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Streszczenie: Artykut zawiera podstawowe informacje na temat lokalizacji i wielko$ci produkcji przemystu dwu- i trzykotowych
pojazdéw silnikowych (PTW). Analiza zostata dokonana w oparciu o dostepne dane statystyczne stowarzyszen producentéw
oraz opracowania statystyczne. Produkcja motocykli i motoroweréw zlokalizowana jest gtéwnie w regionach rozwinietych
gospodarczo, jednakze znaczacy rynek jednosladéw stanowi obecnie Azja (w tym Indie i Chiny). W Europie w wyniku
Swiatowego kryzysu finansowego nastapit spadek wielkosci produkcji. Wspotczesnie zauwazalny jest proces delokalizacji
przemystu, gtéwnie w rozwijajagcym sie ekonomicznie regionie azjatyckim oraz USA, gdzie kryzys wptynat na zmiane preferencji
i zachowan komunikacyjnych Amerykanéw. Rdwnoczesnie w Europie popyt na PTW zalezny jest w duzym stopniu od polityki
komunikacyjnej panstwa oraz warunkéw komunikacyjnych w miastach. Waznym czynnikiem warunkujacym rozwdj sg réwniez
nowe rozwigzania technologiczne wprowadzone w PTW.

Stowa kluczowe: Europa, komunikacja, motocykle, motorowery, motoryzacja, przemyst, PTW

Abstract: The article contains basic information about the location and production of the industry of two and three wheeled
motor vehicles (PTW). The analysis was carried out on the basis of available statistical data of producers’ associations and
statistical studies. The production of motorcycles and mopeds is located mainly in economically developed regions, however,
Asia (including India and China) is currently a significant market for two-wheelers. In Europe, as a result of the global
financial crisis, the production volume decreased. Nowadays, the process of industrial relocation is noticeable, mainly in the
economically developing region of Asia and in the USA, where the crisis has changed the preferences and transport behavior
of the Americans. At the same time, in Europe, the demand for PTW depends to a large extent on the state’s communication
policy and transport conditions in cities. New technological solutions introduced in PTW are important factors conditioning
the development of two and three wheeled motor vehicles industry.
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Wstep

Od poczatku rewolucji przemystowej sektor motory-
zacyjny odgrywa wazna role w rozwoju spoteczno-
gospodarczym swiata. Wptywa on m.in. na produkcje
débrinwestycyjnych dla gospodarki, bedac zrodtem
innowacji i rozwoju nowych technologii (Wéjtowicz,
2017). Lokalizacja przemystu motoryzacyjnego de-
cyduje zatem zaréwno o rozwoju ekonomicznym,
jak i generuje postep technologiczny w poszcze-
golnych krajach i regionach. Wspotczesnie pomimo
nasilajgcych sie proceséw delokalizacji i globaliza-
¢ji produkcji (Dorocki, 2010; Wéjtowicz, Rachwat,
2014) w dalszym ciagu przemyst ten zlokalizowany
jest gtéwnie w regionach najbardziej rozwinietych
gospodarczo. Nasilajgce sie procesy globalizacji do-
prowadzity do stworzenia globalnej branzy motory-
zacyjnej sktadajacej sie z wielu producentow i wielu
produktéw (Kierkowski, 2009). Wspobtczesnie mozna
wyroéznic cztery gtéwne regiony produkcji motory-
zacyjnej: USA (Wschodnie Wybrzeze), Europa, Azja
(Japonia, Chiny i Indie) oraz Brazylia, przy czym od
konca XX wieku zauwazalny jest wzrost znaczenia
produkcji w Azji i Ameryce Potudniowej (Lasak, 2010;
Woéjtowicz, 2008, 2011, 2013, 2014, 2015). Zmiany te
sq wynikiem zaréwno zrealizowanych inwestycji
w ,duze rynki wschodzace”, jak i wynikaja z nizszych
kosztow produkcji w peryferyjnych obszarach go-
spodarki s$wiatowej (Urata i in., 2006). Pod koniec XX
wieku wyrézniono zatem trzy typy lokalizacji prze-
mystu motoryzacyjnego: duze istniejace rynki, takie
jak Stany Zjednoczone, Europa Zachodnia, i Japonia;
peryferie duzych rynkéw: Meksyk, Kanada, Hiszpania,
Portugalia i Europa Wschodnia; duze rynki wscho-
dzace: Chiny, Indie, Wietnam i Brazylia (Sturgeon,
Floryda, 2000).

W przypadku produkcji motocykli sytuacja wy-
gladata inaczej. Gtéwnymi regonami produkgji po-
zostawaty Azja i Europa Zachodnia. Udziat krajow
azjatyckich w produkcji motocykli byt dominujacy
i w zaleznosci od wskaznikéw obejmowat ponad
80% Swiatowej produkgji. Odnosito sie to zaréwno do
wielkich miedzynarodowych korporacji, np. Honda
czy Yamaha (Kilar, Cieluch, 2008), jak i firm ze wscho-
dzacych rynkéw Chin i Indii. Chiny sg wspotczesnie
najwiekszym producentem i eksporterem motocykli
oraz czesci do nich na $wiecie (Intarakumnerf, Fujita,
2009). Jednakze rozwoj przemystu motocyklowego
nastapit gtéwnie dzieki wspodtpracy z zagranicznymi
partnerami: Loncin (BMW), Zongshen (Piaggio), Qin-
gqi (Suzuki i Peugeot), Jianshe (Yamaha), Lifan (MV
Agusta), Qianjiang (Benelli), Jialing (Honda). Réwniez
w Indiach, ktére od 2016 r. stanowig najwiekszy rynek
jednosladow na swiecie rozwdj tej branzy odbywa
sie w powigzaniu z zachodnimi firmami (KTM Indu-
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stries AG — Austria, Husqvarna Motorcycles — Austria,
Triumph Motorcycles — UK, Piaggio Group — Wtochy).
Zaznaczy¢ nalezy, ze obecnosc¢ zagranicznych przed-
siebiorstw na rynku azjatyckim wynika z faktu nasi-
lajacego sie od lat procesu decentralizacji produkgji
w przemysle motoryzacyjnym (Dorocki, 2010; Merkisz
-Guranowska, Merkisz, 2007; Lasak, 2013; Hys, 2015).
W krajach tych produkcja zaspokaja jednak gtéwnie
potrzeby lokalnego lub regionalnego rynku, podczas
gdy produkcja europejska w duzej mierze skierowa-
na jest na eksport. Mimo ze Europa wedtug liczby
wyprodukowanych pojazdéw posiada tylko ok. 1,7%
udziatu Swiatowego to wartos¢ Swiatowego eksportu
jest o wiele wieksza (tab. 1). W strukturze swiatowej
produkcji dwu- i trzykotowych pojazdéw silnikowych
(PTW) wysokie miejsca utrzymuja takie kraje euro-
pejskie, jak: Niemcy, Wtochy, Francja, Austria, Belgia,
Holandia czy Wielka Brytania.

1. Celi metodologia

Gtownym celem pracy jest przedstawienie struktury
i dynamiki produkgji przemystu dwu- i trzykotowych
pojazdéw silnikowych w Europie na tle globalnych
uwarunkowan ekonomicznych i zmieniajgcego sie
rynku PTW. W oparciu o dane statystyczne pozyska-
ne z International Motorcycle Manufacturers Asso-
ciation (IMMA), European Association of Motorcycle
Manufacturers (EAMM) oraz Eurostat i raportéw fi-
nansowych producentéw motocykli (w tym gtéwnie
PiaggioGroup) dokonano analizy zmian, jakie zaszty
w przemysle motocykli i motoroweréw w ostatnim
dziesiecioleciu. Szczegdlng uwage poswiecono okre-
sowi $wiatowego kryzysu finansowego. Ze wzgledu
na ograniczonos¢ dostepnych danych postuzono sie
danymi dla réznych przekroi czasowych. W opraco-
waniu przedstawiono zaréwno globalne uwarunko-
wania rozwoju rynku PTW, jak i studium przypadku
miedzynarodowej korporacji Piaggio Group.

2. Uwarunkowania globalnego rynku PTW

Rynek dwu- i trzykotowych pojazdéw silnikowych
(Power Two/TreeWheels-PTW) zmienia sie gtéwnie
pod wptywem czynnikéw spotecznych, gospodar-
czychidemograficznych. Szczegélnie widoczne réz-
nice w wielkosci i strukturze rynku motocykli mozna
zauwazy¢ pomiedzy krajami rozwinietymi i rozwi-
jajgcymi sie. Réznice te dotycza nie tylko wielkosci
samego rynku, ale przede wszystkim funkgji, do ja-
kich wykorzystywane s3 te pojazdy. Innym waznym
kryterium rozrézniajagcym rynek PTW jest kultura
transportu drogowego, w tym wspofczesne postawy
spoteczenstwa zwigzane z ochrong srodowiska natu-
ralnego oraz potrzeby wiekszej mobilnosci, m.in. przy
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wzroscie aktywnosci zawodowej kobiet oraz subur-
banizacji. Innym waznym czynnikiem wptywajacym
na rozwoj sektora pojazdéw jednosladowych jest po-
step technologiczny i zwigzane z nim nowe rozwia-
zania w przemysle motoryzacyjnym i infrastrukturze
drogowe;j.

Na poczatku XXI wieku w wiekszosci krajow eu-
ropejskich zaobserwowano zauwazalny wzrost licz-
by dwukotowych silnikowych pojazdéw. Pomimo, ze
dwukotowa mobilno$¢ ma dtuga tradycje komuni-
kacyjng w wielu krajach Europy Zachodniej, w tym
gtéwnie na potudniu kontynentu (Nishitateno, Burke,
2014), to wspodtczesnie nastapit zauwazalny wzrost
liczby PTW réwniez w krajach rozwijajacych sie Euro-
py Srodkowej i Wschodniej (Paviotti, Vogiatzis, 2012;
Marquet, Miralles-Guasch, 2016). Wzrost liczby PTW
w Europie zwigzany jest przede wszystkim z uwarun-
kowaniami spoteczno-ekonomicznymi oraz prawny-
mi (De Jong et al., 2004). Do gtéwnych czynnikéw
wptywajacych na popularnos¢ PTW mozna zaliczyc:
wzrost poziomu urbanizacji i zwigzane z tym prob-
lemy komunikacyjne, wzrost kosztéw uzytkowania
samochodu, wiekszg efektywnosc¢ transportu pub-
licznego. Procesy urbanizacji i suburbanizacji wpty-
nety takze na wydtuzenie czasu dojazdu do pracy, co
poskutkowato zwiekszeniem roli PTW w komunikacji
podmiejskiej (Pucheriin., 2005; Kanister, 2011; Sanko
i in., 2009; Gadzinski, 2016).

Innym czynnikiem wptywajacym na rynek PTW
jest rosnaca zamoznosc¢ spoteczenstwa (Chiou i in.,

Tab. 1. Wartos¢ eksportu motocykli i motoroweréw w 2016 .

2009; Pongthanaisawan, Sorapipatana, 2010), ktéra
w zaleznosci od stopnia poziomu rozwoju spoteczne-
go i nasycenia rynku samochodami, moze wptywac
na wzrost lub spadek liczby pojazdéw dwukotowych
(Lawiin., 2015). Potwierdzenie tej zaleznosci widocz-
ne jest we wptywie $wiatowego kryzysu finansowego
na rynek PTW. Réwniez uwarunkowania prawne silnie
oddziatywuja na mozliwos¢ uzytkowania pojazdow
PTW (Pereziin., 2009). Innym znaczacym czynnikiem
jest wzrost aktywnosci zawodowej kobiet (Rogers,
2008) oraz proces podwyzszania sie wieku nowo-
zencow i wieku kobiet rodzacych pierwsze dziecko
(Buchmann, Kriesi, 2011). Wptywa to na ograniczenie
popytu na ,rodzinne $rodki transportu”. Jako ostatni,
a wtasciwie najwazniejszy czynnik decydujacy o zréz-
nicowaniu rynku PTW nalezy wskaza¢ warunki na-
turalne, ktére w bardzo duzym stopniu determinuja
mozliwosci catorocznego, komfortowego uzytkowa-
nia jednosladow. Jednakze w przypadku miast, infra-
struktura drogowa teoretycznie umozliwia uzytko-
wanie PTW nawet w okresie zimowym.
Wspoiczesnie za gtdwne czynniki wptywajace na
wzrost zainteresowania pojazdami PTW przyjmuje
sie natezenie probleméw komunikacyjnych w krajach
rozwinietych oraz aktywizacje zawodowa w krajach
rozwijajacych sie, co zwigzane jest z rozwojem spo-
teczno-gospodarczym tych krajéw. W Polsce w 2016 r.
roczny koszt korkéw drogowych na kierowce wzrost
$rednio do 70% miesiecznego wynagrodzenia (64%
w 2014 r.), a sredni miesieczny czas spedzony w kor-

Lp. Kraj Wartc;'s':he‘kss)portu Udz:iis w éw.iat:wym i, Krai Wartos¢ eksportu évlvji:::?vtl;vm
porcie (%) (min $) el )

1 Chiny 6000 27,8 13 Francja 460,5 2,1
2 Japonia 2400 11,2 14 Wietnam 355 1,7
3 Niemcy 1800 8,4 15 Wielka Brytania 2954 14
4 Indie 1600 7,5 16 Kanada 216,8 1,0
5 Wiochy 1400 6,7 17 Singapur 152,6 0,7
6 USA 1300 6,0 18 Hiszpania 143,7 0,7
7 Tajlandia 1200 5,6 19 Brazylia 11,4 0,5
8 Austria 1100 4,9 20 Szwajcaria 73,2 0,3
9 Belgia 823,5 3,8 21 Rep. Czeska 69,9 0,3
10 Holandia 552,5 2,6 22 Rumunia 51,8 0,2
11 Tajwan 491,6 2,3 23 Polska 36,2 0,2
12 Indonezja 468,1 2,2 24 Hong Kong, Chiny 333 0,2
pozostate 1831,5 11,0

Zrédto: The World Factbook, Field Listing: Exports — Commodities, Central Intelligence Agency.
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kach w najwiekszych miastach osiaggat na jednego
kierowce ponad 12 godz. (GUS). T. H. Law i in. (2015)
wykazali, ze liczba motocykli jest powigzana z po-
ziomem gospodarki. Analizujgc zaleznos¢ pomiedzy
wielkoscig PKB a liczba samochodéw i motocykli
udowodnili, ze wraz ze wzrostem PKB w krajach roz-
wijajacych sie wzrasta udziat samochodoéw wzgle-
dem motocykli. Natomiast w krajach rozwinietych
wzrost poziomu rozwoju gospodarczego wptywa na
wzrost udziatu motocykli wzgledem samochodow.
Zwigzane jest to zarébwno ze wzrostem zamoznosci
spoteczenstwa (motocykl jako towar luksusowy) oraz
wzrostem urbanizadji (jednoslad jako optymalny $ro-
dek transportu w miescie).

3. Swiatowy rynek PTW

Wspotczesnie ok. 77% swiatowego parku jednosla-
dow znajduje sie w regionie Azji i Pacyfiku (ryc. 1).
Na drugim miejscu plasuje sie Europa z 14% pojaz-
doéw. Dalsze 5% posiada Ameryka Potudniowa, pod-
czas gdy Afryka i Ameryka Pétnocna dysponujg po
2% PTWSs. Réwniez pod wzgledem udziatu wartosci
sprzedazy motocykliw 2017 r. dominowat region Azji
i Pacyfiku (82,2%). Udziaty regionu Afryki i Bliskiego
Wschodu oraz Ameryki Potudniowej obejmowaty
dalsze 14% sprzedazy, podczas gdy Europa tylko
niespetna 3% sprzedazy, a Ameryka Pétnocna o po-
towe mniej.

Réwniez pod wzgledem wartosci $wiatowej pro-
dukgcji jednosladéw dominowaty kraje azjatyckie.
W 2016 r. ok. 50% wartosci produkgji zlokalizowanej
byto w Chinach, Japonii i Indiach (ryc. 1A). Znaczacym
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producentem w Azji byta rowniez Tajlandia (5,6%)
oraz Tajwan, Indonezja i Wietnam (ok. 2%). Na drugim
miejscu w produkcji PTW znalazta sie Europa z takimi
krajami, jak: Niemcy, Wiochy, Austria, Belgia, Holandia,
Francja i Wielka Brytania. Produkcja europejska stano-
wita w 2017 r. ok. 30% swiatowe] produkcji motocy-
kli. Trzecie miejsce pod wzgledem udziatu produkgji
zajmowaty USA (okoto 6% produkgcji). W przeliczeniu
na produkcje w sztukach dominacja Azji byta jeszcze
wieksza. Azja produkuje ok. 83 min sztuk pojazdoéw,
co stanowi ok. 87% swiatowej produkgji, podczas gdy
Europa tylko ok. 1,7%.

Rozpatrujac produkcje w sektorze motocykli nale-
zy odnie$¢ sie do jej struktury. Najwiekszy udziat (ok.
41%) stanowig motocykle o pojemnosci powyzej 800
cm? (ryc. 2A). Nastepne 20% produkgji stanowia cze-
$ciiakcesoria motocyklowe. Motocykle o pojemnosci
500-800 cm? stanowia dalsze 15%. Najmniejszy udziat
maja natomiast motorowery (pojazdy ponizej pojem-
nosci 50 cm?) oraz motocykle i skutery o pojemnosci
od 50 do 125 cm? (po 2,2%).

Struktura produkcji jest bardzo zréznicowa-
nia przestrzennie. Analizujac produkcje motocykli
w przypadku Europy nie ma wyraznie dominujace-
go typu pojazdu. Najwiecej (ok. 37%) stanowig mo-
tocykle o najwiekszej pojemnosci silnika powyzej
500 cm3 (ryc. 2B). Drugie miejsce zajmujg jednoslady
0 pojemnosci 50-250 cm?. Wysoki jest takze udziat
motorowerdw o najmniejszej pojemnosci ponizej 50
cm? (19%). Zupetnie inaczej przedstawia sie sytuacja
w przypadku Azji i Ameryki Pétnocnej (USA i Kana-
da). W krajach azjatyckich produkcja nastawiona jest
gtéwnie na tanie motocykle uzytkowe o pojemnosci

25 o

liczba motocykli na 1000 osdb
-
w

Japonia; 11,6

——

T
Azja i Pacyfik Europa

Zachonia Potudniowa Wschéd Pétnocna

T T T
Ameryka  AfrykaiBliski ~ Ameryka

Europa
Wschodnia

Ryc. 1. Wielkos¢ sprzedazy motocykli wedtug regionéw $wiata w 2017 r. (A) oraz produkcja wedtug krajow w 2016 r.

(wartos¢) (B).

Zrodto: IMMA i ACEM oraz obliczenia wtasne.
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Motorowe

(<50cm
A Inne Fo'azd
(rowery z silniki

otocykle
0-125¢cm?3)

Motocykle
(>800cm?)

L a9%
Motocykle 40.8%

(250-380cm?)4.9% N
(250-380cm)4,

\ Motocykle
' (500-800cm?)
14.8%

I PTW < 50cm®
PTW50 <250 cm3
1 PTW 250 <500 cm®
I PTW > 500cm °

Ryc. 2. Struktura produkcji przemystu motorowego na $wiecie (A) oraz struktura produkcji motocykli wedtug wybranych

regionéw Swiata (B) w 2017 .

Zrédto: IMMA i ACEM oraz obliczenia whasne.

od 50 do 250 cm? (94%). Natomiast w USA i Kanadzie
92% produkgji to drogie, rekreacyjne motocykle o po-
jemnosci powyzej 500 cm?, przy czym pojazdy o po-
jemnosci ponizej 50 cm® stanowia tylko 1%. Powyzsze
zréznicowanie struktury produkgcji motocykli jest wy-
nikiem zaréwno zréznicowania rozwoju ekonomicz-
nego, jak i wspotczesnych proceséw urbanizacyjnych,
demograficznych oraz uwarunkowan kulturowych.
Znaczacym wydarzeniem na rynku motorowym
byt Swiatowy kryzys finansowy, ktéry spowodowat
ograniczenie popytu na dobra luksusowe (w tym
motocykle), powodujac jednoczesnie renesans po-
jazddw o matej pojemnosci, stanowigcych substytut
dla drozszych w eksploatacji samochodéw. Proces

ten byt szczegélnie widoczny w dotknietej kryzy-
sem Hiszpanii (Marquet, Miralles-Guasch, 2016), ale
stat sie réwniez podstawa polityki reklamowej marki
Vespa w USA, zachecajac Amerykanéw do rezygnagji
z drogich w utrzymaniu samochodoéw'. Rozwdj ko-
munikacji motocyklowej, jako alternatywy dla samo-
chodoéw, wspierany jest przez wiele osrodkéw miej-
skich (np. Barcelona). Komunikacja PTW wpisuje sie
zarébwno w polityke ochrony srodowiska, jak i walki
z problemami komunikacyjnymi w miastach. Dlatego
w czasie, gdy w Azji w wyniku wzrostu zamoznosci
spoteczenstwa nastepuje wzrost liczby samochodéw,
w krajach rozwinietych, w tym gtéwnie europejskich,
obserwujemy wyrazny wzrost liczby motocykli.

4000
2014 2015 2016 2017
3500
I >50cc
3000 1w <50cc
2500 -+ — liczba PTW ($rednia ruchowa 6 m-cy)
2000

1500

I vovie IX Xe ol

VvV Vil IX

XL voviE X Xe oo vV IX

Ryc. 3. Rejestracja motocykli w Europie (EU+ EFTA)
w okresie od stycznia 2014 r. do wrze$nia 2017 r.

Zrédto: Eurostat oraz obliczenia wtasne.

' Motyw ten odnajdziemy réwniez w kulturze masowej.

W amerykanskim filmie z 2011 r. pod tytutem Larry Crow-
ne, tracacy prace sprzedawca w wyniku przeprowadzone;j
kalkulacji przesiada sie z samochodu na skuter (przyp. au-
tora).
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Wzrost rynku PTW na starym kontynencie wi-
doczny jest w wielkosci rejestracji nowych pojazdow
(ryc. 3). Poza sezonowoscig rejestracji, co swiadczy
o duzym wptywie warunkéw klimatycznych na
uzytkowanie PTW, po okresie spadku od 2014 r. za-
obserwowano wzrost rejestracji motocykli. Wérod
rejestrowanych pojazdéw dominujg motorowery
i skutery o najmniejszej mocy silnika. Nalezy zatem
uzna¢, ze sg to pojazdy wykorzystywane gtéwnie
w celach uzytkowych, a mniej rekreacyjnych, cho¢
wedtug przeprowadzonych badan zadowolenie
z prowadzenie motocykli jest wieksze niz z prowa-
dzenia samochodu (Marquet, Miralles-Guasch, 2016).

4. Przemyst PTW w Europie

W analizowanym okresie rynek PTW w Europie wy-
kazuje duze zréznicowanie. Spadek liczby pojazdéw
w latach 2001-2014 najsilniejszy byt po roku 2008
(ryc. 4), co wiagzato sie ze Swiatowym kryzysem go-
spodarczym. W okresie tym ulegfa zmianie struktu-
ra przestrzenna produkcji w Europie. Pomimo statej
dominacji Wtoch, ktére produkowaty srednio ok. 50%
wszystkich pojazdéw PTW na kontynencie (44,16 do
55,93%), w ostatnich latach odnotowaty one tenden-
cje spadkowa w ich liczbie bezwzglednej. Wyrazny
spadek udziatu wystapit w Hiszpanii (z 16,28% do
1,9%) oraz Francji (z 23,0% do 9,55%). Wzrost nato-
miast odnotowaty Niemcy (z 7,76% do 24,54%), Au-
stria (2,57 do 15,94%) i Wielka Brytania (z 1,91% do
3,7%).

Stawomir Dorocki

Analizujac liczbe przedsiebiorstw zajmujacych sie
produkcja motocykli w Europie po 2008 r. mozna wy-
réznic kilka grup krajow wedtug wielkosci produkgji
(ryc. 5). Europejskim liderem pod wzgledem liczby
zaktadow produkujacych motocykle s Wrochy, gdzie
w 2015 r. dziataty az 374 zaktady. Jednakze, liczba ta
w poréwnaniu do roku 2008 (411 zaktadéw) wyraZnie
zmalata. Na drugim miejscu znajdujg sie Francja i Hi-
szpania (ok. 110 zaktadéw). W obydwu tych krajach
zauwazalny jest wzrost przedsiebiorstw produkuja-
cych motocykle. Szczegdlnie widoczne jest to w przy-
padku Hiszpanii, ktéra pod wzgledem liczby firm tego
sektora przescigneta Wielka Brytanie. Wzrost liczby
zaktadéw odnotowaty takze Holandia (68) i Polska
(48) oraz Portugalia, Wegry i Grecja (pow. 10 przed-
siebiorstw). W przypadku pozostatych krajow liczba
zaktaddw zazwyczaj nie przekraczata 5 i w badanym
okresie nie wykazata wiekszych wahan.

Analizujac wartos¢ produkcji w Europie zaobser-
wowano jej wyrazny spadek po 2008 r. Biorac pod
uwage strukture wartosci produkcji pozycje domi-
nujaca utrzymaty Wiochy posiadajace ok. 80% war-
tosci produkcji przemystu motorowego w Europie.
Na drugim miejscu znalazta sie Francja z 10% udzia-
tem. W badanym okresie nastgpit natomiast wyraz-
ny spadek udziatu produkcji w Hiszpanii z 16,12% do
3,34%, przy wysokiej dynamice wzrostu produkcji na
Wegrzech z 0,05% do 3,84%, co spowodowane byto
zagranicznymi inwestycjami m.in. Musashi Hungary
Manufacturing Ltd. produkujgcymi dla Suzuki i Hon-
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dy. Niestety brakuje danych dla takich europejskich
potentatéw przemystowych, jak Niemcy i Wielka
Brytania. Zauwazalny za to jest proces wzrostu ak-
tywnosci inwestycyjnej w Europie Wschodniej, ktory
przybrat na sile na poczatku XXI wieku i nie zmalat po
okresie kryzysu (Pavlinek, 2002; Rachwat i in., 2009;
Wielonski, 2009; Nowak, 2011; Lizak, 2011; tasak,
2013). Inwestycje w branzy motoryzacyjnej wywarty
silny wptyw na rozwoj innych branz przemystu i ustug
oraz wptynety na postep technologiczny w krajach
inwestycji (Yamage i in., 2009).

Wzrost znaczenia krajéw Europy Wschodniej
w przemysle motoryzacyjnym wida¢ réwniez w wiel-
kosci i zmianie liczby pracownikéw w tej branzy.
W okresie 2008-2015 nastapit spadek liczby pracowni-
kow w takich krajach, jak: Wiochy (z 15,6 tys. w 2008 .
do 10,4 tys. w 2015 r.), Hiszpania (z 2,9 tys. do 0,9 tys.)
i Holandia (z 0,31 do 0,13 tys.). W tym czasie zauwa-
zalny wzrost odnotowaty Wegry (z 62 oséb w 2008 .
do 625 0s6b w 2015 r.) (rys. 7). Zaznaczy¢ nalezy, ze
w wielu krajach europejskich znajduja sie nie tylko
zaktady produkujace motocykle, ale takze przedsie-
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biorstwa wytwarzajace czesciiakcesoria. W przypad-
ku krajéw rozwinietych udziat zatrudnionych w fir-
mach powiazanych wynosi od 66,4% w przypadku
Witoch do 95,9% w Hiszpanii (ryc. 8). Podobnie jak
w przypadku catego przemystu motoryzacyjnego,
réwniez w branzy motocyklowej mozna zauwazy¢
duze znaczenie efektu mnoznikowego dla rozwoju
gospodarczego w danym kraju czy regionie (Wieder-
mann, 2008).

Stawomir Dorocki

Uwzgledniwszy zmiane wartosci dodanej w prze-
mysle motocyklowym w Europie mozna zauwazy¢
wyrazny spadek wartosci po 2008 r. oraz powolny
wzrost od 2014 r. (ryc. 9). Wedtug wartosci dodanej
produkcji réwniez najwazniejszym producentem
motocykli w Europie sg Wtochy, posiadajace ponad
70% udziatu wartosci produkgji. Na drugim miejscu
z udziatem ok. 10% plasuje sie Wielka Brytania. Na-
stepne w kolejnosci (udziat ponad 1%) sa: Frangja,
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Hiszpania, Wegry i Portugalia. Zauwazy¢ jednak
nalezy, ze w przypadku Hiszpanii nastapit spadek
udziatu z 13,7% w 2008 r. do 4,6% w 2015 r., podczas
gdy wzrést udziat wartosci produkgcji na Wegrzech
i w Portugalii.

Z powyzszych analiz wynika, ze wielko$¢ produk-
¢ji PTW w Europie wyrazne zmalata w okresie kryzysu
finansowego po roku 2008. Jednakze od 2014 r. moz-
na zauwazyc¢ tendencje wzrostowa. Innym zauwazal-
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nym procesem jest zmiana przestrzennej struktury
produkcji w branzy motocyklowej. Widoczny jest
spadek udziatu produkcji w Hiszpanii oraz wzrost
znaczenia Wegier. Proces ten dotyczy nie tyle produk-
¢ji pojazddw, co produkcji czesci i podzespotéw do
motocykli. Pomimo tych zmian liderem w przemysle
motocyklowym pozostajg Wtochy, gdzie zlokalizowa-
ne sg nie tylko fabryki rodzimych marek, ale réwniez
marki zagraniczne m.in. Honda i Husqvarna (ryc. 10).
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Ryc. 9. Wartos$¢ dodana w przemysle motocyklowym w wybranych krajach Europy w latach 2008-2015 w min euro.

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie EUROSTAT.

Kawasaki

A ”HEHBERQ

Ryc. 10. Gtéwne marki motocykli i lokalizacja ich produkcji w Europie w 2017 r.

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie ACEM.



74
5. Grupa Piaggio

Od lat najwiekszym europejskim producentem mo-
tocykli pozostaje wioska Grupa Piaggio (Piaggio-
Group PQ), ktéra posiadata w 2016 r. 15% rynku eu-
ropejskiego (oraz 25% w segmencie skuteréw). Na jej
przyktadzie mozna przesledzi¢ wspdtczesne trendy
w rozwoju branzy motocyklowej. Pomimo faktu, ze
zaktady Piaggio rozpoczety swoja dziatalnos¢ pod
koniec XIX wieku jako producenci statkdéw i samo-
lotéw, to jednak marka ta kojarzona jest obecnie
gtéwnie z przemystem motocyklowym. Przyczynit
sie do tego zwlaszcza sukces rozpoczetej w 1946 r.
produkcji skuteréw Vespa. Podobnie jak Ford T
w USA, VW Kafer Niemczech, czy wreszcie Fiat 126p
w Polsce, skuter Vespa dokonat rewolucji nie tylko
w motoryzacji, ale takze w europejskim spoteczen-
stwie. Poczatkowo skuter miat by¢ odpowiedzig na
zapotrzebowanie na tani srodek transportu, ktéry
zaspokoitby rynek motoryzacyjny w powojennych
Wtoszech. Byt to zatem $rodek transportu wykorzy-
stywany w rozwijajacym sie gospodarczo spoteczen-
stwie (Rapini, 2007). Analogicznie, wspotczesnie to
wiasnie motocykle o mniejszej pojemnosci sg bar-
dzo popularne w krajach rozwijajacych sie, gdzie
spoteczenstwa nie sta¢ na samochdd, a komuni-
kacja publiczna nie jest wystarczajgco rozwinieta.

Stawomir Dorocki

Uniwersalnos¢ i ekonomicznos¢ pojazdu wptyneta
na jego popularnos¢, zarébwno wsréd mezczyzn, jak
i kobiet? na catym $wiecie. Mozna zatem uznac sku-
ter za zjawisko kulturowe wpisujace sie w przemiany
spoteczno-gospodarcze w Europie (Arvidsson, 2001).
Rozwéj gospodarczy w potowie lat 50. XX wieku spo-
wodowat ewolucje w produkgji Piaggio. Powstaje
samochéd matolitrazowy Vespa 400 oraz nastepuje
zmiana funkgji skuterow. W reklamie Vespy znika jej
wartos¢ uzytkowa, a na pierwszym miejscu pojawia
sie zabawa. Reklama skierowana nie jest juz do oséb
dorostych, ktére sta¢ na zakup samochodu, ale do
ludzi mtodych. Rozpoczyna sie produkcja motorowe-
réw o pojemnosci 50 cm? (Ciao), ktére nie wymagaty
rejestracji i byty dostepne dla mtodziezy. W latach
60. XX wieku nastepuje réznicowanie sie produkgji
i ekspansja na rynku. Powstaja nowe fabryki Arcore
(1969) (przejecie zaktadow Gilera) i Bianchi (1980).
Obok motocykli i trojkotowcéw Ape (1971), w 1973 r.
asortyment produkcji zostaje poszerzony o mini-
ciggnik ,trattorino”. Przemiany finansowe rozpoczete
w 1999 r. (grupa finansowa Morgan Grenfell Private
Equity) doprowadzity do powstania w 2003 r. prze-

2 Skutery moga by¢ uzytkowane zaréwno przez mezczyzn,
jak i przez kobiety, niezaleznie od stroju (co jest niemozli-
we w przypadku motocykla).
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mystowego holding ImmsiSpA (Vespa, Gilera, Aprilia,
MotoGuzzi, DerbiiScarabeo).

Rozwdj firmy uzalezniony byt w duzej mierze od
rewolucyjnych decyzji inwestycyjnych wiascicieli.
Przyktadem moze by¢ decyzja o prowadzeniu badan
i innowacji w odpowiedzi na kryzys w potowie XX
wieku oraz wykorzystanie innowacyjnych rozwigzan
technologicznych i konstrukcyjnych, zaczerpnietych
z konstrukcji samolotéw i silnikéw lotniczych (Cor-
radino D’Ascanio). O sukcesie komercyjnym firmy
zadecydowato takze nowatorskie uzycie reklamy.
Po raz pierwszy grupa docelowa reklamy stali sie
mtodzi ludzie. Kampania reklamowa zachecajgca do
zakupu skuteréw, réownoczesnie niosta hasta anty-
konsumpcjonizmu i antymaterializmu. Dodatkowo
reklama Vespy, jako jedna z nielicznych w owych cza-
sach zwracata uwage na ukryte pragnienia (podtoze
erotyczne) (Richter, 1960). Reklama nie tylko wyko-
rzystywata wizerunek kobiet, ale tez byta skierowana
do nich, popularyzujac w swych tresciach zaréwno
ekshibicjonizm, jak i doswiadczenia emancypacji.
Wynikiem tego byto powstanie produktu okreslo-
nego przez Umberto Eco jako ,transgresja grzechu
i pokusy” (2002). Pomimo $wiatowego sukcesu wspot-
czesnie PG musi sprostac takim samym wyzwaniom,
jakinne firmy z branzy PTW.

Podstawowym problemem, z ktérym borykat sie
sektor motoryzacyjny byt ostatni swiatowy kryzys go-
spodarczy. Lata 2007 i 2008 to okres recesji w rozwoju
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firmy, widocznej w zmianie wartosci wynikéw finan-
sowo-gospodarczych PG (ryc. 12). Nalezy pamieta¢,
ze gospodarka Wtoch juz od 2005 r. odnotowywata
gorsze wyniki ekonomiczne (Di Quirico, 2010). W la-
tach 2007-2008 nastgpit wyrazny spadek sprzedazy
motocykli, przychoddéw ze sprzedazy oraz zachwianie
w liczbie zatrudnionych (ryc. 11). Odnotowany w tym
okresie wzrost wydatkéw na sektor badawczo-roz-
wojowy byt powtérzeniem tzw. ,ucieczki do przodu”,
ktory to sposéb na kryzys firma wykorzystata juz
w latach powojennych potowy XX wieku. Jednakze
w przeliczeniu na liczbe pracujacych zaréwno wy-
datki na badanie i rozwdj, jak i wartos¢ przychoddéw
netto na liczbe pracujacych w latach kryzysu odnoto-
waty wyrazny spadek, by od 2013 r. wykaza¢ powolny
wzrost (ryc. 12).

Innym zauwazalnym zjawiskiem w funkcjonowa-
niu PG jest proces delokalizacji produkgji. Pomimo, ze
produkgja firmy skupiona jest gtéwnie we Wtoszech,
to jednak zauwazalna jest geograficzna ekspansja,
zaréwno pod wzgledem rynku zbytu, jak i produk-
¢ji. Pierwszym duzym partnerem poza Europa dla
Piaggio zostaty w 1984 r. zaktady Lohia Machines
Limited (LML) w Indiach. Na podstawie zawartego
porozumienia rozpoczety one produkcje skuteréow
w oparciu o technologie dostarczona z Wtoch (model
Vespa PX). Wspotpraca przerwana zostata w 1999 r.
wraz z przejeciem petnych praw do samodzielnej pro-
dukcji skuteréw przez LML. Nalezy réwniez odnoto-
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wac, ze w Indiach w latach 50. po uzyskaniu licencji od
Piaggio firma Bajaj rozpoczeta produkcje skuterdw.
Porozumienie miedzy firmamiwygastow 1971 r. Obec-
nie PG w Baramati (w stanie Maharashtra w Indiach),
produkuje trzy- i czterokotowe lekkie pojazdy trans-
portowe na rynek indyjski i eksport, a takze skutery
Vespa na rynek indyjski oraz silniki pojazdow uzyt-
kowych. Korporacja posiada réwniez fabryke w Vinh
Phuc (Wietnam), w ktérej powstaja skutery i silniki na
lokalny rynek.

Grupa Piaggio weszta réwniez na rozwijajacy sie
rynek chinski. Dokonato sie to w wyniku powotania
w 2004 r. spotki typu joint-venture: Foshan Zongshen
-Piaggiomotorcycle Co., Ltd w Chinach (w Foshan,
w prowincji Guangdong). Byto to wspdlne przedsie-
wziecie Piaggio Group (Wtochy) i Zongshen Industry
Group (Chiny), gdzie Piaggio pozostawato 45% udzia-
towcem w przedsiewzieciu z kapitatem rejestracyj-
nym w wysokosci 200 milionéw CNY. W sktad spotki
obok fabryki z linig produkcyjng wchodzi centrum ba-
dawczo-rozwojowe, laboratorium fizyko-chemiczne
oraz centrum logistyczne. Przeniesienie zaréwno pro-
cesu produkgji, jak i badan do Chin zwigzane jest nie
tylko z rozwojem gospodarczym tego regionu oraz
przesunieciem $wiatowego ekonomicznego srodka
ciezkosci na wschéd (Dorocki, Razniak, 2017), ale tez
z polityka inwestycyjng wtadz ,Paistwa Srodka”(Liu,
Dickens, 2006; Kyung-Min, 2011; JaneZhao, Anand,
2009).

Znaczenie rynku azjatyckiego dla PG widoczne
jest w zestawieniu liczby sprzedanych sztuk pojaz-
doéw oraz wartosci przychoddw w ujeciu regionalnym
(ryc. 13). W obydwu przypadkach mozna zauwazy¢
w latach 2007-2013 spadek wartosci na rynku krajow
Ameryki oraz EMEA (Europa, Bliski Wschéd i Afryka).

Stawomir Dorocki

Analizujgc dane dla Amerykii EMEA, nalezy podkresli¢,
ze pomimo wzrostu popularnosci produktéw Piaggio
za oceanem? (ok. 5% udziatu w catosci sprzedazy PG)
(Aprilia i Moto Guzzi), gtéwnym odbiorca produkgji
firmy jest Europa, w tym Wtochy (ok. 15% w ogdle
sprzedazy PG). W przypadku sprzedazy w Azji spadki
byty mniejsze i odnosity sie przede wszystkim do licz-
by sprzedanych pojazdéw. Podstawowym rynkiem
zbytu w Azji s Indie, w ktérych udziat liczby sprze-
danych pojazdéw w stosunku do ogétu sprzedazy PG
wzrédst z 16,6% w 2015 r. do 40,0% w 2016 r. W przy-
padku wartosci przychodéw udziat, w analogicznym
okresie czasu, wzrést z 10,8% do 25,8%. W regionie
Azjii Pacyfiku (bez Indii i Bliskiego Wschodu) udziaty
te wzrosty w obydwu przypadkach z ok. 3,3%
w 2005 r. do ok. 15% w 2016 .

Mozna zatem uzna¢, ze waznym elementem
rozwoju firmy jest ekspansja na nowe rynki. Wspot-
czesnie najwazniejszy wydaje sie wschodzacy rynek
Dalekiego Wchodu oraz rynek amerykanski (w tym
USA), gdzie w wyniku zmian zachowan konsumen-
ckich rosnie popyt na ekonomiczne srodki transportu
miejskiego*. Optymizmem napawa réwniez powolny
wzrost obrotéw na rynku europejskim po 2013 r. Jed-
nak w przypadku Europy i USA dominujacym czynni-
kiem pozyskania przewagi konkurencyjnej na rynku
jest innowacyjnos¢ oraz jakos¢ oferowanych towa-
row. W zwigzku z tym w czerwcu 2015 r., w Cambridge

3 Vespa LX to najbardziej popularny model skutera w sprze-
dazy w USA w 2009 r. (przyp. autora).

4 Gtéwnym problemem dla popularnosci skuteréw w USA
jest odlegtos¢ dojazdu do pracy (Srednio ok. 80 km) oraz
Srednia wielkos¢ gospodarstwa domowego (2,59 osoby)
(przyp. autora).
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Ryc. 13. Regionalizacja rynku Piaggio Group (produkcja pojazdéw-A, przychody-B) w latach 2005-2016.

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie raportéw Piaggio Group z lat 2003-2015.
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w stanie Massachusetts powstata spétka Piaggio Fast
Forward Inc. Powotano jg w celu badania innowacyj-
nych rozwigzan w sektorze transportu i mobilnosci.
Jednym z pierwszych projektéw byt operator mobil-
ny (@utonomiczna walizka), samodzielnie podazajaca
za wiascicielem. W tym samym roku nastapit takze
zakup przez PG firmy z branzy elektronicznej i opro-
gramowania E3.series — Zuken. Decyzja ta wpisuje sie
w polityke rozwoju pojazdéw elektrycznych. W wy-
niku podjetych prac w listopadzie 2016 r. na targach
EICMA zostat zaprezentowany elektryczny skuter
Vespa Elettrica, ktéry w 2017 r. trafit do sprzedazy.
Réwnoczesnie prowadzone sg prace nad Piaggio
PAM (Personal Advance Mobility), bedacy elektrycz-
nym pojazdem tréjkotowym.

W polityke innowacyjnosci wpisuje sie takze po-
wstate 2012 r. w Pasadenie (USA), Centrum Zaawanso-
wanych Projektow (Open Design Center in Pasadena).
Centrum w Kalifornii wspotpracuje z osrodkami ba-
dawczo-rozwojowymi grupy we Wioszech, Chinach,
Indiach i Wietnamie. Gtéwnym celem centrum jest
dziatalno$¢ badawcza i rozwijanie alternatywnych,
innowacyjnych rozwigzan w transporcie, w tym za-
stosowan nowych technologii w pozyskiwaniu i ma-
gazynowaniu energii oraz wykorzystywania mate-
riatdw lotniczych do opracowywania innowacyjnych
silnikéw bez emisji spalin oraz wykorzystanie alterna-
tywnych zrédet energii. Lokalizacja instytutu w Kali-
fornii z jednej strony wpisuje sie w polityke wejscia na
rynek USA (w tym rynek duzych motocykli). Istotnym
czynnikiem byto réwniez pozyskanie wykwalifikowa-
nej kadry pracowniczej.

Innym waznym elementem w uzyskaniu przewagi
konkurencyjnej jest utrzymanie pozycji lidera rynku
oraz rozpoznawalnosci firmy. Gléwnym atutem Grupy
Piaggio jest rozpoznawalnos¢ marki Vespa. Bazujac
na tej swiatowej marce PG podjeta dziatania maja-
ce na celu jej rozszerzenie (brandextension) na inne
produkty. Sa to gtéwnie akcesoria motocyklowe, ale
tez odziez i kosmetyki. Pod znakiem Vespy zakupic
mozna réowniez zegarki, aparaty fotograficzne czy
sprzet elektroniczny. Firma podejmuje takze dziata-
nia majace na celu faczenie marek (co-branding). PG
podjeta wspodtprace z takimi Swiatowymi markami
jak: Adidas, Gap, Gianni Armani, czy Hummer (car).

Whioski

Podsumowujac analize przemystu PTW w Europie na
tle wspotczesnych przemian spoteczno-gospodar-
czych, nalezy zauwazy¢ trzy podstawowe trendy. Po
pierwsze, przemyst ten jest bardzo zréznicowany pod
wzgledem lokalizacji. Europejskim liderem pozosta-
ja Wtochy, cho¢ duzy udziat posiadajg rowniez takie
kraje, jak: Austria, Francja, Wielka Brytania, Hiszpa-

nia i Niemcy. Obserwowanym procesem jest spadek
produkcji w krajach Europy Zachodniej. Wynika to
zarébwno ze $wiatowego kryzysu gospodarczego, jak
i procesu delokalizacji przemystu, gtéwnie w regionie
azjatyckim. Réwniez w krajach Europy Wschodniej po
okresie transformacji systemowej na nowo rozwija sie
produkcja PTW oraz sektoréw z nim powigzanych,
cho¢ czesto odbywa sie to dzieki zagranicznym in-
westycjom.

Drugim zauwazalnym trendem jest powolny
wzrost popularnosci PTW w Europie spowodowany
wspotczesnymi procesami urbanizacji (i suburbaniza-
¢ji) oraz rozwojem ekonomicznym w krajach Europy
Wschodniej. PTW traktowane moga by¢ jednoczes$nie
jako dobro luksusowe (rozrywka w krajach rozwinie-
tych) oraz jako tani srodek transportu (obszary zurba-
nizowane lub kraje rozwijajace sie). Duze znaczenie
maja tradycje komunikacyjne, uwarunkowania legis-
lacyjne, infrastruktura komunikacyjna oraz klimat.

Ostatnim waznym czynnikiem warunkujacym roz-
woj przemystu PTW sg innowacje. Do najwazniejszych
nalezy bezpieczenstwo oraz ochrona srodowiska
w wyniku ograniczenia zanieczyszczenia powietrza.
To wiasnie elektryczne pojazdy PTW oraz poprawa
ptynnosci ruchu poprzez ograniczenie ruchu samo-
chodéw w miastach (na rzecz PTW) ma wedtug wie-
lu ekspertow wptynac na poprawe warunkdéw zycia
w miastach.

Historia Piaggio potwierdza, ze jednym z gtow-
nych czynnikéw warunkujacych rozwéj w branzy
PTW jest innowacyjnos¢ oraz wspodtpraca pionowa
i pozioma. To wtasnie rewolucyjne rozwigzania kon-
strukcyjne oraz wspétpraca z innymi branzami prze-
mystu (w tym lotniczego) zadecydowaty o przewadze
konkurencyjnej firmy. W przysztosci rozwéj PTW skie-
rowany bedzie na rozwéj ekonomicznego transportu
stanowigcego potaczenie wygody samochodu i eko-
nomicznosci PTW.

Wydaje sie whasciwe, aby w dalszych rozwazaniach
nad rozwojem przemystu PTW podja¢ zagadnienia
struktury produkgji poszczegolnych przedsiebiorstw,
np. w oparciu o ich raporty finansowe.
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