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Branza przemystu samochodowego w stopniu wigkszym niz inne dziedziny
sfery materialnej jest powigzana ze sferg spoteczng, bowiem samochdd z punktu
widzenia konstrukcji jest symbolem postepu technicznego, z punktu widzenia or-
ganizacji produkcji 1 zbytu jest $wiadectwem rozwoju gospodarczego, a z punktu
widzenia spotecznego jest wyznacznikiem poziomu dobrobytu i przynaleznosci
klasowej jego uzytkownikow. Ponadto emocjonalny stosunek klientow do ,,uroku
czterech kotek™ dyktuje reguty rynkowej gry. Motywacja do rozwoju motoryzacji
byta koniecznos¢ poszukiwaé nowych sposobow komunikowania si¢ i przemiesz-
czania w celu realizacji celow zyciowych 1 poznawania $wiata. W poczatkowej
fazie wynalazku samochodu kunsztowna stylizacja nowego srodka lokomocji
wynikata z funkcji prestizowych, jakie spetniat bedac w posiadaniu jedynie za-
moznych i elitarnych warstw spotecznych. Epoka industrialna umozliwita po-
wszechny dostep do posiadania i uzytkowania samochodu produkowanego se-
ryjnie w standardowych parametrach technicznych i estetycznych. Polaryzacja
spoteczenstwa i niezwykle szybki postep w réznicowaniu typow, marek, modeli
samochodow znowu uczynity z niego symbol prestizu dla przedstawicieli gornych
szczebli struktury spotecznej oraz §rodek transportu reszty spoleczenstwa. Marka
i rocznik produkcji posiadanego samochodu z jednej strony staty si¢ wizytowka
przynaleznos$ci do okreslonej klasy spotecznej, a z drugiej strony sa przedmiotem
marzen i celowych dziatan podejmowanych w kierunku podwyzszania standardu
nabywanego samochodu.

Dwustuletnia ewolucja zrodet energii stosowanej do napedu samochodu
bierze poczatki od sity pociggowej zwierzat i wiedzie poprzez rozwigzania me-
chaniczne wykorzystujace site wiatru (zagiel), sprezyny, migsni ludzkich (peda-
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ty), pary wodnej (silnik parowy), benzyny (silnik benzynowy) do eksperymen-
tow z biopaliwami i pradem elektrycznym. Poszukiwanie nowych rozwigzan
byto odpowiedzig na zapotrzebowanie zwigkszania szybkosci przemieszczania
si¢ w przestrzeni fizycznej. Rozwoj technologii motoryzacyjnych w celach mi-
litarnych przenosi si¢ na sfer¢ cywilng, a zawody sportowe sg dzwignig poste-
pu w motoryzacji pozwalajacg na porownanie osiagdw samochodow [Nowicki,
1990; Brzosko, 1961, s. 7]. Drewniany pierwowzor samochodu w drugiej potowie
XVIII w. we Francji miat stuzy¢ jako pojazd artyleryjski, a dopiero na poczatku
XIX w. dylizanse parowe w Anglii stosowano do transportu pasazerskiego. Szyb-
ki spadek zapotrzebowania na nowatorskie na owe czasy rozwigzania techniczne
w pojazdach z silnikiem parowym wynikal ze zdominowania transportu przez
rozwijajaca si¢ wowczas konkurencje ruchu kolowego w postaci kolei. Dopiero
zastosowanie do samochodow petnosprawnego silnika spalinowego w 1895 r. wy-
znacza dat¢ narodzin wspotczesnego samochodu w Niemczech. Przemyst samo-
chodowy rozwijaty kraje europejskie Francja, Anglia, Wtochy, Szwecja, ZSRR,
Polska oraz Stany Zjednoczone Ameryki i Japonia [Rostocki, 1978, s. 5-6].

Historia polskiego przemystu motoryzacyjnego w dziedzinie konstrukcji
i produkcji samochodéw osobowych majaca swoja genezg z poczatkiem XX w.
moze poszczycic si¢ rozwojem dopiero po Il wojnie §wiatowej 1 nie ma kontynu-
acji w okresie transformacji systemowe;.

Artykul ma na celu charakterystyke wybranych wskaznikéw polskiego rynku
samochodoéw osobowych na kanwie historii rozwoju konstrukcji samochodowych
w §wiecie i w Polsce, wplywajacej na strukture marek oferowanych i nabywanych aut.

W artykule ukazano w skondensowanej formie dzieje samochodu osobowego
na §wiecie, ilustrujace rozwdj aut od pierwszych konstrukcji do marek wspotcze-
$nie uzytkowanych. Na tym tle w syntetyczny sposob scharakteryzowano pol-
ski rynek motoryzacyjny samochodéw osobowych od zarania jego powstania do
czasOW wspotczesnych. Podbudowa historyczna uzasadnia zréznicowanie aktual-
nych zrédel podazy samochodéw osobowych w Polsce oraz wybor wskaznikoéw
cechujacych uzytkowanie samochodéw osobowych w Polsce i w wojewodztwie
podkarpackim analizowanych na przyktadzie dwoch lat 2014-2015.

Zréznicowanie parametréw samochodow osobowych stosowanych do uzyt-
ku codziennego ilustruje nieréwnosci ekonomiczne polaryzujace spoteczenstwo
z punktu widzenia mozliwosci nabywania dynamicznie zmieniajacych si¢ marek
i modeli o zr6znicowanych parametrach technicznych i wieku samochodow.

HISTORIA SAMOCHODU OSOBOWEGO
»Samochod kroluje wszedzie i spetnia kazdg prace w dziedzinie komunikacji.

Przewozi bezpiecznie osoby z szybkoscig wicksza od pospiesznego pociagu, nosi
cierpliwie wielotonowe tadunki, rozwozi towary do najdalszych zakatkow cywi-
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lizowanych krajow, dociera wszedzie, dokad prowadzi jako taka droga, wspotza-
wodniczy z tramwajem i koleja zelazng, a nawet z samolotem (...). Niesie pomoc
w nagtych wypadkach, ratuje ludzi i dobytek, gasi pozary, zamiata i czysci ulice,
ciaggnie fadowne wozy przyczepne, (...) jest narzedziem pracy dla osob, srodkiem
godziwej rozrywki, zapewnia mily wypoczynek, jest narzedziem sportu krajowe-
go i miedzynarodowego i srodkiem propagandy narodowej, czynnikiem obronno-
$ci kraju” [Rychter, 1948, s. 3].

Wyprodukowanie pierwszego samochodu napotykato na trudnosci i przeciw-
nosci z powodu obawy przed konkurencja dla przedsigbiorstwa poczty konnej
w konserwatywnej Anglii na przetomie XVIII i XIX w. Niszczono proby zbu-
dowania wozu silnikowego odbierajac che¢ do pracy wynalazcom. Narodziny
prawdziwego samochodu opdznita o kilkadziesiat lat ciemnota i zacofanie spote-
czenstwa angielskiego oraz nadgorliwos¢ wtadz w zwalczaniu nowosci narusza-
jacych skostniaty porzadek publiczny i tradycje. Dopiero we Francji przetamano
marzenie ludzkosci o posiadaniu konia mechanicznego, ktéra w nagrode przo-
dowata przez wiele lat w automobilizmie. Rozpoczat si¢ miedzynarodowy wy-
Scig o palme pierwszenstwa, a konstruowanie bezpieczniejszych i szybszych aut
urastato do rangi zadania narodowego, stajac si¢ zrodlem dochodéw dla panstw
i przedsigbiorcéw. Mozna napotkac kultury traktujace samochod jako luksus dla
klas posiadajgcych i srodek do powigkszania dochodéw panstwa obcigzeniami
podatkowymi wtascicieli aut [Rychter, 1948, s. 4-5].

Witold Rychter wydobywa z ,,pytu zapomnienia” nazwiska wynalazcow, kto-
rych wysitki byty niweczone, wyszydzane, ktorzy poswiecili zycie by ich wy-
nalazek ujrzat Swiatto dzienne: Ryszard Trevithick, Etienne Lenoir, Goldswirthy
Gurney, Griffiths, Hancock, Piotr Ravel, Amedee Bollee, Gottlieb Daimler, Karol
Benz [Rychter, 1948, s. 5].

Juz w $redniowieczu rozpoczeto proby budowy pojazdu mechanicznego wy-
korzystujac wiatr lub site zywej istoty znajdujacej si¢ na pojezdzie. W 1600 r.
w Holandii Simon Stevin, opracowat woz zaglowy poruszany przez wiatr na ko-
fach i podwoziu mieszczacym 28 0sOb, poruszajacy si¢ z szybkoscig 34 km na
godzing na trasie 68 km. W Anglii wykorzystano sit¢ latawcoéw zaprzezonych
do pojazdoéw konnych. Kroniki podaja konstrukcje wehikutu poruszanego przez
ukryte w skrzyniach konie biegnace po tasmie napedzajacej kota. W Norymberdze
w Niemczech w 1649 r. artysta kowal Johann Hautsch skonstruowat drewniany
woz triumfalny ozdobiony skrzydlatym koniem z glowa orta i aniotami dmacymi
w traby (wydajacymi sygnaty dzwigkowe), poruszany spr¢zyng naciggang przed
jazda przez czterech pachotkow (lub korbami przy kotach poruszanymi przez pa-
chotkéw umieszczonych w czterech skrzyniach), osiagajacy predkos¢ 1,5 km na
godzing przez 200 m [Rychter, 1948, s. 6-8; Rostocki, 1981, s. 19].

Bryczka zbudowana przez Johna Beversa w XVII w. napedzana mechanicz-
nym pedatem przez siedzacego z tytu stuzacego byta pierwowzorem rykszy rowe-
rowej z okupacji niemieckiej. Pojazd zbudowany przez Stefana Farflera w 1685 .
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w Norymberdze poruszany byt napgdem r¢cznym. Niezrealizowany zostat po-
myst [zaaka Newtona z 1663 r. pojazdu odrzutowego poruszanego sila pary z ko-
tla, umieszczonego na palenisku w pojezdzie [Rychter, 1948, s. 9-11].

We Francji Nicolas Joseph Cugnot z Lotaryngii w 1764 r. zbudowat pierwszy
chodzacy drewniany samochdd parowy (5 km na godzing) majacy shuzy¢ jako
ciagnik artyleryjski, udoskonalony w 1771 r. Kolejnymi twércami byl Pecqueur —
1812 r. i Jean Chretien Dietz — 1830 r. W dalszym rozwoju parowych pojazdoéw
mechanicznych przodowata Anglia. Trzykotowy pojazd parowy zostat zbudowa-
ny przez Wilhelma Murdocka w Redruth w 1786 r., parowy samoché6d (16 km
na godzing) byl dzietem Ryszarda Trevithicka z 1803 r. i Perkinsa z 1870 r. Pa-
rowe omnibusy Goldswirthy Gurneya z 1827 r. i Hancoocka z 1829 r. stanowity
tabor stalej komunikacji 15 km miedzy Londynem a Bath, a parowy omnibus
Churcha z 1832 r. kursowal miedzy Londynem a Birminghan. Wypadkowos¢ tych
pojazdéw zniechecata konserwatywna opini¢ publiczng do nowatorskich wyna-
lazkow motoryzacyjnych pod pretekstem zagrozenia bezpieczenstwa publiczne-
go. Uchwalony przez parlament angielski w 1865 r. (obowiazujacy do 1896 r.)
,Locomotive Act” bedacy przyktadem wstecznictwa, zawieral przepisy m.in.
o koniecznosci poruszania si¢ na 60 yardéw przed jadacym pojazdem, czlowieka
z czerwong choraggwia, ostrzegajacego o zblizaniu si¢ samochodu. Dopuszczano
predkos¢ samochoddéw 6 km na godz., a na osiedlach 2 km na godzine, co niwe-
czyto korzysci transportu kotowego i zatrzymato rozwoj automobilizmu w Anglii
[Rychter, 1948, s. 11-22; Rostocki, 1978, s. 5; Rostocki, 1981, s. 26—36; Rychter,
1979, s. 31-46]. W krajach europejskich parowe pojazdy stworzyli: Josef Bozek
— 1815 r. w Czechach, Guriew — 1835 r. w Rosji, Borduno — 1854 r. we Wtoszech,
Blanchard — 1825 . i Doble — 1912 r. w Stanach Zjednoczonych, a w Japonii Shin-
taro Yoshida i Torao Yamaba — 1902 r. Dalszy etap w wynajdywaniu nowych spo-
sobow napedu zapoczatkowat w pierwszych latach XIX w. Szwajcar Issac Rivaz
stosujac gaz $wietlny do poruszania tloka w cylindrze silnika wybuchowego oraz
Wiosi Eugenio Barsanti i Felice Mattuecci, konstruktorzy silnika spalinowego
zasilanego mieszankg powietrza i gazu swietlnego w cyklu 3-suwowymw 1856 1.
oraz Francuz Alphonse Beau de Rochas wynalazca silnika 4-suwowego Rostocki,
1978, s. 5-6; Ruiz, 2004, s. 8-9; Rostocki, 1981, s. 37-38].

Kolejny etap w rozwoju motoryzacji rozpoczat si¢ po wynalezieniu gazowe-
go silnika spalinowego o zaptonie iskrowym w 1860 r. przez Etienne Lenoira we
Francji. Swojego pojazdu o duzym ci¢zarze i mocy pottora konia mechanicznego
nie wdrozyt do produkcji, lecz zorganizowal wytwornie silnikow przemystowych.
Na podstawie opracowanej przez Francuza Beau de Rochas zasadzie dziatania
czterosuwowego silnika spalinowego Niemiec Nicolaus Otto zatozyt w 1864 r.
wytwornie silnikow Deutz gazowych, naftowych i pdzniej benzynowych, ktorych
patent nabyli Amerykanie. Francuz Piotr Ravel opatentowal w Paryzu pojazd me-
chaniczny z silnikiem spalinowym w 1868 r., ktory podczas wojny z Prusami
zostal unicestwiony. Austriak Otto Siegfried Marcus z Wiednia w 1875 r. zbu-
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dowal pierwszy lekki nieudokumentowany, prymitywny samochdd napg¢dzany
jednocylindrowym silniczkiem benzynowym samochodd. Francuzi Edouard De-
lamarre-Deboutteville z Leone Malandina w 1884 r. skonstruowali pojazd z sil-
nikiem z silnikiem zasilanym ,,lekkim olejem” nie planujac produkcji na skale
przemystowg [Rychter, 1948, s. 23-25; Ruiz, 2004, s. 9; Rostocki, 1981, s. 57-62;
Rychter, 1979, s. 31-46, 4849, 57].

Dalszy etap rozwoju motoryzacji koncentruje si¢ w Ameryce, gdzie w mie-
scie Memphis (USA) w 1884 r. John i Tomasz Clegg zbudowali pierwszy samo-
chod amerykanski, ktéry przebyt droge 800 km. August Butler w 1885 r. zbudo-
wat trycykl naftowy [Rychter, 1948, s. 25-27].

Silniki spalinowe z tych czaséw byly technologicznie prymitywne z duzym
cigzarem w stosunku do mocy, z niedostatecznym chlodzeniem i systemem zapala-
nia mieszanki wybuchowej. W tym czasie silniki parowe wraz z uktadem kierowa-
nia i napedem walem przegubowym byty udoskonalane we Francji, co zastosowat
Amedee Bollee konstruujac parowy omnibus ,,Obelssante” (postuszny) w 1873 r.
o mocy 15 koni mechanicznych o wadze 4800 kg, ktory zyskat uznanie po prze-
byciu drogi iz Mans do Paryza. Kolejne jego konstrukcje to tramwaj parowy, po-
wozik parowy ,,Mancelle” z 1878 r. poruszajacy si¢ z predkoscia 35 km/godz. jako
zapowiedz technicznych rozwiazan typowych dla pierwszych prawdziwych samo-
choddéw, zapoczatkowujacy turystyke miedzynarodowa (Paryz — Wieden), ciezki
samochod parowy ,,Anna-Maria” (20 ton), przebywajacy tras¢ 763 km w 74 godz.,
,Nowy” poruszajacy si¢ z predkoscia 54 km na godz. i parowy samochod ,,La Ra-
pide” (Szybki) z 1881 r. Trend ten podtrzymuja francuscy mitosnicy automobilizmu
markiz De Dion z mechanikiem Bouton konstruujacy pojazd parowy z 1882 . 1 cig-
gnik parowy z 1885 r. [Rychter, 1948, s. 27-29; Ruiz, 2004, s. 8; Rostocki, 1981,
s. 39-42; Rychter, 1979, s. 31-46, 48-49].

Przelom w rozwoju motoryzacji nastapit 1884 r., kiedy to Niemiec Gottlieb
Daimler, inzynier po Politechnice w Stuttgarcie i praktyce w Anglii skonstruowat
w firmie Deutz, gdzie dyrektorem byl Wilhelm Maybach, silnik i pierwszy pojazd
benzynowy z ,,nowoczesnym” silnikiem oraz czterokolowy samochod benzyno-
wy w 1886 r. Niezaleznie od niego Niemiec Carl Benz, inzynier z Niemiec skon-
struowat pierwszy trzykolowiec benzynowy w 1885 r. i lekki czterokotowy samo-
chodzik benzynowy w 1886 r. Samochody benzynowe wyparly pojazdy parowe.
Gottlieb Daimler zatozyciel (1890 r.) wytworni samochodow ,,Daimler Motoren
Gesellschaft” konkurowat z Benzem, wtascicielem firmy ,,Carl Benz&Co”. Dzie-
o Gottlieba Daimlera kontynuowali po jego $mierci w 1900 r. syn Paul i wspot-
pracownik Maybach. Ich nowy model samochodu z 1901 r., taczacego lekkos¢
i elegancje francuskich konstrukcji z niemiecka solidno$cia i celowoscia, Paul
Daimler nazwat w 1902 r. imieniem zenskim ,,Mercedes”, starszej corki Jellinka,
kierowcy rajdowego uzywajacego pseudonimu Mercedes, przedstawiciela firmy
w Nicei, koncesjonowanego sprzedawcy samochodow. Marka ta do dzi$ stanowi
synonim dobrego jakosciowo samochodu, a jej znak — trojramienna gwiazda, kto-
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ra zawsze $wieci, wpisana w okrag, goruje nad maskami samochodéw. Do pota-
czenia w jedng firm¢ Daimler-Benz w doszlo dopiero w 1926 r. Na bazie silnikow
Daimlera w powstalej we Francji firmie ,,Panhard&Levassor” zostal zbudowa-
ny w 1889 r. pierwszy lekki czterokotowy samochodzik wedlug nowoczesnych
zasad konstrukcyjnych z silnikiem umieszczonym z przodu pojazdu. W 1891 r.
wykonano 7 pojazdow Benza, 6 Panharda-Levassorai 4 Peugeota. Produkcja sa-
mochodow na wigkszg skale byta mozliwa we Francji, ze wzgledu na najbardziej
nowoczesng sie¢ drog [Rychter, 1948, s. 29-33; Rychter, 1962, s. 142—143; Ruiz,
2004, s. 10, s. 148-156; Rostocki, 1981, s. 63—69; Rychter, 1979, s. 61-63.

Pod koniec XIX w. Ameryka nie nadgzata za Europa w rozwoju motoryzacji,
pomimo, ze w 1893 r. datuje si¢ akt narodzin amerykanskiego samochodu skon-
struowanego przez Charlesa i Franca Duryea, a w 1896 r. Duryea Motor Wagon
Company wyprodukowata 13 egzemplarzy. W 1894 r. Elwood Haynes zatozyt
pierwsza amerykanska fabryke samochodow benzynowych. Henry Ford w 1896 1.
stworzyt czterokotowy pojazd, a w 1903 r. zatozyt Ford Motors Company, wytwa-
rzajaca samochody Ford po raz pierwszy seryjnie na tasmie produkcyjnej. Jeep
(akronim Genral Purpose Vehicle) powstat w 1902 r. Do zatozonej przez Williama
Crapo Duranta w 1908 r. firmy General Motors w latach 1910-1920 weszto ponad
30 spotek (m.in. Cadillac, Oakland, Chevrolet, Buick, Geo, Oldsmobile, Opel,
Pontiac, Saturn). Walter Percy Chrysler zatozyt w 1920 r. firm¢ samochodowa
o nazwie Chrysler produkujaca marki Dodge, Eagle i Plymouth, znak biata gwiaz-
da pigcioramienna w niebieskim rombie [Rychter, 1948, s. 33-35; Oksliejg, 1999,
s. 8; Ruiz, 2004, s. 10, 54-63, 84-119, 237].

Japonska Mitsubishi Corporation, wywodzaca si¢ ze spotki amatorskiej
Tsukomo-Shokai z 1870 r., funkcjonujgca od 1875 r. pod nazwg oznaczajacg ,,trzy
diamenty”, ktére poddane stylizacji sa znakiem handlowym firmy, produkujace;j
od 1917 r. samochody. W 1907 r. maloseryjna produkcja pierwszego benzyno-
wego pojazdu Takuri Type 3 konstrukcji Shintaro Yoshida, wytrzymatego na
zly stan japonskich drég, zostata zaprzestana z powodu trudnosci finansowych.
Hamamatsu Suzuki Looms Worsk, produkujacy motocykle, zatozony w 1909 r.
przez Michio Suzuki w 1954 r., zmienil nazwe na Suzuki Motors Poi i w 1955
wyprodukowal pierwszy samochdd. Znak Suzuki to stylizowane litery S i Z. Po-
czatki Nissan Motor Co. siggaja 1911 r. po zalozeniu przez Sotaro Hashimoto
spotki Kwaishinsha, ktora w 1914 r. wyprodukowata pierwszy samochod. Isuzu
powstat w 1916 r. W 1919 r. przedsigbiorstwo Jitsuyo Jidosha produkujace po-
jazdy z silnikiem potgczylto si¢ z wyzej wymieniong spotka w firme Dat Jidosha
Seizo Co. (p6zniejsze nazwy Dat Motor Car Co., Dat Automobile Manufactu-
re Co.) wchionigtg przez Tobata Imono Co., produkujaca samochod Datson (syn
Data — ,,ruina”). Nazwe zmieniono na Datsun od stonca, symbolu japonskiego
cesarstwa. Poczatki wielobranzowej spotki Fuji Heavy Industries Ltd. produkuja-
cej Subrau siggaja 1917 r. Nazwa po japonsku znaczy plejada, znak szes¢ gwiazd
z konstelacji Byka, jako symbol nowych przedsiebiorstw. W firmie Toyo Cork
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Kogyo zatozonej w 1920 r. produkowano od 1931 r. Mazdg. Nazwa pochodzi od
imienia zatozyciela Jurijo Mtsuda i boga $wiatla Ahura Mazda, znak trzy litery M
(,,Mazda as Motor Manufacturer””) ma symbolizowa¢ lot marki w przysztos$¢ oraz
pasj¢ w tworzeniu samochodow. W odnoszacej sukcesy od 1926 r. firmie Toyoda
Automatic Loom Works Ltd., produkujgcej maszyny widkiennicze, syn wlasci-
ciela Kiichiro Toyoda stworzyt w 1933 r. wydzial produkcji samochodéw i przed
ukazaniem si¢ pierwszego auto powstata Toyota Motor Co. (znak to stylizowane
litery T 1 O). Pomimo ze japonski przemyst samochodowy otrzymat kredyty rza-
dowe na poczatku lat 20. XX w. na pojazdy przemystowe i inicjatywy matych
firm Kwaishinsha i Jitsuyo Jidosha (tworcow przysztego Nissana) oraz wielkich
przedsigbiorstw, to jego rozwoj nastapit dopiero po II wonie $wiatowej. Hon-
da, trzeci japonski konstruktor samochodowy do sektora tego wszedt w 1962 r.,
a zatozony zostal przez Soichro Hondg (znak litera H).

Hyundai Motor Company zatozony w 1967 r. uruchomit produkcj¢ w Korei
na licencji angielskiego Forda. Koreanska Grupa Daewoo majaca 25 spotek ope-
racyjnych i 100 stowarzyszen w réznych krajach weszta do sektora samochodo-
wego w 1978 r. Firma Daihatsu weszta w sktad grupy Toyota w 1968 r.

Dalszy rozwdj przemystu motoryzacyjnego w Niemczech, ojczyzny pierw-
szego samochodu z silnikiem spalinowym, postgpowat szybko, o czym $wiadczy
rozwdj nastepujacych marek samochodowych: Wartburg (1898); Audi (1900), na-
zwa od tacinskiego thumaczenia nazwiska Augusta Horcha ,,stuchaj” — znak czte-
ry pierscienie symbolizujg przymierze niemieckich marek Horch, DKW, Wande-
rer i Audi; Horch-Vierzylinder (1910); BMW (1916), Bayerische Motoren Werke
jako fuzja Rapp Motorenwerke i Gustav Otto Flugmaschinenenfabrik Horch-Lan-
daulet po przejeciu firmy Dixi produkujacej auta Austin Seven, w 1929 r. wszedt
do sektora samochodowego — znak biato-niebieska szachownica w czarnym
okregu, kilka lat p6zniej skojarzono niebiesko-biate barwy Bawarii z motywem
wirujgcego $migta; Dixi DA 1 (licencja brytyjska 1927); Porsche (1931) nazwa
do zalozyciela Ferdinanda Porsche — znak laczy w sobie dwa herby, miasta Stut-
tgart (kon) oraz przedwojennej republiki zwigzkowej Wirtembergii (jelenie, po-
roze i czarno-czerwone barwy); Volkswagen samochod ludowy zaprojektowany
w 1932 r. — znak stylizacja liter V i W; Lloyd Alexander (1955); Trabant (1957).

W innych krajach europejskich rozpoczgto produkowanie znanych marek:
Peugeot (Francja 1881), nazwa od zalozyciela Armanda Peugeota, potomka zato-
zycieli przemyshu metalurgicznego — znak lew; Tatra 11 (Czechy 1897) konstruk-
cja Hansa Ledwinka; Renault (Francja 1899), nazwa od zatozyciela i konstruktora
samochodu z 1898 r. Luisa Renault — znak diament z obwodka i zolty kwadrat
w tle, ktéry ma symbolizowa¢ jakos¢ tej marki; FIAT (Wtochy 1899), Fabbrica
Italiana Automobili Torino — znak anagram nazwy; Rover (Wielka Brytania 1922)
grupa produkujaca Rover, Land Rover, MG, Austin-Healey, Riley, Austin, Vanden
Plas, Morris, Triumph, Wolseley, rozpoczynajgca dziatalno$¢ od produkcji rowe-
row; Rolls-Royce (Wielka Brytania 1903), nazwa od Charlesa Rollsa i Fredericka
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Henry Royce, przemystowca w sektorze elektromechaniki, ukierunkowujacego
Royce Limited na samochody — znak Spirit of Ecstasy (Duch ekstazy), przedsta-
wia mtoda kobiete podtrzymujaca spodnice podwiewang przez wiatr; Alfa Ro-
meo (Wtochy 1906), nazwa ALFA — Anonima Lombarda Fabbrica di Automobili
oraz od inzyniera Nicola Romeo — znak czerwony krzyz na biatym polu godto
gminy Mediolan i zaskroniec ksigzat Viscontich, ktorzy do konca XV w. wiadali
Lombardig); Lancia (Wlochy 1906), nazwa od Vincenzo Lancia zatozyciela wraz
z Claudiem Fogolinem firmy Fabbrica Automobilii Lancia & C. — znak napis Lan-
cia na tarczy ze strzatka skierowana w gore (z flaga); Maserati (Wlochy 1914),
nazwa od nazwiska pigciu z siedmiu braci Maserati zwigzanych z samochodem:
Carlo, Alfieri, Ettore, Ernesto, Bindo, firma Societa Anonima Officine Alfieri Ma-
serati wlaczona w 1993 r. do FIATA — znak tr6jzab po bolonsku; Citroen (Francja
1919), nazwa od zalozyciela Andree Citorena — znak dwie odwrocone biale litery
V w czerwonym kwadracie jako symbol przektadni o ostro zakonczony uzebie-
niu; Aston Martin (Wtochy 1921), nazwa Aston nawigzanie do wyscigu gorskiego
w Aston Clinton oraz od zatozyciela Lionela Martina; Jaguar (Wielka Brytania
1922), spotka zatozona przez Williama Lyonsa i Williama Walmsleya — znak ska-
czacy jaguar, dziki kot symbolizuje zwinno$¢ i szybko$¢ aut; Skoda (Czechosto-
wacja 1923 — Czechy), Skodowe Zavody w Austrowegrzech — znak indianska
strzata i zwigzang z nig szybkos¢ i wolnos¢; Volvo (Szwecja 1924), zaprojektowa-
ne przez Assara Gabrielssona i Gustava Larsona — znak alchemiczny znak Zelaza
podkreslajacy moc marki; Ferrari (Wlochy 1929), ,stajnia” wyscigowa zatozo-
na przez Enzo Ferrari — znak skaczacy konik, nieokielznany rumak przynoszacy
szczgscie; SEAT (Hiszpania 1931), Sociedad Espanola de Automoviles de Touri-
smo — znak stylizowana litera ,,S” ; SAAB (Szwecja 1937), Svenska Aeroplan
Aktiebolaget przedsiebiorstwo przemystu lotniczego, produkujace samochody od
1947 r. — znak gryf; Lotus (Wielka Brytania 1947), konstruktor mito$nik wys$ci-
gow Anthony Colin Bruce Chapman — znak napis Lotus z inicjatami konstrukto-
ra; TVR (Wielka Brytania 1947), DAF 600 (Holandia 1958); Zaporozec (ZSRR
1960); Austin Seven (Wielka Brytania 1961), Lamborghini (Wielka Brytania
1963), nazwa od zalozyciela Ferruucio Lamborghini — znak byk symbolizujacy
moc i wytrzymatos¢, znak zodiaku wiasciciela. Lada, Ziguli (ZSRR 1966) ko-
operacja rzadu radzieckiego z FIAT-em [Motor-Jahr 75. s. 126—134; Motor-Jahr
76; Motorkalendar der DDR 1981, s. 220-230; Motorkalendar der DDR 1984,
s. 5-16; Motorkalendar der DDR 1985, s. 53-60; Ruiz, 2004, s. 10-11, 36-53,
64-83, 120-147, 157-239; http://magazynauto.interia.pl/rozrywka/na-luzie/new-
s-tajemnice-samochodowych-logo,nld,1353950; https://autokult.pl/6934,dzikie-
-i-mityczne-zwierzeta-w-emblematach-marek-samochodowych,all].

Sukces zastosowania silnika spalinowego w konstrukcjach samochodéw nie
zatrzymal dalszych poszukiwan nowych zrddet energii. Po odkryciu indukcji
elektromagnetycznej przez M. Faradaya w 1831 r. podejmowane proby budowy
pojazdu o elektrycznym z baterii galwanicznych napedzie przez amerykanskiego
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kowala Thomasa Devenporta w 1835 r., Anglikow Roberta Dawidsona w 1839 r.
i Georga Little z 1844 r. oraz Niemca J. Wagnera w 1855 r. nie przyniosty ocze-
kiwanych rezultatow. Sto lat po zastosowaniu pary do napgdu pierwszych po-
jazdow, w drugiej potowie XIX w. coraz mocniej uswiadamiano sobie o mozli-
wosciach wykorzystania pradu elektrycznego. Pierwsze elektromobile powstaty
w Anglii autorstwa Radcliff-Warda w 1886 1. 1 J.K. Starleya w 1888 r., a pierwszy
samochod z bateriami wykonali Francuzi M. Jeautand i M. Raffard w 1895 r. Pro-
dukcja samochodow elektrycznych w 1897 r. miata miejsce we francuskiej firmie
Krieger, angielskiej Brithis Elektromobile, niemieckiej Namag i wloskiej STAE,
amerykanskiej Electric Carriage and Wagen &Co. W historii elektrycznych pojaz-
dow zapisaty si¢ amerykanskie Morris (1896), Staudebaker (1902), Becer (1907),
angielski Bersey (1897), francuski Hautiera (1898), rosyjski Romanowa (1898).
Pojazd elektryczny ,,Jamais Contente” Camille’a Jenatzy’ego w 1899 r. osiggnat
predkos¢ 100 km/godz. W 1912 r. w USA jezdzito 20 000 samochoddw zasilanych
z akumulatoréw. Jednak ze wzgledu na ograniczony zasigg samochodu elektrycz-
nego i po udoskonaleniu parametrow silnika spalinowego zaprzestano w 1910 r.
dalszych eksperymentéw w kierunku silnika elektrycznego. Ponowne zaintereso-
wanie napedem elektrycznym rozpoczete w wyniku kryzysu paliwowego w la-
tach 70. XX w. bylo zahamowane z powodu trudnosci w pokonaniu wysokich
kosztow, masy baterii, ograniczonego zasiegu i niewypracowania silnika hybry-
dowego. W stulecie pierwszej produkcji elektrycznego w 1997 r. General Mo-
tors sprzedata eksperymentalnie w formie leasingu samochod elektryczny EV-1,
Honda EV-Plus, a inne firmy wykonywaly elektryczne wersje modeli RAV4
Toyoty, Ranger EV Forda, minivan Epic Chryslera i Prairie Joy Nissan, Fiata
Pandy, Cinquecento, Renault Clio Elektro i Mitsubishi Libero EV [Ruiz, 2004,
s. 11; Rostocki, 1981, s. 46—54].

GENEZA PRZEMYSEU SAMOCHODOW OSOBOWYCH W POLSCE

Rozwijany przemyst motoryzacyjny na s§wiecie w pierwszej dekadzie XX w.
nie znalazt podatnego gruntu politycznego i gospodarczego na ziemiach polskich
pod zaborami. Nie przyniosty oczekiwanych rezultatow pierwsze proby konstru-
owania omnibusa podejmowane przez inzynierdw Henryka Brzeskiego i Wincen-
tego Schindlera, trojkotowca ojca i syna Kopciow w 1904 r. Nie doszty do skutku
zaczatki Fabryki Automobili w Krakowie z lat 1911-1913 i fabryki Automotor we
Lwowie z 1917 r. Nie zostaly zrealizowane takze palny zatwierdzonego w 1919 1.
statutu pierwszego automobilowego przedsigbiorstwa przemystowego Krakowia
Spotka Akcyjna Budowy i Eksploatacji Samochodow w Warszawie [Rummel,
1981, s. 13; Tarczynski, 1991, s. 9].

Po odzyskaniu przez Polske niepodlegtosci w 1918 r. przemyst motoryza-
cyjny nie istnial. Funkcjonowaty jedynie zaktady naprawcze samochodow oso-
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bowych w Brzesciu, Krakowie, Rzeszowie oraz niemiecki wojskowy warsztat
samochodowy w Warszawie, ktory w 1918 r. otrzymat nazwe Centralne Warsz-
taty Samochodowe (CSW), wytwarzajacy w 1919 r. czeéci zamienne do remon-
towanych samochodéw. CWS rozwijane pod kierownictwem pplk. Kazimierza
Meyera zatrudnity absolwentow paryskiej szkoty elektrotechniki Polaka Tade-
usza Tanskiego i Francuza Roberta Gabeau. W utworzonej z inicjatywy Tanskie-
go komorce konstrukcyjno-technologicznej, w ktorej pracowali rowniez Jozef
Chacinski, Wtadystaw Mrajski i Tadeusz Paszewski wykonano pierwsza polska
konstrukcje motoryzacyjng. W 1923 r. uruchomiono prototypowy silnik konstruk-
cji Tadeusza Tanskiego, a p6zniej odbyly si¢ jazdy probne samochodu osobowe-
go z nadwoziem zaprojektowanym przez Stanistawa Panczakiewicza. W latach
1928-1931 wyprodukowano 500 samochodow osobowych CWS T1 polskiej kon-
strukcji. O przerwaniu produkcji zadecydowaly wzgledy ekonomiczne przejawia-
jace si¢ brakiem zbytu na cywilnym rynku kosztownego w produkcji auta oraz
wysokimi kosztami utrzymania parku maszynowego na odpowiednim poziomie
technicznym niezbgdnym do montazu, naprawy i produkcji czeéci zamiennych.
Kolejna udana polska konstrukcja samochodu osobowego LS nie zostala wdrozo-
na do produkcji seryjnej z powodu wybuchu II wojny $wiatowej. Zatozenia kon-
strukcyjne samochodu dla wiadz panstwowych, dowodztw wojskowych i stuzb
dyplomatycznych opracowano w 1934 r. w dziale podwoziowym PZInz przez
Kazimierza Studzinskiego, absolwenta Politechniki Warszawskiej, dyrektora
Instytutu Motoryzacji i kierownika Katedry Samochodéw PW. Przy prototypie
wykonanym w ciggu pi¢ciu miesiecy pracowali Mieczystaw Dgbicki, absolwent
Politechniki Lwowskiej, profesor Politechniki Gdanskiej i Aleksander Rummel,
absolwent Politechniki Gdanskiej, profesor Politechniki Szczecinskiej oraz czte-
rech technikéw konstruktorow (Karpata i Bidzinski). Po badaniach zakonczonych
w 1938 1. planowano w 1941 r. uruchomi¢ produkcje¢ [Rummel, 1981, s. 13—17,
33-35; Tarczynski, 1991, s. 16—-18, 27-35, 57-84, 94-107].

Proby produkcji samochodow osobowych podejmowano w Fabryce Silni-
kow i Traktorow ,,Ursus” S.A. powstatej w 1922 r. na bazie starego warszawskie-
go zaktadu siggajacego tradycjami potowy ubiegtego wieku. W planach Zaktadow
Mechanicznych ,,Ursus” byla produkcja samochodow osobowych i réwnolegle
do prac nad prototypem CWS T1 czyniono przygotowywania do projektu inz.
Witolda Jakusza automobilu Wir dla klasy $redniej o konkurencyjnych kosztach
wytwarzania do éwczesnych aut, ktéry pomimo doswiadczenia konstrukcyjne-
go 1 potencjatu produkcyjnego nowoczesnych zaktadow nie wyszedt poza sfere
projektowa. Ambicje konstruktorow Stefana Koztowskiego i Antoniego Fracz-
kowskiego autorow prototypu dwuosobowego pojazdu SKAF i organizatorow
wytwoérni samochodéw osobowych w Warszawie w latach 1922—1923 réwniez
okazatly si¢ ptonne. Inicjatywa Mikotaja Karpowskiego wykonawcy udanego pro-
totypu samochodu osobowego Polonia w Wojskowych Warsztatach Okregowych
nr 1 w Warszawie w 1924 r. spelzta na niczym [Tarczynski, 1991, s. 12—15].
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W latach migdzywojnia funkcjonowatly w Polsce montownie samochodow
Forda 1926-1928, General Motors, Chewrolet do 1931 r. 1 Citroen do 1932 r.,
ktore zmontowaty ponad 8000 samochodéw, do ich zamknigcia z powodu kryzy-
su gospodarczego [Rummel, s. 1981, s. 19].

W powotanym w 1930 r. wielozakladowym koncernie przemystowym Pan-
stwowe Zaktady Inzynierii w wyniku wspoétpracy F2 Fabryki Samochodow Osobo-
wych i Potcigzarowych w Warszawie z wloska firma FIAT od 1932 r. produkowano
samochody osobowe Polski Fiat 508-I1I i 518, ktorych roczna produkcja w 1935 r.
wynosita 1200 sztuk [Rummel, 1981, s. 21-24; Wojciechowski, 1971, s. 22].

W okresie powojennym wazng galezig gospodarki byl przemyst motoryza-
cyjny. W wyniku zawarcia umowy w 1947 r. z wloskim koncernem FIAT w War-
szawie od 1949 r. powstawata Fabryka Samochodow Osobowych (FSO), ktora po
zerwaniu umowy z FIATEM rozpoczeta w 1951 r. produkcje samochodéw na li-
cencji radzieckiej GAZ Pobieda M 20. Pierwszy samochod Warszawa na licencji
zmontowany w 1951 r., produkowany seryjnie srednio po okoto 12 000 rocznie, byt
eksportowany do wielu krajow $wiata. Przez 22 lata (1951-1973) wyprodukowano
250 000 sztuk tego auta. Prace polskich konstruktorow profesora Jerzego Wernera,
inzynierow Karol Pionnier, Fryderyk Bluemke i Stanistaw Panczakiewicz nad mo-
delem samochodu osobowego Syrena trwajace od 1953 r., zostaty pomyslnie zakon-
czone w 1958 r. produkcjg seryjng kilkunastu wersji Syreny z silnikami konstrukcji
Wytworni Sprzegtu Motoryzacyjnego w Bielsku 1 importowanymi z Niemieckiej
Republiki Demokratycznej od samochodu Wartburg. Syren wyprodukowano ponad
p6l miliona. W 1968 r. FSO opuscity pierwsze 7102 samochody osobowe Polski
Fiat 125p, ktorych w 1970 1. wyprodukowano 29 000. W latach 1948—1968 wypro-
dukowano 411 000 samochodéw osobowych i dostawczych. W 1970 r. w Polsce
byto 550 000 samochodéw osobowych [Wojciechowski, 1971, s. 9-26; Zielinski,
1985, s. 24-26; Szczerbicki, 2017; Szczerbicki 2016].

Podejmowane proby konstrukcyjne samochodow osobowych w latach 50.
XX w.: Pionier z 1953 r. — Mieczystaw Lukawski, Gad 500 z 1953 r. — Stefan
Gajecki (Warsztat Doswiadczalny Polskiego Zwigzku Motorowego w Warsza-
wie), trzykotowiec P80 z 1957 r. — Jozef Przybylski z Bytomia, Smyk z 1957 r. —
K. Wojcicki (Biuro Konstrukcyjne Przemyshu Motoryzacyjnego), Meduza z 1957
1. — Wytwornia Sprzetu Komunikacyjnego w Mielcu, Fafik z 1958 1. — Warszaw-
ska Fabryka Motocykli nie doczekaly si¢ produkcji seryjnej. Dopiero prototyp
Mikrus wykonany w 1957 r. w Wytworniach Sprzgtu Komunikacyjnego w Rze-
szowie i Mielcu byt produkowany do 1960 r. w krétkiej serii z powodu wysokich
kosztoéw jego wytwarzania [Zielinski, 1985, s. 11-24].

Poczatki przemystu motoryzacyjnego w Polsce siegajace okresu miedzywo-
jennego na poczatku XX w. daty podwaliny do prgznego rozwoju produkeji sa-
mochodow osobowych w okresie powojennym, kiedy to przemyst samochodowy
produkowat setki tysiecy aut osobowych rdznego przeznaczenia. Polonezy miaty
charakter auta ekskluzywnego. Warszawy i Polskie Fiaty 125p byly zakupywane
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jako samochody stuzbowe przez instytucji panstwowe. Dla przecigtnego uzyt-
kownika przeznaczone byly Mikrusy, Syreny i Polski Fiat 126p [Szczerbicki,
2014; Historia motoryzacji..., 2014, s. 1-224; Szelichowski, 2012, s. 1-352].

Zakonczenie seryjnego wytwarzania samochodow polskich konstrukcji nie
przerwato rozwoju tego przemystu, poniewaz przez wiele lat produkowano sa-
mochody osobowe na zagranicznych licencjach. Globalizacja gospodarcza jest
jednym z wielu innych czynnikéw tworzenia korporacji migdzynarodowych po-
zwalajacych na terytorialne rozproszenie procesu konstrukcji, produkcji i monta-
zu samochodow, a takze na wzrost mozliwosci zakupu samochodéw uzywanych
za granicg. W ponizszym rozdziale zostanie dokonana analiza wybranych wskaz-
nikow ukazujacych zrédta pochodzenia uzytkowanych samochodow osobowych
w Polsce, stan nasycenia gospodarstw domowych tym $rodkiem lokomocji oraz
strukture stosowanych rodzajow paliw.

WYBRANE ZAGADNIENIA UZYTKOWANIA SAMOCHODOW OSOBOWYCH
W POLSCE I W WOJEWODZTWIE PODKARPACKIM W LATACH 2014-2015

Swiatowy rynek samochoddéw oferuje bogata podaz marek o wysokiej jako-
$ci. Koncerny samochodowe posiadajg przedstawicielstwa w wielu krajach swia-
ta, a swoboda przeptywow towarow sity roboczej i kapitatu nie ogranicza rynkow
zbytu. Dostep do posiadania danego modelu samochodu jest uwarunkowany eko-
nomicznie stopniem zamoznosci i spotecznie miejscem w hierarchii spoteczne;.
Pauperyzacja spoteczenstwa z jednej strony i duze zapotrzebowanie na prywatne
srodki lokomocji przy rosnagcym tempie zycia, oraz prestizowa funkcja samocho-
du w warstwach spotecznych klasy $redniej rodzi wzrost nieréwno$ci. Wysokie
koszty zakupu nowego samochodu w potaczeniu z serwisem i eksploatacja, sta-
nowig barierg dla duzej grupy uzytkownikoéw aut, ktorzy preferujg zakup modeli
na rynku wtoérnym.

Polski rynek samochodow osobowych sktada si¢ produkcji, ktora polega na
montazu samochodéw Opel, Volkswagen i Fiat oraz importowanych samocho-
dow nowych i uzywanych.

W tabeli 1 zamieszczono wielkos$¢ produkcji 1 wskaznik dynamiki samocho-
doéw wytwarzanych w Polsce w latach 2014-2015.

Tabela 1. Produkcja pojazdéw samochodowych w Polsce w latach 2014-2015

o 2014 2015 2014=100
Wyszczegodlnienie
tys. szt. %
Samochody ogétem 593,5 660,6 111,3
Samochody osobowe 472,6 534,7 113,1

Zrédto: dane statystyczne Urzedu Statystycznego w Rzeszowie, obliczenia whasne.
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Wykres 1. Produkcja pojazdow samochodowych w Polsce w latach 2014-2015

Zrbdto: opracowanie wilasne.

Produkcja samochodow osobowych w Polsce w 2015 r. wzrosta o 13,1 pkt proc.
w poréwnaniu do roku 2014 i wyniosta 534 700 sztuk. Tempo wzrostu produkcji sa-
mochodow osobowych jest szybsze anizeli tempo wzrostu produkcji samochodow
ogodtem, wynoszace 113,3%. Import samochodow uzywanych do Polski w badanych
latach przewyzsza poziom produkcji krajowej. Skalg tych wielkos$ci przybliza tabela 2.

Tabela 2. Import uzywanych samochodéw osobowych do Polski w latach 2014-2015

Wiek 2014 2015 2014 2015 2014=100
Jednostki miary Szt. szt. % % %
Ogoétem 748 863 617 695 100 100 82,4
do 4 lat 57 999 39704 7,7 6,4 68,5
5-10 lat 310431 235 526 41,5 38,1 75,9
11 lat i wigcej 380 281 342 250 50,8 55,4 90,0

Zrodto: dane statystyczne Urzedu Statystycznego w Rzeszowie, obliczenia wlasne.
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Zrédto: opracowanie wilasne.
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W 2015 r. sprowadzono do Polski o 82 995 samochodow uzywanych wig-
cej anizeli wyniosta produkcja krajowa, tj. o 15,5%. W roku 2014 rozpigtosé¢
ta byta wigksza i wynosita 276 263 sztuki, co oznacza, ze import samochodoéw
uzywanych stanowit 158,5% produkcji krajowej. W latach tych nastgpit wigc
spadek importu samochodoéw uzywanych o 17,6 pkt proc. i w roku 2015 wyniost
on 617 6985 sztuk.

Istotna z punktu widzenia komfortu i bezpieczenstwa jazdy oraz kosztow eks-
ploatacji samochodow jest takze struktura stopnia zuzycia sprowadzanych samo-
chodow. Struktura ta jest niekorzystna i przejawia takze niekorzystne tendencje
w badanych latach. Najmniejszy jest udziat samochodéw najnowszych w wieku
do 4 lat, wynoszacy jedynie 7,7% w 2014 r. i udziat ten spadt do 6,4% w roku
nastgpnym. Najwickszy jest udziat samochodow najstarszych ponad 11-letnich,
stanowigcych ponad poloweg importowanych aut i udziat ten wzrasta. Rozktad
spadku importu samochodéw w badanych latach przedstawia si¢ nastepujgco.
O jedna trzecig spadta liczba importu samochodow uzywanych do 4 lat, o jedna
czwartg samochodow z przedziatu 5—-10 lat i tylko o jedna dziesigta samochodoéw
najstarszych ponad 11-letnich.

Tabela 3. Pierwsza rejestracja nowych samochodow osobowych w Polsce w latach 2014 i 2015

Marka pojazdu 2014 2015 2014 2015 2014=100
Jednostki miary szt. szt. % % %
OGOLEM 327709 354975 100 100 108,3
Audi 6861 8008 2,1 2,3 116,7
BMW 7713 9547 2,4 2,7 123,8
Citroen 10250 7909 3,1 2,2 77,2
Dacia 13058 13000 4 3,7 99,6
Fiat 8025 7512 2,4 2,1 93,6
Ford 23255 25549 7,1 7,2 109,9
Hyundai 15172 16033 4,6 4,5 105,7
Kia 16863 17618 5,1 5 104,5
Mazda 7552 9335 2,3 2,6 123,6
Mercedes-Benz 7503 9340 23 2,6 124,5
Nissan 11406 13989 3,5 3,9 122,6
Opel 26503 29300 8,1 8,3 110,6
Peugeot 12263 10583 3,7 3 86,3
Renault 16711 18845 5,1 5,3 112,8
Skoda 43183 44441 13,2 12,5 102,9
Toyota 30747 35649 9,4 10 115,9
Volkswagen 31120 35550 9,5 10 114,2
Pozostate 27796 29235 8,5 8,2 105,2

Zrodto: dane statystyczne Urzedu Statystycznego w Rzeszowie, obliczenia wiasne.
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Zrodlo: opracowanie wiasne.

Pomigdzy podanymi wielko$ciami krajowej produkcji samochodéw i impor-
tu uzywanych samochoddéw, znajduje si¢ liczba nowych samochodow zagranicz-
nych marek rejestrowanych po raz pierwszy w Polsce. W 2015 r. zarejestrowano
ich 354 975 sztuk, co stanowilo wzrost o 8,3% w poréwnaniu z rokiem ubiegtym.
Najwieksza popularnoscia w Polsce cieszg si¢ nowe samochody marki Skoda,
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Volkswagen i Toyota, Opel, Ford, Renault i Kia oraz Hyundai. Biorac pod uwage
dynamike zainteresowania poszczegolnymi markami, to najwyzszy jest przyrost
zakupu samochodéw marki Mercedes-Benz, BMW, Mazdy, Nissana, si¢gajacy
ponad 20 pkt proc. w roku 2015 w poréwnaniu z 2014 r. Natomiast spada zainte-
resowanie markami Citroen, Peugeot, Fiat i Dacia.

Typy zrédet nabywania samochodow wyznaczajg strukture uzytkowanych
samochoddw z punktu widzenia ich wieku. Tabela 4 ilustruje wielko$¢, strukture
i dynamike posiadanych samochodow wedtug grup wiekowych.

Tabela 4. Samochody osobowe w Polsce wedlug grup wieku w latach 2014-2015

Wiek
Samochody 311
osobowe Ogétem |do2lat| 3~5 6~11 12~15 | 16~20 | 21~30 | . . at .
i wigcej
2014 (szt.) 20003863 | 818950| 992155|3849060 (3710008 |4371724|3829992| 2431974
Struktura % 100 4,1 4,9 19,2 18,5 21,9 19,1 13,7
2015 (szt.) 20723423 | 88547311047676|3787828(3515910(4710323| 4064565, 2711648
Struktura % 100 4,3 5,1 18,3 17,0 22,7 19,6 13,1
2014=100 103,6| 108,1 105,6 98,4 94,8 107,7 106,1 111,5
Zrédto: dane statystyczne Urzedu Statystycznego w Rzeszowie, obliczenia whasne.
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Zrodlo: opracowanie wlasne.
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Struktura wszystkich zarejestrowanych samochodéw osobowych w Polsce
z punktu widzenia ich wieku jest bardzo niekorzystna. Najmniej jest samocho-
doéw najmtodszych. W obu badanych latach udziat samochodow do 5 roku nie sig-
ga 10% wszystkich samochodoéw osobowych. Natomiast samochodéw powyzej
31 roku jest prawie 14%. Najwyzszy udziat — ponad 20% dotyczy samochoddéw
w przedziale wieku 16-20 lat. W latach 2014-2015 tempo wzrostu liczby samo-
chodow najstarszych jest najwieksze, wynosi ono 111,5%. Nieco nizsze jest tem-
po wzrostu samochodow najmtodszych do 5 roku, wynoszace $rednio ok. mniej
niz 107%, 1 jest ono podobne do tempa wzrostu liczby samochodéw w przedziale
wieku 16-30 lat. Maleje jedynie przyrost liczby samochodéw w przedziale wieku
6—15 lat $rednio o ok. 3%.

Wielkosé¢, struktura i dynamika podazy samochodoéw osobowych na polskim
rynku w powiazaniu z zapotrzebowaniem i mozliwosciami ich zakupu, wyzna-
czanymi zasobami finansowymi i preferencjami klientéw, wplywa na ksztatt
wskaznikow nasycenia tymi pojazdami. W tabeli 5 zamieszczono warto$ci wybra-
nych wskaznikow i ich dynamike w skali kraju i wojewodztwa podkarpackiego
w latach 2005-2015.

Tabela 5. Samochody osobowe zarejestrowane w Polsce i w wojewddztwie podkarpackim
w latach 2005-2015

2005 2010 2015

Lp.| Wyszczeg6lnienie | J.m.
Polska | w.pod| Polska |w.podk| Polska | w.podk

Samochody osob.

. . szt. | 12339353 |627372|17239800 | 841186 | 20723423 | 1024748
zarejestr. ogolem

2 |Dynam. 2005=100 | % 100 100 | 1397 | 1341 | 1679 | 1633
Wyposazenie gosp.

3 |dom. w samochody % 47,4 52,6 59,6 66,6 62,8 72,2
osob.

4 | Sam. osobowe na szt. | 3234 2990 | 4474 | 3953 | 5390 | 4820
1000 ludnosci

5 |Dynam. r.p.=100 100 100 138,3 132,2 120,5 121,9

6 |Poj. 2000 cm’ i wiecej | szt. | 562491 | 21558 | 1202048 | 48045 | 1625426 | 75134

7 |Dynam. 2005=100 | % 100 100 | 2137 | 2229 | 1352 | 1564

8 | Struktura 6:1 % 4,6 3,4 7,0 5,7 7,8 7,3

g (Masa calkowita 1900 | o | 651105 | 23589 | 2433385 | 99767 | 4556036 | 217597
kg 1 wigcej

10 |Dynam. 2005=100 | % 100 100 | 3900 | 4230 | 1872 | 2181

11 | Struktura 9:1 % 5.1 3.8 14,1 11,9 22.0 212

Zrédto: dane statystyczne Urzedu Statystycznego w Rzeszowie, obliczenia wilasne.
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Zrodlo: opracowanie wlasne.

Jak wskazujg powyzsze dane statystyczne, co pi¢¢ lat wzrasta liczba zare-
jestrowanych samochodow w Polsce i na Podkarpaciu o okoto jedna trzecia.
Wskazniki ogoélnokrajowe wyprzedzaja nieco wskazniki dla wojewodztwa pod-
karpackiego, w 2010 . 0 5,5 pkt proc. a w 2015 1. 0 4,6 pkt proc.
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Wykres 6. Wyposazenie gospodarstw domowych w samochody w Polsce
i woj. podkarpackim (w %)

Zrodlo: opracowanie wlasne.

Wojewoddztwopodkarpackieprzodujewkrajuw wyposazeniuw samochody
gospodarstw domowych i przewyzsza wielko$¢ tego wskaznika w skali ogolno-
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polskiej. Ponadto wielkos$¢ tego wskaznika systematycznie wzrasta. W 2005 r.
naPodkarpaciu52,6% gospodarstw domowychposiadato samochod, tj. 05,2 pkt
proc. wiecej niz w Polsce. W 2010 r. wskaznik ten wzrost na Podkarpaciu
o 14 pkt proc. wynoszac 66,6%, co byto o 7,0 pkt proc. wigcej niz w kraju.
W 2015 r. wskaznik ten wynosit na Podkarpaciu 72,2% (wzrost o 5,6 pkt
proc. w stosunku do roku 2010) i byt wyzszy o 9,4 pkt proc. wobec wskaznika
ogolnokrajowego.

W liczbie samochodéw przypadajacych na 1000 mieszancéw wskazniki ogdlno-
polskie wyprzedzaja nieco wskazniki dla wojewddztwa podkarpackiego. W 2005 .
w Polsce na 1000 mieszkancow byto wigcej samochoddw o 24 400 sztuk niz na Pod-
karpaciu, w 2010 1. 0 52 100 sztuk, a w 2015 . 0 57 000 sztuk. Dynamika wzrostu
liczby posiadanych samochodow na 1000 mieszkancow wyniosta w Polsce 138,3%
w 2010 r. w stosunku do 2005 . i spadta do 120,5% w 2015 r. w stosunku do 2010 1.
Wskaznik dynamiki na Podkarpaciu oscylowat wokot wskaznikéw krajowych
i w 2010 r. ksztaltowat si¢ na poziomie o 6,1 pkt proc nizej, a w 2015 r. o 1,4 pkt
proc. wyzej.

O standardzie samochodow bedacych w posiadaniu ich uzytkownikow decy-
duja parametry techniczne, spos$rod ktorych do analizy wybrano dwa, pojemnosé¢
silnika i ciezar samochodu. W badanych latach przybywa w szybkim tempie liczba
samochoddw o pojemnosci silnika powyzej 2000 cm?® w stosunku do ogdlnej licz-
by, aczkolwiek startujgc od niskiego putapu wynoszacego w 2005 r. w Polsce 4,6%
do 7,0% w 2010 r. (wzrost o 113,7 pkt proc.),aw 2015 r. do 7,8% (wzrost 0 35,2 pkt
proc.). Na Podkarpaciu wskazniki te ksztattowatly si¢ na nieco nizszym poziomie
i wyniosty w 2005 1. 3,4% (o 1,2 pkt proc. mniej niz w kraju), w 2010 1. 5,7 (o 1,3 pkt
proc. mniej niz w kraju), a w 2015 r. 7,3 (o 0,5 pkt proc. mniej niz w kraju). Na-
tomiast tempo wzrostu zakupu samochodoéw o duzej pojemnosci jest wyzsze na
Podkarpaciu niz w skali ogdlnopolskiej 1 wynosito w 2010 r 222,9% (o 8,2 pkt
proc.), aw 2015 r. 156,4% (o 21,2 pkt proc.).

Udziat samochodéw o masie powyzej 1900 kg w stosunku do ogoétu samo-
chodow wzrasta w szybszym tempie niz samochodow o duzej pojemnosci silnika.
W skali kraju wzrost liczby tych samochodéw wyniost w 2005 . 5,1%, w 2010 1. —
14,1% (wzrost 0 9,0 pkt proc.) i w 2015 1. — 22,0% (wzrost o 7,0 pkt proc.). Na Pod-
karpaciu wskazniki te ksztattowaly si¢ takze na nieco nizszym poziomie i wyniosty
w 2005 1. 3,8% (o 1,3 pkt proc. mniej niz w Polsce), w 2010 r. 11,9 (o 2,2 pkt proc.
mniej niz w Polsce), a w 2015 1. 21,2 (0 0,8 pkt proc. mniej niz w Polsce). Podobnie
jak w przypadku pojemnosci silnika tempo wzrostu liczby samochodéw o duzej
masie byto wyzsze na Podkarpaciu niz w skali ogdlnopolskiej i wyniosto w 2010 .
423,0% (réznice byly wigksze i wynosity 133,0 pkt proc.), a w 2015 r. 218,1%
(0 30,9 pkt proc.).

W perspektywie ochrony srodowiska warto przeanalizowa¢ strukture samo-
chodow pod wzgledem rodzajow stosowanego paliwa.
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Zrodto: opracowanie wiasne.
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Zrodto: opracowanie wiasne.
Tabela 6. Pojazdy samochodowe w Polsce wedlug rodzajow stosowanego
paliwa w latach 2014-2015
Benzvna Olej Gaz Benzvna Olej Gaz
Wyszczegol- Y napedowy | (LPG) Y napedowy | (LPG)
nienie stan w dniu 31 XII zarejestr9wane po raz pierwszy
na terytorium Polski w ciagu roku
1 2 3 4 5 6 7 8
Samochody 2014 | 11085536 | 5675734 | 2904072 502339 470967 72048
osobowe % 56,4 28,8 14,8 48,1 45,0 6,9
ogdtem 2015 | 11315095 | 6090488 | 2977264 571541 481006 89117
% 55,5 29,9 14,6 50,1 42,1 7,8
) 2014 | 6826175 254881 857330 232894 23213 14699
P,‘I)Je,lfmosc % 85,9 3.2 10,9 86,0 8,6 54
silnika
do 1399 cm? | 2015 | 6912172 276977 863653 262754 22888 18629
% 85,8 34 10,8 86,4 7,5 6,1
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i 2 3 4 5 6 7 8
) B 2014 | 3875794 | 4535128 | 1803999 | 238567 387427 | 48163
Pojemnos$¢
silnika % 37,9 44.4 17,7 35,4 57,5 7,1
1400-1999 2015 | 3998606 | 4869384 | 1849876 | 270926 392817 58627
3
em % 373 45,4 17,3 37,5 54.4 8.1
Pojemn. 2014 | 383567 885725 | 242743 30878 60327 9186
silnika 2000 | oy 25,4 58,6 16,0 30,8 60,1 9,1
cm
i wicce 2015 | 404317 944127 | 263735 37861 65301 11861
% 25,1 58,6 16,3 32,9 56,8 10,3

Zrédto: dane statystyczne Urzedu Statystycznego w Rzeszowie, obliczenia whasne.

W samochodach osobowych ogdtem ciagle jeszcze dominuje benzyna jako
paliwo stosowane przez ponad potowe uzytkowanych samochodéw. Na drugim
miejscu jest olej napedowy i dopiero na trzecim gaz. Przy pojemnosci silnika do
1399 cm?® w najwickszym zakresie uzywa si¢ benzyny — ok. 85% stanu samocho-
dow. Wraz ze wzrostem pojemnosci silnika liczba samochodow osobowych z za-
stosowaniem benzyny spada do prawie jednej czwartej, przy niewielkim wzro$cie
wykorzystania gazu do ok. 16%.

Na rodzaj paliw stosowanych w samochodach osobowych w uzytkowaniu cy-
wilnym ma wptyw technologia wytwarzania i uzytkowania silnika i innych para-
metroéw technicznych aut oraz ekonomia wyrazajaca si¢ w cenach paliw i docho-
dach uzytkownikoéw samochodow, a z drugiej strony naciski ekologéw dbajacych
o stan $rodowiska naturalnego.

Z AKONCZENIE

Nowoczesne samochody w polowie XX w. roznity si¢ od datowanych z po-
czatku wieku, (osiagajacych rekord szybkosci 201 km/godz. w 1913 r.) [Awtomo-
bilist. Technika. Sport. Istoria..., 1988, s. 94], wygladem zewngtrznym, mialy co
prawda udoskonalane o nowe wynalazki zawieszenie, sprzggla, skrzynie prze-
ktadniowe, hamulce, napedy, ale te same zasady pracy silnika z niewiele wigksza
mocg (kareta Rolls-Royce, nowoczesny pietrowy autobus miejski z silnikiem wy-
sokopreznym z 1947 r., nowoczesny amerykanski samochod osobowy z 1948 1.,
nowoczesny samochod wyscigowy marki Alfa-Romeo z 1948 r.) [Rychter, 1948,
s. 37]. Przez lata doskonalono rozwiazania konstrukcyjne wnetrza i wygladu ze-
wnetrznego samochodéw wplywajace na technike 1 komfort jazdy przeksztatca-
jac zmechanizowany powdz w precyzyjne, wyspecjalizowane, wygodne i szybkie
narzedzie stuzace wspotczesnemu czlowiekowi, wraz z naczepami i przyczepa-
mi, jako niezbedne wyposazenie transportowe, a modele kartingu 1 samochodow
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sportowych jako zrddlo emocji i andrenaliny w zawodach. Sterowanie ulatwiato
koto kierownicze zast¢pujace drazek, zwigkszanie szybkosci umozliwiaty opony
(obrecze pneumatyczne), przednia szyba, dach brezentowy i zamknicte nadwozie
chronito przed warunkami atmosferycznymi, bezpieczenstwo zapewniata zmiana
srodka ciezkosci przez wydhuzenie i obnizenie pojazdu, jazde nocng zapewniaty
latarnie, lampy karbidowe, reflektory elektryczne/ Do wnetrza przenoszone zosta-
ty dzwignie hamulca r¢cznego i zmiany biegdw. Zamieniono kanciastych ksztat-
tow na optywowe poprawila aerodynamike i1 zwigkszyta szybkos¢. Zwigkszanie
liczby cylindréw, stopnia sprezania i liczby obrotow w silniku zwigkszyto jego
moc z 1 KM przy 300 obr./min do 200 KM przy 6000 obr./min [Rostocki, 1978,
6-7; Jelen, Szanter, 1976, s. 5; Rychter, 1973; Zaremba, Sutek, 1966, s. 5-6].

Samochodowe wehikuty bedace $wiadectwem poczatkdéw motoryzacji nie
poszty w zapomnienie, lecz darzone sentymentem zyskujg na wartosci jako eks-
ponaty muzealne i przedmioty zainteresowania kolekcjonerow automobili oraz
aukcji pojazdow, a takze modelarzy [Rostocki, 1991, s. 7; Drazkiewicz, 1991,
s. 7]. Nowoczesne modele marek samochodowych o wysokich parametrach tech-
nicznych, nabywane i serwisowane w autoryzowanych salonach samochodowych
sa uzytkowane rownolegle ze starszymi modelami wyprodukowanymi przed wie-
lu laty lub wycofanymi juz z produkcji. Ich nabywanie i funkcjonowanie umoz-
liwia rozbudowana sie¢ gietd samochodowych oraz punktow sprzedazy i napraw
samochoddw uzywanych, a takze szrotow samochodowych. Popyt na samochody
z obu zrodet jest wypadkowa zamoznosci spoteczenstwa, wysokosci biezacych
dochodow i pozycji spotecznej, stosunku do ostentacyjnej konsumpcji i podej-
$cia do traktowania samochodu jako symbolu statusu przez potencjalnych nabyw-
cow oraz preferencji w zakresie funkcji, jakie ich zdaniem ma spetnia¢ nabywane
przez nich auto, a takze postaw wobec estetyki, artyzmu w motoryzacji, komfortu
podrozowania i bezpieczenstwa w ruchu drogowym.

Wycinkowa analiza polskiego rynku samochodowego dokonana na przykta-
dzie wybranych wskaznikéw ilustrujacych zrodta podazy samochodéw osobowych,
stan, strukture i dynamike popytu na samochody, wiek posiadanych samochodow,
poziom nasycenia gospodarstw domowych i obywateli samochodami, parametry
pojemnosci silnika i cigzaru aut oraz rodzaje paliw ukazata duze zréznicowanie pre-
ferencji 1 mozliwosci nabycia marek samochodowych w Polsce w analizowanych
dwoch latach. Podanie przyktadu ksztattowania si¢ niektorych wskaznikow w wo-
jewddztwie podkarpackim na tle ogoélnokrajowym unaocznito stosunek uzytkowni-
kéw samochodow do ich potrzeb. jakie zaspokaja posiadanie auta nie tylko z punk-
tu widzenia funkcji uzytkowych, ale jakosci i wielkosci samochodu. W regionie,
w ktorym dochody mieszkancow sa zaliczane do jednych z nizszych w kraju, wy-
soki stopien nasycenia samochodami i rosngca dynamika nabywania samochodow
0 wyzszych parametrach, przewyzszajaca ogdlnokrajowe tempo, moze swiadczy¢
0 rosngcym zapotrzebowaniu na samochody bez wzgledu na stan zamoznos$ci spo-
feczenstwa.
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Streszczenie

Motoryzacja jest dziedzing przemystu promujacego panstwa w skali migdzynarodowej. Wzrost
produkcji samochoddw, szybka dynamika powstawania nowych modeli marek aut i upowszechnia-
nie ich uzytkowania sprzyja zainteresowaniu ponad 200-letnig historia powstawania pierwszych
pojazdow. W artykule ukazano w skondensowanej formie dzieje samochodu osobowego na $wiecie,
ilustrujace rozwoj aut od pierwszych konstrukcji do marek wspotczesnie uzytkowanych. Na tym tle
w syntetyczny sposob scharakteryzowano polski rynek motoryzacyjny samochodoéw osobowych od
zarania jego powstania do czasow wspotczesnych. Podbudowa historyczna uzasadnia zréznicowa-
nie aktualnych zrédet podazy samochodéw osobowych w Polsce oraz wybor wskaznikow cechuja-
cych uzytkowanie samochodow osobowych w Polsce 1 w wojewoddztwie podkarpackim analizowa-
nych na przyktadzie dwoch lat 2014-2015.

Stowa kluczowe: historia motoryzacji, samochody osobowe, produkcja i import samochodow.

Historical determinants of current passenger car market
indexes differentiation in Poland

Summary

Motorization is a line of business that promotes countries overseas. The growing car output,
great dynamism of new car models coming into being, and universality of car fosters the interest
paid by people to history of first car development about 200 years behind. Passenger car history in
the world is given in brief to present car development starting from first brands to cars being in use.
A concise scheme of Polish car market is presented that starts from the early beginning to current
time. 2014-2015 year analysis of a historical background of reasons of current passenger car supply
sources differentiation in Poland, and in Subcarpathian voivodeship is presented.

Keywords: Motorization history, passenger car, car import and export.
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