecnie proces uzupełniania sieci 
drogowej, tworzenia przede wszystkim autostradowego kośćca drogowego kraju, a także 
bardzo opóźnionego wzmacniania infrastruktury drogowej miast metropolitarnych, czy też 
wyprowadzania ruchu tranzytowego poza granice wielu jednostek osadniczych. Wraz 
z oddawaniem kolejnych inwestycji wzrastać będzie tabor samochodowy poruszający się 
na drogach. Nowe drogi przyczynią się do lokowania kolejnych inwestycji w tym także 
w branży motoryzacyjnej [1]. 
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Segment motoryzacyjny w Polsce będzie się rozwijał także pod kątem 
elektromobilności. W 2016 roku w Polsce zarejestrowano 54 ebusy, w tym 44 Solarisy 
(81% rynku), w 2017 r. 114 autobusów (47 Solarisów – 41% rynku) i w 2018 r. 46, w tym 
29 Solarisów (63% rynku). W Europie da się zaobserwować duże zainteresowanie 
alternatywnym napędem gdzie rynek ebusów w 2016 r. wzrósł o 46%, w 2017 r. o 182% 
i w 2018 r. o 22%. Według szacunków polskiego Ministerstwa Energii w 2020 r. w 32 
wybranych aglomeracjach w segmencie pojazdów napędzanych energią elektryczną po 
drogach poruszać się będzie 50 tys. tych pojazdów, ponadto powstanie ok. 6 tys. punktów 
o normalnej mocy ładowania i kolejnych 400 punktów o dużej mocy ładowania. 
Dodatkowo w segmencie aut napędzanych gazem ziemnym w postaci CNG po drogach 
poruszać się będzie 3 tys. pojazdów, dla których powstanie 70 punktów tankowania. 
Według szacunków Ministerstwa Energii pięć lat później tj. 2025 r. na poziomie 
ogólnopolskim w segmencie aut napędzanych energią elektryczną po drogach poruszać się 
będzie 1 mln pojazdów elektrycznych, a w segmencie aut napędzanych gazem ziemnym 
w postaci CNG po drogach poruszać się będzie 54 tys. pojazdów, dla których dostępne 
będą 32 punkty ładowania wzdłuż sieci bazowej TEN-T. W 2025 r. segmencie aut 
zasilanych LNG po polskich drogach poruszać się będzie 3 tys. pojazdów, powstanie 14 
punktów tankowania LNG wzdłuż sieci bazowej TEN-T, będą funkcjonować instalacje do 
bunkrowania statków LNG w portach: Gdańsk, Gdynia, Szczecin oraz Świnoujście. 

 
Podsumowanie 

 
W artykule przedstawiono ogólną charakterystykę polskiego przemysłu 

motoryzacyjnego według stanu na koniec lutego 2019 r. Analizując zaprezentowane 
dane twierdzę stanowczo, że Polski rynek motoryzacyjny jest w dalszym ciągu 
nienasycony i liczba pojazdów poruszających się po polskich drogach będzie się jeszcze 
przez kilka lat zwiększać. Będą to zarówno pojazdy importowane jak i produkowane 
w Polsce [21]. Rośnie zwłaszcza liczba nowych pojazdów produkowanych w Polsce 
sprzedawanych klientom. Będą się zwiększać inwestycje motoryzacyjne w naszym kraju 
czego dowodem są chociażby nowopowstające fabryki Mercedesa na Dolnym Śląsku. 
Także rola polskiego przemysłu motoryzacyjnego w życiu gospodarczym kraju będzie się 
zwiększała tym bardziej jeśli weźmie się pod uwagę deklaracje rządowe mówiące 
o produkcji w Polsce miliona rodzimych pojazdów elektrycznych. Tym samym przemysł 
motoryzacyjny w Polsce będzie miał kluczowe znaczenie w dziedzinie bezpieczeństwa 
i obronności całego naszego kraju, także w kontekście rozwoju infrastruktury 
transportowej [1]. 

Przemysł motoryzacyjny to dziś jedna z najważniejszych gałęzi polskiej 
gospodarki. Ma on ogromny wpływ na rozwój polskiego PKB, a jego znaczenie 
w najbliższych latach mimo przewidywanego spowolnienia gospodarczego (nie wiadomo 
na jakich warunkach przebiegnie Brexit?) będzie zatem nadal rosło. Branża 
motoryzacyjna przyczynia się do rozwoju gospodarczego Polski co przekłada się na 
wewnętrzne i zewnętrzne bezpieczeństwo kraju zarówno w strukturach NATO jak 
i Unii Europejskiej. Inwestycje w przemysł motoryzacyjny w Polsce mają istotny wkład 
w rozwój polskiej gospodarki, co przekłada się na zwiększenie bezpieczeństwa państwa 
np. poprzez modernizację polskiego taboru samochodowego oraz rozbudowę istniejącej 
sieci drogowej. 

Obserwowany od początku lat 90. XX w. rozwój polskiego przemysłu 
motoryzacyjnego, zatrudniającego setki tysięcy pracowników, wymaga w dalszym ciągu 
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tworzenia kompletnej sieci dróg z wyraźnie, sieciowo zarysowanym „kręgosłupem” 
autostradowym. Obecnie sieć drogowa (autostrady i drogi ekspresowe) jest gotowa jedynie 
w ok 30% i trwają systematyczne prace nad jej uzupełnieniem zwłaszcza na wschodzie 
Polski (A2, S19). Na szczęście Rzeczpospolita Polska ma na to szansę przy wykorzystaniu 
unijnych środków finansowych, przeznaczanych w dużej części na potrzeby rozwoju 
infrastruktury życia społeczno-gospodarczego [1]. 

Tym samym uważam, że cel tego artykułu został w pełni zrealizowany. Niemniej 
jednak zdaję sobie sprawę, że wiele szczegółowych wątków zostało tylko wspomnianych 
i czeka na dalsze rozwinięcie. Kluczowe będzie podjęcie decyzji o wsparciu polskiego 
rządu dla dalszego rozwoju polskiej branży motoryzacyjnej (niskoemisyjnej 
i ekologicznej), co w dłuższej pespektywie przyczyni do zwiększenia bezpieczeństwa 
państwa polskiego i jego mieszkańców. 
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