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WIDLAK LIST 2012

Wahania koniunktury
Po raz trzeci portal Log4.pl przygotował raport o rynku 
wózków widłowych „Widlak List 2013”. Raport ukazuje się 
w trudnym dla rynku czasie, spowolnienie gospodarki jest 
bardzo widoczne i daje się we znaki. Obniżenie PKB można 
uznać za nieco zaskakujące. Choć wszyscy się go spodzie-
wali, to jednak spadek do poziomu 1,9% jest bliski temu 
z najgorszego okresu sprzed trzech lat (1,8% w 2009 r.).

Niemal wszystkie wskaźniki makroekonomiczne zanotowały 
w 2012 roku znaczne spadki, jedynie „handel i naprawa pojazdów 
samochodowych” zanotował wzrost. Wskaźnik dynamiki wartości 
dodanej brutto, dotyczący transportu i gospodarki magazynowej 
według GUS, spadł z 12,1% w 2011 roku do 7,9% w 2012 roku, to 
jest o 4,2%, licząc rok do roku. Wcześniej wskaźnik ten z „ujemnego 
dołka” (-3,7%) w 2009 roku przez dwa lata piął się w górę, osiągając 
wysoki poziom w 2011 roku. Dane dotyczące wózków widłowych 
wykazują podobną tendencję, po dwóch latach wzrostu w roku 
ubiegłym zanotowano spadek liczby zarejestrowanych wózków 
widłowych.

Po raz pierwszy w raporcie „Widlak List 2013” przedstawiamy pol-
ski rynek wózków widłowych na tle rynku europejskiego. Z danych 
tych wynika, że Polska jest liczącym się obszarem na mapie Europy 
z dość pokaźną liczbą wózków widłowych. W obszarze rynku Euro-
py Środkowej i Wschodniej jesteśmy niekwestionowanym liderem, 
chociaż w ostatnich trzech latach Polska miała nieco wolniejszy 
przyrost liczby wózków widłowych niż pozostałe kraje regionu.

W raporcie „Widlak List 2013” oszacowaliśmy rynek baterii trakcyj-
nych, czyniąc pierwszy krok w kierunku tworzenia bazy analitycz-
nej, rynku wspólnego z rynkiem wózków widłowych. Nikt dotąd nie 
publikował danych o rynku baterii, który – silnie związany z ryn-
kiem wózków widłowych – narażony jest na takie same, jeśli nie 
większe, wahania koniunktury.

Analizy w raporcie „Widlak List 2013” przygotowane zostały przez 
zespół z Naukowego Koła Logistyki „DIALOG” działającego przy 
Uniwersytecie Ekonomicznym w Katowicach. Niezależny zespół 
młodych analityków rynku wózków widłowych przygotował raport 
w oparciu o dane UDT, WITS oraz dane ankietowe przesłane do re-
dakcji portalu log4.pl.

Redaktor prowadzący Andrzej Szymkiewicz
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Większa elastyczność 
eksploatacyjna baterii Hawker XFC
Firma Enersys zapewnia zasilanie typu Plug-And-Play dzięki 
nowym akumulatorom Hawker XFC 2V

Nowa rodzina akumulatorów typu Hawker XFC fir-
my EnerSys z  ogniwami 2V zapewnia producentom 
oraz  operatorom wyposażenia magazynowego więk-
szą elastyczność w doborze źródeł zasilania typu plug-
-and-play, które można podładowywać w dowolnym 
momencie, dzięki czemu akumulatory stale są gotowe 
do pracy. Akumulatory te gwarantują połączenie najlep-
szych parametrów technicznych oraz wysokiej wydajno-
ści z niskim kosztem eksploatacji. Mogą być wykorzysty-
wane w większości zastosowań w branży magazynowej, 
między innymi w  wózkach z  przeciwwagą, wózkach 

wysokiego składowania, wózkach widłowych, wózkach 
magazynowych oraz wózkach samojezdnych. Mini-
malny poziom gazowania umożliwia ich zastosowanie 
w obiektach o szczególnych wymaganiach środowisko-
wych, np. w obiektach handlowych, miejscach użytecz-
ności publicznej czy zakładach produkcyjnych, gdzie 
specyfika produkcji wyklucza możliwość zastosowania 
baterii tradycyjnych.

Akumulatory te są w całości bezobsługowe i nie wyma-
gają uzupełniania wodą destylowaną.

W  porównaniu z tradycyjnymi akumulatorami ołowio-
wo-kwasowymi akumulatory typu Hawker XFC charak-

teryzują się specyficznymi właściwościami i wymagania-
mi zarówno w fazie ładowania, jak i pracy. Akumulatory 
te mogą być eksploatowane przy częściowym rozłado-
waniu (naładowaniu), co przy możliwości okazjonalnych 
podładowań pozwala na praktycznie stałą gotowość do 
pracy. Profil ładowania akumulatorów w technologii XFC 
umożliwia szybkie ładowanie od poziomu 60% rozłado-
wania w ciągu mniej niż czterech godzin. Dzięki temu do-
rywcze podładowania nawet w czasie 0,5 godz. pozwa-
lają na kontynuowanie pracy. Akumulatory XFC mogą 
zapewniać wiec ciągłe zasilanie w tych zastosowaniach, 
w  których ładowanie okazjonalne jest możliwe. Dzięki 
temu zapewniają one pełną elastyczność zastosowania 
i  eksploatacji sprzętu magazynowego, umożliwiając 
pracę na wielu zmianach. Tradycyjne akumulatory nato-
miast po rozładowaniu do określonego poziomu wyma-
gają pełnego naładowania w czasie od 8 do 12 godzin, 
co oznacza, że aby zapewnić ciągły ruch zakładu i ciągłą 
dostępność sprzętu, należy zastosować akumulatory 
zapasowe.

W ogniwach 2V zastosowano podobną technologię cien-
kich płyt z czystego ołowiu (TPPL) jak w przypadku ory-
ginalnych modeli XFC, natomiast w  porównaniu z nimi 
mają jeszcze większą gęstość energii oraz przede wszyst-
kim możliwość podładowań oraz szybkiego ładowania. 
Płyty są znacznie cieńsze niż siatki ołowiano-antymono-
we używane w tradycyjnych akumulatorach trakcyjnych, 
co oznacza, że mogą zgromadzić ładunek o 30% większy 
i zapewnić 20% więcej mocy. Płyty bieguna dodatniego 
i ujemnego mają niską impedancję wewnętrzną – tym 
samym w cyklu ładowania/rozładowania wartość prze-
pływającego prądu jest wyższa, co zapewnia możliwość 
wykorzystania do bardzo wymagających aplikacji przy 
krótkich czasach ładowania.

Elektrolit jest pochłaniany przez najwyższej jakości mi-
kroporowaty separator z maty szklanej, który zapewnia 
wysoki współczynnik absorpcji i stabilność, gwarantując 
dzięki temu stałe parametry nawet do 1200  cykli przy 
rozładowaniu na poziomie 60%. Akumulatory te są 
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w  całości bezobsługowe i  nie wymagają uzupełniania 
wodą destylowaną. Minimalne gazowanie zapewnia, 
że akumulatory te doskonale nadają się do zdecentra-
lizowanego ładowania w  obiektach handlowych, miej-
scach użyteczności publicznej i zakładach produkcyjnych 
o szczególnych wymaganiach.

Gama produktów Hawker XFC została zoptymalizowana 
do współpracy z prostownikami wysokiej częstotliwości 
Hawker Life IQ oraz LifeSpeed IQ, a także do współpra-
cy z  kontrolerem bateryjnym przeznaczonym do mo-
nitorowania pracy baterii typu Hawker Wi IQ2. Moduł 
ten w  precyzyjny sposób zarządza profilem ładowania, 
dopasowując parametry ładowania do stanu naładowa-
nia i innych parametrów akumulatora oraz warunków 
eksploatacji, jednocześnie rejestrując szereg danych do-
tyczących pracy akumulatora (rodzaj czarnej skrzynki). 
Takie rozwiązanie zapewnia wysoką wydajność i spraw-
ność energetyczną przy optymalizacji żywotności baterii. 
Większa sprawność oznacza mniejsze zużycie energii 
przy obniżonym ryzyku przeładowania, które zwiększa 
ryzyko przedwczesnego zużycia baterii. Użytkownik 
może dzięki temu skupić się na wykonywaniu swoich 
podstawowych zadań.

Akumulatory montowane z ogniw Hawker XFC 2V są 
wyjątkowo odporne na uderzenia i drgania. Zostały za-
projektowane z  myślą o  intensywnym wykorzystaniu, 
tzn. mogą dostarczyć energię równą 160%  pojemności 
znamionowej w cyklu 24-godzinnym.

Większa elastyczność eksploatacyjna oraz większe moż-
liwości ładowania akumulatorów odsłaniają również 
nowe możliwości planowania i  przygotowania infra-
struktury energetycznej. Ładowanie akumulatorów 

w miejscu pracy wózka w czasie, gdy wózek nie jest eks-
ploatowany, ogranicza potrzebę tworzenia rozbudowa-
nej infrastruktury związanej z  ładowaniem, wymianą 
baterii, wentylacją pomieszczenia ładowni – pozwala to 
obniżyć koszty i  ograniczyć ilość potrzebnego miejsca. 
Prostowniki można umieścić w  najbardziej dogodnym 
miejscu z  myślą o  okazjonalnym ładowaniu – nie ma 
konieczności tworzenia  scentralizowanej akumulato-
rowni. Można w ten sposób skrócić czas tracony na do-
jazdy do punktu ładowania, wymiany i obsługi baterii, 
a co za tym idzie, zwiększyć produktywność całości pro-
cesu technologicznego.

Dyrektor Sprzedaży Wojciech Waliczek

INFORMACJE O FIRMIE HAWKER
Hawker to uznana, światowa marka z branży technologii zasilania układów napędowych, należąca do firmy EnerSys, 
która jest wiodącym dostawcą akumulatorów, ładowarek i usług. Firma EnerSys to światowy lider w dziedzinie roz-
wiązań z  zakresu gromadzenia energii do zastosowań przemysłowych. EnerSys jest producentem i  dystrybutorem 
akumulatorów, ładowarek, osprzętu zasilającego oraz akcesoriów akumulatorowych dla klientów na całym świecie. 
Firma świadczy również na rzecz swoich klientów usługi z zakresu obsługi klienta oraz rynku wtórnego, obsługując za 
pośrednictwem swojej globalnej sieci placówek sprzedaży i placówek produkcyjnych ponad 100 krajów.

Więcej informacji na temat firmy Hawker można znaleźć pod adresem: www.enersys-hawker.com
Więcej informacji na temat firmy EnerSys można znaleźć pod adresem: www.enersys.com
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Ciągniki logistyczne OMV – nowe podejście
Ostatnia dekada w logistyce przyprodukcyjnej upłynęła pod znakiem renesansu ciągników logi-
stycznych. Można by powiedzieć, że sama idea nie jest rewolucyjna, ale dzięki „nowemu podejściu” 
zyskała duże grono zwolenników. Owo „nowe podejście” motywowane jest kilkoma względami.

Główne zalety ciągników magazynowych:
•	 Znacznie większa wydajność przy zasilaniu linii 

produkcyjnej komponentami (jeśli nawet typową 
jednostką jest europaleta, to kompaktowy wózek 
widłowy wwiezie za jednym razem maksymalnie 
1–2 sztuki; w przypadku ciągnika to skład 4–5 wa-
gonikowy, a zdarza, że nawet i 10-wagonikowy).

•	 Bezpieczeństwo – brak ładunku, wideł i osprzętu 
z przodu, co często było przyczyną poważnych wy-
padków wynikającą z naturalnego ograniczenia 
widoczności; również mniejsze gabaryty ciągników 
redukują ryzyko poważniejszych wypadków.

•	 Precyzja dojeżdżania – operator widzi, co się dzieje 
bezpośrednio przed ciągnikiem, ładunek nie przesła-
nia mu drogi.

•	 Koszt – ciągniki są co najmniej o połowę tańsze od 
typowego wózka widłowego, zdecydowanie tańsze 
jest też ich utrzymanie, czasami nawet kilkukrotnie.

Wprowadzenie ciągników jest więc jednym z elementów 
fali zmian w produkcji, na którą złożyło się kilka proce-
sów, w tym jej odchudzanie („lean manufacturing”) i cią-
głe zwiększanie bezpieczeństwa pracy człowieka. Powo-
duje to, że wózki widłowe są coraz częściej wycofywane 
z obszarów produkcyjnych, a ich użycie ogranicza się do 
stref typowo magazynowych.

Firma OMV Polska, będąca częścią VecarGroup, od same-
go początku swego istnienia w Polsce doradzała stoso-
wanie sprawdzonych zestawów ciągnik + przyczepka. 
Jak to często w biznesie bywa, powodem wejścia w nowe 
projekty jest konieczność redukcji kosztów. Już pierwsze 
lata kryzysu 2008–2009 skłoniły wiele firm do przede-
finiowania potrzeb i stworzenia nowych założeń. Nale-
ży pamiętać, iż wprowadzenie zestawów ciągnikowych 
oprócz wielu korzyści niesie ze sobą również konieczność 
pewnych inwestycji. Należy przygotować:

WIDLAK LIST 2013

Schemat korytarza zawracania pociągiem z przyczepkami 
z podwoziem typu „Z”
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•	 miejsce postoju oraz miejsca zatrzymań pociągu lo-
gistycznego,

•	 poszerzone miejsce zawracania składu,
•	 ułożyć na nowo „MilkRun” w danej strefie (pociąg to 

znacznie większa wydajność w transporcie, ale też 
konieczność przygotowywania gotowych, załado-
wanych przyczepek z odpowiednim wyprzedzeniem 
w strefie magazynu komponentów),

•	 wybrać dostawcę pojazdów, dedykowanych przycze-
pek oraz usługi serwisowej,

•	 przeprowadzić symulację procesu produkcyjnego 
przed wdrożeniem.

Ciągniki występują w dwóch podstawowych odmianach, 
pośród których można wymienić dalsze podgrupy:
•	 ciągniki logistyczne piesze  w ofercie OMV ciągniki 

Movexx,
•	 ciągniki logistyczne z operatorem stojącym (przezna-

czone głównie do transportów na krótkich odcinkach 
z częstym wysiadaniem i rozkładaniem ładunku), 
a wśród nich:
•	 ciągniki 3- lub 4-kołowe na ogumieniu superela-

stycznym, pozwalające na transport także pomię-
dzy halami  w ofercie OMV ciągniki Colibri, Simai 

•	 ciągniki stworzone na bazie pojazdów kompleta-
cyjnych (po odjęciu wideł montuje się zaczep do 
przyczepek)  w ofercie OMV ciągniki Icem,

•	 ciągniki logistyczne z operatorem siedzącym (prze-
znaczone do MR, w których odstępy między kolej-

Przyczepka z podwoziem uniwersalnym – wyczepiany drążek „Z” pozwala usztyw-
nić przyczepę tam, gdzie jest to wskazane, ale po sczepieniu obu osi ponownie 

mamy korytarz zmniejszony
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Fot. 2

Fot. 1
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nymi za- i rozładunkami są wystarczająco duże)  
w ofercie OMV ciągniki marki Simai, DEC, Fiorentini

Są także pojazdy mające nadbudowę uniwersalną (fot. 1)
pozwalającą się w kilka sekund przekształcać z wersji 
siedzącej w stojącą  w ofercie OMV ciągniki Simai, 
których również sporo jeździ w Polsce. Należy również 
pamiętać, że nawet tam, gdzie operator ma do przeje-
chania krótkie odcinki, ale pokonuje wiele nierówności 
lub dylatacji, lepszym rozwiązaniem jest wersja siedząca 
na miękkim ogumieniu – operatorzy, którzy prowadzą 
ciągniki logistyczne na stojąco, zwłaszcza na ogumieniu 
twardym, typu Vullkolan, uskarżają się na bóle kręgo-
słupa. Również z punktu widzenia ergonomii pracy oraz 
bezpieczeństwa praktycznym rozwiązaniem jest seryjne 
montowanie tylnego panelu sterującego umożliwiające-
go precyzyjne ustawienie ciągnika lub zestawu.

Dlaczego w takim razie tak wiele firm nadal korzysta 
w obszarze produkcyjnym z wózków widłowych, a nie 
z ciągników? Składa się na to oczywiście wiele przyczyn, 
wśród których niektóre mają podłoże praktyczne, a nie-
które wynikają albo z tradycji działania w danym sektorze, 
albo z obaw, których nigdy nikt nie rozwiał. Najczęściej 
mowa o trudności z ułożeniem odpowiedniego „MilkRun” 
dla ciągnika, czyli takiej cyklicznej trasy, która miałaby 
uzasadnienie i oparcie w realnych potrzebach zasilenia linii 
produkcyjnej. Zdarza się, choć rzadko, że rzeczywiście przy 
niektórych zadaniach ciężko jest ułożyć „pętlę mleczarza” 
w sposób uzasadniający zmiany. A konkretniej: wdroże-
nie ciągnika MR już na etapie oceny założeń wydaje się 

być rozwiązaniem nieadekwatnie drogim do potencjal-
nych zysków z jego wprowadzania. Inne obawy wiążą się 
z przewidywaniami odnośnie przestrzeni transportowych, 
które należy powiększyć, zwłaszcza w zakrętach. Tę obawę 
należy rozwiać – wszystkie zestawy ciągnikowe można 
wyposażyć w podwozie typu „Z” – podwozie takie pozwala 
poruszać się po krzywej, którą skręcając wyznaczył ciągnik. 
Innymi słowy, skład taki zachowuje się niemal jak praw-
dziwy pociąg na torach, składając się w zakrętach w taki 
sposób i pod takim kątem, jak traktor prowadzący (zasadę 
ilustruje rycina na str. 06). 

W swojej ofercie mamy ciągniki od najmniejszych, pro-
wadzonych dyszlem, holenderskich Movexx (fot. 2) 
o uciągu 1t, przez ciągniki seat/stand-up o różnych siłach 
uciągu, po 12-tonowe rozwiązanie z fabryki Cesab. Ko-
rzystanie z ciągników logistycznych to także część filozo-
fii Toyota Production System, która w całym rynku Auto-
motiv zyskała uznanie, a obecnie wdrażają je największe 
firmy produkcyjne z innych branż.

OMV Polska Sp. z o.o.
Al. Jerozolimskie 439, 05-800 Pruszków

tel. +48 22 759 60 50
faks +48 22 759 60 51

infolinia: 0801 318 319
info@omv.com.pl
www.OMV.com.pl
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Leasing Eko Energia 
perfekcyjnie dopasowany 
do finansowania wózków 
widłowych
Leasing Eko Energia, oferowany przez Millennium 
Leasing w ramach Programu Finansowania Rozwoju 
Energii Zrównoważonej w Polsce, stał się nieodłącznym elementem leasingu niemal wszystkich 
oferowanych na polskim rynku modeli wózków widłowych.

Millennium Leasing zapewnia finansowanie różno-
rodnych inwestycji – środków transportu, maszyn 
i urządzeń oraz nieruchomości. W zakresie finansowania 
maszyn i urządzeń oferujemy zindywidualizowany pro-
dukt, który zapewnia realizację potrzeb każdego przed-
siębiorcy zainteresowanego atrakcyjnymi warunkami 
leasingu. W praktyce oznacza to możliwość indywidu-
alnego ustalenia z Klientem wysokości opłaty wstępnej, 
długości umowy, wartości resztowej oraz wysokości rat 
leasingowych.

Leasing Eko Energia, oferowany w ramach programu 
PolSEFF, realizowany jest wspólnie z Europejskim Ban-
kiem Odbudowy i Rozwoju. Program ten umożliwia 
wdrożenie nowych rozwiązań z zakresu energooszczęd-
nych technologii oraz uzyskanie bezzwrotnej premii in-
westycyjnej wynoszącej 10% wartości finansowanego 
kapitału. Uzyskana premia połączona z zastosowaniem 
nowoczesnych, a co za tym idzie – bardziej energoosz-
czędnych wózków widłowych, powoduje szybszy zwrot 
z inwestycji w porównaniu z klasyczną ofertą finanso-
wania dostępną na rynku, a w przypadku krótkiego fi-
nansowania może pokryć w całości koszt wymaganych 
odsetek.

Kategoria wózków widłowych znajduje się na „liście 
LEME” – liście maszyn i urządzeń, w przypadku których 
nie jest wymagana wymiana dotychczas użytkowanych 
urządzeń na nowe. Wózki widłowe są domyślnie zakwa-
lifikowane do uzyskania premii inwestycyjnej w ramach 
programu PolSEFF, co oznacza, iż każde małe i średnie 
przedsiębiorstwo zainteresowane leasingiem wózka wi-
dłowego w Millennium Leasing ma możliwość otrzyma-
nia 10% premii.

Obecnie na liście LEME znajduje się blisko 500 mode-
li wózków widłowych oferowanych przez czołowych 
producentów, m.in. Still, Doosan, Komatsu. Formal-
ności związane z uzyskaniem finansowania wózków 
widłowych w Millennium Leasing nie wymagają od 
Klienta szczególnych czynności. Standardowe doku-
menty, które Klient ma zawsze przy sobie, oraz wnio-
sek PolSEFF uzupełniony o publikowany na stronie 
www.polseff.org certyfikat konkretnego urządzenia 
dają możliwość uzyskania korzystnego finansowania 
z premią.

Przedsiębiorcy zainteresowani skorzystaniem z Leasingu 
Eko Energia powinni się jednak pospieszyć – środki prze-
znaczone na program PolSEFF są w ograniczonej kwocie, 
dlatego też Klienci, którzy chcieliby skorzystać z tzw. za-

chęty inwestycyjnej – premii PolSEFF – powinni już teraz 
składać wnioski o uzyskanie dofinansowania.

W związku z tym zachęcamy do kontaktu z naszymi 
Doradcami, których lista znajduje się na stronie inter-
netowej www.millennium-leasing.pl, lub do kontaktu 
poprzez Infolinię pod numerem 801 68 11 88.

ARTYKUŁ SPONSOROWANY
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Postępująca automatyzacja procesów logistycznych i zastosowanie zaawan-
sowanych rozwiązań pozwala zredukować udział kosztów siły roboczej.

„Ucieczka w technologię” przemysłu Starej Europy
Obserwując zmiany gospodarcze zachodzące w Europie w ostatnich kilku latach, nie da się nie zary-
zykować tezy, że Polska ze swoim – choć niewielkim – wzrostem ma szansę na zmianę pozycji.

Stabilny czy wykazujący choćby lekki wzrost rynek w na-
szym kraju w porównaniu z notującymi drastyczne spadki 
rynkami Zachodniej Europy stopniowo może zyskać wyż-
szą pozycję.

Oczywiście, nie będzie bezpośredniego przełożenia, róż-
nice w poziomie rozwoju gospodarek Europy Zachodniej 
i Europy Wschodniej nie są do nadgonienia w ciągu kilku 
lat kryzysu.

W zakresie udziału wózków czołowych względem ma-
gazynowych, z pewnością z uwagi na koszty, wydajność 
i postępującą modernizację tak branży logistycznej, jak 
i zakładów produkcyjnych, stopniowo będzie rósł udział 
wózków techniki magazynowej, w tym także urządzeń 
automatycznych, co jest procesem postępującym od 
dwóch dekad. Kierunek ten wspiera także wzrost cen te-
renów w naszym kraju połączony z dostępnością technik 
szybkiej budowy modułowej nowoczesnych budynków 
magazynowych.

Postępująca automatyzacja procesów logistycznych i za-
stosowanie bardziej wydajnych, zaawansowanych tech-
nicznie rozwiązań pozwalają zredukować udział kosztów 
siły roboczej. Koszty tej ostatniej zaś systematycznie ro-
sną, choć oczywiście nadal dalekie są od średnich wyna-
grodzeń w Niemczech czy Włoszech.

Biorąc również pod uwagę, iż duża część wózków tech-
niki magazynowej to wózki elektryczne do transportu 
poziomego czy wózki typu stacker, które kosztują znacz-
nie mniej od jakiegokolwiek wózka czołowego, ich udział 
procentowy sztukowo będzie rósł znacznie szybciej. Wóz-
ki techniki magazynowej to również „ucieczka w techno-
logię” przemysłu Starej Europy. W tej chwili wciąż rosnący 
import tanich wózków z Chin to w dużej części wózki czo-
łowe, stosunkowo nieekonomiczne i wymagające więk-
szych przestrzeni manewrowych, tak więc europejscy 
producenci siłą rzeczy będą szli w stronę coraz bardziej 
zaawansowanych technologicznie i niezawodnych wóz-
ków techniki magazynowej.

Nie bez znaczenia pozostaje również fakt, iż technika ma-
gazynowa obejmuje wyłącznie wózki z napędem elek-
trycznym, co wpisuje się w trend redukcji kosztów, ale 
też wykorzystywania rozwiązań niezanieczyszczających 
środowiska naturalnego. Obok wzrostu udziału wózków 
techniki magazynowej odnotujemy więc zapewne rów-
nież zmiany w obrębie samego sektora wózków czoło-
wych, tzn. rosnący udział wózków czołowych elektrycz-
nych względem spalinowych.

Należy jednak podkreślić, iż udział wózków czołowych 
maleje przede wszystkim wśród pojazdów nowych. Jeśli 
chodzi o rynek wózków używanych, sytuacja jest nieco 
inna. Wózki czołowe po kilku latach nadal lepiej trzymają 
cenę niż np. reachtrucki, ponieważ potencjalni odbiorcy 
pojazdów używanych to raczej firmy małe i średnie uży-
wające maksymalnie kilku pojazdów w pracy mieszanej 
(tak wewnątrz, jak i na zewnątrz) i oczekujących od tych 
pojazdów przede wszystkim uniwersalności, której nie 
da im reachtruck, czy stacker.

Klaudiusz Ziemniecki, Prezes Zarządu OMV Polska
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W leasingu, tylko drogi, specjalistyczny sprzęt
W roku 2012 roku sprzedano w Polsce ponad 11 398 sztuk nowych wózków widłowych. Z danych 
opublikowanych przez Związek Polskiego Leasingu wynika, że branża leasingowa sfinansowała 
zakup 4 598 szt. wózków widłowych ogółem, bez podziału na nowy i używany sprzęt. A zatem nie 
możemy sformułować tezy, że inwestycje za pośrednictwem leasingu stanowiły 40% całości zakupu 
nowych wózków widłowych w 2012 r.

Zgodnie ze statystykami prowadzonymi przez Związek 
Polskiego Leasingu, wózki widłowe nie są kwalifikowa-
ne jako osobna branża z uwagi na fakt, iż tego rodzaju 
sprzęt jest nabywany przez rożne podmioty, jak: firmy 
budowlane, transportowe, zakłady produkcyjne, tartaki, 
magazyny, firmy logistyczne, magazyny.

Wyniki w segmencie wózków widłowych w roku 2012 są 
odzwierciedleniem tego, co działo się w polskiej gospo-
darce. Fakt, że nastąpił spadek liczby wyleasingowanych 
wózków widłowych przy jednoczesnym wzroście wartości 
ma swoje uzasadnienie. W mojej opinii struktura taka nie 
jest do końca wynikiem tego, że klient szuka wysoko spe-
cjalizowanego sprzętu. Przedsiębiorcy ze względów eko-

nomicznych częściej decydują się na tańsze, bo używane 
wózki widłowe o wartości do 30 tys. zł. W większości fi-
nansują te zakupy gotówką. Mała firma przy zakupie go-
tówkowym może jednorazowo dokonać odpisu amorty-
zacyjnego i „wrzucić” w koszty prowadzenia działalności.

Z naszych obserwacji wynika, że jeszcze do 2011 roku 
przedsiębiorcy praktycznie przy zakupie każdego sprzę-
tu, nawet używanego, korzystali z leasingu jako ze-
wnętrznego źródła finansowania. Dziś klient dopiero 
w przypadku drogiego, specjalistycznego sprzętu sięga 
po leasing, czego odzwierciedleniem są statystyki z roku 
2012, które wykazują większą niż dotychczas wartość 
sfinansowanych wózków widłowych.

Piotr Barcikowski, Europejski Fundusz Leasingowy

Do 2011 roku przedsiębiorcy praktycznie przy zakupie każdego sprzętu, nawet 
używanego, korzystali z leasingu jako zewnętrznego źródła finansowania.
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Jesteśmy w Polsce świadkami procesu, który wcześniej pojawił się w krajach 
o bardziej rozwiniętej gospodarce – coraz powszechniejszego outsourcingu.

Kryzys promuje dostawców sprzętu magazynowego
Pomimo zanotowanego spadku sprzedaży nowych wózków widłowych na rodzimym rynku, musimy 
przyznać, że pozycja naszego kraju na tle Europy jest wciąż silna. Należy zauważyć, że w związku 
z trwającym kryzysem w strefie euro i spadkiem inwestycji na rynku krajowym rynek wózków widło-
wych uległ swoistemu przekształceniu. Przedsiębiorcy, obawiając się przeznaczania dużych pieniędzy 
na zakup nowych wózków widłowych, swój wzrok kierują w stronę maszyn używanych oraz przede 
wszystkim w stronę najmów krótko- oraz długookresowych. Firma Elektroprogram będąca oficjal-
nym dealerem wózków widłowych marki CLARK oraz wózków przeciwwybuchowych marki MIAG 
zgodnych z dyrektywą ATEX od wielu lat posiada własną, bardzo liczną flotę wózków widłowych 
przeznaczonych do wynajmu, dzięki czemu doskonale dopasowuje się do obecnej sytuacji na rynku.

Klienci decydujący się na zakup nowych wózków wybie-
rają te z „pewnej ręki”, wyróżniające się wysoką jakością 
i wytrzymałością. Czas kryzysu zawsze promuje najbar-
dziej solidnych dostawców sprzętu magazynowego. Fir-
ma Elektroprogram, będąca na rynku od ponad 45 lat, ma 
ogromne doświadczenie w sprzedaży nowoczesnych wóz-
ków widłowych dla przedsiębiorstw z różnych dziedzin 
przemysłu. Ponadto oferowana przez nas 48-miesięczna 
pełna gwarancja, dająca bezpieczeństwo użytkownikowi, 
zachęca do zakupu wózków widłowych marki CLARK.

Czy Polska może poprawić swoją pozycję na tle Europy? 
Wszystko zależy od sytuacji gospodarczej naszego kraju, 
co przełoży się na wysokość nakładów inwestycyjnych 
w przedsiębiorstwach. Stabilizacja na rynkach przemy-
słowych z pewnością zwiększy możliwości inwestycyjne 
przedsiębiorstw, jeżeli chodzi o logistykę wewnątrzzakła-
dową. Trzeba również zauważyć, że coraz popularniejsze 
stają się inne formy finansowania nowych maszyn, takie 
jak leasing, dzięki któremu przedsiębiorca otrzymuje 
nowy wózek widłowy z możliwością rozłożenia płatno-
ści na wiele rat. Firma Elektroprogram od lat proponuje 
swoim klientom takie właśnie rozwiązania, współpracu-
jąc z bankami i firmami leasingowymi. Nie zapominajmy 
też o środkach pomocowych przyznanych nam na kolejne 
lata w ramach budżetu Unii Europejskiej, które z pewno-
ścią przyczynią się do zwiększenia popytu na nowe wózki 
widłowe. W związku z tym, mając świadomość jakości 
oferowanych przez nasz wózków widłowych marki CLARK, 
spoglądamy w przyszłość z nadzieją i optymizmem.

Rozwijająca się gospodarka potrzebuje coraz większej po-
wierzchni magazynowej. Jednocześnie jesteśmy w Polsce 

świadkami procesu, który już wcześniej pojawił się w kra-
jach o bardziej rozwiniętej gospodarce – coraz powszech-
niejszego outsourcingu. Ten znów jest ściśle powiązany 
z wykorzystywaniem dużych centrów logistycznych, 
często opartych również na powierzchniach wynajmo-
wanych, a to wiąże się z minimalizacją kosztów inwestycji 
bądź wspomnianego najmu. Uzyskuje się to przez coraz 
bardziej zaawansowane technologie składowania ładun-
ków w magazynach, a te wymuszają automatycznie za-
stosowanie coraz bardziej zaawansowanych technicznie 
wózków widłowych. Praktycznie w systemach wysokiego 
składowania nie spotkamy już wózków tzw. balastowych 
(zwanych również czołowymi), wypierane są również 
z etapu za- i rozładunku przez zastępowanie ramp doka-
mi o regulowanych najazdach umożliwiającymi obsługę 
naczep samochodów ciężarowych przy pomocy specjali-
zowanych wózków techniki magazynowej.

Należy się spodziewać niepodzielnego panowania czo-
łowych wózków widłowych w branżach budowlanej 
i drzewnej, szerokopojętym za- i rozładunku odbywa-
jącym się na placu magazynowym lub na lini hala pro-
dukcyjna–plac–hala. Wzrost znaczenia wózków techniki 
magazynowej związany jest również ze stopniowym 
ujednolicaniem obrotu towarami w działach szybkoro-
tujących do paletowych jednostek ładunkowych typu 
,,euro” 800×1200 mm, a to te towary generują dziś 
większość obrotu w logistyce. Należy się więc spodzie-
wać stopniowego wzrostu znaczenia wózków techniki 
magazynowej, co ma miejsce nieustająco od kilku lat.

Jarosław Manka, 
Prezes Zarządu Elektroprogram Sp. z o.o.
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Polska z 6 pozycją w Europie na rynku pierwotnym wózków widłowych 
nadal jest postrzegana jako rozwojowy rynek o dużym potencjale.

Nowe technologie dla klienta
W porównaniu z rokiem 2011 ogólna sprzedaż wózków widłowych w Polsce znacząco spadła, co 
oznacza, iż każdy z producentów odnotował zmniejszenie wolumenu sprzedaży. Firma POLSAD Ja-
cek Korczak, będąca od września 2012 r. Autoryzowanym Importerem Wózków Widłowych NISSAN 
FORKLIFT w Polsce, mimo perturbacji związanych z przejęciem obowiązków Importera od poprzed-
niego Dystrybutora utrzymała poziom sprzedaży z roku 2011. Wynik ten udało się osiągnąć dzięki 
renomie marki NISSAN, dużemu zaufaniu klientów do naszych produktów oraz solidnej organizacji 
firmy POLSAD.

Polska z 6. pozycją w Europie na rynku pierwotnym 
wózków widłowych nadal jest postrzegana jako rozwo-
jowy rynek o dużym potencjale, o czym mogą świadczyć 
wysokie wyniki sprzedaży zanotowane w latach 2007–
2008. Po latach kryzysu rok 2011 sugerował optymizm 
i w perspektywie kolejnych lat sukcesywną odbudo-
wę rynku, jednakże spadek sprzedaży w roku 2012 ostu-
dził oczekiwania producentów  i zweryfikował ich plany 
sprzedażowe. Odraczane decyzje zakupowe (szczególnie 
przy wsparciu dotacji unijnych) klientów z poprzednich 
lat, które powinny być zrealizowane  w najbliższym 
okresie, oraz nowe inwestycje w sektorze magazynowo-
-logistycznym, które powinny zostać ukończone w tym 
roku,  a także wzrost sprzedaży w segmencie wózków 

techniki magazynowej w roku 2012, sugerują, że rynek 
Polski w roku 2013 powinien się rozwinąć  i jednocze-
śnie poprawić swoją pozycję w Europie. Dla firmy NISSAN 
rynek Polski mimo 6. pozycji jest jednym z najważniej-
szych rynków w Europie z uwagi na ogólną liczbę corocz-
nie sprzedawanych wózków widłowych oraz ze względu 
na ciągły rozwój naszego kraju. Dlatego firma NISSAN 
nadal bardzo mocno będzie wspierać działania  firmy 
POLSAD – Wyłącznego Importera NISSAN FORKLIFT 
w Polsce – na rzecz powiększania udziału sprzedaży 
wózków widłowych NISSAN w Polskim rynku.

Rynek wózków widłowych w Polsce powinien sukcesyw-
nie się rozwijać w każdym segmencie – czy to czołowych 
wózków widłowych, czy wózków techniki magazynowej. 
Oczywiście, znaczne inwestycje w sektorze magazyno-
wo-logistycznym które znajdą finalizację w tym roku, 
sugerują, iż wzrost sprzedaży zanotują ponownie wózki 
techniki magazynowej, szczególnie wózki wysokiego 
podnoszenia (np. reachtrucki i wózki do kompletacji pio-
nowej), jednak nie należy zapominać o branży rolniczej, 
a szczególnie jej segmencie sadowniczo-warzywniczym 
(bardzo mocno rozwijającym się w ostatnich latach), 
którego  klienci w głównej mierze preferują czołowe 
wózki widłowe. Firma NISSAN, wychodząc naprzeciw 
oczekiwaniom  wszystkich branż, stara się na każdym 
kroku udoskonalać swoje  produkty (np. wózki widłowe 
elektryczne z technologią AC – prądu zmiennego, wózki 
widłowe spalinowe z napędem gazowym – LPG z jedno-
punktowym wtryskiem gazu i 3-funkcyjnym katalizato-
rem spalin), przyczyniając się tym samym do zwiększe-
nia zainteresowania marką, co przekłada się na sprzedaż 
i rozwój udziału w rynku, w tym także w Polsce.

Maciej Fajkowski, Dyrektor Działu Importu Nissan Forklift Polsad
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Mnóstwo sprzętu pracuje na zewnątrz, także czarna opona tutaj nie odejdzie 
zupełnie w niepamięć bo to cały czas jest podstawa.

Opony w trendzie lekkiego wzrostu
Nie odczuwamy dramatycznych spadków na rynku wózków czołowych mimo 
różnych opinii w tym względzie. Oceniając go przez pryzmat opon, które na niego 
dostarczamy, widoczny jest stały rozwój. Być może, dzieje się to kosztem innych 
producentów lub powrotem użytkowników do produktów o sprawdzonej jakości, 
oferujących większe przebiegi, ale generalnie zauważamy trend wzrostowy.

Jeśli chodzi o wykorzystanie wózków widłowych, to przy 
wielu nowych centrach logistycznych wyraźny wzrost 
możliwy jest w typowych wózkach magazynowych. Co-
raz częściej spotykamy rozwiązania, że w tym segmencie 
sprzętu stosowane są opony superelastyczne lub gumo-
we opaski amortyzujące, a nie typowe opaski z tworzyw 
sztucznych, chociaż to zapewne perspektywa wielu kolej-
nych lat, zanim się takie rozwiązania upowszechnią. Dla 
nas głównym segmentem są wózki czołowe i na nim bę-
dziemy bazować, bo ta część rynku szybko się nie zmieni.

Co do samego rynku, w Polsce nie widzę nagłych wyha-
mowań czy spadków sprzedaży, aczkolwiek rynek bar-
dzo mocno ewoluuje i trzeba wziąć pod uwagę kwestie 
asortymentu ogumienia. Mam na myśli rozmiary, wersje 
opon oraz ich typy, czyli choćby opony niebrudzące lub 
opon do szybkiego montażu – to są wszystkie istotne 
aspekty, które w jakiś sposób podlegają modyfikacjom.

Głównym założeniem dla opony niebrudzącej (Solideal 
NM Grey – mieszanka szara) jest to, że opona tego typu 
nie zostawia śladów na podłożu, na którym pracuje. Czyli 
nie ma ciemnego śladu sadzy, co ma miejsce w przypadku 
zwykłej czarnej opony. Wymagania te dotyczą wszystkich 
miejsc, gdzie czystość jest niezbędna. Zalicza się do nich 
wszelkiego typu magazyny przeładunkowe, szczególnie 
nowe centra dystrybucyjno-logistyczne, cały przemysł 
spożywczy, farmaceutyczny, papierniczy i producentów 
sprzętu elektronicznego. Jest wiele takich aplikacji, gdzie 
opony niebrudzące są wykorzystywane, a nawet niezbęd-
ne. Gdy oddawana jest nowa hala magazynowa czy pro-
dukcyjna z nowymi posadzkami, to w takie nowe miejsca 
eksploatacji należy inwestować. Dotyczy to również opon. 
Mnóstwo sprzętu pracuje jednak na zewnątrz, co wciąż 
powoduje, że czarna opona nie odejdzie zupełnie w nie-
pamięć, bo to ciągle podstawowy asortyment.

Sądzę, że obecnie nawet 30% wóz-
ków widłowych jeździ na oponach 
niebrudzących. To znaczący udział. 
Nie ukrywam, że ten segment ogu-
mienia wciąż rośnie szybciej niż cały 
rynek opon przemysłowych. Przy-
puszczam, że udział tego typu opo-
ny w całości segmentu będzie się zwiększał, w niektórych 
przypadkach przez to, że użytkownicy chcący ograniczyć 
koszty czyszczenia podłoża będą decydować się na zmianę 
wersji „czarnej” na wersję właśnie niebrudzącą.

Jednak musimy sobie szczerze powiedzieć, że ostatnie 
lata ze względu na szeroko pojęty kryzys, nie są łatwe. 
W mojej ocenie, wyłącznie zwiększona aktywność osób, 
które pracują w firmach naszych partnerów sprawia, że 
nie jest dramatycznie. Wzrosty niestety nie są specjalnie 
bardzo duże, ale jednak trend jest delikatnie rosnący. 
W momencie, kiedy faktycznie dojdzie do lekkiej stagna-
cji w przemyśle, to realne wykorzystanie sprzętu będzie 
mniejsze i firmy, które mają duże zaplecze techniczne 
znowu będą odstawiały cześć sprzętu, jak to się mówi 
„pod ścianę”. To spowoduje zmniejszenie obsługi sprzętu 
i może być także odczuwalne w ten sposób, że spadnie 
popyt na opony. Ale patrząc na to, co się dzieje w tej 
chwili, to na razie takich sygnałów specjalnie nie widać. 
Ewentualnie oszczędności, które mogą być wymuszane 
przez sytuację finansową firm, mogą wpływać na to, że 
część użytkowników potrzebując wózek widłowy, nie 
kupią nowego, a sprzęt używany. Ale dalej ten sprzęt 
będzie musiał być obsłużony i dalej będzie musiał być 
sprawny, co daje perspektywy i pozwala mimo wszystko 
optymistycznie patrzeć w przyszłość.

Grupa Camoplast Solideal jest producentem światowej 
marki opon i felg dostarczanych na pierwsze wyposażenie 
do wielu uznanych marek wózków widłowych na świecie.

Krzysztof Polesiak, Dyrektor Handlu i Marketingu Solideal Polska S.A.
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Nadążać za światowymi trendami
Pozycja Polski na europejskiej mapie sprzedaży wózków jest, moim zdaniem, dobra. Niemniej 
jednak potencjał naszego rynku jest większy. Polska w chwili wejścia do UE stała się swego 
rodzaju centrum logistycznym Europy. To przyczyniło się, i nadal przyczynia, do powstawania 
nowych powierzchni magazynowych, a co za tym idzie – do wzrostu zapotrzebowania na wózki 
widłowe. Opóźnienie technologiczne polskich firm na tle Europy Zachodniej jest stosunkowo 
duże. Polscy logistycy podpatrują rozwiązania stosowane u zachodnich sąsiadów i implementują 
je na swoim gruncie.

Pomocne w rozwoju technologicznym naszego kraju 
były w ostatnich latach fundusze europejskie, któ-
re, mamy nadzieję, jeszcze zasilą naszą gospodarkę 
i dadzą jej kolejny impuls do skoku technologicznego. 
Polski rynek wózków to rynek maszyn mających śred-
nio powyżej 7 lat. Wymiana zużytej floty wózków też 
może stanowić poważny impuls do wzrostu sprzedaży 
nowych wózków.

Gwałtowne przemiany zachodzące w gospodarce świa-
towej zmuszają firmy do ciągłego doskonalenia się. Przy-
kładem tego jest wprowadzanie nowych technologii, 
minimalizacja czasu trwania operacji, redukcja kosztów. 
Polskie przedsiębiorstwa, jako że stały się częścią global-
nej gospodarki w chwili wejścia Polski do UE, również 
muszą nadążać za światowymi trendami, aby być konku-
rencyjnymi na rynku. Dlatego nie dziwi mnie fakt, że pol-
skie firmy wybierają coraz częściej bardziej ekonomiczne, 
ekologiczne i wyspecjalizowane wózki techniki magazy-
nowej. Zawsze jednak pozostanie stała grupa klientów, 
którzy nie zrezygnują z zakupu wózków czołowych na 
rzecz wózków magazynowych ze względu na uniwersal-
ność czy tempo pracy tych pierwszych.

Firmy, które nie posiadają magazynów wysokiego skła-
dowania, nadal będą opierać swoją flotę wózków na 
wózkach czołowych, głównie spalinowych. Z kolei część 
firm dysponujących regałami wysokiego składowania, 
chcąc podnieść swoją wydajność logistyczną, przestawi 
się na automatyczne rozwiązania regałowe, które nie 

wymagają wózków do ich obsługi. Zatem pomimo że 
rośnie popularność wózków techniki magazynowej, nie 
należy się spodziewać, że wózki czołowe znikną z pol-
skiego rynku.

Karolina Tokarz, Członek Zarządu, Dyrektor ds. Handlu i Marketingu PROMAG S.A.

Nie dziwi mnie fakt, że polskie firmy wybierają coraz częściej bardziej eko-
nomiczne, ekologiczne i wyspecjalizowane wózki techniki magazynowej.
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MOTIVE POWER SYSTEMS

Od ponad 80 lat rozwijamy, produkujemy i sprzedaje-
my innowacyjne systemy baterii trakcyjnych. Szeroki 
wybór prostowników trak® power premium charge 
jest podstawą naszej strategii systemowej trak®, sto-
sowanej w urządzeniach do transportu poziomego, 
w przemyśle logistycznym oraz w bezobsługowych 
systemach transportu i w pojazdach elektrycznych. 
Prostowniki HOPPECKE trak® power premium gwa-
rantują niezawodną i wydajną pracę oraz najwyższe 
parametry we wszystkich obszarach zastosowań 
i względem wszystkich technologii baterii. 
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Polska z każdym rokiem staje się bardziej dojrzałym i przewidywalnym 
rynkiem, ze wszystkimi skutkami dla dojrzałych gospodarek.

System naczyń połączonych
Można pokusić się o stwierdzenie, iż rynek opon przemysłowych jest pochodną 
rynku czołowych wózków widłowych, a jego dynamika zależy w sposób bezpo-
średni od tempa rozwoju tego rynku.

Tak jak polski rynek wózków wi-
dłowych plasuje się w czołówce 
krajów europejskich, tak rynek 
opon przemysłowych w Polsce 
zajmuje wysokie miejsce wśród 
krajów Europy. Niestety, rynek 
opon przemysłowych nie posiada 
niezależnej organizacji zbierają-
cej wyniki sprzedaży i wylicza-
jącej udział poszczególnych pro-
ducentów. Tego typu niezależne 

organizacje działają obecnie nie tylko na rynku produ-
centów wózków widłowych, ale również na rynkach opon 
osobowych, ciężarowych czy też samochodów osobowych.

Dla producentów opon przemysłowych wyznacznikiem roz-
woju rynku jest oczywiście rynek sprzedaży wózków widło-
wych – silnie skorelowany z rynkiem opon przemysłowych.

Na podstawie analizy sprzedaży wózków widłowych, 
a w szczególności wózków czołowych, można wyznaczyć 
trendy panujące na rynku opon przemysłowych zarów-
no w Polsce, jak i w całej Europie. Polska z każdym rokiem 
staje się bardziej dojrzałym i przewidywalnym rynkiem, ze 
wszystkimi skutkami dla dojrzałych gospodarek. Silne po-
wiązania są bardzo widoczne, wahania koniunktury w jed-
nym segmencie gospodarki odbijają się na drugim, to system 
naczyń połączonych, w którym wózki widłowe i opony są 
ściśle połączone. W analizach sprzedaży wózków czołowych 
zauważalna jest zmiana dynamiki sprzedaży w 2012 r., ten 
trend zaznaczył się też w oponach do wózków widłowych.

Analizując rynek czołowych wózków widłowych, mamy 
do czynienia z dwiema grupami opon. Pierwsza to opony 
w wersji niebrudzącej. Continental ma tego typu asorty-
ment o nazwie Superelastic Clean. Opony te używane są 
w większości wózków elektrycznych pracujących w ha-
lach magazynowych. Wymagania stawiane tym oponom 
są znacznie wyższe niż dla opon „czarnych”, oprócz pod-
stawowej właściwości „niezostawiania śladów” opony 

muszą spełniać kryteria związane z określonym środowi-
skiem pracy, np. w chłodni lub w magazynach z chemika-
liami. Dlatego opony tego typu dobierane są precyzyjnie 
do określonych warunków pracy.

Druga grupa to opony „czarne” superelastyczne oraz pneu-
matyczne. Pojazdy używające tego rodzaju ogumienie to 
wózki czołowe spalinowe i LPG. Znając tę różnorodność 
wózków widłowych, można również w dość łatwy sposób 
określić trendy na rynku opon przemysłowych w wersji nie-
brudzącej i w wersji „czarnej”. Z racji faktu, iż na rynku pol-
skim większa część sprzedawanych opon to opony „czarne”, 
można zaobserwować duże podobieństwo pomiędzy tren-
dami sprzedaży na rynku czołowych wózków widłowych 
a rodzajami sprzedawanych opon przemysłowych.

Analizując dane historyczne sprzedaży wózków widło-
wych i opon przemysłowych, można odnieść wrażenie, 
iż pozycja Polski na tle wszystkich krajów Europy jest 
bardzo stabilna. Z pozycji dostawcy opon do wózków 
widłowych można przewidzieć wraz z rozwojem tego 
rynku zmiany w strukturze sprzedaży na korzyść opon 
przemysłowych w wersji „niebrudzącej” przeznaczonych 
dla czołowych wózków elektrycznych. Continental jest 
dostawcą opon na pierwsze wyposażenie dla wszyst-
kich dostawców czołowych marek wózków widłowych 
na świecie i w ogromnej większości dostawców wózków 
widłowych działających na rynkach lokalnych.

Można pokusić się o stwierdzenie, iż rynek opon przemysło-
wyh jest pochodną rynku czołowych wózków widłowych, 
a jego dynamika zależy w sposób bezpośredni od tempa 
rozwoju tego rynku. Zauważalna zmiana dynamiki sprze-
daży czołowych wózków widłowych w 2012 r. jest pochod-
ną sytuacji na światowych rynkach oraz osiągnięciem przez 
naszą gospodarkę pewnego stanu niepewności. Ta sytuacja 
powoduje, że większość inwestycji jest wstrzymywana, każ-
dy czeka na rozwój wydarzeń, które stają się impulsem do 
działania. Kończący się pierwszy kwartał potwierdza te na-
stroje, i to widać też na rynku opon do wózków widłowych.

Artur Skorupa, BU Commercial Specialty Tires Manager, Continental Opony Polska Sp. z o.o.
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Energia dla wózka widłowego z licznika
Z Sebastianem Gorgoszem, kierownikiem wydziału Motive Power w firmie Hoppecke Baterie Polska, 
o rynku baterii trakcyjnych w Polsce, ofercie i usługach firmy rozmawiał Andrzej Szymkiewicz.

Andrzej Szymkiewicz: Jak Hoppecke ocenia rynek ba-
terii trakcyjnych?
Sebastian Gorgosz: Lokalną sprzedaż baterii trakcyjnych 
rozpatrywać należy na kilku płaszczyznach. Na pewno 
rynek jest o tyle trudny, że jest kilka rzeczy, na które na-
leży zwrócić uwagę. Po pierwsze, bardzo dużo wózków 
widłowych jest sprowadzanych do Polski już z bateriami. 
W związku z tym firmy takie Hoppecke i inne, które sprze-
dają tutaj baterie, mają ograniczone pole działania, po-
nieważ rynek się zmniejsza. Z tego względu jest większa 
konkurencja na rynku, a do tego dochodzi mocna walka 
cenowa – tak obecnie wygląda sytuacja. Obecny rynek 
to rynek przede wszystkim rynek ceny, nie jakości. I nie 
dotyczy to tylko rynku baterii, ale niestety całego rynku 
sprzętu wyposażenia magazynów. Ale i tak produkty 
nasze, choć jakościowo, a co za tym idzie – cenowo, są 
pozycjonowane bardzo wysoko, znajdują liczną grupę 
użytkowników. Użytkownicy ci są wstanie zapłacić trochę 
więcej za pewność i bezpieczeństwo użytkowania sprzętu 
przez całą jego żywotność.

Jak Hoppecke radzi sobie z tą sytuacją? Rynek jest 
rynkiem ceny, a wy jesteście w klasie „Premium” i nie 

możecie zejść z ceną do poziomu, który może ozna-
czać utratę jakości.
Mamy bardzo mocną konkurencje, która ma bardzo 
niskie ceny i do ich cen nie jesteśmy w stanie zejść bez 
ryzyka utraty jakości naszych wyrobów, czego robić nie 
chcemy. W Polsce mamy bardzo silną pozycję przede 
wszystkim ze względu na uznaną jakość i obsługę ser-
wisową. Zmierzamy w kierunku kompleksowego roz-
wiązania dla klienta; to nie jest sprzedaż tylko samej 
baterii, po której zapominamy o kliencie, tylko jest to 
sprzedaż gotowego, kompletnego systemu. Mówiąc 
„system”, rozumiemy przez to, że jest bateria z dodat-
kowymi peryferyjnymi urządzeniami typu prostownik, 
system dolewania wody czy system mieszania elektroli-
tu. Dla klienta również jest ważna długa gwarancja z full 
serwisem. Klient oczekuje kompleksowego rozwiązania 
niemalże pod klucz, czyli miejsce, w którym można ba-
terie ładować i bezpiecznie je wymieniać z wózka do 
stanowiska ładowania i odwrotnie.

Czyli budujecie tak naprawdę relacje z klientami, 
a nie tylko sprzedajecie baterie.
Dokładnie tak. Jesteśmy ukierunkowani na klienta koń-
cowego, czyli na użytkownika, i to jest nasz priorytet. 
Dlaczego tak? Dlatego że przede wszystkim użytkownik, 
a więc klient końcowy, docenia jakość produktu i obsłu-
gi i rozumie, że to może więcej kosztować. Oczywiście, 
również chcemy współpracować i współpracujemy z pro-
ducentami wózków widłowych, którzy są największymi 
odbiorcami baterii w Polsce. Docieramy do klienta koń-
cowego, nie zapominając o dobrych kontaktach i współ-
pracy z producentami wózków.

Wasze motto to dostarczanie energii. Jak to rozumieć? 
Zgadza się, dlatego, jak wspomniałem, dostarczamy 
kompleksowe rozwiązania, kompleksowe usługi. Na-
szym celem jest, żeby za kilka lat dostarczać klientowi 
energię. Rozliczać się z klientem nie za sprzedaną bate-
rię, tylko za amperogodzinę energii zużytą z baterii. Są 
pilotażowe projekty w Europie Zachodniej, gdzie pracu-
ją floty baterii wyposażone w odpowiedni sprzęt, który 
umożliwia odczyty danych, np. ile amperogodzin zostało 
z baterii wyładowane, za każdym razem podczas pracy 
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baterii, a więc jej rozładowywania. Uważam, że to jest 
przyszłość. Co to daje klientowi? Klientowi daje to, że 
płaci tylko za pobraną/zużytą energię z baterii. Korzyści 
widoczne są szczególnie u klientów, gdzie jest sezono-
wość pracy; w „wysokim sezonie”, kiedy potrzeba więcej 
energii, potrzeba więcej pracy, klient płaci więcej, w se-
zonie, kiedy tej pracy nie ma, klient płaci mniej. Jest to 
też korzystne w stosunku do rozliczania się z dostawcą 
baterii, chociaż właściwiej byłoby powiedzieć dostaw-
cą energii. Użytkownik płaci de facto dokładnie tyle, ile 
energii w danym okresie zużył.

To dla klienta wydaje się niezwykle korzystne, teraz 
kupuje produkt i płaci za wszystko, nieważne, ile wy-
korzysta. Ten produkt to duże koszty, natomiast przy 
zakupie energii te koszty są zdecydowanie mniejsze.
Tak, te koszty są mniejsze i co ważniejsze, te koszty po-
jawiają się wtedy, kiedy jest praca, jeżeli klient – firma 
logistyczna czy produkcyjna ma więcej pracy, wiado-
mo, że wiąże się to z tym, iż ma większe przychody. 
Gdy ma większe przychody, łatwiej jest pokryć wtedy 
większe koszty związane z energią. W innym wypad-
ku, jeśli kupi baterię, wynajmie czy wyleasinguje, płaci 
miesięczną ratę, równą, niezależnie od tego, jak wygląda 
sezonowość produkcji czy aktualny stan produkcji. Jeżeli 
użytkownik zgodzi się, żeby płacić za energie zużytą, to 
dokładnie wpisana w sezonowość pracy, zgodnie z ich 
przychodami, rośnie i maleje opłata za energię dostar-
czoną z baterii. Sytuacja taka jest dla klienta bardzo ko-
rzystna, nie musi inwestować do przodu, nie musi inwe-
stować w baterie, płaci za tyle, ile zużyje.

Dostawa energii to bateria i energia. Jak skalkulowa-
na jest cena tej energii?
Klient nie płaci w ogóle za urządzenia. Jego koszt będzie 
składową dwóch opłat, opłaty te to stała opłata za dys-
pozycyjność – mniejsza część obciążenia i druga opłata, 
stosunkowo wyższa, ale zależna od zużycia energii. Jak 
to będzie kalkulowane, w tej chwili nie potrafię dokład-
nie określić, jest wiele składowych, które trzeba wziąć 
pod uwagę dla konkretnego miejsca i czasu eksploatacji 
baterii. W skrócie można powiedzieć, że suma tych czyn-
ników będzie miała wpływ na stawkę za amperogodzinę 
lub kilowatogodzinę zużytej energii.

Czyli w tym systemie efektywność wykorzystania ba-
terii będzie prawie maksymalna, bo klient będzie pła-
cił za energię w baterii, dopóki ta bateria jest sprawna.
Tak, my baterie i prostowniki będziemy mieć pod swo-
imi skrzydłami, pod swoją opieką serwisową, żeby jej 

żywotność była jak najdłuższa. Musimy dbać o sprzęt, 
robić regularne przeglądy, sprawdzać, w jaki sposób 
jest używany, ponieważ strona eksploatacyjna urządzeń 
pozostaje po stronie klienta. Użytkownik we własnym 
zakresie wymienia baterie, podłącza je do prostownika, 
dolewa wodę destylowaną etc. Również codzienna in-
spekcja sprzętu (wymagana w instrukcji obsługi) pozo-
staje po stronie użytkownika. Nasz serwis – zjawiamy się 
w określonym czasie, np. raz na kwartał czy na miesiąc 
– odczytuje dane, ile energii zużyto, robi przegląd i drob-
ne naprawy. Po określeniu ilości zużytej energii klient 
otrzymuje rachunek. Należy zwrócić uwagę, że opłata ta 
dotyczy możliwości magazynowania i oddawania energii 
z baterii, za energię „z sieci” zużytą na ładowanie baterii 
użytkownik płaci osobno.

Mają już Państwo systemy, które pozwalają na efek-
tywne wykorzystanie właśnie tej energii z sieci, żeby 
ładowanie baterii było wysokowydajne. Chodzi mi tu-
taj o prostowniki HF, wysokiej częstotliwości, czy syste-
my, które pozwalają na pełną kontrolę ładowania ba-
terii, w momencie kiedy jest naładowana, rozłączanie.
Oczywiście. Podstawą takiego systemu będzie prostow-
nik wysokiej częstotliwości. U nas wszystkie prostowniki 
mają już możliwość rejestrowania danych ładowania. Je-
żeli prostownik ładuje x amperogodzin, to wiadomo, że 
z tej baterii tych x amperogodzin zostało wyjęte w czasie 
pracy wózka – to pierwszy krok do ustalania ilości zuży-
tej energii. Zliczając energię w okresie miesięcznym, wie-
my, ile amperogodzin zostało w baterii zmagazynowa-
nych i wyjętych, w związku z tym wiemy, jaki koszt klient 
będzie ponosił. Prostownik wysokoczęstotliwościowy to 
urządzenie o wysokiej sprawności energetycznej, czyli 
energooszczędne, w porównaniu z urządzeniami wyko-
nanymi w starszej technologii różnice w zużyciu energii 
sięgają 30 procent. Wszystko to daje klientowi szansę 
sezonowo płacić za energię, a dodatkowo płacić mniej, 
ponieważ wykorzystuje dużo bardziej sprawne urządze-
nia energetyczne.

W tym systemie urządzenia będą nadal waszą wła-
snością?
Tak, będą nadal naszą własnością. Cała idea polega na 
tym, żeby to nie była sprzedaż, nie był to leasing, tylko 
była to sprzedaż energii, usługi możliwości magazyno-
wania energii w baterii i pobierania tej energii z baterii. 
My dajemy tak naprawdę urządzenie do bezprzewodo-
wego zasilania wózka, w skrócie mówiąc, dajemy ba-
terię, którą klient ładuje, jeździ wózkiem, rozładowuje, 
podjeżdża i znowu doładowuje energię do wózka. My 
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zapewniamy mobilność wózka poprzez energię, którą 
tam można magazynować, taki zestaw do magazynowa-
ni energii. Istnieją systemy do zarzadzania flotą baterii, 
optymalizacji floty baterii, u nas nazywa się to Hoppecke 
trak® Monitor. Systemy zarządzania flotą baterii to ko-
lejny krok do optymalizacji ilości sprzętu. Wielu naszych 
klientów, którzy zdecydowali się na system zarządzania 
flotą baterii HOPPECKE trak® Monitor, zredukowało swo-
ją flotę baterii, tutaj każde stanowisko do ładowania jest 
opomiarowane i wiemy dokładnie, jak flota baterii rotuje 
w wózkach. Wiemy, ile w danej chwili jest gotowych ba-
terii do pobrania; jeśli tych baterii jest zbyt dużo, to może 
oznaczać, że być może flota baterii u danego klienta jest 
zbyt duża. Bardzo często przyjmuje się, że jeżeli klient 
pracuje na 2–3 zmiany, potrzebuje dwóch baterii na je-
den wózek; po czym okazuje się, że w magazynach, gdzie 
pracują wózki do kompletacji, jedna bateria wystarcza na 
16 godzin pracy, taka jest charakterystyka tych wózków. 
Czasami więcej stoi i czeka – aż operator skompletuje to-
war – niż jeździ, w związku z czym współczynnik 2 bate-
rie na wózek jest na wyrost. Bardzo często się przyjmuje 
1,7, 1,5 lub 1,2 baterii na wózek.

Do jakiego poziomu współczynnika zejdziemy 
w przyszłości?
Jednoznacznie trudno jest to określić, zależy to od cha-
rakteru pracy. Mając już pewne doświadczenie z tymi 
systemami zarządzania, można przyjąć, że dla małych 
24V baterii i floty wózków kompletacyjnych wystarczy 
współczynnik 1,5 do 1,7 przy bardzo mocnym obciąże-
niu pracą – 24-godzinnej niemalże 7 dni w tygodniu. 
Wszystko zależy od intensywności wykorzystania wóz-
ków widłowych, warunków pracy itd. Na pewno jest ten-
dencja optymalizacji floty baterii, natomiast jest wiele 
zmiennych, które te procesy determinują.

Ale do tego nie wystarczy sam system zarządzania 
baterią, potrzebny jest system wymiany?
Tak, system do wymiany jest tutaj bardzo pomocny, dla-
tego że ograniczamy ilość miejsca, ale może nie to jest 
najważniejsze. Najważniejsza jest szybkość wymiany 
baterii w wózkach. Duże centra logistyczne, duże cen-
tra magazynowe, które pracują cała dobę, nie mogą 
pozwolić sobie na to, żeby wózek stracił 20 minut lub 
więcej na wymianę baterii. Przy pomocy naszych syste-
mów, bardzo prostych i niezawodnych, ograniczamy czas 
niezbędny do wymiany baterii w wózku do 2–3 minut, 
zaoszczędzony czas to zysk dla Klienta. Pół godziny po-
stoju wózka, a 2 minuty postoju wózka to oszczędność, 
która nie może pozostać niezauważona. Przy wykorzy-

staniu kompletnego systemu wymiany HOPPECKE trak® 
Xchange i zarządzania flotą baterii Hoppecke trak® Mo-
nitor użytkownik może mieć mniejszą flotę wózków, 
co więcej, systemy są tak skonstruowane, że można 
wymieniać baterie w 2–3 wózkach jednocześnie. Jest 
jeszcze jedna rzecz związana z wymianą baterii: wielu 
klientów robi to jeszcze w dość tradycyjny, rzec by moż-
na, sposób; mianowicie wszyscy operatorzy zjeżdżają 
do ładowni na wymianę baterii w jednym czasie. Robi 
się tłok, stwarza niebezpieczeństwo wypadku, zderzeń 
wózków, najechania operatorowi na nogę, uszkodzenia 
sprzętu, przewrócenia baterii, pomyłkowych pobrań ba-
terii – jednym słowem chaos. Jeżeli mamy system zarzą-
dzania bateriami, to podstawowe założenie jest takie, że 
operator wózka zjeżdża do ładowni na wymianę wtedy, 
kiedy wózek zasygnalizuje mu wyładowaną baterię. Je-
dzie i wymienia baterię na tę, którą wskazuje mu system. 
Człowiek, oczywiście, może się pomylić, próbować wziąć 
baterię nie z tego stanowiska, wtedy system zaalarmuje, 
ostrzeże, po czym zapisze sobie w danych informacje, 
że o danej godzinie została podjęta próba zabrania nie-
właściwej baterii. Oczywiście, można ją podłączyć z po-
wrotem i wchodzi ona w normalny obieg. Jeżeli sytuacja 
taka będzie się powtarzać, można zawsze sprawdzić, kto 
i dlaczego takie błędne próby pobrania realizował. Może 
się zdarzyć, że akurat miejsce, w którym znajduje się 
wskazywana bateria, jest uszkodzone, zepsuła się rolka 
do wymiany lub coś podobnego, nie można fizycznie tej 
baterii wymienić, w związku z czym system dopuszcza 
wzięcie innej baterii bez blokowania czegokolwiek, ale 
zarejestruje ten przypadek. HOPPECKE trak® Monitor 
analizuje dokładnie minima i maksima baterii w układzie 
tygodniowym, dobowym, kiedy mamy najwięcej baterii, 
na której zmianie pracy, można wtedy zoptymalizować 
system pracy, nie tylko wymianę baterii, ale system pra-
cy operatorów wózków widłowych.

Kilka takich projektów firma Hoppecke zrealizowała. 
Jak to się przekłada na oszczędności? Czy klienci wam 
zdradzili, o ile zmniejszyła się kosztochłonność floty 
wózków widłowych?
Klienci niechętnie dzielą się takimi informacjami lub 
życzą sobie, żeby pozostało to między naszymi firmami. 
Oczywiście, dokonywano obliczeń, ile można zaoszczę-
dzić na samym czasie wymiany, ile kosztuje czas pracy 
operatora, który może aktywnie pracować na magazy-
nie, przygotowywać towar, czy podwozić towar do pro-
dukcji, a ile traci czasu na wymianę baterii, więc to moż-
na wyliczyć. Podam przykład: mamy 100 wózków, dwie 
baterie na wózek, to jest tych baterii 200; jeżeli przyj-
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miemy współczynnik 1,7, to mamy tych baterii 170 szt., 
już 30 baterii oszczędzamy, czyli 15% oszczędności na 
inwestycji w baterie. Co więcej, mając współczynnik 1,7, 
mamy 30% mniej prostowników, bo 100 baterii jeź-
dzi w wózku, a tylko 70 się ładuje. Nie potrzebujemy 
100 prostowników do ładowania tych 100 zapasowych 
baterii, tylko 70 do ładowania 70 zapasowych – to ko-
lejna oszczędność inwestycji. Zastosowanie systemów 
generuje w wielu obszarach oszczędności, pojawiają się 
tam, gdzie wcześniej nie były kalkulowane, jak oszczęd-
ności na żywotności sprzętu i baterii.

Czy klienci sięgają teraz po rozwiązania systemowe 
coraz częściej? Jak pan to ocenia?
Nasze działania, o których wspomniałem, to dociera-
nie bezpośrednio do użytkowników. Przekonujemy ich, 
prezentujemy rozwiązania, pokazujemy im, jak dobrać, 
zaprojektować rozwiązania dla nich najlepsze, najefek-
tywniejsze. Mamy systemy do wymiany baterii, po-
cząwszy od jednego, dwóch wózków, a kończąc na 200, 
300 i więcej wózkach. To nie jest problem, do każdego 
klienta dopasujemy rozwiązanie. Spotkamy się z klien-
tem, pytamy o jego charakter pracy, o natężenie pracy 
i wtedy dobieramy rozwiązanie na miarę potrzeb. Klienci 
mając tak przekazaną wiedzę na temat tych systemów, 
sięgają po te rozwiązania coraz częściej, ponieważ widzą 
korzyści, które są namacalne,a nie hipotetyczne.

Jaki wpływ będą miały te nowoczesne rozwiązania 
na rynek baterii trakcyjnych, które w konsekwencji 
ograniczają ich ilość?
Paradoksalnie, wprowadzając te systemy na rynek, 
szkodzimy sami sobie, jednak biorąc pod uwagę współ-
pracę z klientami – podkreślam: współpracę, nie prostą 
sprzedaż baterii – musimy mieć na uwadze w pierwszej 
kolejności ich potrzeby, a nie liczbę sprzedanych baterii. 
To jest nasza polityka budowania relacji z klientami, by 
klient wiedział, że jesteśmy dla niego partnerem, któ-
ry optymalizuje jego koszty, zna jego potrzeby w tym 
konkretnym obszarze. Żeby się do nas zwrócił wtedy, 
gdy będzie powiększał swoje magazyny i widział w nas 
partnera, zwracając się do nas o dobór odpowiedniego 
sprzętu i rozwiązania.

Mają Państwo takich klientów?
Tak, mamy takich klientów i współpraca z nimi jest na-
prawdę konstruktywna z korzyścią dla obu stron. Oferu-
jemy rozwiązania z najwyższej półki i klienci są bardzo 
zadowoleni, bo o bateriach, prostownikach i kompletnych 
systemach rozmawiamy przy realizacji nowych projektów.

Jak duży jest Serwis w Hoppecke?
W serwisie HOPPECKE w Polsce pracuje ponad trzydzieści 
osób. Serwisanci docierają do klientów samochodami 
serwisowymi wyposażonymi w niezbędne części za-
mienne. Mamy trzy oddziały HOPPECKE w Polsce i mobil-
nych techników serwisowych rozsianych po całej Polsce. 
Przywiązujemy bardzo dużą wagę do serwisu, jego jako-
ści i relacji z klientem.

Regenerują Państwo również baterie. Jak to się odbywa?
Regeneracja w naszej firmie polega na gruntownym 
przebadaniu baterii i zebraniu informacji na temat jej 
stanu. Następnie informujemy Klienta, czy bateria nada-
je się do regeneracji. Są firmy, które regenerują baterie, 
dolewając do nich różnych płynów, nie znając się na tym. 
Czasami to pomaga, gdy bateria jest lekko zużyta, ale 
w większości przypadków taka operacja kończy się całko-
witym uszkodzeniem baterii. W Hoppecke każda bateria 
jest diagnozowana i oceniany jest poziom jej wyeksplo-
atowania. Informujemy Klienta, jaki jest poziom wyeks-
ploatowania, jakie regeneracja może przynieść efekty. 
Regeneracja jest procesem realizowanym w kilku eta-
pach: ogniwa są wyjmowane, oczyszczane i sprawdzane, 
wszystkie operacje opisane są w końcowym protokóle. 
Na baterie po regeneracji udzielamy sześciomiesięcznej 
gwarancji, gdyż świadomi jesteśmy jakości naszej pracy.

Dziękuję za rozmowę.
Dziękuję.
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1.	 Sytuacja gospodarcza Polski w 2012 roku

Jak podaje GUS, w 2012 roku nastąpiło spowolnienie tempa wzrostu gospodarczego w Polsce. Panowały wtedy 
niekorzystne uwarunkowania w gospodarce europejskiej, jak i światowej, słabła również koniunktura krajowa. 
Wraz z upływem czasu powstawały coraz większe trudności na rynku pracy – pogarszała się dynamika zatrudnie-
nia oraz rosło bezrobocie. Wzrost cen towarów i usług konsumpcyjnych był wysoki, ale jednak słabszy niż przed 
rokiem, a w ostatnich miesiącach 2012 roku uległ spowolnieniu.

Według danych Ministerstwa Gospodarki w 2012 roku mieliśmy do czynienia ze zmniejszeniem aktywności go-
spodarczej. Jako jeden z głównych czynników mających znaczący wpływ na poziom aktywności gospodarczej 
w skali globalnej w 2012 roku uznano ryzyko pogłębiania się problemów fiskalnych w strefie euro. Zmateriali-
zowanie się tego czynnika mogło przyczynić się do trudnych do przewidzenia, a jednocześnie bardzo bolesnych 
z ekonomicznego punktu widzenia, skutków dla całej gospodarki światowej. Mimo pesymistycznie kształtują-
cych się tendencji dla naszego kraju w otoczeniu ekonomicznym wzrost gospodarczy Polski ciągle utrzymuje się 
na jednym z najwyższych w Europie. Takiej sytuacji sprzyja relatywnie wysoka aktywność krajowych przedsię-
biorstw oraz przyrost wydatków konsumpcyjnych gospodarstw domowych.

Wykres 1. Dynamika realna produktu krajowego brutto w latach 2008–2012 [%]

Źródło: Opracowanie własne na podstawie danych GUS

Sytuacja gospodarcza Polski w 2012 roku była mniej korzystna niż w roku 2011. Tempo wzrostu PKB w 2012 roku 
wyniosło 2,0% wobec 4,3% w roku wcześniejszym, a tempo wzrostu wartości dodanej brutto ogółem wyniosło 
1,9% wobec 4,3% rok wcześniej, co przedstawia wykres powyżej (nr 1). Główną przyczyną przyrostu warto-
ści dodanej brutto w gospodarce o 1,9% był stabilny rozwój w sektorze usług. Według wstępnych danych GUS 
w 2012 roku wzrost PKB polskiej gospodarki wynoszący 2,0% był efektem przyrostu spożycia indywidualnego 
o 0,5% i inwestycji o 0,6%. Głównym czynnikiem wzrostu gospodarczego w naszym kraju był popyt zewnętrzny, 
którego wkład – według szacunków DSA MG – wyniósł ok. +1,7 pkt. proc.
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Wykres 2. Dynamika zmian podstawowych wskaźników makroekonomicznych Polski (rok do roku) na przestrzeni lat 2008–2012 [%]

Źródło: Opracowanie własne na podstawie danych GUS

Powyższy wykres obrazuje dynamikę zmian wartości dodanej brutto w polskiej gospodarce. W roku 2012 naj-
większy wzrost wartości dodanej brutto wystąpił w transporcie i gospodarce magazynowej (o 7,9%). W prze-
myśle i handlu – wraz z naprawą pojazdów samochodowych – w roku 2012 wzrosty wartości dodanej brutto 
kształtują się na poziomie ok.1–2% przyrostu w stosunku do roku poprzedniego. Natomiast spadek wartości do-
danej brutto odnotowano w budownictwie (o 0,5% w 2012 roku w porównaniu do roku 2011). Można zauważyć 
również, że największe obniżenie wartości dodanej brutto wystąpiło w przemyśle – w 2012 roku wzrost wyniósł 
1,2%, a jeszcze rok wcześniej aż 10,0%.

Wykres 3. Dynamika zmian stopy wzrostu PKB w latach 2010–2012 r. [%]

Źródło: Opracowanie własne na podstawie danych Ministerstwa Gospodarki
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Analizując dynamikę stopy wzrostu PKB w latach 2010–2012, możemy zaobserwować, że w roku 2010, a także 
w 2011 z kwartału na kwartał następował wzrost PKB. W roku 2012 mamy do czynienia z sytuacją odwrotną: 
zamiast obserwować wzrastanie PKB, obserwujemy spadek; dynamika przyrostu zmniejsza się z kwartału na 
kwartał. Możemy zatem spodziewać się, że w kolejnym roku odnotowany zostanie również mniejszy przyrost 
PKB niż w ostatnim kwartale 2012 roku.

Wykres 4. Dynamika przeciętnego zatrudnienia w sektorze przedsiębiorstw w kolejnych kwartałach 2012 roku [%]

Źródło: Opracowanie własne na podstawie danych GUS

Według danych GUS przeciętne zatrudnienie w 2012 roku w sektorze przedsiębiorstw wyniosło 5 548,7 tys. osób, czy-
li nieznacznie zwiększyło się w porównaniu z odnotowanym w poprzednim roku (wzrost o 0,1% w stosunku do roku 
2011 wobec wzrostu o 3,2% przed rokiem). Dynamika przeciętnego zatrudnienia w 2012 roku stopniowo zmniejszała 
się w kolejnych kwartałach, a w IV kwartale zatrudnienie było niższe niż przed rokiem, co obrazuje powyższy wykres.

Jak podaje GUS, wśród działów o znaczącym udziale w zatrudnieniu w 2012 roku wzrost przeciętnego zatrud-
nienia można było zaobserwować m.in. w przedsiębiorstwach zajmujących się robotami budowlanymi specja-
listycznymi (wzrost o 4,0%), w transporcie lądowym i rurociągowym (o 3,9%), w budowie obiektów inżynierii 
lądowej i wodnej (o 3,2%, chociaż od października 2012 roku notowany jest spadek w ujęciu rocznym), w pro-
dukcji wyrobów z metali (o 3,0%), a także w magazynowaniu i działalności usługowej wspomagającej transport 
oraz produkcji pojazdów samochodowych, przyczep i naczep (po 2,5%).

1.1. Branża przetwórstwa przemysłowego
Według danych GUS ogólny klimat koniunktury w przetwórstwie przemysłowym w styczniu br. uważany jest 
za mniej pesymistyczny niż w grudniu 2012 roku, ale jednocześnie za gorszy niż w styczniu w 3 poprzednich 
latach. Pogorszeniu uległy niekorzystne oceny bieżącej produkcji, portfela zamówień oraz sytuacji finansowej. 
Planowane ograniczenie zatrudnienia może być zbliżone do zapowiadanego przed miesiącem. Przewidywany 
jest nieznaczny, wolniejszy niż w grudniu ub., roku wzrost cen.



27

ANALIZY

1.1.1 Produkcja sprzedana przemysłu
Według danych Ministerstwa Gospodarki produkcja sprzedana przemysłu w przedsiębiorstwach o liczbie pra-
cujących powyżej 9 osób w 2012 roku była o 0,8% wyższa niż przed rokiem (wobec wzrostu o 7,7% w roku 
2011). Najwyższy wzrost produkcji został odnotowany w przetwórstwie przemysłowym – o 1,3% w stosunku 
do roku 2011.

Wykres 5. Dynamika (w cenach stałych) produkcji sprzedanej przemysłu w kolejnych kwartałach 2012 roku [%]

Źródło: Opracowanie własne na podstawie danych Ministerstwa Gospodarki

Powyższy wykres przedstawia zmniejszającą się wraz z upływem czasu dynamikę produkcji sprzedanej przemy-
słu w 2012 roku. Dynamika ta była korzystna tylko w I półroczu: w dwóch pierwszych kwartałach następował 
wzrost produkcji sprzedanej przemysłu, w kwartale I nastąpił wzrost o 4,9%, a w kwartale II o 2,8%. W kolejnych 
dwóch kwartałach wystąpił spadek produkcji sprzedanej przemysłu. Zmniejszyła się ona o 0,1% w kwartale III 
oraz o 3,2% w kwartale IV.

Według danych GUS w grudniu 2012 roku mieliśmy do czynienia z głębszym niż przed miesiącem spadkiem 
produkcji sprzedanej przemysłu w skali roku (10,6% wobec 0,9%). W porównaniu z poprzednim miesiącem pro-
dukcja obniżyła się o 14,2%. Spadek sprzedaży w skali roku zaobserwować mogliśmy w przetwórstwie przemy-
słowym (o 12,2%), górnictwie i wydobywaniu (o 8,9%) oraz dostawie wody, a także w gospodarowaniu ściekami 
i odpadami czy rekultywacji (o 3,3%). Wyższa niż przed rokiem była sprzedaż w wytwarzaniu i zaopatrywaniu 
w energię elektryczną, gaz, parę wodną i gorącą wodę (wzrost o 4,2%). GUS podaje również, że po wyelimino-
waniu wpływu czynników o charakterze sezonowym produkcja sprzedana przemysłu spadła w ujęciu rocznym 
o 5,1% (przed miesiącem o 2,5%), natomiast w stosunku do poprzedniego miesiąca zmniejszyła się o 1,9%.

Jak podaje GUS w 2012 roku można było zaobserwować wzrost produkcji sprzedanej w ujęciu rocznym w 21 
(spośród 34) działach przemysłu, których udział stanowił 62,4% ogólnej wartości produkcji przemysłowej. 
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Zwiększenie sprzedaży miało miejsce m.in. w:
•	 produkcji chemikaliów i wyrobów chemicznych – wzrost o 7,0% (m.in. pozostałych wyrobów chemicznych 

o 14,0%),
•	 produkcji urządzeń elektrycznych – wzrost o 6,2% (m.in. sprzętu gospodarstwa domowego o 15,0%),
•	 produkcji maszyn i urządzeń – wzrost o 5,5% (m.in. pozostałych maszyn ogólnego przeznaczenia o 7,7%),
•	 produkcji wyrobów z metali – wzrost o 5,3% (m.in. pozostałych gotowych wyrobów metalowych o 8,4%, 

metalowych elementów konstrukcyjnych o 5,7%),
•	 produkcji papieru i wyrobów z papieru – wzrost o 5,1% (wyrobów z papieru i tektury o 7,2%),
•	 produkcji wyrobów z drewna, korka, słomy i wikliny – wzrost o 3,6% (m.in. wyrobów tartacznych o 12,8%).

1.1.2. Ceny produkcji sprzedanej przemysłu
Według danych Ministerstwa Gospodarki ceny produkcji sprzedanej przemysłu w 2012 roku wzrosły o 3,3% wo-
bec 7,6% w roku 2011.

Wykres 6. Kwartalne zmiany cen produkcji sprzedanej przemysłu w 2012 roku [%]

Źródło: Opracowanie własne na podstawie danych Ministerstwa Gospodarki

Powyższy wykres obrazuje zmniejszające się z kwartału na kwartał tempo wzrostu cen. W kwartale IV mieliśmy do czy-
nienia ze spadkiem cen o 0,1%. Jak podają dane Ministerstwa Gospodarki, przyspieszenie dynamiki cen w przemyśle 
było głównie rezultatem popytu na produkcję przemysłową, utrzymującego się powyżej zeszłorocznych poziomów, oraz 
wzrostu cen surowców na rynkach światowych. Ceny w skali roku wzrosły we wszystkich sekcjach przemysłu, poza gór-
nictwem i wydobywaniem, gdzie spadły o 0,3%. Wzrost cen w przetwórstwie przemysłowym wyniósł 3,2%.
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1.1.3. Zatrudnienie
Według danych Ministerstwa Gospodarki w 2012 roku w przetwórstwie przemysłowym przeciętne zatrudnie-
nie było o 0,9% niższe w stosunku do roku 2011. Przypuszcza się, że zmniejszająca się produkcja przemysłowa 
– szczególnie że w kwartale IV nastąpił jej spadek – będzie negatywnie oddziaływać na wzrost zatrudnienia 
w kolejnych miesiącach (w ujęciu rok do roku).

Jak podaje Ministerstwo Gospodarki, w 2012 roku spośród grup przetwórstwa przemysłowego największe przy-
rosty zatrudnienia miały miejsce w:
•	 produkcji wyrobów z metali (wzrost o 3,0% w porównaniu z rokiem 2011),
•	 produkcji pojazdów samochodowych, przyczep i naczep (wzrost o 2,5%),
•	 poligrafii i reprodukcji zapisanych nośników informacji (wzrost o 1,5%).

Największe spadki zatrudnienia wśród grup przetwórstwa przemysłowego w 2012 roku wystąpiły w:
•	 produkcji odzieży (spadek o 8,5% w porównaniu z rokiem 2011),
•	 produkcji wyrobów tekstylnych (spadek o 5,9%),
•	 produkcji napojów (spadek o 5,1%).

1.1.4. Wynagrodzenie
Według danych Ministerstwa Gospodarki przeciętne wynagrodzenie w sektorze przedsiębiorstw w 2012 roku 
wyniosło 3728 zł i było nominalnie o 3,4% wyższe niż w roku 2011. Wzrost płac odnotowano w większości sekcji. 
Spośród działów przetwórstwa przemysłowego największe dynamiki przeciętnych płac wystąpiły w produkcji:
•	 pozostałego sprzętu transportowego (wzrost o 7,6% w stosunku do roku 2011),
•	 maszyn i urządzeń (wzrost o 6,7%),
•	 papieru i wyrobów z papieru (wzrost o 5,8%).

Jak podaje Ministerstwo Gospodarki, w przemyśle przetwórczym wynagrodzenie wzrosło realnie o 0,7% do 
3466 zł. Spośród 22 działów przetwórstwa przemysłowego wzrost wynagrodzeń realnych odnotowano w 14. 
Najwyższy wzrost (o 3,8%) miał miejsce w produkcji pozostałego sprzętu transportowego, a najgłębszy spadek 
(o 2,4%) w produkcji wyrobów farmaceutycznych.

1.2. Branża transportowo-magazynowa
Według danych GUS w styczniu br. wskaźnik ogólnego klimatu koniunktury w sekcji transport i gospodarka ma-
gazynowa jest nadal ujemny. Jest on jednak nieco mniej pesymistyczny niż w poprzednim miesiącu. Poprawiły 
się niekorzystne prognozy w zakresie popytu, sprzedaży i sytuacji finansowej, ale oceny bieżące w tym zakresie są 
gorsze niż notowane w grudniu 2012 roku. W najbliższym czasie spodziewane jest nieco mniejsze niż planowano 
przed miesiącem ograniczenie zatrudnienia i niewielki wzrost cen usług transportowych.
Jak podaje GUS, znacznie zwiększyły się płace w magazynowaniu i działalności usługowej wspomagającej trans-
port (po 5,8%).
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Wykres 7. Sprzedaż usług w transporcie i gospodarce magazynowej (w cenach stałych) [%]

Źródło: GUS

Według informacji z GUS w 2012 roku sprzedaż usług w jednostkach transportu ogółem zwiększyła się o 5,4% 
w stosunku do roku poprzedniego (w roku 2011 notowano wzrost o 11,4%). Na zaistniałą sytuację miał wpływ 
znaczny wzrost sprzedaży usług zrealizowanych przez jednostki sektora prywatnego.

Jak podaje GUS, w jednostkach transportu o liczbie pracujących powyżej 9 osób w 2012 roku sprzedaż w cenach 
stałych była o 8,7% wyższa niż przed rokiem (w roku 2011 notowano wzrost o 10,4%). W IV kwartale 2012 roku 
tempo wzrostu sprzedaży usług było znacznie wolniejsze niż w poprzednich kwartałach (wynosiło 4,6%), co 
możemy zaobserwować na powyższym wykresie. GUS podaje również, że sprzedaż usług transportowych zreali-
zowana w grudniu 2012 roku była o 2,6% wyższa niż przed rokiem.

Według danych GUS ceny w zakresie transportu w 2012 roku były o 7,0% wyższe niż przed rokiem (wobec wzro-
stu o 7,7% w roku 2011). Wzrost cen transportu był głównie efektem zwiększenia cen paliw. Znacznie więcej 
konsumenci płacili za paliwa do prywatnych środków transportu (o 10,9%), w tym za olej napędowy (więcej 
o 12,7%), benzyny silnikowe (o 11,0%) i gaz ciekły (o 6,9%). Opłaty za usługi transportowe wzrosły o 7,1%.

Dane GUS informują również, że spośród grup o największym udziale w transporcie ogółem w 2012 roku zwiększenie 
sprzedaży usług obserwowano w transporcie samochodowym (wzrost o 13,9%) oraz w magazynowaniu i działalności 
wspierającej transport (o 7,2%). Spadek natomiast wystąpił w transporcie kolejowym (o 4,8%) i lotniczym (o 0,4%).

Przewozy ładunków ogółem (w jednostkach o liczbie pracujących powyżej 9 osób) w 2012 roku – jak podaje GUS – wyniosły 
460,4 mln ton, tj. o 1,9% mniej niż w 2011 r. Spadek przewozów zaobserwować można było w transporcie wodnym śródlą-
dowym, kolejowym, morskim i rurociągowym. Natomiast wzrost przewozów w transporcie samochodowym.

2.	 Rynek powierzchni handlowych i magazynowych
W związku z rynkiem wózków widłowych pozostaje rynek powierzchni handlowych i magazynowych – prze-
strzeni stanowiących infrastrukturalne środowisko pracy wózków widłowych. Niniejszym zarysowane zostanie 
zatem tło właściwych analiz.



31

ANALIZY

2.1. Powierzchnie handlowe
Na powierzchnie handlowe składają się centra handlowe, magazyny handlowe, hale hurtowe i centra wyprzedażowe. 
Jednym ze wskaźników charakteryzujących powierzchnie handlowe jest ich rokroczna podaż, tzn. zbudowana ilość.

Wykres 8. Podaż nowoczesnej powierzchni handlowej w latach 2007–2012 (z prognozą na 2013 r.)

Źródło: Cushman & Wakefield

W 2012 roku podaż powierzchni handlowej była mniejsza niż w latach poprzednich, osiągając 550 000 m2. Całko-
wita nowoczesna powierzchnia handlowa w Polsce w 2012 roku była na poziomie 11 mlnm2 powierzchni najmu 
brutto. Według prognozy Cushman & Wakefield rok 2013 ma przynieść znaczny wzrost podaży (do 750 000 m2), 
nie dorównując rokowi 2009, przewyższając jednak 2011.

Planowane do otwarcia w 2013 roku centra handlowe zlokalizowane są przede wszystkim w największych aglo-
meracjach (Katowice, Poznań, Gdynia, Kraków, Gliwice, Lublin). Jednak w roku 2012 roku najwięcej powierzchni 
handlowej (75%) powstało – także rozwijając się poprzez rozbudowy – w średnich i małych miastach (m.in. 
Rzeszów, Gorzów Wielkopolski, Kielce).

Na rynku hipermarketów i supermarketów panuje silna konkurencja. Powierzchnię handlową rozwijają sieci 
wielkopowierzchniowe Tesco (nowe sklepy w Kluczborku i Jarosławiu) i Auchan (w Łomiankach). W segmen-
cie supermarketów dominuje Piotr i Paweł (nowe placówki we Wrocławiu, Gorzowie Wielkopolskim, Rzeszowie, 
Kielcach, Grudziądzu, Szczecinie, Brwinowie). Najszybciej rozwijającą się siecią dyskontów jest Biedronka.

Sumarycznie: w Polsce istnieje obecnie 260 hipermarketów i kilka tysięcy supermarketów i dyskontów. Plano-
wane do otwarcia w 2013 roku wielkopowierzchniowe sklepy spożywcze Tesco i Auchan zlokalizowane są m.in. 
w Lublinie, Gliwicach, Krakowie, Łomży i Inowrocławiu.

Innym segmentem rynku powierzchni handlowej są wielkopowierzchniowe sklepy niespożywcze: parki handlo-
we i magazyny handlowe. W 2012 roku zbudowano ich ok. 100 000 m2, co dało całkowitą liczbę 2,3 mln m2 po-
wierzchni najmu brutto.
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2.2. Powierzchnie magazynowe
Z analiz Cushman & Wakefield wynika, że rok 2012 był czasem dalszego rozwoju rynku magazynowego w Pol-
sce, przede wszystkim nowej powierzchni. W porównaniu z rokiem poprzednim o ok. 17% zmniejszył się popyt 
wyrażony wolumenem zawartych transakcji, jednak podaż – powierzchnia oddana do użytku – wzrosła o 25%. 
Całkowita powierzchnia magazynowa w Polsce wyniosła 7 530 000 m2.

Wykres 9. Regionalne zasoby powierzchni magazynowej w mkw. w 2012 r.

Źródło: Opracowanie własne na podstawie danych Cushman & Wakefield

Jak widać na wykresie, struktura geograficzna polskiego rynku powierzchni magazynowej cechuje się znacz-
nymi dysproporcjami. Największym centrum magazynowym jest region warszawski (ponad 2,7 mln  m2), 
stanowiąc 36% całkowitej powierzchni. Kolejnymi są: region górnośląski (1,47 mln m2), poznański (niecałe 
1,03 mln m2), Polski centralnej (1 mln m2) i wrocławski (0,73 mln m2), które razem stanowią 56% powierzchni 
magazynowej w Polsce.

Znacznie uboższymi w powierzchnię regionami są: trójmiejski (170 tys. m2), krakowski (143 tys. m2), toruński 
(97 tys. m2), szczeciński (42 tys. m2) oraz zamykający listę region lubelski (14 tys. m2). Mniejsze rynki regio-
nalne pozostają jednak pod korzystnym wpływem rozbudowy infrastruktury drogowej i można obserwować 
ich rozwój.

Porównując regiony pod względem zasobów pozostających w budowie, najbardziej rozwojowo prezentuje się 
region wrocławski, w którym buduje się 56 tys. m2 powierzchni. Następnymi są warszawski (44 tys. m2 w budo-
wie) oraz poznański (30 tys. m2).
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Wykres 10. Wolumen transakcji (popyt), zbudowana przestrzeń (podaż) oraz wskaźnik pustostanów w regionach na koniec 2012 r.

Źródło: Opracowanie własne na podstawie danych Cushman & Wakefield

Wykres zestawia z sobą przybliżone regionalne dane o popycie na przestrzeń magazynową, dane o podaży prze-
strzeni magazynowej oraz ilości pustostanów. W Warszawie zanotowano największy popyt na powierzchnię ma-
gazynową, wyrażony wolumenem transakcji 475 tys. m2, przy podaży równej 87 tys. m2. Równocześnie na koniec 
2012 roku 15,2% powierzchni w tym regionie stanowiły pustostany.

W regionie górnośląskim pustostany stanowiły jedynie 4,2% powierzchni – to najniższa wartość w Polsce. 
W 2012 roku do użytku oddano 100 tys. m2 powierzchni magazynowej, czyli najwięcej wśród regionów; górno-
śląska podaż stanowiła 19% całkowitej podaży w Polsce. Wynajętych zostało 216 tys. m2, co stawia Górny Śląsk 
na 3. miejscu w czołówce polskich regionów (za Warszawą i Polską centralną).

Region poznański charakteryzuje się bardzo niskim poziomem niewynajętej przestrzeni magazynowej (jedynie 
5%), dużą podażą (80 tys. m2 w 2012 roku) i popytem stawiającym region na 5. miejscu (170 tys. m2).

W Polsce centralnej zanotowano największy wolumen transakcji ze wszystkich regionów – wynajęto 273 tys. m2, 
pozostawiając 12,2% pustostanów. Do użytku oddano tu ok. 80 tys. m2. Podobną ilość zbudowano w regionie 
wrocławskim. Wynajęto 212 tys. m2, co stawia Wrocław tuż za Górnym Śląskiem, pozostawiając jedynie 7,6% 
niewynajętej przestrzeni magazynowej.

Wysokimi wskaźnikami pustostanów charakteryzują się rynki Trójmiasta (16%) i Krakowa (17%). Najwięcej nie-
wynajętej przestrzeni magazynowej pozostaje jednak w regionie szczecińskim – na koniec 2012 r. było to 35%. 

3.	 Wózki widłowe
3.1. Liczba wózków widłowych w latach 2009–2012

Niniejszy podrozdział służy dokonaniu analizy wszystkich wózków widłowych w latach 2009–2012 i uwzględ-
nienia podział stanu wózków widłowych na nowe i używane.

Rok 2012 w stosunku do lat poprzednich niewątpliwie notuje spadek liczby wózków widłowych na polskim rynku. 
Ukształtowanie się niższego wolumenu wszystkich wózków widłowych w 2012 r. może mieć swoje uzasadnienie 
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w czynnikach gospodarczych. W 2012 zaobserwowano spadek wzrostu gospodarczego, a także spadek inwesty-
cji zagranicznych. Konsekwencją takiego stanu są też spadkowe tendencje w przemyśle produkcyjnym i branży 
detalicznej, co stanowi pierwotną przyczynę dla mniejszej liczby wszystkich wózków widłowych w 2012 roku.

Wykres 11. Liczba wszystkich wózków widłowych w latach 2009–2012 [szt.]

Źródło: Opracowanie własne na podstawie danych zgromadzonych z UDT

Powyższy wykres przedstawia rynek wózków widłowych w l. 2009–2012. Po początkowym stopniowym wzroście liczby wózków widłowych 
z 13 709 do 15 557 sztuk w l. 2009–2011, nastąpił spadek do liczby 14 817 sztuk w roku 2012. Dynamika wzrostu wszystkich wózków widło-
wych w latach 2009–2011 wskazywała dobre prognozy dla kolejnego roku. W 2012 r. zanotowano jednak spadek ilości wózków widłowych. 
Tendencja ta odzwierciedla fakt spadkowej zmiany koniunktury gospodarczej w 2012 r. Polska stanowi bardzo dobrą bazę logistyczną oraz 
spełnia się w roli łącznika Zachodu z Europą Wschodnią. Przewidywana ponowna wzrostowa tendencja branży wózków widłowych w kolej-
nych latach będzie uzależniona przede wszystkim od dalszego zainteresowania nową powierzchnią magazynową potencjalnych inwestorów.

Wykres 12. Liczba wszystkich wózków widłowych w latach 2009–2012 [szt.], z uwzględnieniem takiej samej daty produkcji jak data rejestracji – wózki widłowe nowe

Źródło: Opracowanie własne na podstawie danych zgromadzonych z UDT
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Powyższy wykres przedstawia rynek w zakresie nowych wózków widłowych zarejestrowanych w l. 2009–2012. Podobnie jak w strukturze ca-
łego rynku wózków widłowych tak i w obszarze wózków nowych w l. 2009–2011 odnotowano wzrost z 3233 do 6595 szt., a następnie spadek 
do 6068 szt. w 2012 r. Różnica między rokiem 2011 a 2012 jest więc proporcjonalna do różnicy wolumenu wszystkich wózków widłowych.

Wykres 13. Liczba wszystkich wózków widłowych w latach 2009–2012 [szt.], z uwzględnieniem wcześniejszej daty produkcji niż data rejestracji – wózki widłowe używane

Źródło: Opracowanie własne na podstawie danych zgromadzonych z UDT

Powyższy wykres przedstawia rynek używanych wózków widłowych zarejestrowanych w l. 2009–2012. Od 2009 do 2012 r. następuje stop-
niowy spadek liczby używanych wózków widłowych z 10 476 do 8749 sztuk. W porównaniu do struktury wózków widłowych o dacie produkcji 
jednakowej jak data rejestracji, rynek wózków widłowych używanych charakteryzuje się brakiem wzrostu wolumenu. Taka tendencja sprzyja 
producentom marek wózków widłowych, bo nieco zwiększa się procentowy udział nowych wózków widłowych w skali całej sprzedaży.

Wykres 14. Średni udział procentowy liczby wózków nowych i używanych dla całego rynku wózków widłowych w Polsce na przestrzeni lat 2009–2012

Źródło: Opracowanie własne na podstawie danych zgromadzonych z UDT



log4.pl36

WIDLAK LIST 2012

Wykres nr 14 przedstawia średni udział procentowy liczby wózków nowych i używanych dla całego rynku wóz-
ków widłowych w Polsce, na przestrzeni lat 2009–2012. Spośród całego rynku wózków widłowych w Polsce 
64,21% stanowią wózki widłowe z datą produkcji wcześniejszą niż data rejestracji, natomiast 35,79% to wózki 
widłowe z datą produkcji taką samą jak data rejestracji. Porównując procentowy rozkład struktury wszystkich 
wózków widłowych, wywnioskować można, że w dalszym ciągu więcej wózków używanych znajduje się w po-
siadaniu nabywców.

3.2. Liczba wózków widłowych z napędem spalinowym w l. 2009–2012
Niniejszy podrozdział służy dokonaniu analizy wózków widłowych z napędem spalinowym w latach 2009–2012, 
z uwzględnieniem podziału stanu wózków widłowych na nowe i używane. Wózki widłowe z napędem spalino-
wym odnotowały spadek wolumenu w roku 2012. W przypadku tego rodzaju wózków widłowych czynnikami 
kształtującymi ich liczbę (poza czynnikami gospodarczo-ekonomicznymi) będą również europejskie wymagania 
dotyczące emisji spalin. Nabywcy wszystkich marek wózków widłowych coraz mocniej będą przenosić swoją 
uwagę nie tylko na doskonałe osiągi i bezawaryjność sprzętu, ale również na niskie zużycie paliwa oraz niską 
emisję spalin.

Wykres 15. Liczba wszystkich wózków widłowych z napędem spalinowym w latach 2009–2012 [szt.]

Źródło: Opracowanie własne na podstawie danych zgromadzonych z UDT

Powyższy wykres przedstawia trend zmian rynku wózków widłowych z napędem spalinowym w latach 2009–
2012. Po początkowym stopniowym wzroście liczby wózków widłowych z 7707 do 8410 sztuk w latach 2009–
2011, nastąpił spadek do liczby 7662 sztuk w roku 2012. Tendencja ta odzwierciedla sytuację w strukturze całego 
rynku wózków widłowych w latach 2009–2012.
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Wykres 16. Liczba wszystkich wózków widłowych w latach 2009–2012 [szt.] z napędem spalinowym, z uwzględnieniem takiej samej daty produkcji jak data rejestracji 
– wózki widłowe nowe oraz wcześniejszej daty produkcji niż data rejestracji – wózki widłowe używane

Źródło: Opracowanie własne na podstawie danych zgromadzonych z UDT

Powyższy wykres przedstawia trend zmian na rynku w zakresie nowych i używanych wózków widłowych 
z napędem spalinowym w latach 2009–2012. Podobnie jak w strukturze całego rynku wózków widłowych, tak 
i w obszarze wózków nowych w latach 2009–2011 odnotowany został wzrost z 1263 do 2867 sztuk, a następnie 
spadek do 2577 sztuk w roku 2012. W obszarze wózków używanych, od roku 2009 do roku 2012, następuje 
stopniowy spadek liczby sztuk używanych wózków widłowych z 6444 do 5085 sztuk.

Wykres 17. Średni udział procentowy liczby wózków nowych i używanych dla całego rynku wózków widłowych z napędem spalinowym w Polsce na przestrzeni lat 2009–2012

Źródło: Opracowanie własne na podstawie danych zgromadzonych z UDT
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Powyższy wykres przedstawia średni udział procentowy liczby wózków nowych i używanych dla całego rynku 
wózków widłowych z napędem spalinowym w Polsce w l. 2009–2012. Spośród całego rynku wózków widłowych 
z tym napędem w Polsce aż 72,25% stanowią wózki używane, a 27,75% wózki nowe.

Analiza stosunku wolumenu używanych wózków widłowych z napędem spalinowym do nowych oddaje jednak cał-
kiem inny wynik. Warto zauważyć, iż w rozpatrywanym czasie stosunek ten zmniejszył się z pięciokrotnej do dwu-
krotnej przewagi ilościowej używanych wózków widłowych z napędem silnikowym. Taka tendencja stanowi dobre 
potwierdzenie dla nabywców poszczególnych marek wózków widłowych, którzy stawiają na innowacje i ekologię.

3.3. Liczba wózków widłowych z napędem elektrycznym w l. 2009–2012
Niniejszy podrozdział służy dokonaniu analizy wózków widłowych z napędem elektrycznym w latach 2009–
2012, z uwzględnieniem podziału stanu wózków widłowych na nowe i używane.

Wózki widłowe z napędem elektrycznym, podobnie jak wózki widłowe z napędem spalinowym, również odno-
towały spadek wolumenu w roku 2012. Różnica ta sięga około 2,37% w odniesieniu do roku 2011, gdzie odno-
towano znaczny wzrost w badanym okresie. Ukształtowanie liczby wózków widłowych z napędem elektrycznym 
w skali całego rynku uzależnione jest m.in. od wdrażanych innowacji producentów marek wózków widłowych. 
Kierunek rozwoju wskazuje na coraz częstsze preferencje nabywców w zakresie:
•	 czasu pracy wózka na jednej baterii,
•	 bezpieczeństwa eksploatacji baterii,
•	 bezpieczeństwa i komfortu operatora.

Wykres 18. Liczba wszystkich wózków widłowych z napędem elektrycznym w latach 2009–2012 [szt.]

Źródło: Opracowanie własne na podstawie danych zgromadzonych z UDT

Powyższy wykres przedstawia trend zmian na rynku wózków widłowych z napędem elektrycznym w l. 2009–2012. 
Po początkowym stopniowym wzroście liczby wózków widłowych z 4350 do 5228 szt. w l. 2009–2011 nastąpił 
spadek do liczby 5104 w 2012 r. Ukształtowanie trendu potwierdza obecną sytuację na rynku wózków widłowych 
w Polsce, gdzie 2012 r. stanowi załamanie obiecującego i stopniowego wzrostu wolumenu wózków widłowych.
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Wykres 19. Liczba wszystkich wózków widłowych w latach 2009–2012 [szt.] z napędem elektrycznym, z uwzględnieniem takiej samej daty produkcji jak data rejestracji – 
wózki widłowe nowe oraz wcześniejszej daty produkcji niż data rejestracji – wózki widłowe używane

Źródło: Opracowanie własne na podstawie danych zgromadzonych z UDT

Powyższy wykres przedstawia trend zmian na rynku w zakresie nowych i używanych wózków widłowych z napędem elektrycznym 
w l. 2009–2012. Podobnie jak w strukturze całego rynku wózków widłowych tak i w obszarze wózków nowych w l. 2009–2011 odnotowano 
wzrost z 1618 do 2971 szt., a następnie spadek do 2845 szt. w 2012 r. W przypadku używanych wózków widłowych z napędem elektrycznym 
w l. 2009–2012 trend zmian stanowi odwrotną proporcję w stosunku do nowych wózków widłowych z napędem elektrycznym. Od 2009 do 
2011 r. stopniowo spada liczba używanych wózków widłowych z 2732 do 2257 szt., by w 2012 r. wzrosnąć o tylki 2 szt. do łącznej liczby 2259.

Wykres 20. Średni udział procentowy liczby wózków nowych i używanych dla całego rynku wózków widłowych z napędem elektrycznym w Polsce w l. 2009–2012

Źródło: Opracowanie własne na podstawie danych zgromadzonych z UDT
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Powyższy wykres przedstawia średni udział procentowy liczby wózków nowych i używanych dla całego rynku 
wózków widłowych z napędem elektrycznym w Polsce, na przestrzeni lat 2009–2012. Spośród całego rynku 
wózków widłowych z tymże napędem w Polsce rozkład jest równy: 50,73% stanowią wózki nowe, a pozostałe 
49,27% to wózki używane.

Wózki widłowe z napędem elektrycznym stanowią jedyną grupę, w której sprzęt zarejestrowany w roku produkcji 
osiąga przewagę nad sprzętem zarejestrowanym później niż data produkcji. Podsumowując: tendencja kształtowa-
nia się wolumenu wózków widłowych z napędem elektrycznym pozwala zauważyć rozwój tej części rynku wózków 
widłowych. Coraz popularniejsze stają się nowsze modele, co dobrze odzwierciedla przedstawiona powyżej analiza.

3.4. Liczba wózków widłowych techniki magazynowej w l. 2009–2012
Niniejszy podrozdział służy dokonaniu analizy wózków widłowych techniki magazynowej podlegających reje-
stracji w latach 2009–2012, z uwzględnieniem podziału stanu wózków widłowych na nowe i używane.

Liczebność wózków techniki magazynowej podlegających rejestracji, służących do kompletacji w pionie i w poziomie, 
kształtuje się w badanym okresie na niskim poziomie, jednak z tendencją wzrostu przypadającą na ostatnie 2 lata.

Wykres 21. Liczba wszystkich wózków widłowych techniki magazynowej w latach 2009–2012 [szt.]

Źródło: Opracowanie własne na podstawie danych zgromadzonych z UDT

Powyższy wykres przedstawia rynek zarejestrowanych wózków widłowych techniki magazynowej w latach 
2009–2012. Po początkowym stopniowym wzroście liczby wózków widłowych z 1750 do 1925 sztuk w latach 
2009–2011, nastąpił nieznaczny spadek do liczby 1 920 sztuk w roku 2012.
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Wykres 22. Liczba wszystkich wózków widłowych techniki magazynowej w latach 2009–2012 [szt.], z uwzględnieniem takiej samej daty produkcji jak data rejestracji – wózki 
widłowe nowe oraz wcześniejszej daty produkcji niż data rejestracji – wózki widłowe używane

Źródło: Opracowanie własne na podstawie danych zgromadzonych z UDT

Powyższy wykres przedstawia trend zmian na rynku w zakresie nowych i używanych zarejestrowanych wózków widłowych techniki ma-
gazynowej w l. 2009–2012. W obszarze wózków nowych w latach 2009–2012 odnotowany został stopniowy wzrost z 673 do 1024 sztuk. 
W obszarze używanych wózków widłowych techniki magazynowej można zaobserwować odmienną tendencję, bo w poszczególnych latach 
liczebność wózków wyraźnie spadała bądź wzrastała. Rynek ten zaliczył spore wahania w okresie od 2009 do 2012 roku. Po początkowym 
spadku z 1077 do 881 sztuk, a następnie wzroście do 914 sztuk, zatrzymał się na spadku do 896 wózków w roku 2012.

Wykres 23. Średni udział procentowy liczby wózków nowych i używanych dla całego rynku wózków widłowych z napędem spalinowym w Polsce na przestrzeni lat 2009–2012

Źródło: Opracowanie własne na podstawie danych zgromadzonych z UDT



log4.pl42

WIDLAK LIST 2012

Powyższy wykres przedstawia średni udział procentowy liczby wózków nowych i używanych dla całego rynku 
zarejestrowanych wózków widłowych techniki magazynowej w Polsce, na przestrzeni lat 2009-2012. Spośród 
całego rynku wózków widłowych techniki magazynowej w Polsce rozkład jest równy: 50,91% stanowią wózki 
używane, a pozostałe 49,09% to wózki nowe.

Rozpatrując procentowy rozkład zarejestrowanych wózków widłowych techniki magazynowej w badanym ob-
szarze, można stwierdzić, iż liczebność zarówno wózków widłowych nowych, jak i używanych nie odbiega od 
siebie znacznie. Z punktu widzenia poszczególnych lat zauważalna jest jednak ciągła tendencja wzrostowa dla 
nowych wózków widłowych techniki magazynowej, zarejestrowanych w roku produkcji.

3.5. Bilans zmian na rynku wózków widłowych w latach 2009–2012 
w ujęciu procentowym

Niniejszy podrozdział służy dokonaniu krótkiej, tabelarycznej analizy porównawczej wskaźników dynamiki liczby wóz-
ków widłowych na polskim rynku w latach 2009–2012. Analiza porównawcza powinna łatwo wskazać, który rok w ba-
danym okresie charakteryzował się największym wzrostem oraz spadkiem wolumenu wózków widłowych w Polsce.

Tabela 1. Porównanie wskaźników dynamiki liczby wózków widłowych czołowych w Polsce w latach 2009–2012

Źródło: Opracowanie własne na podstawie danych zgromadzonych z UDT

Powyższa tabela przedstawia zmiany procentowe w poszczególnych segmentach rynku wózków widłowych: 
wózkach z napędem spalinowym, elektrycznym oraz w wózkach techniki magazynowej podlegających rejestra-
cji. Warto zauważyć, że po początkowym wzroście w latach 2009–2010, a także w latach 2010–2011, można do-
strzec spadek w latach 2011–2012. Z perspektywy następujących po sobie 2 lat w badanym okresie największy 
wzrost wolumenu wózków widłowych odnotowano dla segmentu wózków widłowych z napędem elektrycznym 
w latach 2010–2011. Największy spadek wolumenu wózków widłowych w badanym okresie odnotowano z kolei 
dla segmentu wózków widłowych z napędem spalinowym w latach 2011–2012.

4.	 Wózki widłowe z podziałem na marki
Rynek wózków widłowych podzielić można na marki, które od kilku po kilkaset sztuk obejmują wyposażenie 
magazynów w całej Polsce. Na tym rynku wyróżniamy 4 głównych graczy (marki, które liczbą produktów wy-
raźnie odstają od konkurencji), jednak żaden z nich nie przoduje w każdej kategorii. Korelując podział na marki 
oraz napęd, obserwujemy dwukrotnie większą liczbę używanych wózków widłowych o napędzie spalinowym niż 
napędzie elektrycznym, lecz prawie równą liczbę nowych wózków wprowadzanych na rynek w 2012 roku. Zaob-
serwować możemy również zjawisko, gdzie poszczególni liderzy bardziej sprawdzają się w dostarczaniu wózków 
o napędzie spalinowym, a inni zaś w napędzie elektrycznym.
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4.1. Wszystkie wózki widłowe z podziałem na marki
Niniejszy podpunkt przedstawia podział rynku ze względu na marki z podziałem na wózki widłowe nowe oraz 
używane. Przedstawiono również skumulowany wykres kolumnowy, który obrazuje stosunek wózków nowych 
do używanych w roku 2012, dzięki czemu widoczny jest rozwój marki na rynku.

Wykres 24. Liczba nowych wózków widłowych w roku 2012, z podziałem na marki 

Źródło: Opracowanie własne na podstawie danych zgromadzonych z UDT

Wykres 25. Liczba nowych wózków widłowych w roku 2012, z podziałem na marki – cd.

Źródło: Opracowanie własne na podstawie danych zgromadzonych z UDT
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Niekwestionowanym liderem rynku w dostarczania wózków widłowych w 2012r. była marka Still, która prze-
wyższa głównego konkurenta o ponad 200 sztuk, dostarczając 1223 (ok. 20% rynku), podczas gdy marka Linde 
– 997 szt. Na 3 miejscu plasuje się Jungheinrich z liczbą 893 szt. W stosunku do trójki największych graczy na 
rynku inne marki notują mniejszą liczbę o ponad 400 szt. Sześć marek obecnych na rynku nie dostarczyło żad-
nego nowego wózka w roku 2012. Liczba marek, której co najmniej jeden wózek widłowy został zarejestrowany 
w 2012 roku, wynosi 27.

Wykres 26. Liczba używanych wózków widłowych w roku 2012, z podziałem na marki 

Źródło: Opracowanie własne na podstawie danych zgromadzonych z UDT

Wykres 27. Liczba używanych wózków widłowych w roku 2012, z podziałem na marki – cd.

Źródło: Opracowanie własne na podstawie danych zgromadzonych z UDT
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W 2012 roku wśród używanych wózków widłowych dominowały marki Linde oraz Toyota. Pierwsza z nich posiadała 1515 zarejestrowanych 
w ubiegłym roku tego typu pojazdów, a druga – 1343 sztuk. Na 3 miejscu uplasowali się wszyscy inni wytwórcy; inni niż ujęte osobno 
32 marki (w tej pozycji są marki wózków sprowadzanych m.in. z Chin). Posiadali oni wtedy 990 używanych wózków widłowych. W ogólnej 
liczbie tego segmentu rynku te 3 pozycje stanowiły łącznie niemal 44% całkowitej liczby używanych wózków widłowych w Polsce, zarejestro-
wanych w 2012 roku. Ani jeden z tego typu pojazdów nie był po raz pierwszy zarejestrowany pod marką HC czy Lyson.

Wykres 28. Liczba nowych i używanych wózków widłowych w roku 2012, z podziałem na marki 

Źródło: Opracowanie własne na podstawie danych zgromadzonych z UDT

Wykres 29. Liczba nowych i używanych wózków widłowych w roku 2012, z podziałem na marki – cd.

Źródło: Opracowanie własne na podstawie danych zgromadzonych z UDT
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Zestawiając ze sobą dane dotyczące rynku wózków widłowych w Polsce (nowych i używanych, z podziałem na 
marki), wyraźnie widać, iż prym w tej kategorii wiedzie marka Linde. W ubiegłym roku posiadała ona 1515 po-
jazdów używanych oraz 997 nowych. Wynika z tego, że wózki używane stanowiły większość (nieco ponad 60%) 
z wszystkich sygnowanych tą marką. Podobną sytuację można zaobserwować w przypadku produktów marki To-
yota. Tutaj wózki używane (1343 szt.) stanowią ponad 73% wszystkich wózków widłowych tej marki (1833 szt.).
Odwrotną sytuację, czyli przewagę ilościową wózków widłowych nowych (wyprodukowanych w 2012r.) nad 
używanymi (wyprodukowanymi w latach wcześniejszych), obserwuje się w przypadku marki Still. W tym przy-
padku pojazdy nowe to niemal 60% (1223 szt.) wszystkich (2054 szt.). Podobnie wyglądało to w przypadku mar-
ki Hyundai, choć ilości były znacznie mniejsze. Wózki produkcji 2012 stanowiły ponad 70% (175 szt.) wszystkich 
opatrzonych wspomnianą marką (249 szt.).

Natomiast w przypadku takich marek jak Jungheinrich, BT, Hangcha, Cesab czy Doosan proporcje między pojaz-
dami nowymi a używanymi w 2012 roku rozkładały się mniej więcej równomiernie. Z kolei nie zarejestrowano 
w ubiegłym roku ani jednego nowego wózka widłowego marek GPW Gliwice, RAK Suchedniów, Stein oraz Rocla.

4.2. Wózki widłowe z napędem spalinowym z podziałem na marki
Podpunkt przedstawia strukturę rynku pod względem marek dla wózków widłowych o napędzie spalinowym. 
Wózki spalinowe przystosowane są do wielozmianowej pracy w różnych warunkach pogodowych, do załadunku 
i wyładunku oraz pracy w kontenerach. Napęd spalinowy jest znacznie bardziej popularny dla wózków już wcze-
śniej eksploatowanych na rynku (5085 sztuk), jednak występuje rzadziej w wózkach nowo wprowadzanych na 
rynek (w porównaniu do wózków z napędem elektrycznym). Zależność tę doskonale przedstawia wykres skumu-
lowanych wartości dla wózków nowych i używanych.

Wykres 30. Liczba nowych wózków widłowych z napędem spalinowym w roku 2012, z podziałem na marki 

Źródło: Opracowanie własne na podstawie danych zgromadzonych z UDT
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Wykres 31. Liczba nowych wózków widłowych z napędem spalinowym w roku 2012, z podziałem na marki – cd.

Źródło: Opracowanie własne na podstawie danych zgromadzonych z UDT

Spośród 33 marek na rynku nowe wózki widłowe o napędzie spalinowym zarejestrowało 26. Liderem w tej dzie-
dzinie jest marka Still z sumą 638 szt. (ok. 25% rynku), podczas gdy drugie miejsce – ze sporą różnicą 391 sztuk 
– zajmuje marka Linde (ok. 15% rynku). Suma zarejestrowanych nowych wózków widłowych z napędem spali-
nowym wynosi 2577 sztuk.

Wykres 32. Liczba używanych wózków widłowych z napędem spalinowym w roku 2012, z podziałem na marki 

Źródło: Opracowanie własne na podstawie danych zgromadzonych z UDT
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Wykres 33. Liczba używanych wózków widłowych z napędem spalinowym w roku 2012, z podziałem na marki – cd.

Źródło: Opracowanie własne na podstawie danych zgromadzonych z UDT

W roku 2012 wśród używanych wózków widłowych z napędem spalinowym dominowały 2 marki: Toyota z liczbą 
966 szt. oraz Linde z liczbą 929 szt. Łącznie obie marki zajmują ponad 36% rynku. Kolejną wyszczególnioną mar-
ką jest Nissan, która zarejestrował ok. 600 sztuk wózków mniej. Łączna liczba używanych wózków widłowych 
z napędem spalinowym, w skład której wchodzi 29 marek, to 5085.

Wykres 34. Wózki widłowe z napędem spalinowym w 2012 roku , z podziałem na marki 

Źródło: Opracowanie własne na podstawie danych zgromadzonych z UDT
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Wykres 35. Wózki widłowe z napędem spalinowym w 2012 roku, z podziałem na marki – cd.

Źródło: Opracowanie własne na podstawie danych zgromadzonych z UDT

Zestawiając liczbę nowych i używanych wózków widłowych z napędem spalinowym, odczytujemy, iż liderami są 
marki Linde oraz Toyota, posiadając odpowiednio ok. 17% i 16% udziału w rynku. Spośród 33 marek obecnych na 
rynku 4 nie posiadają wózków z napędem spalinowym, a 3 marki nie wprowadziły w 2012 roku żadnego nowego 
produktu na rynek.

4.3. Wózki widłowe z napędem elektrycznym z podziałem na marki
Poniższe zestawienie dotyczy podziału wózków widłowych z napędem elektrycznym na marki w roku 2012. 
Zjawisko szerzącej się popularności tych wózków wyraźnie możemy zaobserwować głównie ze względu na ela-
styczność i koszty. Wózki znajdują zastosowanie przede wszystkim w przemyśle kosmetycznym, farmaceutycz-
nym, spożywczym, elektronicznym, w halach produkcyjnych i magazynowych. Wózki elektryczne stosowane są 
tam, gdzie wymagany jest niski poziom hałasu i gdzie ze względu na emisję spalin nie można stosować wózków 
spalinowych bądź gazowych. Skumulowany wykres wózków nowych oraz używanych o napędzie elektrycznym 
wyłania lidera oraz obrazuje liczbę marek, które pomimo wcześniejszego wprowadzenia wózków elektrycznych 
nie ponowiły swojej decyzji w roku 2012.
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Wykres 36. Liczba nowych wózków widłowych z napędem elektrycznym w roku 2012, z podziałem na marki 

Źródło: Opracowanie własne na podstawie danych zgromadzonych z UDT

Wykres 37. Liczba nowych wózków widłowych z napędem elektrycznym w roku 2012, z podziałem na marki – cd.

Źródło: Opracowanie własne na podstawie danych zgromadzonych z UDT

23 marki wprowadziły nowe wózki z napędem elektrycznym o łącznej liczbie 2845 szt. W kwestii wózków elek-
trycznych dominuje marka Jungheinrich z liczbą 653 szt., obejmując prawie 23% rynku. Kolejne miejsca zajmują 
odpowiednio: marka Linde – 541 szt. oraz marka Still – 462 szt. Należy zwrócić uwagę na plasującą się na 4 miej-
scu markę BT, która w porównaniu z wózkami widłowymi z napędem spalinowym wśród wózków z napędem 
elektrycznym odnosi o wiele lepsze wyniki.
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Wykres 38. Liczba używanych wózków widłowych z napędem elektrycznym w roku 2012, z podziałem na marki 

Źródło: Opracowanie własne na podstawie danych zgromadzonych z UDT

Wykres 39. Liczba używanych wózków widłowych z napędem elektrycznym w roku 2012, z podziałem na marki – cd.

Źródło: Opracowanie własne na podstawie danych zgromadzonych z UDT

W 2012 roku niemal równymi sobie liderami używanych wózków widłowych z  napędem elektrycznym były 
marka Jungheinrich oraz marka Still (odpowiednio 424 oraz 416 szt.), wspólnie zajmując ponad 36% rynku. 
Wysoko plasuje się również marka Linde, a także marka BT, która w porównaniu z używanymi wózkami o napę-
dzie spalinowym osiąga znacznie wyższą pozycję na rynku. Liczba używanych wózków widłowych z napędem 
elektrycznym, na którą składa się 31 marek, wynosi 2259.
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Wykres 40. Liczba wózków widłowych z napędem elektrycznym w 2012 roku, z podziałem na marki

Źródło: Opracowanie własne na podstawie danych zgromadzonych z UDT

Wykres 41. Liczba wózków widłowych z napędem elektrycznym w 2012 roku, z podziałem na marki – cd.

Źródło: Opracowanie własne na podstawie danych zgromadzonych z UDT

W przypadku nowych i używanych wózków widłowych z napędem elektrycznym liderem w ogólnym zestawie-
niu jest marka Jungheinrich, która obejmuje 21% rynku. Pod względem liczbowym niemal równe sobie marki 
Linde i Still plasują się na miejscu 2, wspólnie posiadając 34% rynku. Na 3 pozycji znajduje się marka BT, która 
w zestawieniu z innymi rodzajami wózków widnieje na znacznie wyższym miejscu. Spośród 33 marek 2 nie mają 
w posiadaniu wózków z napędem elektrycznym, a 8 nie wprowadziło w 2012 roku żadnego nowego produktu.
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4.4. Wózki widłowe techniki magazynowej z podziałem na marki
Wózki widłowe techniki magazynowej podlegające rejestracji, czyli te, które są sterowane z podestu, poziomu roboczego, są najmniejszą 
grupą wózków widłowych zarejestrowanych na rynku przez UDT. Wynika to z Ustawy o dozorze technicznym, która nie objęła obowiązkiem 
rejestracji wózków techniki magazynowej tzw. niskiego unoszenia. Skumulowany wykres wózków nowych i używanych wózków techniki 
magazynowej wykazuje duże zróżnicowanie wyników poszczególnych marek.

Wykres 42. Liczba nowych wózków widłowych techniki magazynowej w roku 2012, z podziałem na marki 

Źródło: Opracowanie własne na podstawie danych zgromadzonych z UDT

Spośród 33 marek biorących udział w badaniu w roku 2012 jedynie 22 są nowymi wózkami techniki magazynowej, czyli sterowane są z pode-
stu, poziomu roboczego. Aż 28% wszystkich wózków obejmuje marka Jungheinrich, 2 miejsce obejmuje marka BT, dla której liczba nowych 
wózków techniki magazynowej stanowi połowę nowych wózków wprowadzonych na rynek w 2012 roku.

Wykres 43. Liczba używanych wózków widłowych techniki magazynowej w roku 2012, z podziałem na marki

Źródło: Opracowanie własne na podstawie danych zgromadzonych z UDT
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W 2012 roku używane wózki techniki magazynowej zostały zarejestrowane pod 25 najważniejszymi markami, 
a reszta została zakwalifikowana do kategorii „inni wytwórcy”. Najwięcej tego typu pojazdów posiada marka 
Jungheinrich (aż 217 szt.), co stanowi niemal 33% z wszystkich używanych wózków sterowanych z podestu bądź 
poziomu roboczego. Z kolei prawie 69% (613 szt.) w 2012 roku stanowiły łącznie używane wózki widłowe techni-
ki magazynowej 5. najważniejszych dla tego segmentu marek: Jungheinrich, BT, Linde, Still oraz Promag. Reszta 
z 25. marek posiadała ich zaledwie niewielkie ilości, nie przekraczając kilku bądź kilkunastu sztuk.

Wykres 44. Liczba wózków widłowych techniki magazynowej w roku 2012, z podziałem na marki

Źródło: Opracowanie własne na podstawie danych zgromadzonych z UDT

Wykres 45. Liczba wózków widłowych techniki magazynowej w roku 2012, z podziałem na marki – cd.

Źródło: Opracowanie własne na podstawie danych zgromadzonych z UDT
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Niekwestionowanym liderem wózków techniki magazynowej w 2012 roku była marka Jungheinrich z liczbą 
510 szt., obejmując prawie 27% rynku. Na drugim miejscu z liczbą 327 szt. plasuje się marka BT. Spośród 28 ma-
rek istniejących na rynku 9 nie wprowadziło żadnego produktu w 2012 roku, natomiast 2 marki – Hyundai oraz 
Clark – wprowadziły swoje wózki po raz pierwszy.

5.	 Marki dominujące na rynku wózków widłowych
Na rynku wózków widłowych w Polsce od wielu lat przodują marki największych i najbardziej znanych świato-
wych producentów. Rokrocznie najpotężniejsi producenci konkurują ze sobą o udziały w sprzedaży. Najlepsze 
firmy gwarantują przede wszystkim niezawodność, do czego przyczyniają się dobrze znane i cenione przez klien-
tów marki, które często posiadają już długoletnią historię na rynku polskim. Jednak w czasach kryzysu coraz 
częściej zwraca się uwagę na niską cenę, tym samym nieco ujmując jakości. Jednak pomimo to wśród marek 
dominujących obserwuje się wzrost liczby wózków widłowych nowych na rzecz niewielkich spadków liczby wóz-
ków używanych. Zatem ten specyficzny rynek w Polsce stale się rozwija i odnotowuje wzrosty.

Wykres 46. Liderzy rynku wózków widłowych na przestrzeni lat 2009–2012

Źródło: Opracowanie własne na podstawie danych zgromadzonych z UDT

Biorąc pod uwagę liczbę używanych oraz nowych wózków widłowych, na rynku w roku 2012 wyróżnić można 
4 liderów: marka Linde, marka Still, marka Toyota, marka Jungheinrich. W przeciągu ostatniego roku marka Still 
z czwartej pozycji wysunęła się na drugą, powiększając liczbę wózków o prawie 400 sztuk. Natomiast marka 
Jungheinrich na przestrzeni ostatniego roku straciła pozycję drugą, tracąc ponad 400 wózków widłowych. Marka 
Toyota utrzymuje się na stosunkowo stabilnej pozycji.

Markami dominującymi na rynku wózków widłowych pod względem wprowadzenia nowych produktów w 2012 roku 
są marki Still, Linde, Toyota oraz Jungheinrich, przy czym w ogólnym rozrachunku liderem pozostaje marka Still.
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Wykres 47. Liczba nowych i używanych wózków widłowych marki Still w latach 2009–2012

Źródło: Opracowanie własne na podstawie danych zgromadzonych z UDT

Zestawiając liczbę używanych oraz nowych wózków widłowych lidera, czyli marki Still, na przestrzeni lat 2009–
2012 obserwujemy znaczną rosnącą tendencję wprowadzania wózków nowych, przy umiarkowanym spadku 
liczby wózków używanych. W przybliżeniu pod koniec 2010 roku liczba wózków nowych oraz używanych była 
taka sama.

Wykres 48. Liczba nowych i używanych wózków widłowych marki Linde w latach 2009–2012

Źródło: Opracowanie własne na podstawie danych zgromadzonych z UDT
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W przypadku marki Linde zestawiając liczbę wózków używanych oraz nowych na przestrzeni lat, obserwujemy niewielki spadek ilości wóz-
ków używanych, natomiast znaczną tendencję wzrostową wprowadzania wózków nowych, gdzie z roku na roku liczba ta wynosi ponad 
100 sztuk. Najbardziej znaczący był rok 2011, gdzie w porównaniu z rokiem poprzednim wprowadzono ponad 250 sztuk. W ogólnej sytuacji 
marki na rynku znaczący odsetek stanowią wózki używane.

Wykres 49. Liczba nowych i używanych wózków widłowych marki Jungheinrich w latach 2009–2012

Źródło: Opracowanie własne na podstawie danych zgromadzonych z UDT

Zestawienie nowych oraz używanych wózków marki Jungheinrich w l. 2009–2012 obrazuje tendencję spadkową dla wózków używanych 
oraz wahania w stosunku do wprowadzania nowych wózków. Do roku 2011 krzywa wózków nowych rosła najszybciej, by w 2012 gwałtownie 
spaść. W porównaniu do pozostałych liderów rynku stosunek liczby wózków używanych do nowych jest najbardziej zbliżony.

Wykres 50. Liczba nowych i używanych wózków widłowych marki Toyota w latach 2009–2012

Źródło: Opracowanie własne na podstawie danych zgromadzonych z UDT
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Stosunek wózków nowych do używanych marki Toyota na przestrzeni lat 2009–2012 jest najbardziej zróżnico-
wany. Liczba wózków nowych jest niewielka w porównaniu z eksploatowanymi na rynku, które wykazują ten-
dencję spadkową.

Porównanie powyższych wykresów nie wykazuje jednej strategii liderów rynku. Każda z 4 głównych marek cha-
rakteryzuje się inną strukturą produktów oraz niestabilnym wahaniem udostępniania poszczególnych wózków. 
Marki Linde oraz Toyota są w posiadaniu większej ilości wózków używanych, Jungheinrich oraz Still swój sukces 
odnoszą dzięki wprowadzaniu nowych produktów.

6.	 Marki zanikające na rynku wózków widłowych
Rynek wózków widłowych w Polsce na przestrzeni lat odnotowuje różnego rodzaju wahania, co jest specyfiką 
gospodarki wolnorynkowej. W ostatnich latach obserwuje się kilka marek, których udziały w rynku, choć już od 
początku niewielkie, kurczyły się jeszcze bardziej. W przypadku niektórych można zauważyć całkowite wycofanie 
wózków widłowych danej marki z rynku polskiego, kiedy to zarówno liczba pojazdów nowych, jak i używanych 
z roku na rok malała, aby w końcowej fazie osiągnąć wynik 0 sztuk. Począwszy od roku 2009 roku, nie odnoto-
wano natomiast żadnych spektakularnych, czyli bardzo dużych spadków sprzedaży produktów jakiejś marki bądź 
też znaczących spadków dla marek o wysokich udziałach w rynku.

Wykres 51. Marki zanikające na rynku wózków widłowych na przestrzeni lat 2009–2012

Źródło: Opracowanie własne na podstawie danych zgromadzonych z UDT

Spośród 33 marek na rynku wózków widłowych możemy wyróżnić 3 zanikające, które w roku 2012 nie wprowa-
dziły żadnego produktu na rynek, a liczba produktów używanych jest stosunkowo niska. Są to: Rocla, HC, Lyson, 
przy czym obserwujemy całkowite wycofanie produktów z rynku marek HC oraz Lyson. Marki te wykazywały 
tendencję spadkową, już w roku 2011 widoczne było wycofanie z rynku marki Lyson, a rok później HC.
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Wykres 52. Wybrane marki na rynku wózków widłowych na przestrzeni lat 2009–2012

Źródło: Opracowanie własne na podstawie danych zgromadzonych z UDT

Marki Stein i Hubtex pomimo tendencji spadkowej w poprzednich latach, wprowadziły na rynek w 2012 roku 
nowe produkty, a ich liczba ponownie rośnie, natomiast Pramac mimo niewielkiego udziału w rynku utrzymuje 
stałą pozycję, a odchylenia są niewielkie.

Wykres 53. Liczba nowych i używanych wózków widłowych marki Rocla w latach 2009–2012

Źródło: Opracowanie własne na podstawie danych zgromadzonych z UDT

Na rynku wózków widłowych marka Rocla należy do zanikających, co wyraźnie widać na powyższym wykresie. 
Począwszy od roku 2009, zauważa się spadek ilości rejestrowanych nowych pojazdów tej marki aż do roku 2012, 
kiedy to ostatecznie liczba sztuk wyniosła 0. Należy również zwrócić uwagę na fakt, iż od początku liczba wózków 
nowych nie przekraczała kilku sztuk.
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Wykres 54. Liczba nowych i używanych wózków widłowych marki HC w latach 2009–2012

Źródło: Opracowanie własne na podstawie danych zgromadzonych z UDT

Jak wyraźnie widać na powyższym wykresie, HC jest drugą z marek zanikających na rynku wózków widłowych 
w Polsce. Począwszy od roku 2009 aż do 2012, nie wprowadzono żadnych nowych produktów pod tą marką. Z ko-
lei liczba zarejestrowanych wózków używanych odnotowała całkowity spadek w poszczególnych latach – z nie-
wielkiej liczby 16 sztuk w roku 2009 do 0 w roku ubiegłym. Oznacza to całkowite wycofanie wózków widłowych 
tej marki z rynku w Polsce wraz z rokiem 2012.

Wykres 55. Liczba nowych i używanych wózków widłowych marki Lyson w latach 2009–2012

Źródło: Opracowanie własne na podstawie danych zgromadzonych z UDT

Sytuacja marki Lyson jest podobna do poprzedniego przypadku, czyli marki HC. Jednak w tym wypadku ob-
serwuje się całkowite wycofanie produktów Lyson z rynku wózków widłowych w Polsce już w 2011 r. Jeszcze 
w 2009 r. z tą marką zostało zarejestrowanych w  naszym kraju 9 używanych wózków i 1 nowy. Lecz już rok 
później liczba nowych pojazdów spadła do 0 sztuk, tak utrzymując się aż do 2012 r.; liczba używanych spadła 
o 2 szt. w roku 2010, następnie do 0 sztuk w 2011 r., co również nie uległo zmianie aż do ubiegłego roku włącznie.
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7.	 Rynek czołowych wózków widłowych
Czołowe wózki widłowe to nieodzowny element wyposażenia każdego większego magazynu. Rynek tych 
urządzeń jest bardzo zróżnicowany. Mało jest marek, które przodowałyby równocześnie w dziedzinie wózków 
spalinowych i elektrycznych. Liczba tych maszyn na polskim rynku jest bardzo zależna od sytuacji finansowej 
przedsiębiorstw oraz koniunktury gospodarczej. Szczegółowe dane na ten temat są umówione w poniższej 
części raportu.

7.1. Wszystkie czołowe wózki widłowe w latach 2009–2012
Niniejszy podpunkt przedstawia dane dotyczące ogólnej ilości czołowych wózków widłowych na rynku w oma-
wianym okresie, a także tendencje dotyczące wieku i jakości urządzeń. Uwzględnione zostały również trendy 
mówiące o przewidywanych zmianach w rodzaju napędu wózków.

Wykres 56. Liczba czołowych wózków widłowych w latach 2009–2012 [szt.]

Źródło: Opracowanie własne na podstawie danych zgromadzonych z UDT

W badanym okresie (lata 2009–2012) rekordowym rokiem pod względem zarejestrowanych w firmach wóz-
ków czołowych był rok 2011. Wtedy to firmy wykazywały łącznie ponad 9,7 tyś1. wózków widłowych, co w sto-
sunku do roku 2010 stanowiło wzrost o 11,7%. Zwiększenie ilości wózków może świadczyć o poprawie sytuacji 
rynkowej po kryzysie finansowym. Wzrost zapotrzebowania mogła stanowić również konieczność poczynienia 
w 2012 roku zwiększonych działań amortyzacyjnych, polegających na wymianie zużytych wózków czołowych. 
Hipotezę tę zdaje się potwierdzać fakt, że w 2012 roku liczba wózków utrzymywała się na poziomie zbliżonym do 
lat 2009 i 2010. Sugeruje to względnie stałe zapotrzebowanie na maszyny tego typu.

1	 Patrz wykres 56.
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Wykres 57. Liczba czołowych wózków widłowych w latach 2009–2012, z podziałem na nowe i używane [szt.]

Źródło: Opracowanie własne na podstawie danych zgromadzonych z UDT

Kolejny wykres przedstawia bardziej szczegółowy podział czołowych wózków widłowych ze względu na kryterium zużycia. Reprezentuje on 
stosunek nowych wózków do używanych w danym roku. Na podstawie danych dostrzegalna jest wyraźna tendencja ukazująca, że polscy 
przedsiębiorcy coraz częściej decydują się na zakup nowych urządzeń, stawiając na jakość oraz niezawodność. Najlepiej pokazują to dwa 
ostatnie lata, w których udział wózków nowych w stosunku do ogółu mieści się w granicach rzędu 36–38%. Biorąc pod uwagę fakt, że 
w 2009 roku udział ten wynosił zaledwie 24%, można posunąć się o stwierdzenie, że polska gospodarka idzie w dobrym kierunku, opierając 
swoją pracę na nowoczesnych maszynach bądź stawiając na zakup tańszego sprzętu po pełnej regeneracji.

Wykres 58. Podział procentowy czołowych wózków widłowych (według napędu) w latach 2009–2012

Źródło: Opracowanie własne na podstawie danych zgromadzonych z UDT
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Marki biorące udział w badaniu wykazały, iż floty czołowych wózków widłowych w blisko 85% opierają się 
na wózkach o napędzie spalinowym. Drugie miejsce w rankingu popularności źródeł napędów zajęły wózki 
elektryczne, posiadając 12,5% udziału w rynku wykorzystywanych źródeł energii. 2,3% zestawienia stanowią 
pojazdy wykorzystujące inne źródła energii. Należy przez to rozumieć m.in. napędy hybrydowe. W związku 
z rozwojem trendów związanych z ekologią oraz pojawianiem się nowych rozwiązań na tym tle można przewi-
dywać, że udział wózków napędzanych energią elektryczną oraz wózków o napędzie hybrydowym będzie się 
regularnie zwiększał.

7.2. Czołowe wózki widłowe z napędem spalinowym w l. 2009–2012
Napęd spalinowy w wózkach czołowych jest od dłuższego czasu najczęściej wybieranym rozwiązaniem. Są 
one cenione za niezawodność oraz dobrą cenę. Należy jednak pamiętać o tym, że wraz ze zmianą trendów 
dotyczących m.in. ochrony środowiska udział wózków czołowych z napędem spalinowym może się systema-
tycznie pomniejszać.

Wykres 59. Liczba spalinowych czołowych wózków widłowych w latach 2009–2012 [szt.]

Źródło: Opracowanie własne na podstawie danych zgromadzonych z UDT

Z powyższego wykresu widać, że ogólny skok ilości wózków na rynku w 2011 roku był spowodowany głównie na-
pływem wózków z napędem spalinowym. Mogło to być związane z odmrożeniem inwestycji po kryzysie finanso-
wym, a także w pewnym stopniu z trendem odmładzania floty. W stosunku do roku 2010 można było zauważyć 
aż 8% wzrost podaży. W 2012 roku można było natomiast zaobserwować 9% spadek występowania tego typu 
urządzeń. W końcu ich wielkość na rynku zbliżyła się do liczby z roku 2009, czyli z czasów kryzysu finansowego.
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Wykres 60. Liczba spalinowych czołowych wózków widłowych w latach 2009–2012, z podziałem na nowe i używane [szt.]

Źródło: Opracowanie własne na podstawie danych zgromadzonych z UDT

Na wykresie przedstawiono podział wózków spalinowych na używane i nowe. Udział nowych urządzeń z roku na rok jest większy (za wyjąt-
kiem ostatniego okresu), ale mimo wszystko znacznie przeważają tu maszyny używane. Od 2009 r. dostrzegalna jest poprawa jakości usług 
oraz polepszenie sytuacji rynkowej. Na początku badanego okresu udział wózków nowych w stosunku do całości wynosił zaledwie 16,7%, 
podczas gdy pod koniec aż 34%, co oznacza prawie 20-procentowy przyrost nowych czołowych wózków spalinowych na rynku.

7.3. Czołowe wózki widłowe z napędem elektrycznym w l. 2009–2012
Choć wózki czołowe z napędem elektrycznym wciąż stanowią małą część ogółu, są interesującym tematem badań. To bowiem obszar rynku 
o dużej innowacyjności i elastyczności rozwiązań. Szczegółowe tendencje zakupowe urządzeń z napędem elektrycznym przedstawiono poniżej.

Wykres 61. Liczba elektrycznych czołowych wózków widłowych w latach 2009–2012

Źródło: Opracowanie własne na podstawie danych zgromadzonych z UDT
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Średnia liczba wózków czołowych wyposażonych w napęd elektryczny w badanym okresie wynosi 1150 sztuk. 
W stosunku rok do roku dostrzegalne są wyraźne wahania o charakterze podażowym (z delikatną tendencją 
wzrostową). Biorąc pod uwagę lata 2011 i 2009, wystąpił 15% wzrost podaży (181 szt. wózków więcej), nato-
miast w latach 2010 i 2012 wystąpił 13,7% wzrost podaży (130 szt. wózków więcej).

Wykres 62. Liczba elektrycznych czołowych wózków widłowych w latach 2009–2012, z podziałem na nowe i używane

Źródło: Opracowanie własne na podstawie danych zgromadzonych z UDT

Tendencje dotyczące ilości elektrycznych wózków czołowych na rynku kształtują się podobnie jak w przypadku 
spalinowych, jednak struktura produktów nowych i używanych jest bardzo odmienna. Na wykresie można spo-
strzec wyraźny wzrost ilości nowych urządzeń w stosunku do używanych. Przełomowym momentem był rok 
2010, w którym liczba nieużywanych maszyn przebiła liczbę starszych aż o 40%, osiągając tym samym wzrost 
w stosunku do poprzedniego roku o 113,8%, czyli 428 jednostek. Można przypuszczać, że z biegiem czasu liczba 
nowych urządzeń z napędem elektrycznym będzie się systematycznie zwiększała.

8.	 Marki dominujące w segmencie czołowych wózków 
widłowych

Na rynku czołowych wózków widłowych obecnych jest wiele marek, spośród których żadna nie jest liderem 
w obydwu dziedzinach – wózków spalinowych oraz elektrycznych. To wszystko świadczy o tym, że obszar ten 
jest bardzo zróżnicowany oraz elastyczny, a pozycje dominujących producentów mogą się znacznie zmieniać pod 
wpływem trendów zakupowych oraz koniunktury gospodarczej. Marki posiadające umiarkowanie dobrą pozycję 
na obu rynkach mogą stanowić w przyszłości duże zagrożenie dla aktualnych liderów.



log4.pl66

WIDLAK LIST 2012

Wykres 63. Liczba czołowych wózków widłowych z datą produkcji w 2012 roku [szt.]

Źródło: Opracowanie własne na podstawie danych zgromadzonych z UDT

Wykres 64. Liczba czołowych wózków widłowych z datą produkcji w 2012 roku [szt.] –cd.

Źródło: Opracowanie własne na podstawie danych zgromadzonych z UDT

Liderem rynku (z ilością 707 urządzeń) czołowych wózków widłowych wyprodukowanych w 2012 jest marka Still. Tuż za nim z niewielką 
różnicą sztuk (143 szt. mniej) znajduje się Linde. Trzecie miejsce zajmuje Toyota (z liczbą wózków o 204 mniejszą od poprzednika). Te trzy 
wymienione marki mają większościowy udział w całym rynku wózków widłowych w 2012 roku (51,76%). Kolejna bardziej licząca się grupa 
producentów to Jungheinrich, Hangach, Yale oraz Hyundai, z łącznym udziałem na poziomie 24,91%.
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Wykres 65. Udział wiodących marek w sprzedaży czołowych wózków widłowych na polskim rynku w 2012 r. [%]

Źródło: Opracowanie własne na podstawie danych zgromadzonych z UDT

Z przedstawionych danych można wywnioskować, że rynek czołowych wózków widłowych w Polsce zagarnięty jest głównie przez 7 produ-
centów, spośród których prym wiodą 3 marki: Still, Toyota oraz Linde, posiadając ponad 51% rynku. Pozostałe marki, których liczba wózków 
jest mniejsza niż 100, mają bardzo ograniczone możliwości zwiększenia udziału i pozostają w cieniu swoich konkurentów.
Analogiczny rozkład sil ma miejsce w obrębie bardziej szczegółowego spojrzenia na rynek nowych wózków widłowych.

Wykres 66. Liczba czołowych wózków widłowych z datą produkcji w 2012 roku, z podziałem na spalinowe i elektryczne

Źródło: Opracowanie własne na podstawie danych zgromadzonych z UDT
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Liderem w obszarze maszyn spalinowych pozostaje marka Still z liczbą 638 sztuk, co stanowi 24,76% wszystkich 
wózków spalinowych. Podobnie jest z innymi przodującymi markami. I w tym przypadku najmocniejszą grupę 
z większościowym udziałem w ogóle – prócz marki Still – stanowią marki Linde oraz Toyota.

Wykres 67. Liczba czołowych wózków widłowych z datą produkcji w 2012 roku, z podziałem na spalinowe i elektryczne – cd.

Źródło: Opracowanie własne na podstawie danych zgromadzonych z UDT

Sytuacja w przypadku wózków elektrycznych jest stanowczo odmienna. Pozycję dominującą zajmuje marka 
Linde, której w 2012 roku zarejestrowano 159 sztuk nowych wózków, co stanowi 32,45% wszystkich maszyn. 
Warto również nadmienić, iż marka Linde znajduje się na drugiej pozycji wśród produkcji wózków o napędzie 
spalinowym. Grupa liderów na rynku czołowych wózków elektrycznych to oprócz wyżej wymienionego produ-
centa takie marki, jak Jungheinrich (92 sztuki) oraz Toyota (64 sztuki). Mają one łącznie bardzo wysoki udział 
w sektorze wynoszący aż 64,3%, co czyni je mocnymi liderami na tle konkurencji.

9. 	 Rynek wózków widłowych w Polsce na tle rynku 
europejskiego

Rynek wózków widłowych w Polsce należy rozpatrywać na tle rynku europejskiego. Porównanie liczb wózków 
widłowych pozwala zobrazować naszą pozycję wśród państw Europy, czyli to, jakiej wielkości graczem w istocie 
jesteśmy. Z kolei analiza dynamiki zmian pomaga, do pewnego stopnia niezależnie od bezwzględnych wielkości 
rynków, porównywać ich kondycję.

9.1. Charakterystyka rynków
Polski rynek wózków widłowych scharakteryzowano już w ramach niniejszego badania dokonana. Poniżej scha-
rakteryzowany zostanie rynek europejski, a także jego rynki cząstkowe – Europa Wschodnia i Europa Zachodnia.
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9.1.1. Rynek europejski
Poniższe dane oraz opis mają na celu scharakteryzować europejski rynek wózków widłowych w latach 2009–
2012, jego bezwzględną wielkość oraz dynamikę, uwzględniając podział na rodzaje wózków.

Wykres 68. Liczba wózków widłowych w Europie w latach 2009–2012

Źródło: Opracowanie własne na podstawie World Integrated Trade Solution (WITS)

W 2012 roku w Europie zarejestrowanych było 286 249 wózków widłowych. Wśród nich dominują, oczywiście, 
najpowszechniej wykorzystywane w gospodarce magazynowej wózki magazynowe niskiego unoszenia oraz 
wózki do komisjonowania. Najmniej liczną kategorią wózków są reach trucki, wózki wysokiego unoszenia oraz 
systemowe. Widać zmiany w proporcji dwóch typów wózków czołowych. Jeszcze w 2009 roku na rynku euro-
pejskim dominowały, choć nieznacznie (o 8,5%), te o napędzie elektrycznym. Od 2011 roku przeważają wózki 
czołowe o napędzie spalinowym i LPG (o niespełna 6% w 2011 i 3,6% w 2012 roku).

W każdej kategorii wózków widłowych obserwuje się tę samą dynamikę zmian liczbowych, a rok 2011 jest kry-
tycznym, kończącym wzrost i rozpoczynającym spadek.

Tabela 2. Wskaźniki dynamiki liczby wózków widłowych w Europie

Źródło: Opracowanie własne na podstawie World Integrated Trade Solution (WITS)

Tabela zawiera indeksy dynamiki (wskaźniki tempa zmian) ilustrujące, jak w kolejnych latach i w porównaniu 
z rokiem poprzednim procentowo zmieniała się liczba wózków na rynku europejskim. Wreszcie, w ostatniej ko-
lumnie podsumowuje się dynamikę, wskazując zmiany w całym okresie badawczym.
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Widać, że najszybszym wzrostem charakteryzuje się liczba wózków czołowych –przede wszystkim o napędzie 
spalinowym i LPG (75,9% w całym okresie). To wynik gwałtownego wzrostu w latach 2009–2011 (o 32,7% 
i 45,2%), którego nie zniweczył największy spadek z lat 2011–2012 (-8,7%) we wszystkich kategoriach wóz-
ków. Stosunkowo najmniej przybyło, skądinąd najliczniejszych, wózków magazynowych niskiego unoszenia oraz 
wózków do komisjonowania. Można wnosić, że rynek jest już nimi nasycony.

9.1.2. Rynek Europy Wschodniej
Niniejszym dokonana zostanie charakterystyka wschodniej części rynku Europy, uwzględniając zarówno bez-
względną wielkość rynku, jak i jego dynamikę w okresie lat 2009–2012.

Wykres 69. Liczba wózków widłowych w Europie Wschodniej w latach 2009–2012

Źródło: Opracowanie własne na podstawie World Integrated Trade Solution (WITS)

Na rynku Europy Wschodniej w 2012 roku zarejestrowanych było 29 265 wózków widłowych. Charakterystyczna 
jest znaczna różnica w liczebności rodzajów wózków czołowych – znacznie przeważają wózki o napędzie spali-
nowym i LPG. Przewaga ta (w 2009 roku wielkości 1586 wózków) rosła do 2011 roku (różnica 3722 wózków), ale 
spadła w 2012 roku w wyniku relatywnie większego spadku liczby wózków spalinowych i LPG niż elektrycznych.

Tabela 3. Wskaźniki dynamiki liczby wózków widłowych w Europie Wschodniej

Źródło: Opracowanie własne na podstawie World Integrated Trade Solution (WITS)
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Najkorzystniejszą dynamiką wzrostu w Europie Wschodniej w badanym okresie charakteryzowały się wózki czołowe o napędzie elektrycz-
nym, których w 2012 r., w porównaniu z rokiem 2009, było o ponad 108% więcej.

Podobnie jak w całej Europie także w tej części najmniej przybyło wózków niskiego unoszenia i do komisjonowania (należy nadmienić, że ich 
wzrost w Europie Wschodniej jest większy niż w całej Europie). Nasuwa się wniosek, że mniej rozwinięty rynek wschodni nie jest – w takim 
stopniu jak zachodni – nasycony tym rodzajem wózków. Można także zwrócić uwagę, że w Europie Wschodniej dynamika wzrostu jest więk-
sza niż w całej Europie. To właśnie tam w latach 2011–2012 zanotowano także kontrastującą z całym rynkiem europejskim wartość dodatnią 
wzrostu liczby reach trucków, wózków wysokiego unoszenia i wózków systemowych.

9.1.3. Rynek Europy Zachodniej
Niniejszym analogiczne analizy zostaną przeprowadzone w odniesieniu do Europy Zachodniej.

Wykres 70. Liczba wózków widłowych w Europie Zachodniej w latach 2009–2012

Źródło: Opracowanie własne na podstawie World Integrated Trade Solution (WITS)

W Europie Zachodniej w 2012 roku zarejestrowanych było 256 984 wózków widłowych. Ze względu na liczebną dominację na rynku europej-
skim wózków z Europy Zachodniej w analizie rynku zachodniego notuje się cechy podobne do ogólnoeuropejskich.

W Europie Zachodniej od 2011 roku liczba wózków czołowych o napędzie elektrycznym jest bardzo zbliżona do liczby wózków czołowych o na-
pędzie spalinowym i LPG. Nigdy jednak w okresie badawczym wózki o napędzie spalinowym i LPG nie przeważyły nad wózkami elektrycz-
nymi. Widać zatem, że na tę przewagę na rynku europejskim wpłynęła znaczna liczebność wózków spalinowych i LPG z rynku wschodniego.

Tabela 4. Wskaźniki dynamiki liczby wózków widłowych w Europie Zachodniej

Źródło: Opracowanie własne na podstawie World Integrated Trade Solution (WITS)
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W Europie Zachodniej najwięcej przybyło wózków czołowych o napędzie spalinowym i LPG (w 2012 roku 72,8% 
więcej niż w 2009 roku) i o napędzie elektrycznym (w 2012 roku 50,9% więcej w niż w 2009 roku). Mniejszą 
dynamiką wzrostu cechowała się kategoria reach trucków, wózków wysokiego unoszenia i systemowych, których 
przybyło o 41,3%. Powszechnego użytku wózki magazynowe niskiego unoszenia i wózki do komisjonowania 
zanotowały najmniejszy wzrost (32,4%).

9.2. Porównanie rynków
Europejski rynek wózków widłowych ma służyć jako tło dla rynku polskiego, czyli kontekst dla jego charaktery-
styki. Niniejszym dokonane zostanie porównanie rynków: po pierwsze – Europy Zachodniej i Wschodniej, któ-
rego Polska jest częścią, a po drugie – polskiego i europejskiego, polskiego i Europy Zachodniej oraz polskiego 
i Europy Wschodniej.

9.2.1. Porównanie rynków Europy Wschodniej i Zachodniej

Wykres 71. Porównanie udziału rynków Europy Wschodniej i Zachodniej w rynku europejskim wg liczby wózków widłowych w latach 2009–2012

Źródło: Opracowanie własne na podstawie World Integrated Trade Solution (WITS)

Powyższy wykres jest ilustracją nadmienianego wcześniej faktu, że na europejskim rynku wózków widłowych 
znacznie dominuje Europa Zachodnia. W 2009 roku Europa Wschodnia stanowiła niespełna 10% rynku euro-
pejskiego; w 2012 niewiele ponad tę wartość. Dalsze dane wykresowe i tabelaryczne uszczegółowią jednak tę 
wzrostową tendencję.
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Wykres 72. Porównanie liczby wózków czołowych w Europie Wschodniej i Zachodniej

Źródło: Opracowanie własne na podstawie World Integrated Trade Solution (WITS)

Tabela 5. Porównanie wskaźników dynamiki liczby wózków czołowych w Europie Zachodniej i Wschodniej

Źródło: Opracowanie własne na podstawie World Integrated Trade Solution (WITS)

Kolejny wykres przedstawia bezwzględne liczby wózków czołowych w Europie Wschodniej i Zachodniej. Widać, 
okres wzrostu trwał do 2011 roku, kiedy w Europie Zachodniej zarejestrowanych było łącznie 105 223, a w Eu-
ropie Wschodniej 14 386 wózków czołowych. Od 2011 notowano spadek liczby wózków do 97 082 w Europie 
Zachodniej i 13 357 w Europie Wschodniej. Na wykresie nie widać jednak dobrze – ze względu na zbyt wielkie 
różnice wartości bezwzględnych – dynamiki przyrostów i spadków.

Indeksy dynamiki zawarte w tabeli wskazują, że aż do 2011 roku rynek Europy Wschodniej rósł szybciej niż Europy Za-
chodniej. W 2010 roku na Wschodzie było 49,6% więcej wózków czołowych o napędzie elektrycznym i 47,8% o napędzie 
spalinowym i LPG niż w roku poprzednim. W tym samym okresie w Europie Zachodniej wózków elektrycznych przybyło 
o 26,2%, a spalinowych i LPG o 30,4%. Lata 2010–2011 przyniosły zmniejszenie różnic dynamiki wzrostu.

W latach 2011–2012 rynek skurczył się. W Europie Wschodniej spadła przede wszystkim liczba wózków o napę-
dzie spalinowym (o 10,7% w porównaniu do spadku wózków elektrycznych o 1,1%). Rynek zachodni cechował 
się inną dynamiką: – liczba obu rodzajów wózków czołowych spadała niemal równomiernie o 7,1–8,3%.

W całym okresie badawczym rynek wschodni cechował się dużo korzystniejszą niż rynek zachodni dynamiką, 
szczególnie w kategorii wózków elektrycznych.
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Wykres 73. Porównanie liczby reach trucków, wózków unoszących, systemowych i do komisjonowania w Europie Wschodniej i Zachodniej

Źródło: Opracowanie własne na podstawie World Integrated Trade Solution (WITS)

Tabela 6. Porównanie wskaźników dynamiki liczby reach trucków, wózków unoszących, systemowych i do komisjonowania w Europie Zachodniej i Wschodniej

Źródło: Opracowanie własne na podstawie World Integrated Trade Solution (WITS)

Powyższy wykres i tabela zawierają analogiczne dane dla dwóch kategorii wózków widłowych: a) reach trucków, 
wózków wysokiego unoszenia, wózków systemowych; b) wózków magazynowych niskiego unoszenia i wóz-
ków do komisjonowania. Wykres przedstawia porównanie liczb bezwzględnych wózków w Europie Zachodniej 
i Wschodniej. Więcej o tych rynkach mówią jednak indeksy dynamiki.

Dane tabelaryczne pokazują ciekawą sytuację. W obu kategoriach w latach 2009–2010 szybciej wzrastał rynek 
Europy Wschodniej, jednak pod względem dynamiki już w latach 2010–2011 dominowała Europa Zachodnia. 
W okresie spadku, czyli w latach 2011–2012, w lepszej kondycji był ponownie rynek wschodni.

W całym okresie badawczym lepszą dynamiką charakteryzował się rynek Europy Wschodniej. Na koniec okresu 
badawczego (2012 r.) w porównaniu z początkiem okresu (2009 r.) w Europie Wschodniej było 69,2% więcej re-
ach trucków, wózków wysokiego unoszenia i systemowych oraz 51,7% więcej wózków magazynowych niskiego 
unoszenia i do komis jonowania; w Europie Zachodniej było to kolejno 41,3% i 32,4% więcej.
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9.2.2. Rynek polski na tle rynku europejskiego

Wykres 74. Udział Polski w rynku Europy wg liczby wózków widłowych w latach 2009–2012

Źródło: Opracowanie własne na podstawie World Integrated Trade Solution (WITS)

Powyższy wykres ma służyć jako ilustracja udziału rynku polskiego w rynku europejskim pod względem liczby 
wózków widłowych. W 2009 roku Polska stanowiła 3,59% rynku Europy, w 2012 roku już 3,98%.

Wykres 75. Porównanie liczby wózków widłowych czołowych w Polsce i Europie

Źródło: Opracowanie własne na podstawie World Integrated Trade Solution (WITS)
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Tabela 7. Porównanie wskaźników dynamiki liczby wózków widłowych czołowych w Polsce i Europie

Źródło: Opracowanie własne na podstawie World Integrated Trade Solution (WITS)

Wykres pokazuje, że struktura rodzajowa wózków czołowych jest odmienna w Polsce niż w Europie ogółem. Na 
rynku europejskim w latach 2010–2011 liczba wózków o napędzie spalinowym i LPG przeważała nad liczbą 
wózków o napędzie elektrycznym. W Polsce nie zaobserwowano podobnego zjawiska – w okresie badawczym 
nieustannie dominują wózki czołowe spalinowe i LPG.

Z indeksów dynamiki zawartych w tabeli wynika, że porównanie kondycji rynków Polski i Europy nie jest jed-
noznaczne. W całym okresie badawczym (lata 2009–2012) liczba wózków czołowych o napędzie elektrycznym 
w Polsce rosła szybciej, a w latach 2011–2012 mniej spadała niż w Europie ogółem. W 2012 roku w Polsce tych 
wózków było 87,5% więcej niż w 2009 roku, podczas gdy w Europie jedynie o 55,1% więcej. Inaczej kształtowała 
się dynamika liczby wózków czołowych o napędzie spalinowym i LPG. Do 2010 roku rynek polski rósł szybciej niż 
europejski, jednak już od 2010 roku lepszą charakterystyką cechował się rynek europejski – początkowo rosnąc 
szybciej, a w latach 2011–2012 spadając wolniej. W całym okresie badawczym liczba wózków spalinowych i LPG 
w Europie wzrosła o 10% więcej niż w Polsce.

Wykres 76. Porównanie liczby reach trucków, wózków unoszących, systemowych i do komisjonowania w Polsce i Europie

Źródło: Opracowanie własne na podstawie World Integrated Trade Solution (WITS)



77

ANALIZY

Tabela 8. Porównanie wskaźników dynamiki liczby reach trucków, wózków unoszących, systemowych i do komisjonowania w Polsce i Europie

Źródło: Opracowanie własne na podstawie World Integrated Trade Solution (WITS)

W przypadku reach trucków, wózków wysokiego i niskiego unoszenia, systemowych i do komisjonowania wyniki 
polskiego rynku ustąpiły rynkowi europejskiemu jedynie w latach 2010–2011, osiągając mniejszy wzrost. W ca-
łym okresie liczba reach trucków, wózków wysokiego unoszenia i systemowych wzrosła w Polsce niemal dwu-
krotnie (o 98,8%), ponad dwukrotnie także więcej niż w Europie ogółem (w której ich liczba wzrosła o 43,7%).
Mniejszą różnicę między Polską a Europą – wciąż jednak na korzyść Polski – cechuje się dynamika wzrostu wóz-
ków magazynowych niskiego unoszenia i wózków do komisjonowania, których liczba w Polsce wzrosła o 46,1%, 
a w Europie o 33,9%.

9.2.3. Rynek polski na tle rynku Europy Wschodniej
O tym, jak istotnym graczem na rynku wózków widłowych jest Polska, można przekonać się, przyjmując jako tło 
rynek Europy Wschodniej.

Wykres 77. Udział Polski w rynku Europy Wschodniej wg liczby wózków widłowych w latach 2009–2012

Źródło: Opracowanie własne na podstawie World Integrated Trade Solution (WITS)

Wykres obrazuje udział Polski w rynku Europy Wschodniej. Trudno dyskutować z faktem, że jesteśmy liderem 
w naszej części Europy, dysponując w 2012 roku 11 398 wózkami widłowymi, podczas gdy na wszystkich pozo-
stałych rynkach zarejestrowanych było 17 867 wózków.
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Można jednak wskazać, że jeszcze w 2009 roku Polska stanowiła 41,7% rynku Europy Wschodniej. Już 3 lata 
później udział ten zmalał – choć nieznacznie – do 38,9%. Warto jednak odnotować, że w Europie Wschodniej 
liczba wszystkich wózków wzrosła z 9866 w 2009 roku do 17 867 w roku 2012 (o 81%), podczas gdy w Polsce 
z 7060 do 11 398 wózków (o 61,4%). Rynek polski rósł więc wolniej niż system innych krajów Europy Wschodniej 
razem wziętych.

Wykres 78. Porównanie liczby wózków widłowych czołowych w Polsce i Europie Wschodniej

Źródło: Opracowanie własne na podstawie World Integrated Trade Solution (WITS)

Tabela 9. Porównanie wskaźników dynamiki liczby wózków widłowych czołowych w Polsce i Europie Wschodniej

Źródło: Opracowanie własne na podstawie World Integrated Trade Solution (WITS)

Powyższy wykres i tabela pokazują, że liczba wózków czołowych cechowała się w okresie badawczym podobną 
dynamiką w Polsce i Europie Wschodniej. Jednak pomimo analogicznej charakterystyki zjawisk kondycja rynku 
polskiego na tle rynku Europy Wschodniej wypadła mniej korzystnie – do 2011 roku liczba wózków w Polsce rosła 
wolniej, a od 2011 malała szybciej.

Podobnie jak w Europie Wschodniej ogółem, w Polsce więcej przybywa wózków czołowych o napędzie elektrycz-
nym (w 2012 roku w porównaniu z rokiem 2009 było to więcej o 87,5% w Polsce i 108,5% w Europie Wschodniej) 
niż o napędzie spalinowym i LPG (kolejno 65,9% i 96,3% więcej).
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Wykres 79. Porównanie liczby reach trucków, wózków unoszących, systemowych i do komisjonowania w Polsce i Europie Wschodniej

Źródło: Opracowanie własne na podstawie World Integrated Trade Solution (WITS)

Tabela 10. Porównanie wskaźników dynamiki liczby reach trucków, wózków unoszących, systemowych i do komisjonowania w Polsce i Europie Wschodniej

Źródło: opracowanie własne na podstawie World Integrated Trade Solution (WITS)

W kategorii reach trucków, wózków wysokiego unoszenia i systemowych rynek polski cechuje się korzystniejszą 
dynamiką; jedynie w latach 2010–2011 ustąpił całemu rynkowi Europy Wschodniej. Liczba wózków tej kategorii 
w Polsce wzrosła w okresie badawczym niemal dwukrotnie (98,8%), podczas gdy w Europie Wschodniej o 69,2%.
Mniejszy wzrost notowano w kategorii wózków magazynowych niskiego unoszenia i wózków do komisjonowa-
nia. W tej kategorii także rynek Europy Wschodniej ogółem rósł nieznacznie szybciej niż rynek Polski – o 51,7% 
w porównaniu do 46,1%.

9.2.4. Rynek polski na tle rynku Europy Zachodniej
Europa Zachodnia jest wiele większym niż Europa Wschodnia rynkiem wózków widłowych. Po skonfrontowaniu 
danych charakteryzujących rynek polski z rynkiem Europy Wschodniej niniejszym porówna się rynek polski z ryn-
kiem Europy Zachodniej.
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Wykres 80. Porównanie rynku polskiego do rynku Europy Zachodniej wg liczby wózków widłowych

Źródło: Opracowanie własne na podstawie World Integrated Trade Solution (WITS)

Na tle rynku Europy Zachodniej Polska nie jest już tak dużym graczem. Trzeba jednak odnotować, że biorąc za kryterium liczbę wózków 
widłowych, polski rynek w badanym okresie wzrósł o 61,4%, podczas gdy Europy Zachodniej jedynie o 43%.

Wykres 81. Porównanie liczby wózków widłowych czołowych w Polsce i Europie Zachodniej

Źródło: Opracowanie własne na podstawie World Integrated Trade Solution (WITS)

Tabela 11. Porównanie wskaźników dynamiki liczby wózków widłowych czołowych w Polsce i Europie Zachodniej

Źródło: Opracowanie własne na podstawie World Integrated Trade Solution (WITS)
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Pomimo wielkich różnic w liczbach bezwzględnych warto przyjrzeć się dynamice rynku. Na wykresie i w tabeli widać, że w Polsce rynek rósł 
i kurczył się w tych samych okresach, co w Europie Zachodniej, chociaż intensywność tych zjawisk była różna.

Przede wszystkim Polska zdominowała Europę Zachodnią pod względem dynamiki rynku wózków czołowych o napędzie elektrycznym, w la-
tach 2009–2012 zwiększając ich liczbę o 87,5% (w porównaniu do wzrostu o 50,9% w Europie Zachodniej). Z inną sytuacją mamy do czynienia 
w przypadku wózków czołowych o napędzie spalinowym i LPG. Pomimo, że do 2010 roku ich liczba szybciej rosła w Polsce, już od 2010 roku ko-
rzystniejsze są wskaźniki Europy Zachodniej. W 2012 roku w Europie Zachodniej było ich o 72,8% więcej niż w 2009 roku; w Polsce o 65,9% więcej.

Wykres 82. Porównanie liczby reach trucków, wózków unoszących, systemowych i do komisjonowania w Polsce i Europie Zachodniej

Źródło: Opracowanie własne na podstawie World Integrated Trade Solution (WITS)

Tabela 12. Porównanie wskaźników dynamiki liczby reach trucków, wózków unoszących, systemowych i do komisjonowania w Polsce i Europie Zachodniej

Źródło: opracowanie własne na podstawie World Integrated Trade Solution (WITS)

W kategorii reach trucków, wózków wysokiego i niskiego unoszenia, wózków systemowych i do komisjonowania 
jedynie w latach 2010–2011 polski rynek nie był w lepszej kondycji wzrostowej niż rynek Europy Zachodniej. 
Szczególną różnicę widać w kategorii reach trucków, wózków wysokiego unoszenia i systemowych (wzrost 
o 98,8% w porównaniu z 41,3%); mniejszą w kategorii wózków magazynowych niskiego unoszenia i do komi-
sjonowania (wzrost o 46,1% w porównaniu z 32,4%).

9.2.5. Polska a inne kraje Europy
Po analizie porównawczej rynku polskiego i zagregowanych rynków krajowych innych państw europejskich war-
to skupić większą uwagę na tychże rynkach krajowych i porównać je z rynkiem polskim. Za narzędzie analizy 
posłużą wykresy, które w obrazowy sposób kontrastują wielkości poszczególnych rynków.
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Wykres 83. Wielkość krajowych rynków europejskich wg liczby wózków widłowych w 2012 r.

Źródło: Opracowanie własne na podstawie World Integrated Trade Solution (WITS)

Wykres przedstawia liczbę wszystkich wózków widłowych na poszczególnych krajowych rynkach europejskich. Nie pozostawia wątpliwości, 
że liderem są Niemcy, w których zarejestrowanych jest 71 376 wózków. W czołówce jest ponadto Francja z liczbą 51 129 wózków. Na trzeciej 
pozycji uplasował się rynek brytyjski (28 173 wózki), a w dalszej kolejności są Włochy (24 770 wózków).

Rynek francuski jest niemal 30% mniejszy niż niemiecki. Trzeci pod względem wielkości rynek brytyjski stanowi już niecałe 40% rynku Nie-
miec. Mamy więc do czynienia ze znacznymi dysproporcjami w samej czołówce rynków.

Szereg kolejnych państw charakteryzuje się rynkami podobnej wielkości. Wśród nich jest Hiszpania (13 188 wózków) oraz Polska (11 398 wóz-
ków); na dalszych pozycjach Holandia (11 103 wózki) oraz Belgia (10 565 wózków).

Wyłączając Niemcy, pod względem wielkości rynku naszym największym sąsiadem są Czechy. Z liczbą 4792 wózki stanowią jednak jedynie 
42% polskiego rynku. Na rynku ukraińskim zarejestrowano 1891 wózków, na słowackim 1658, na białoruskim 1241 i litewskim 520 wózków. 
Nie wliczając niemieckiego, nawet łączna suma wózków na sąsiadujących z nami rynkach nie jest równa liczbie wózków widłowych w Polsce. 
Jak wskazywano we wcześniejszych częściach analizy, jesteśmy zdecydowanym liderem w regionie.
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Wykres 84. Liczba wózków czołowych o napędzie elektrycznym na krajowych rynkach europejskich w 2012 r.

	 Źródło: Opracowanie własne na podstawie World Integrated Trade Solution (WITS)

Z analizy wykresu przedstawiającego liczby wózków czołowych o napędzie elektrycznym wynika, że najwięcej zarejestrowano ich w Niem-
czech (14 658). Należy zwrócić uwagę na jeszcze większe dysproporcje niż wcześniej opisywane. Segment rynku francuskiego, drugiego pod 
względem wielkości, jest niemal 53% mniejszy od niemieckiego.

Charakterystyczne jest, że na wysokiej pozycji, tuż za Francją, uplasowały się Włochy z liczbą 6718 wózków; w Wielkiej Brytanii wózki czołowe 
elektryczne są mniej popularne – 4589 sztuk.

Wśród państw charakteryzujących się podobną wielkością rynku do Polski we wszystkich zarejestrowano większą liczbę wózków niż na rynku 
krajowym (1729 wózków): w Hiszpanii 2940, w Holandii 2524 i w Belgii 1867 wózków.

Na sąsiadujących z Polską rynkach (wyłączając niemiecki), największym jest czeski (993 wózki), mniejszy o 42,6% od polskiego; w następnej 
kolejności są: słowacki (431 szt.), ukraiński (297 szt.) i białoruski (262 szt.).

Warto zwrócić uwagę na pozycję Turcji. Wszystkich rodzajów wózków zarejestrowano w niej 9892, co daje 9. pozycję pod względem wielkości 
rynku. W segmencie wózków czołowych o napędzie elektrycznym Turcja zajmuje już 7. pozycję (2311 szt.), wyprzedzając Belgię i Polskę.
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Wykres 85. Liczba wózków czołowych o napędzie spalinowym i LPG na krajowych rynkach europejskich w 2012 r.

Źródło: Opracowanie własne na podstawie World Integrated Trade Solution (WITS)

Wykres przedstawia liczby wózków czołowych o napędzie spalinowym i LPG. Jego analiza owocuje ciekawymi spostrzeżeniami. Nie zmienia 
się w tym segmencie lider – na rynku niemieckim zarejestrowane są 13 354 wózki. Jednak po pierwsze – porównując z segmentem wóz-
ków elektrycznych, znacznie mniejsza jest przewaga Niemiec nad dwoma kolejnymi rynkami. Po drugie – w segmencie wózków czołowych 
o napędzie spalinowym i LPG Wielka Brytania przeważa nad Francją. Na rynku brytyjskim doliczono się 9684 wózków tego rodzaju, z kolei 
na francuskim 8914. Omawiany segment rynku brytyjskiego jest 27,5% mniejszy, a rynku francuskiego 33,3% mniejszy od rynku Niemiec.

Na jednym z czołowych rynków wg liczby wszystkich rodzajów wózków oraz w segmencie wózków czołowych o napędzie elektrycznym, 
czyli we Włoszech, wózki spalinowe i LPG nie są popularne (zarejestrowano jedynie 1966 sztuk, to mniej niż w Belgii, Polsce i Turcji). Z kolei 
wspomniana Turcja zajmuje bardzo wysoką, czwartą pozycję. Na jej rynku znajdują się 3924 wózki czołowe spalinowe i LPG.

Tuż za Turcją, na miejscu piątym uplasowała się Polska – 2899 wózków. Poza Belgią (2165 sztuk) inne rynki o podobnej do polskiego wielkości 
(wg całkowitej liczby wózków) nie wykazują znacznego zainteresowania wózkami czołowymi o napędzie spalinowym i LPG: w Holandii 
zarejestrowanych jest ich 1416, w Hiszpanii 1117.
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Wykres 86. Liczba wszystkich wózków czołowych na krajowych rynkach europejskich w 2012 r.

	 Źródło: Opracowanie własne na podstawie World Integrated Trade Solution (WITS)

Na kolejnym wykresie zawarte są ilości wózków czołowych obu rodzajów: elektrycznych i spalinowych oraz LPG. W Niemczech zarejestrowano 
ich 28 012 szt. Znacznie ustępujące liderowi rynki Francji i Wielkiej Brytanii są podobnej sobie wielkości: kolejno 15 824 sztuk i 14 273 sztuki.
Na istotnie mniejszym rynku włoskim doliczyć się można 8664 wózków czołowych. W czołówce uplasowała się również Turcja: 6235 sztuk.
W Polsce zarejestrowanych jest 4628 wózków czołowych. Na siódmym miejscu w Europie uplasowała się Hiszpania (4057 wózków), na kolej-
nych: Belgia (4032 sztuki) i Holandia (3940).
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Wykres 87. Liczba reach trucków, wózków wysokiego unoszenia i wózków systemowych na krajowych rynkach europejskich w 2012 r.

Źródło: Opracowanie własne na podstawie World Integrated Trade Solution (WITS)

Kolejny wykres przedstawia segment reach trucków, wózków wysokiego unoszenia i wózków systemowych. Przodują w nim Niemcy z liczbą 
6878 sztuk, drugim co do wielkości rynkiem jest francuski (5096 sztuk), trzecim brytyjski (4001 sztuk).

Na tle innych państw wybijają się jeszcze Włochy z 2387 sztukami. Szereg kolejnych rynków krajowych charakteryzuje się podobną wielko-
ścią: Belgia (1336 wózków), Holandia (1384), Polska (1336) i Szwecja (1321).
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Wykres 88. Liczba wózków magazynowych niskiego unoszenia i wózków do komisjonowania na krajowych rynkach europejskich w 2012 r.

Źródło: Opracowanie własne na podstawie World Integrated Trade Solution (WITS)

Wykres obrazuje liczbę wózków magazynowych niskiego unoszenia i wózków do komisjonowania. Najwięcej wózków tego rodzaju jest 
w Niemczech – 36 486 sztuk. Jedynie o 17,2% mniejsza liczba zarejestrowana jest we Francji (30 209 sztuk); to mniejsza niż w innych seg-
mentach różnica między tymi rynkami. Rynek włoski, trzeci pod względem wielkości (13 699 wózków), jest od pierwszych dwóch znacznie 
mniejszy – o 62,5% od niemieckiego i 54,7% od francuskiego.

Relatywnie niewiele (9899 sztuk) wózków niskiego unoszenia i wózków do komisjonowania zarejestrowanych jest w Wielkiej Brytanii. Za nią 
uplasowała Hiszpania (8250), więcej niż w Polsce (5434) wózków tego rodzaju jest także w Holandii (5779).
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10.	 Udziały w rynku wózków widłowych
Polski rynek wózków widłowych jest szóstym rynkiem w Europie, wskaźniki zmian liczone są w dziesiątkach 
procentów, jednak tak niewiele firm dzieli się informacją o dostarczonym na rynek sprzęcie. Dlatego należą się 
szczególne słowa uznania tym firmom, które dzielenie się informacją o ilości dostarczonego na rynek sprzętu 
traktują bardzo poważnie, rozumiejąc istotę rzeczy. W tym rozdziale raportu podajemy dane otrzymane z ankiet, 
które wysłane zostały do wszystkich dostawców wózków widłowych w Polsce.

Cztery firmy, które wprowadzają na rynek pięć marek sprzętu ukazaliśmy w wykresach, obrazując ich udział 
w rynku nowych wózków widłowych według nomenklatury przyjętej przez WITS. Dane otrzymane od firm anali-
zowane pod względem udziału w rynku nie wykazują znaczących odchyleń od wcześniej rozważanych.

Wykres 89. Udział w rynku wszystkich nowych wózków widłowych z podziałem na marki

Źródło: Log4.pl, opracowanie własne na podstawie ankiet i World Integrated Trade Solution (WITS)

Według danych otrzymanych od firm oraz danych WITS liczba nowych wózków widłowych w Polsce w wynosi 
11 398, przy czym 70% (7962 szt.) stanowi grupa firm i marek, które nie przesłały danych. Pośród pozostałych 
30% niekwestionowanym liderem są połączone marki Toyota i BT, które przy liczbie 2200 nowo wprowadzo-
nych wózków obejmują 19% rynku. Znaczną różnicą udziału (w porównaniu z liderem) charakteryzują się 
pozostałe wymienione marki: na drugim miejscu przy 5-procentowym udziale plasuje się Hangcha, a odpo-
wiednio 3%, 2% i 1% osiągają Hyundai, Nissan, Mitsubishi. Różnice w procentach wynoszą około 100 sztuk 
nowych wózków widłowych.
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Wykres 90. Udział w rynku wszystkich nowych wózków widłowych z podziałem na producentów

Źródło: Log4.pl, opracowanie własne na podstawie ankiet i World Integrated Trade Solution (WITS)

Według danych otrzymanych od firm czołowym dostawcą nowych wózków widłowych jest Toyota MH Polska Sp. z o.o., obejmując 19% rynku 
(2200 wózków). Taka sama liczba udziału w rynku połączonych marek Toyota oraz BT świadczy o dostarczeniu przez lidera dwóch marek 
w 2012 roku. Na drugim miejscu znajduje się Toolmex Polmach Sp. z o.o. z 7-procentowym udziałem w rynku(841 wózków). Według danych 
liczba ta odpowiada sumie nowych wózków marek Hyundai oraz Hangcha. Udział 2% rynku odpowiada firmom Polsad Jacek Korczak oraz 
Kuhn Polska Sp. z o.o. 70% rynku w Polsce, tj. 7962 sztuki nowych wózków widłowych, należy do dostawców nieokreślonych w ankiecie.

Wykres 91. Udział nowych wózków widłowych na rynku z podziałem na rodzaj

Źródło: Log4.pl, opracowanie własne na podstawie ankiet i World Integrated Trade Solution (WITS)
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Według danych Log4.pl na polskim rynku w 2012 roku wprowadzono 11 398 sztuk nowych wózków widłowych. Najwięcej, bo aż 48%, 
obejmują wózki magazynowe niskiego unoszenia oraz wózki do komisjonowania, co może świadczyć o wysokim zapotrzebowaniu na tego 
rodzaju wsparcie techniczne (wzrastające znaczenie czasu procesu dekompletacji i kompletacji). ¼ wszystkich nowych wózków widłowych 
na rynku stanowią wózki czołowe o napędzie spalinowym i LPG, natomiast tylko 15% to wózki czołowe o napędzie elektrycznym. Najmniej-
sze zapotrzebowanie (12% rynku) odnosi się do wózków wysokiego unoszenia, systemowych oraz reach truck, co świadczy o mniejszej liczbie 
magazynów specjalnych, gdzie wózki te znajdują zastosowanie.

Wykres 92. Udział nowych wózków czołowych z napędem elektrycznym z podziałem na marki

Źródło: Log4.pl, opracowanie własne na podstawie ankiet i World Integrated Trade Solution (WITS)

Udział w rynku nowych wózków czołowych z napędem elektrycznym wynosi 15% z liczbą 1729 szt. 92% tej liczby obejmują marki, któ-
rych dostawcy nie dostarczyli danych. Niewielkie różnice liczbowe w udziale poszczególnych marek przyczyniają się do tego, iż 3% rynku 
(57 sztuk) zajmuje Nissan, równorzędnie po 2% Hyundai (29 sztuk) oraz Hangcha (35 sztuk) oraz 1% Mitsubishi (21 sztuk).

Wykres 93. Udział czołowych wózków widłowych z napędem spalinowym i LPG z podziałem na marki

Źródło: Log4.pl, opracowanie własne na podstawie ankiet i World Integrated Trade Solution (WITS)
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Wśród czołowych wózków widłowych o napędzie spalinowym i LPG dominującą rolę odgrywa Toyota, marka ta posiada bowiem 22% tego 
segmentu rynku. Na drugim miejscu są wózki sygnowane marką Hangcha – 16% (459 sztuk). Z kolei 17% (499 sztuk) czołowych wózków 
widłowych z napędem spalinowym i LPG jest jednej z 3 innych wyróżnionych marek – Hyundai, Nissan i Mitsubishi. Pozostałe 45% tego typu 
urządzeń należą do firm i marek, które nie dostarczyły danych, co daje łączną liczbę 1291 sztuk.

Wykres 94. Udział wózków reach truck, wózków wysokiego unoszenia, wózków systemowe z podziałem na marki

Źródło: Log4.pl, opracowanie własne na podstawie ankiet i World Integrated Trade Solution (WITS)

Wśród wózków reach truck i wysokiego składowania (czy unoszenia), czyli wózków systemowych, prym wiodą pojazdy marek zaliczonych do 
grupy „pozostali”. Marki sklasyfikowane tutaj osobno (Mitsubishi, Hyundai, Hangcha i Nissan) w 2012 posiadały zaledwie po 1% tego typu 
wózków widłowych, czyli od 10 do 20 sztuk.

Wykres 95. Udział wózków magazynowych niskiego unoszenia, wózków do komis jonowania, z podziałem na marki

Źródło: Log4.pl, opracowanie własne na podstawie ankiet i World Integrated Trade Solution (WITS)
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Podobnie jak w poprzedniej klasyfikacji również wśród wózków magazynowych niskiego składowania (do komisjonowania) w 2012 roku 
większość stanowiły te sygnowane markami umieszczonymi w grupie „pozostali”. Łącznie było to 70% rynku, czyli 3803 sztuki.

Spośród firm, które przekazały dane do analizy, największy udział w rynku mają połączone marki Toyota i BT z ilością 1550 sztuk, co stanowi 29% tego 
segmentu rynku wózków widłowych w Polsce. Natomiast marki Mitsubishi, Hyundai oraz Nissan oscylują w okolicach 1%. Pojazdów magazynowych 
niskiego unoszenia pierwszej z tych trzech marek było w ubiegłym roku 33. Dwie ostatnie posiadały odpowiednio 27 i 21 takich wózków.

11.	 Rynek baterii trakcyjnych
Trudno jest oszacować rynek baterii z dokładnością do jednej baterii czy ogniwa – taką jednostką operują dostawcy baterii, niemniej zna-
jąc w przybliżeniu liczbę wózków widłowych, których źródło napędu to baterie trakcyjne, możemy w przybliżeniu określić wielkość rynku 
i udziały poszczególnych dostawców. Na rynku baterii, jak na całym rynku w Polsce i na świecie, trwa walka cenowa pomiędzy dostawcami. 
O ile w gospodarkach o wysokiej kulturze gospodarczej nie jest tak bardzo widoczna, to w naszej rzeczywistości już widoczna jest aż nadto.

Mając dane z rynku wózków widłowych, można na tej podstawie obliczyć liczbę baterii trakcyjnych używanych w wózkach widłowych z napędem elek-
trycznym. Do obliczania ilości baterii na rynku przyjmuje się współczynnik 1,5 na jeden wózek widłowy, które są na rynku; jest to umowna wielkość.

Na potrzeby wyliczeń oszacowana została liczba wózków widłowych z napędem elektrycznym ,jakie wprowadzone zostały na rynek (według 
danych UDT i WITS). Wielkość ta jest podstawą do dalszych obliczeń na potrzeby raportu Widlak List 2013. Wykonane zostało proste działanie: 
od wszystkich wózków zarejestrowanych w UDT (2012 r.) odjęto wózki spalinowe i dodano wózki magazynowe niskiego unoszenia (WITS).

11.1. Rynek baterii trakcyjnych i ogniw bez dostaw OEM
Rynek baterii trakcyjnych można podzielić na dwa zasadnicze obszary: obszar dostaw bezpośrednich nowych wózków widłowych – przyjeżdżają-
cych z fabryki już z zamontowaną baterią i baterią dodatkową, czyli tzw. Original Equipment Manufacturer (OEM) – oraz pozostały rynek, na któ-
rym baterie dostarczane są do wcześniej kupionych wózków bez baterii. Z dostępnych nam danych UDT i WITS na potrzeby badania wyłączyliśmy 
ten „rynek dostaw bezpośrednich”, przyjmując 9721 jako szacunkową liczbę wózków widłowych, wózków widłowych z napędem elektrycznym.

Wykres 96. Udział w polskim rynku dostawców baterii trakcyjnych w 2012 r.

Źródło: Log4.pl, opracowanie własne
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Wykres 97. Liczba baterii trakcyjnych na polskim rynku w 2012 r.

Źródło: Log4.pl, opracowanie własne

Z powyższych wykresów wynika, iż Exide Technologies ma największy (aż 50%) udział w rynku baterii trakcyjnych. Liczbę baterii tego pro-
ducenta szacuje się na 5665 sztuk baterii marki Exide. Kolejne firmy znacznie odstają: szacunkowe dane firmy Enersys – przy 15% udziale 
w rynku – określa się na 1700 sztuk baterii trakcyjnych marki Hawker, a szacunkowa liczba dla firmy Sunlight określa się na 1360 sztuk baterii 
tejże marki (przy 12% udziale w rynku). Najniżej w klasyfikacji znajduje się firma Midac. Przy 5% udziale w rynku szacuje się, że dostarczyła 
567 sztuk baterii. Pośrednio uklasyfikowała się Hoppecke Baterie Polska, zajmując 10% rynku z szacunkową ilością na poziomie 1133 sztuk 
baterii trakcyjnych.

Wykres 98. Liczba baterii trakcyjnych na polskim rynku w latach 2009–2012

 Źródło: Log4.pl, opracowanie własne
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U każdego producenta można zaobserwować wzrost ilości dostarczonych baterii trakcyjnych w latach 2009–2011. Jednak w 2012 roku liczba 
ta nieznacznie spadła. Producent marki Exide osiąga najwyższe wartości. Ma to związek z 50% udziałem w rynku firmy Exide Technologies. 
W roku 2009 dostawa marki Exide wyniosła 4374 szt., w roku 2010 – 4982 szt., w roku 2011 – 5812 szt., a w roku 2012 dostawy spadły do 
5665 szt. Podobnie wygląda sytuacja marki Hawker: dostawa klasyfikowała się w roku 2009 na poziomie 1312 szt., w roku 2010 – 1495 szt., 
w roku 2011 – 1744 szt., a w 2012 roku spadek do 1700 szt. Wszystkie te marki w roku 2012 zanotowały spadek. Najniżej w klasyfikacji jest 
marka Midac. W 2009 roku dostawy tej marki wyniosły 437 szt., w 2011 wzrosła do 581 szt., a następnie w 2012 roku spadła do 567 szt.

Wykres 99. Liczba ogniw poszczególnych dostawców na polskim rynku w 2012 r.

 Źródło: Log4.pl, opracowanie własne

Firma Exide Technologies dominuje również na rynku ogniw. W 2012 roku posiadała ich aż 101 971. Na kolejnym miejscu klasyfikuje się 
firma Enersys z 30 591 ogniwami, kolejny jest Sunlight z liczbą ogniw równą 24 473. Najmniej ogniw posiada Midac (10 197). Pośrednio jest 
Hoppecke Baterie Polska (20 394) i pozostali (16315 ogniw).

Wykres 100. Liczba ogniw w Polsce w latach 2009–2012

 Źródło: Log4.pl, opracowanie własne
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Liczba ogniw w l. 2009–2012 zachowuje się podobnie jak liczba baterii trakcyjnych w tych latach. W l. 2009–2011 odnotowano wzrost liczby 
ogniw, w 2012 r. był już nieznaczny spadek. W firmie Exide Technologies liczba ta w 2009 r. wynosiła 78 740, w roku 2010 – 89 683 sztuk. 
Największą liczbę ogniw zanotowano w 2011 r.: 104 612 sztuk, w roku 2012 spadła do 101 971. Najniżej uklasyfikował się ponownie Midac. 
W roku 2009 liczba ogniw tej firmy wynosiła 7874, w 2010 – 8968, w roku 2011 wzrosła do 10 461, a następnie w 2012 spadła do 10 197. 
Inne firmy (Enersys, Sunlight, Hoppecke Baterie Polska i pozostałe) są mniej więcej na podobnym poziomie. Wśród nich nieznacznie wyróżnia 
się Enersys z liczbą ogniw w 2009 roku 23 622, w 2010 roku – 26 905, w 2011 roku – 31 383, a w 2012 roku – 30 591 ogniw.

Wykres 101. Liczba baterii trakcyjnych bez dostaw OEM na polskim rynku w latach 2009–2012

 Źródło: Log4.pl, opracowanie własne

Wg danych, na podstawie których oszacowaliśmy wielkość rynku baterii, w 2009 r. w Polsce szacunkowa liczba wyniosła 9478 baterii trakcyj-
nych. W 2010 r. szacunkowa liczba baterii to 10 795 sztuk. Rok 2011 osiągnął maksimum z lat 2009–2012. Szacowana liczba baterii trakcyj-
nych wynosiła w 2011 r. 12 592 sztuk. W 2012 r. odnotowano spadek na rynku baterii trakcyjnych, wielkość tę oszacowano na 12 274 sztuk.

Wykres 102. Liczba ogniw bez ogniw OEM na polskim rynku w latach 2009–2012 

 Źródło: Log4.pl, opracowanie własne
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Z danych, na podstawie których oszacowaliśmy wielkość rynku ogniw, wynika, że w 2009 roku było 157 480 ogniw 
bez ogniw OEM; w roku następnym było już 179 366 ogniw. Kolejny raz obserwujemy wzrost w roku 2011, gdyż 
liczba ogniw wynosiła 209 223, lecz w roku 2012 zaobserwowano spadek ogniw do 203 942.

11.2. Rynek baterii trakcyjnych i ogniw, wszystkie dostawy
Mając dane o zarejestrowanych wózkach widłowych i tych wprowadzonych na rynek, które nie podlegają reje-
stracji, uzyskaliśmy wielkość wyjściową do naszych wyliczeń szacunkowych, określając wielkość rynku baterii do 
wózków widłowych, a także przybliżony udział w rynku firm – dostawców baterii trakcyjnych. Badanie obejmuje 
cały rynek baterii, również te, które „przyjeżdżają” z wózkami jako pierwsze wyposażenie. Tabela i wykresy do-
tyczą całego rynku.

Z dostępnych nam danych UDT i WITS na potrzeby badania przyjęliśmy szacunkową liczbę wózków widłowych 
na 12 589 szt. wózków widłowych z napędem elektrycznym. To naszym zdaniem cały rynek wózków widłowych, 
na podstawie którego można obliczyć liczbę baterii trakcyjnych pracujących w wózkach widłowych. Różnie sza-
cowany jest wskaźnik przeliczeniowy dotyczący baterii, przyjmowane są wartości od 1,2 do 1,7 baterii na wózek 
widłowy. Dla naszym obliczeń przyjęty został wskaźnik 1,5 baterii na wózek widłowy.

Wykres 103. Udział w polskim rynku dostawców baterii trakcyjnych w 2012 r.

Źródło: Log4.pl, opracowanie własne
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Wykres 104. Liczba baterii trakcyjnych na polskim rynku w 2012 r.

Źródło: Log4.pl, opracowanie własne

Największą liczbę baterii trakcyjnych posiada Exide Technologies. Dostawa marek Classic, Liberator, Classic ESCM, 
Sonnenschein oraz Tensor sięgała 8875 szt. Ma to związek z ich 47% udziałem w rynku. Inne firmy znacznie 
odbiegają od tej firmy. Firma Enersys przy udziale w rynku równym 27% dostarczyła 5099 szt. baterii marki 
Hawker. Kolejna firma to Hoppecke Baterie Polska – dostawy są na poziomie 1888 szt. baterii marki Hoppecke 
(przy 10% udziale w rynku). Najsłabiej w klasyfikacji wypada firma P.H.U. TECH-System. Przy 3% udziale w rynku 
ich dostawy marki Midac sięgały tylko 567sztuk baterii trakcyjnych.

Wykres 105. Liczba ogniw poszczególnych dostawców na polskim rynku w 2012 r.

Źródło: Log4.pl, opracowanie własne
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Jeśli chodzi o liczbę ogniw dostarczonych przez firmy, to również Exide Technologies nie ma sobie równych. Firma 
ta dostarczyła 175 730 ogniw. Prawie 2 razy mniej dostarczonych ogniw ma firma Enersys (100 951 szt.). Najniżej 
w klasyfikacji znajduję się P.H.U. TECH-System z liczbą 11 217 ogniw. Hoppecke Baterie Polska, Sunlight Polska 
oraz inne firmy mają mniej więcej podobną liczbę dostarczonych ogniw. Hoppecke Baterie Polska dostarcza ich 
37 389, Sunlight Polska 29 911, a inne firmy dostarczyły ich 18 695.

Wykres 106. Liczba wszystkich baterii na polskim rynku w latach 2009–2012

Źródło: Log4.pl, opracowanie własne

Według danych, na podstawie których oszacowaliśmy liczbę, na rynku polskim w 2009 roku było 14 582 szt. baterii 
trakcyjnych oraz 1458 szt. baterii określonych jako zamienne. Dane te dotyczą całego rynku. W 2010 roku baterii 
trakcyjnych było 16 608 szt., a baterii zamiennych 1661 szt. W roku 2011 odnotowano wzrost dostaw, która wynosiła 
19 373 szt. baterii trakcyjnych oraz 1937 szt. baterii zamiennych. Rok 2012 był czasem spadkowym, co obrazuje 
produkcja baterii, która wynosiła odpowiednio 18 884 szt. baterii trakcyjnych oraz 1888 szt. baterii zamiennych.

Wykres 107. Liczba wszystkich ogniw baterii na polskim rynku w latach 2009–2012

Źródło: Log4.pl, opracowanie własne
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Według danych, na podstawie których oszacowaliśmy ilości, na polskim rynku w 2009 roku występowało 
262 467 ogniw baterii trakcyjnych oraz 26 247 ogniw do baterii zamiennych. W roku 2010 liczba ta wzrosła 
do 298 944 ogniw baterii trakcyjnych oraz 29 894 ogniw baterii zamiennych. W 2011 roku odnotowano naj-
wyższy wskaźnik z lat 2009–2012. Liczba ogniw w tym roku wynosiła 348 705 ogniw baterii trakcyjnych oraz 
34 971 ogniw baterii zamiennych. Następnie – w roku 2012 – odnotowano spadek, który wynosił 339 903 szt. 
ogniw baterii trakcyjnych i 33 990 ogniw baterii zamiennych.

12. 	Rynek usług leasingowych w sektorze wózków widłowych
2011 był rokiem znaczącego wzrostu na rynku wózków widłowych – wszyscy liczący się gracze na rynku zano-
towali wzrost sprzedaży. Struktura sprzedaży na rynku wózków widłowych bardzo się zmienia, kupowanie za 
gotówkę wózków widłowych już nie jest takie oczywiste jak klika lat temu. Coraz więcej firm świadczących usługi 
finansowe wprowadza do swojej oferty produkty, które odpowiadają potrzebom rynku. Znacząco wzrósł wyna-
jem długoterminowy, który jest w znacznej mierze finansowany w leasingu, jego udział wzrasta z roku na rok.

Wykres 108. Liczba wózków widłowych w leasingu w latach 2010–2012 [szt.]

Źródło: Opracowanie własne na podstawie Związku Polskiego Leasingu (ZPL)

Wartość netto leasingu wózków widłowych w 2011 roku wyniosła 380,94 mln zł. To 39% wzrost w stosunku do 
2010 roku. Tak duży wzrost oznaczał szybki powrót do okresu sprzed kryzysu. W 2012 roku wartość netto leasingu 
wózków widłowych wyniosła 404,98 mln zł. Wzrost wyniósł 6% w stosunku do roku 2011, więc nadzieje o szyb-
kim powrocie do okresu sprzed kryzysu stają się co raz bardziej realne.



log4.pl100

WIDLAK LIST 2012

Wykres 109. Wartość umów leasingowych finansowanych zakupów wózków widłowych w latach 2011–2012

Źródło: Opracowanie własne na podstawie Związku Polskiego Leasingu (ZPL)

Wykres 110. Wartość umów leasingowych finansowanych zakupów wózków widłowych w latach 2011–2012 –cd.

Źródło: Opracowanie własne na podstawie Związku Polskiego Leasingu (ZPL)

Dla większości firm leasingowych rok 2011 był czasem znaczącego wzrostu. W 2012 roku sytuacja ta zmieniła się. Wartość umów leasingo-
wych w niektórych firmach osiągnęła ponadprzeciętny wzrost, lecz aż dziesięć firm odnotowało ujemny wynik, a jedna odnotowała obroty na 
tym samym poziomie co w roku 2011. Na ogólną liczbę 23 firm leasingowych deklarujących finansowanie wózków widłowych w 2011 roku 
22 firmy leasingowe obsługiwały rynek wózków widłowych, a w ubiegłym roku 23 firmy świadczące usługi leasingowe finansowało rynek 
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wózków widłowych. W 14 firmach wartość umów leasingowych wózków widłowych przekroczyła 10 mln zł netto (8 firm w roku 2011), 
a największy procentowy przyrost uzyskała firma Siemens Finanse Sp. z o.o. (+100% w latach 2011–2012). Największy przyrost wartości 
osiągnęła firma IKB Leasing Polska Sp. z o.o. (49,55 mln zł w latach 2011–2012).

Wykres 111. Liczba wózków widłowych finansowanych leasingiem w latach 2011–2012

Źródło: Opracowanie własne na podstawie Związku Polskiego Leasingu (ZPL)

Wykres 112. Liczba wózków widłowych finansowanych leasingiem w latach 2011–2012 – cd.

Źródło: Opracowanie własne na podstawie Związku Polskiego Leasingu (ZPL)
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Liczba wózków widłowych leasingowanych w 2012 roku wyniosła 4598 sztuk, co stanowi 4% spadek w stosunku 
do 2011 roku (4783 szt.). Do 15 firm wzrosła liczba firm, które leasingują więcej niż 100 wózków widłowych, 
w poprzednim roku takich firm było 14. Największy przyrost procentowy w tej grupie uzyskała firma Siemens 
Finanse Sp. z o.o. (+100% w latach 2011–2012), natomiast największy ilościowy przyrost zanotowała firma BNP 
Paribas Lease Group Sp. z o.o. (201 szt. w latach 2011–2012).

Tabela 13. Zmiany wartości umów leasingowych firm leasingowych w latach 2011–2012

Źródło: Opracowanie własne na podstawie Związku Polskiego Leasingu (ZPL)

Spośród 5 firm leasingujących wózki widłowe, które uzyskały największą wartość sprzedaży, na czele jest IKB Le-
asing Polska Sp. z o.o., której wartość leasingu wyniosła 94,17 mln zł (53% wzrost w okresie 2011–2012), drugie 
miejsce zajmuje SG Equipment Leasing Polska Sp. z o.o. z wartością leasingu 50,29 mln zł (3% wzrost w okresie 
2011–2012), na trzecim jest Europejski Fundusz Leasingowy S.A., którego wartość leasingu wynosi 30,39 mln zł 
(24% spadek w latach 2011–2012). Miejsce czwarte przypadło Millennium Leasing Sp. z o.o., którego wartość 
umów leasingu wyniosła 27,79 mln zł (28% wzrost w latach 2011–2012). Na piątym miejscu uplasowało się BRE 
Leasing Sp. z o.o. – wartość leasingu 27,49 mln zł (13% spadek w latach 2011–2012). Z zestawienia tego wynika, 
że wzrosły (dotychczas niewielkie) różnice dzielące firmy w 2011 roku, kiedy to stawka była bardzo wyrównana.
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 Tabela 14. Zmiany w ilości leasingowanego sprzętu przez firmy leasingowe w latach 2011-2012

Źródło: Opracowanie własne na podstawie Związku Polskiego Leasingu (ZPL)

Czołówka firm leasingujących wózki widłowe w kategorii ilościowej sprzedaży przedstawia się następująco: na 
czele jest SG Equipment Leasing Polska Sp. z o.o.– 630 wózków widłowych (7% wzrost 2011–2012), na drugim 
miejscu plasuje się IKB leasing Polska Sp. z o.o. z liczbą 545 wózków widłowych (14% spadek 2011–2012), trzecie 
miejsce zajmuje Europejski Fundusz Leasingowy SA – 538 wózków widłowych (27% spadek 2011–2012), czwar-
te miejsce znajduje się Raiffeisen Leasing Polska Sp. z o.o. z 346 wózkami widłowymi (54% spadek 2011–2012), 
a na piątym BRE Leasing SA – 410 wózków widłowych (54% wzrost 2011–2012).
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Podsumowanie
Celem niniejszego raportu było ukazanie rzeczywistego obrazu rynku wózków widłowych w Polsce w roku 2012. 
Realizacji tego celu została poddana struktura raportu przedstawiająca w 11 punktach analizę sytuacji gospo-
darczej Polski, rynku powierzchni magazynowych i przemysłowych wraz z analizą poszczególnych segmentów 
rynku wózków widłowych w Polsce.

Sytuacja gospodarcza Polski w roku 2012 była gorsza niż w roku wcześniejszym – obserwowaliśmy spadek tem-
pa wzrostu gospodarczego. Polepszenie koniunktury powinno sprzyjać jednak korzystniejszej sytuacji na rynku 
wózków widłowych w najbliższym czasie, wbrew prognozom z końca 2012 roku.

W raporcie zreferowano również stan rynku powierzchni handlowych i magazynowych, stanowiący czynnik 
wpływający na dynamikę rozwoju rynku wózków widłowych. Podaż powierzchni handlowej w Polsce, w okresie 
badawczym 2009–2012, wahała się, by w 2012 roku osiągnąć najmniejszą wartość. Niemniej przewiduje się jej 
wzrost w 2013 roku. Podaż powierzchni magazynowych cechowała się inną dynamiką – w 2012 roku, w porów-
naniu z rokiem poprzednim, wzrosła o 1/4; jednak przy mniejszym o 17% popycie.

W ostatnim roku łącznie było zarejestrowanych 6068 nowych wózków widłowych oraz 8749 używanych. Pod-
sumowując rynek tego typu pojazdów w Polsce należy zauważyć, iż zdecydowany prym wiedzie na nim kilka 
wybranych marek, zarówno wśród wózków nowych, jak i używanych. Ich udział w tym rynku wahał się o kilku-
nastu do kilkudziesięciu procent. Z kolei biorąc pod uwagę konkretne typy wózków widłowych – z napędem spa-
linowym, elektrycznym oraz techniki magazynowej, sytuacja również układa się tutaj podobnie jak w ogólnym 
rozrachunku. W kolejnych latach nie przewiduje się w tej kwestii drastycznych zmian.

W ciągu kilku lat zaobserwowano wyraźną dominację kilku marek wózków widłowych na rynku polskim, 
które z reguły należą do największych i najbardziej znanych firm na całym świecie. Należy jednak podkre-
ślić, iż w ubiegłym roku znaczącą pozycję na tym rynku, wśród kategorii pojazdów widłowych czołowych 
oraz wózków wysokiego i niskiego składowania znaczącą rolę odgrywali nie największe marki, lecz pozostali, 
mniejsi producenci.

By dopełnić dokonane analizy rynku wózków widłowych w Polsce, przedstawiono go także na tle rynku euro-
pejskiego - z podziałem na rynki cząstkowe Europy Wschodniej i Zachodniej, a także poszczególne rynki krajowe. 
Rynek polski cechuje się pozytywną, w wielu kategoriach wózków lepszą niż rynek europejski, dynamiką wzro-
stu. Jesteśmy najważniejszym i zdecydowanie największym rynkiem Europie Wschodniej (choć analiza pokazuje, 
że ten w większości segmentów rozwija się dynamiczniej od naszego). Niezaprzeczalnym liderem w Europie są 
Niemcy, w czołówce pozostają także Francja, Wielka Brytania i Włochy.

Ostatni etap badawczy pozwolił na zreferowanie analizy rynku baterii trakcyjnych w latach 2009–2012. W ubie-
gły roku podobnie jak w pozostałych składowych raportu, zauważono spadek ilość dostarczonych na rynek ba-
terii trakcyjnych. Rynek baterii trakcyjnych jest nierozerwalnie związany z rynkiem wózków widłowych i reaguje 
w tak samo jak rynek wózków widłowych. Podobnie zachowuje się rynek leasingu wózków widłowych, który 
reaguje na potrzeby rynku wózków widłowych dostosowując ofertę do jego zmieniających się wymagań.



16518 Advert Hawker XFC2V_A4_pl:A4  10.04.2012  10:16 Uhr  Seite 1

Hawker®XFCTM

Prze³omowa technologia

STOP
wymianom 

baterii

Zwiększona ilość energii połączona z możliwością szybkiego ładowania w każdej dostępnej 
chwili to kluczowe parametry nowego, całkowicie bezobsługowego akumulatora Hawker XFC. 
Zaawansowana komunikacja z prostownikami wysokiej częstotliwości Hawker HF: LifeSpeed IQTM

i Life IQTM gwarantuje najwyższą wydajność, zoptymalizowany serwis oraz zminimalizowane
koszty obsługi i zużycie energii.

www.enersys-emea.com

ul. Leszczyńska 73 

tel. (033) 822 52 90 
600 815 860
600 821 526  

fax (033) 822 52 07 

Gdańsk
tel. 608 449 127
fax (058) 762 07 37  

Jelenia Góra 
tel. 600 853 079
fax (075) 752 46 29 

Poznań
tel. 604 901 562
fax (061) 650 31 16

Warszawa
tel. 608 415 917

608 507 458
600 201 872

Centrala i marketing: Biura sprzedaży:



MOTIVE POWER SYSTEMS

Nasza oferta obejmuje zarówno mon-
taż i optymalizację systemów wymiany 
baterii akumulatorów, stacji ładowania 
jak i systemów zarządzania fl otą wóz-
ków przemysłowych. Nasze elastyczne 
rozwiązania umożliwiają dostawy sys-
temów zasilania dopasowanych do in-
dywidualnych potrzeb. Profesjonalni do-
radcy przygotują rozwiązanie skrojone 
pod potrzeby danego Klienta. 

Hoppecke Baterie Polska Sp.  z o. o. 

ul. Składowa 13, 62-023 Żerniki k. Poznania 

www.hoppecke.pl 


