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Streszczenie: W artykule omowiona zostata problematyka internacjonalizacji strategii tabo-
rowej polskich przedsigbiorstw migdzynarodowego drogowego transportu tadunkéw w
okresie od 1989 r. Internacjonalizacja tej strategii wynikata z koniecznosci zakupu odpo-
wiedniego taboru za granica, co stanowito pochodna braku mozliwosci oparcia si¢ wytacz-
nie na taborze produkowanym w kraju. Przede wszystkim ten brak wystgpowal w przypadku
cigzarowek, gdyz ich krajowi wytworcy nigdy nie byli w stanie zaoferowa¢ odmian w petni
porownywanych ze sprowadzanymi, gtéwnie z krajéw Europy Zachodniej, odpowiednika-
mi. Odmiennie prezentuje si¢ zagadnienie w przypadku naczep, przyczep i zabudéw, po-
niewaz ich rodzimi producenci zaproponowali wyroby czgsto w pelni odpowiadajace po-
trzebom naszych przewoznikow migdzynarodowych.

Stowa kluczowe: internacjonalizacja, strategia taborowa, internacjonalizacja strategii tabo-
rowej, polscy drogowi migdzynarodowi przewoznicy tadunkow.

1. Zalozenia ogdlne

Transport samochodowy jest jedna z najmlodszych gatgzi transportu. Pierwsze auto
napgdzane silnikiem spalinowym odbyto probny przejazd w 1885 r. Przez nastepne
lata przemyst motoryzacyjny de facto zaczynal powstawac, a istniejace dziesiatki,
przewaznie matych i §rednich, wytwérni byly rocznie w stanie zmontowaé rela-
tywnie niewielka liczbg pojazdow. Przelomowe okazaly sig¢ dopiero: wprowadzenie
przez Henry’ego Forda w 1908 r. (por. [Wybrane zagadnienia... 1990, s. 61-62])
prawdziwej, wysoce wydajnej taSmy montazowej, co uczynito produkcje tansza i
bardziej masowa, oraz wybuch pierwszej wojny $wiatowej, w trakcie ktorej pojaz-
dy silnikowe mogly wykazywaé swoja zdecydowana przewage nad zaprzggami
konnymi w zakresie szybko$ci przewozu oraz masy przewozonego tadunku.
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Nastepny istotny etap w rozwoju wytwarzania aut uzytkowych datuje si¢ na la-
ta 1918-1939. Chociaz odczuwalne w nim byty skutki Wielkiego Kryzysu z lat
1929-1933, cigzarowki stawaty si¢ coraz doskonalsze. Napedzaty je coraz mocniej-
sze silniki i mogty one przewiez¢ coraz cig¢zsze tadunki. Dodatkowo rozwdj trans-
portu samochodowego byl wspomagany przez rozwdj niezbednej infrastruktury w
postaci sieci nowoczesnych i dogodnie rozmieszczonych drog bitych — o na-
wierzchni utwardzonej. W tym rozwoju nowoczesnych pojazdow oraz koniecznej
infrastruktury w Europie przodowaty Niemcy, a za nimi plasowaly si¢ Wielka Bryta-
nia i Francja. Na rozw0j motoryzacji nacisk kladty tez wtadze ZSRR. Ponadto w sto-
sunku do swojego potencjalu ludnosciowego i gospodarczego bardzo dobrze rozwi-
nigty przemyst motoryzacyjny miata Czechostowacja. Polska, niestety, na tym tle
prezentowata si¢ niezwykle stabo. Zapdznienie wynikalo z niezbyt znacznego poten-
cjatu gospodarczego kraju. Niemniej, co nalezy podkresli¢, istniejace dysproporcje
starano si¢ niwelowa¢ poprzez, wspomagany przez panstwo czy realizowany przez
kapitat prywatny, zakup licencji u renomowanych, zagranicznych firm, takich jak
wloski Fiat, szwajcarski Saurer, amerykanski Chevrolet czy niemiecki Mercedes,
oraz, realizowany szczegolnie intensywnie od drugiej potowy lat 30., rozwoj wias-
nych, ciekawych konstrukcji, jak cigzarowki serii 700 z Panstwowych Zakladow
Inzynierii (PZInz). Poza Europa motoryzacja na wigksza skalg, wigksza niz w licz-
nych krajach europejskich, rozwijala si¢ w Stanach Zjednoczonych.

Dla rozwoju migdzynarodowego drogowego transportu fadunkéw najistotniej-
sze zmiany w samochodach dokonaty si¢ jednak podczas drugiej wojny swiatowe;.
Chociaz juz wczesniej, gldéwnie w Niemczech, powstawaly warianty zdolne do
przewiezienia znacznej masy towarowej co do wagi i objgtosci na dtuzszych dy-
stansach z relatywnie duza Srednia predkoscia, dopiero w czasie tej wojny cigza-
rowki osiagnety taki poziom zaawansowania technologicznego, ze pod wzgledem
technicznym i ekonomicznym zaczgly spetnia¢ podstawowe warunki, by na w mia-
r¢ masowa skal¢ moéc przemieszczaé tadunki w typowym ruchu miedzynarodo-
wym. Warunkami tymi byty:

— charakteryzowanie si¢ wystarczajaca tadowno$cia zar6wno w konfiguracji so-
lo, jak i w zestawie naczepowym (z naczepa) i przyczepowym (z przyczepa);

— zapewnienie wystarczajacej dynamiki jazdy, rowniez w terenie gorzystym, co
wynikalo z montazu coraz mocniejszych silnikéw, poczatkowo jeszcze benzy-
nowych, a od lat 50. we wciaz rosnacej liczbie wysokopreznych — diesla;

— gwarantowanie zalodze — kierowcy i pomocnikowi/drugiemu kierowcy — wy-
starczajacego komfortu podczas wielogodzinnej jazdy 1 wypoczynku;

— osiagnigcie poziomu niezawodnosci — niskiej awaryjnosci, pozwalajacego na
pokonywanie dtuzszych dystansow bez wigkszych problemow;

— stopniowy rozwdj przez dostawcoéw pojazdéw autoryzowanej, miedzynarodo-
wej sieci obstugowo-naprawcze;.
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Spehnienie tych przestanek stanowito jeden z warunkow koniecznych do roz-
poczecia w Europie wykonywania migdzynarodowych drogowych przewozow la-
dunkéw. Pozostalymi elementami, umozliwiajacymi przystapienie do realizacji ta-
kich przewozow, byty:

istnienie i staty rozw@j infrastruktury — sieci drogowej, w tym sieci autostrad;

— istnienie woli politycznej panstw do rozwoju tego rodzaju przewozow, co zna-
lazto swoje odzwierciedlenie w pracach IRU — Migdzynarodowej Unii Trans-
portu Drogowego oraz Europejskiej Komisji Gospodarczej ONZ;

— przyjecie przez wiele krajow migdzynarodowych konwencji utatwiajacych
przekraczanie granic oraz ujednolicajacych stosowane procedury i wymagane
dokumenty. Wsrod tych konwencji znalazty si¢ m.in. konwencje TIR i CMR;

— potrzeby przedsigbiorstw w rozwijajacej si¢ powojennej gospodarce, ukierun-
kowane na znalezienie $rodkow transportu bedacych w stanie dostarczy¢ towa-
ry szybciej i pewniej oraz mogacych dostarcza¢ wigcej rodzajow tadunkow
pomigdzy zmieniajacymi si¢ punktami nadania i odbioru. Potrzebom tym nie
byl w stanie sprosta¢ dotychczas dominujacy w przewozach ladowych trans-
port kolejowy.

W efekcie w Europie, poczatkowo w zachodniej czg$ci kontynentu, na przeto-
mie lat 40. i 50. mi¢gdzynarodowy drogowy transport fadunkow nie tylko pojawit
si¢ jako nowy rodzaj przewozow, ale w kolejnych latach systematycznie zaczal zy-
skiwa¢ na znaczeniu. Ten wzrost, z jednej strony odbywajacy si¢ wskutek wyko-
nywania nowych przewozow, nigdy wczesniej nieobstugiwanych przez pozostate
galezie transportu, z drugiej — powstaly w rezultacie przejmowania przewozow do-
tad obstugiwanych m.in. przez kolei, byt notowany w latach 70. i trwatl przez lata
80. Przetomowe w dalszym rozwoju europejskiego drogowego migdzynarodowego
transportu tadunkow okazaly si¢ lata 1989-1990. Zapoczatkowana wowczas zmia-
na w systemach gospodarczych, wiazaca si¢ z procesami liberalizacji i deregulacji,
oznaczala znaczny wzrost zapotrzebowania na przewozy w relacjach pomiedzy
krajami, jakiemu kompletnie nie mogta podota¢ kolei. W nastepstwie powyzszego
transport samochodowy stat si¢ podstawowa gatezia odpowiedzialng za przemiesz-
czanie towaréw migdzy panstwami na naszym kontynencie. Na ten sukces zlozyto
si¢ wiele przyczyn, w tym kilka wyzej wymienionych przy omawianiu narodzin
europejskiego drogowego transportu towarowego. Mozna w takim razie uznaé, iz
w warunkach europejskich niezwykle mocna pozycja transportu drogowego w
przewozach migdzynarodowych wynika z:

— stworzenia na poziomie mig¢dzynarodowym norm prawnych utatwiajacych re-
alizacj¢ przewozow oraz ujednolicajacych zasady ich wykonywania od strony
technicznej, prawnej i organizacyjnej. Te ujednolicone normy zawarte sa m.in.
w konwencjach CMR, TIR, ATA, ATP, ADR oraz AETR;

— ujednolicenia mas i wymiaréw taboru, w tym tego stosowanego w przewozach
migdzynarodowych;
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— ujednolicenia zasad ruchu drogowego w uktadzie migdzynarodowym,;

— braku licznych roznic, w tym gldwnie natury technicznej, jakie wystepuja w
transporcie kolejowym, by wymieni¢ odmienne rozstawy szyn, systemy sygna-
lizacji czy zasilania trakcji elektrycznej;

— niezwykle szybkiego rozwoju przemyshu motoryzacyjnego, po czg$ci wymu-
szonego przez ustawodawstwo w postaci np. norm czystosci spalin Euro, ale
powodujacego, ze samochody wyrdzniaja si¢ bardzo dobrymi parametrami
techniczno-uzytkowymi, w tym wysoka tadownoscia w relacji do masy wias-
nej, mozliwoscia uzyskiwania wysokich srednich predkosci przewozu dzigki
instalacji silnikow duzej mocy, relatywnie niskim zuzyciem paliwa w przeli-
czeniu na tkm wykonanej pracy przewozowej oraz coraz mniejszym negatyw-
nym wplywem na $rodowisko;

— stalego rozwoju i optymalizacji sieci drogowej, w tym sieci autostrad,

— naturalnej cechy tego rodzaju transportu, jaka jest duza elastycznos¢, powodu-
jaca, iz najlepiej nadaje si¢ on do obstugi przewozow typu drzwi-drzwi, przy
zmieniajacych si¢ potokach fadunkéw co do masy, rodzaju i kierunku;

— najlepszego dostosowania do masowego przemieszczania tadunkoéw o matej
masie wiasnej i duzej wartosci jednostkowej. A takie tadunki w europejskich
przewozach migdzynarodowych zdecydowanie zaczynaja przewaza¢. Tymcza-
sem kolej, procz swojej ograniczonej elastycznosci, najlepiej nadaje si¢ do
transportu tadunkéw o duzej masie wlasnej oraz matej wartosci jednostkowe;j;

— dostgpnosci wielu typow zabuddéw, w tym uniwersalnych, specjalizowanych i
specjalistycznych, co umozliwia praktycznie bezproblemowe przemieszczanie
kazdego rodzaju tadunku.

Na podstawie podanych wyzej przestanek nalezy stwierdzi¢, ze znaczna czgsé
zalet migdzynarodowego drogowego transportu tadunkéw stanowi pochodna cech
srodkow przewozu stosowanych w tym transporcie. Srodki te, okrelane tez mia-
nem taboru, odgrywaja rol¢ jednego z najwazniejszych elementéw w funkcjono-
waniu przedsigbiorstw transportowych, dzigki wtasciwemu doborowi, z punktu wi-
dzenia uzytkownika, pozwalaja na realizacje okreslonego rodzaju zadan przewo-
zowych oraz wptywaja na wykonywanie przez przedsigbiorstwo transportowe za-
dan w sposob konkurencyjny, czyli na zachowanie przez przedsigbiorstwo trans-
portowe konkurencyjnosci. Dlatego, analizujac zagadnienie doboru wlasciwego ta-
boru przez przedsigbiorstwa zajmujace si¢ drogowym transportem towarowym w
relacjach migdzynarodowych, trzeba wskazaé, iz tabor eksploatowany przez te
przedsigbiorstwa powinien: pod wzglgdem technicznym — kompletacji nadawac sig
do wykonywania przewozow na dalekich dystansach, co szczegélnie dotyczy sa-
mochodéw, by¢ napedzany przez silniki o relatywnie duzej mocy, co pozwala na
potaczenie, nawet przy pokonywaniu terenow gorzystych, wysokiej sredniej pred-
kos$ci jazdy ze wzglednie niskimi kosztami eksploatacji, cechowac sig niska awa-
ryjnoscia, mie¢ mozliwo$¢ uzyskania wsparcia serwisowego w wielu krajach oraz,
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ze wzgledu na przyjete rozwiazania techniczne 1 prawne przy przekraczaniu grani-
cy administracyjnej tozsamej z granica celna, co nie dotyczy przewozoéw wewnatrz
Unii Europejskiej, w koniecznym zakresie spetnia¢ wymagania techniczne okres-
lone w Konwencji TIR. W rezultacie dla wszystkich przedsigbiorstw transporto-
wych, w tym szczego6lnie przedsigbiorstw migdzynarodowego drogowego transpor-
tu fadunkow, niezwykle wazna rolg odgrywa strategia taborowa.

2. Strategia taborowa i jej internacjonalizacja

Strategia taborowa w przypadku nabywania taboru przeznaczonego do przewozow
drogowych oznacza wszelkie dzialania podejmowane w zakresie zakupu pojazdow
samochodowych. Jest to w takim razie og6t decyzji dotyczacych tego, jakie samo-
chody, o jakich parametrach wraz z jakimi naczepami, przyczepami czy nadwo-
ziami, rowniez o okreslonych parametrach techniczno-uzytkowych, w jakiej firmie,
pochodzacej z jakiego kraju (w aktualnych warunkach powyzsze zazwyczaj doty-
czy panstwa siedziby zarzadu, a nie miejsc produkcji kluczowych komponentoéw
oraz ostatecznego montazu), w jakich uzaleznionych od popytu na ustugi transpor-
towe ilosciach, po jakiej cenie oraz w jakim momencie beda kupione i nastgpnie w
jakim okresie i na jakich warunkach zostana dostarczone [Brach Internacjonaliza-
¢ja...; Brach, Strategia...]. Poniewaz w sensie ekonomicznym internacjonalizacja
polega na geograficznym poszerzeniu zakresu dziatania [Nowakowski 2000, s. 173] i
jest to ,,kazdy rodzaj dziatalnosci podejmowanej przez przedsigbiorstwo za grani-
ca” [Rymarczyk 1996, s. 17], to internacjonalizacja strategii taborowej oznacza za-
kupy taboru za granica. Sa to w takim razie wszelkie decyzje i dziatania zmierzaja-
ce do tego, by w okreslonym momencie, na okreslonych warunkach ekonomicz-
nych i przy okreslonym wsparciu technicznym naby¢ okreslona, wtasciwa z punktu
widzenia danego uzytkownika ilo$¢ taboru u producentdéw (producenta), ktorzy nie
sa podmiotami krajowymi. Przy czym, uwzgledniajac fakt zakupu taboru wypro-
dukowanego na obszarze Unii Europejskiej przez podmiot z Unii Europejskiej, w
dalszych rozwazaniach za tabor importowany, a zatem stanowigcy podstawe do in-
ternacjonalizacji w obszarze strategii taborowej, mozna uzna¢ tabor, ktoéry pod
wzgledem wartosciowym w wigkszosci powstal poza granicami kraju odbiorcy,
nawet jesli pewne komponenty zainstalowane w tym taborze pochodza z kraju od-
biorcy badz tabor zostat w kraju odbiorcy zmontowany w catosci czy niemal w ca-
losci z komponentéw do tego kraju sprowadzonych. Wktad robocizny przy osta-
tecznym montazu pojazdéow uzytkowych, w tym gléwnie cigzarowek, stanowi bo-
wiem jedynie maksymalnie kilka, kilkanascie procent ich warto$ci [Brach, Interna-
¢jonalizacja... Brach, Strategia taborowa...].

Internacjonalizacja w obszarze strategii taborowej jest stosowana, gdy [Brach,
Internacjonalizacja...; Brach, Strategia taborowa...]:
— dany rodzaj taboru nie jest w ogole w kraju produkowany;
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dany rodzaj taboru jest w kraju produkowany, ale w ilosci zbyt matej w stosun-
ku do potrzeb;

dany rodzaj taboru jest w kraju produkowany nawet w ilo$ci adekwatnej do po-
trzeb, ale tabor ten wyr6znia si¢ gorszymi parametrami techniczno-uzytkowy-
mi, negatywnie wptywajacymi m.in. na koszty eksploatacji (np. wydatki na pa-
liwo), komfort pracy prowadzacego oraz pewno$¢ wykonania zadania (awaryj-
no$¢ — wspotczynnik gotowosci technicznej). Moze si¢ takze zdarzy¢, iz po-
wstajacy w kraju tabor nie spehlnia restrykcyjnych norm ekologicznych oraz
wymagan w zakresie bezpieczenstwa czynnego i biernego, ktére to normy i
wymagania musza by¢ koniecznie spelniane, by moéc wjecha¢ do niektorych
krajow, bez znaczenia, czy jest to wjazd do punktu docelowego, przejazd w
tranzycie czy $wiadczenie ustug w ramach kabotazu. Istotne w tym momencie
sa wszelkie ograniczenia, jakim podlega tabor, szczegélnie samochodowy, po-
ruszajacy si¢ po drogach innego kraju. Dla przewoznika fakt produkcji nieod-
powiedniego taboru jest rownoznaczny z brakiem celowos$ci nabycia tego tabo-
ru w kraju. Zatem to, czy ten tabor w ogole powstaje czy nie, nie ma dla tego
przewoznika wigkszego znaczenia i tym samym zmusza go do realizacji zaku-
pOw za granica;

tabor importowany cechuje si¢ lepsza relacja ceny w stosunku do parametrow
techniczno-uzytkowych oraz istotnych dla nabywcy elementow pozacenowych,
takich jak korzystny kredyt na zakup, w tym kredyt rzadowy, leasing fabrycz-
ny, wynajem, kontrakty serwisowe, wydluzona gwarancja;

tabor produkcji krajowej nie moze liczy¢ na wsparcie serwisowe, swiadczone
poza granicami kraju macierzystego producenta i kraju macierzystego uzyt-
kownika (jesli to nie sg te same kraje).

Nalezy wigc przyjaé, ze internacjonalizacja strategii taborowej stanowi alterna-

tywe w stosunku do nabywania taboru wyprodukowanego w kraju przez krajowych
dostawcow — wytworcow w nastepujacych przypadkach [Brach, Internacjonaliza-
¢ja...; Brach, Strategia taborowa...]:

gdy tabor produkcji krajowej pod wzgledem parametrow techniczno-uzytko-
wych jest porownywalny z taborem importowym i jednocze$nie na zblizonym
poziomie ksztaltuja si¢ cena oraz elementy wsparcia dodatkowego;

gdy tabor produkcji krajowej wyrdznia si¢ gorszymi parametrami techniczno-
-uzytkowymi, ale jest to nabywcy rekompensowane nizsza ceng oraz np. bar-
dziej rozbudowanym wsparciem dodatkowym, ewentualnie z jeszcze nizsza
cena wiaze si¢ ograniczone wsparcie dodatkowe.

W pozostatych przypadkach, czyli gdy:

dany rodzaj taboru nie jest w ogole w kraju produkowany;

parametry taboru produkowanego w kraju uniemozliwiaja efektywne z
punktu widzenia uzytkownika zastosowanie tego taboru, nawet mimo jego
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nizszej ceny i/lub rozbudowanego wsparcia dodatkowego, do realizacji
okreslonych zadan;

— parametry taboru produkowanego w kraju w ogdle uniemozliwiaja czy w
znacznym stopniu ograniczaja jego eksploatacje w innych krajach, w ktérych
dany uzytkownik chcialtby ten tabor wykorzystywac;

— tabor produkowany w kraju nie moze w ogole lub moze w ograniczonym stop-
niu liczy¢ na wsparcie obstugowo-naprawcze na poziomie migdzynarodowym,
jesli z jednej strony jest to element istotny dla uzytkownika, z drugiej — tabor
importowany na takie wsparcie moze liczy¢,

import nie stanowi alternatywy w stosunku do produkcji krajowej, gdyz wyroby

powstajace w kraju z wyrobami importowanymi nie moga konkurowa¢. Taki im-

port uzupehia zatem produkcje krajowa, a nie petni wobec niej funkcji substytu-

cyjnej [Brach, Internacjonalizacja...; Brach, Strategia taborowa...].

3. Przebieg internacjonalizacji
3.1. Sytuacja wyjSciowa

Pierwsze polskie wyspecjalizowane przedsigbiorstwo migdzynarodowego drogo-
wego transportu tadunkoéw powstato w 1958 r. Byl nim PMPS Pekaes. Ze wzgledu
na brak produkcji w kraju odpowiedniego taboru musiano dla niego taki tabor na-
by¢ za granica. Wybrano wysokojakos$ciowy sprzet pochodzacy z dwczesnych kra-
jow kapitalistycznych, gdyz zdecydowano si¢ na import 10 zestawoéw przyczepo-
wych, w sklad ktorych wchodzily cigzarowki renomowanej zachodnioniemieckiej
firmy Magirus-Deutz. Takze w okresie pdzniejszym, do 1989 r., PMPS Pekaes, a
od 1982 1. jego prawny nastepca — Pekaes Autotransport SA, uzywat wytacznie po-
jazdoéw sprowadzanych z panstw kapitalistycznych. W przypadku samochodéw by-
ly to wyroby koncernow: niemieckich — Mercedes i Magirus, wtoskiego — Fiat,
Fiat-IVECO, IVECO, francuskich: Berliet, Saviem i Renault V.I. (w 1978 r. Berliet
i Saviem utworzyly Renault V.1.), hiszpanskiego Pegaso oraz szwedzkiego Volvo,
natomiast w przypadku naczep, przyczep i zabudéw m.in. niemieckich Schmitz
Cargobull i Kassbohrer, wtoskiego Piacenza, szwedzkiego Briab, francuskich Trai-
lor, Freuhauf'i Lamberet oraz holenderskiego DAF.

Oprocz PMPS Pekaes/Pekaes Autotransport SA uprawnienia do wykonywania
przewozow towardw za granice uzyskato kilkadziesiat innych podmiotow. Byty
nimi gtéwnie przedsigbiorstwa panstwowe, takie jak PLO — Zaktad Kontenerowy
w Gdyni, C. Hartwig Warszawa, POZH, TRANSOCEAN, Hortex Gora Kalwaria,
Z.Ch. Blachownia oraz wybrane PKS-y. Przedsigbiorstwa te eksploatowaty pojaz-
dy importowane, w tym renomowanych marek zachodnioeuropejskich oraz pocho-
dzace z bylych panstw socjalistycznych. Przy czym wybrane PKS-y, oprocz fa-
brycznie nowych i uzywanych, przejetych z PEKAES-u pojazdéw produkcji za-
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chodniej, w znacznym stopniu uzywaty taboru powstalego w panstwach socjali-

stycznych. W przypadku samochodéw byly to importowane z bytej Czechostowa-

¢ji cigzarowki marki najpierw Skoda, potem Liaz oraz wytwarzane w kraju Jelcze,

z kolei w przypadku naczep, przyczep i zabudow importowane, ponownie z bytej

Czechostowacji, specjalizowane naczepy-chtodnie Orlican ,,Alka” oraz krajowe

skrzyniowe zabudowy fabryczne Jelcza i rowniez skrzyniowe przyczepy z Autosa-

na — zaktad w Zagorzu i naczepy z wroctawskiego Zrembu. Niemniej sprz¢t impor-
towany stanowit zdecydowana wigkszo$¢ sprzetu stosowanego w przewozach mig-
dzynarodowych. Na przyktad w 1988 r. na ok. 2000 cigzaréwek zarejestrowanych

w kraju i uprawnionych do obstugi ruchu migedzynarodowego zdecydowana wigk-

szo$¢, bo az ok. 70%, pochodzita z krajow kapitalistycznych, a kolejne 15% z kra-

jow socjalistycznych, w pierwszym rzedzie z Czechostowacji. Jedynie ok. 15%

wyprodukowanych zostatlo w fabryce w Jelczu. Nieco wigkszy byt udziat rodzi-

mych naczep, przyczep i zabudow, ale nie przekraczat on 15-20%. Tak wysoki

stopien zinternacjonalizowania taboru wynikat z:

— poOznego uruchomienia w kraju produkcji w miar¢ nowoczesnego i nadajacego
si¢ do wykonywania przewozoéw migdzynarodowych sprzetu. Produkcje taka
uruchomiono dopiero pod koniec lat 60.;

— utrzymywania si¢ statej, pomimo zakupu kilku licencji, Iuki technologicznej
krajowego przemystu i krajowych wyrobow w stosunku do przodujacych firm
zachodnioeuropejskich i ich produktéw;

— wzglednie duzej awaryjnosci taboru produkcji krajowej;

— cechowania si¢ przez tabor importowany, w tym nawet z Czechostowacji, lep-
szymi parametrami techniczno-uzytkowymi, w tym mocniejszymi silnikami,
mniejsza hatasliwoscia, nizszym zuzyciem paliwa, wigkszym komfortem pracy
i wypoczynku dla zatogi oraz wigksza tfadownoscia i dopuszczalng masa cat-
kowita zestawu. Na przyklad pojazdy produkcji zachodniej gwarantowaty ta-
downo$¢ dla zestawu na poziomie o 10-15% wyzszym oraz byly napedzane
przez przecigtnie az o 30-40% mocniejsze silniki;

— zapewnienia przez renomowanych producentéw wsparcia serwisowego w wie-
lu krajach.

W efekcie przed 1989 r. internacjonalizacja strategii taborowej polskich przed-
sigbiorstw mig¢dzynarodowego drogowego transportu tadunkéw miata charakter
wybitnie wymuszony. By zachowa¢ konkurencyjno$¢, stosowny tabor musiano na-
bywac za granica, przede wszystkim w krajach kapitalistycznych. Pomimo ze tabor
ten zakupywano za waluty wymienialne, niezwykle wowczas deficytowe, i tak by-
1o to optacalne, poniewaz tabor produkcji krajowej nie zapewniat mozliwosci wy-
konywania zadan na wymaganym, wysokim pod wzgledem jako$ciowym pozio-
mie. Do tego koszt jego eksploatacji, nawet przy wzieciu pod uwage wszelkich
wydatkéw ponoszonych w walucie krajowej, byt relatywnie wyzszy niz taboru im-
portowanego z krajow kapitalistycznych.
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3.2. Okres od 1989 r.
3.2.1. Uwarunkowania internacjonalizacji

Na strategi¢ taborowa i jej internacjonalizacje polskich przedsigbiorstw migdzyna-
rodowego drogowego transportu tadunkéw w okresie od 1989 r. wptyw miato wie-
le czynnikow natury spoteczno-politycznej, prawnej, organizacyjnej i ekonomicz-
nej. Czynnikami tymi byty:

— calkowita zmiana sytuacji politycznej, spotecznej i ekonomicznej. Zmiany za-
poczatkowato uchwalenie, obowiazujacej od dnia 1 stycznia 1989 r., ustawy z
dnia 23 grudnia 1988 r. o dziatalnosci gospodarczej. Realnie do powazniej-
szych zmian zaczegto jednak dochodzi¢ od dnia 1 stycznia 1990 r. wraz z rozpo-
czgeiem realizacji tzw. planu Balcerowicza;

— bedace nastgpstwem zmiany ustroju gospodarczego urealnienie cen, wprowa-
dzenie wymienialno$ci waluty oraz zwigkszenie eksportu i importu, co gene-
rowato zapotrzebowanie na przewozy w relacjach miedzynarodowych;

— bedaca wynikiem przeobrazenia systemu gospodarczego zmiana zasad dostepu do
zawodu — mozliwosci wykonywania drogowych migdzynarodowych przewozow
fadunkow. Przewozami takimi mogly si¢ juz zajmowa¢ wszystkie, a nie tylko wy-
brane, praktycznie jedynie panstwowe firmy. Diametralna zmiana w tym zakresie
dokonata si¢ w momencie wejscia w zycie Ustawy z dnia 23 grudnia 1988 roku o
dziatalno$ci gospodarczej. Ustawa ta zrownywata podmioty, w wyniku czego, nie-
zaleznie od formy organizacyjnej i wlasnosci, poza pewnymi wyjatkami, na row-
nych zasadach mogly one prowadzi¢ dziatalnos¢ gospodarcza w sposob nieskre-
powany. Tym samym dotychczasowi branzowi monopolisci, czyli wybrane przed-
sigbiorstwa panstwowe, utracili zajmowang wczesniej uprzywilejowana pozycjeg i
dziatalno$¢ w zakresie drogowych migdzynarodowych przewozéw tadunkow mog-
li odtad prowadzi¢ wedhug tych samych regut co inni zainteresowani. Doprowadzi-
o to do pelnej liberalizacji [Ciesielski i in. 1995, s. 66; Rydzkowski, Woje-
wodzka-Krol 1997, s. 164-165; 2009, s. 278; Krzeminski 2005, s. 33-34], w
wyniku czego liczba firm zajmujacych si¢ taka dziatalno$cia wzrosta z niespel-
na 50 w roku 1988 do ok. 16 000-20 000 w roku 1991!. Sytuacje¢ uporzadkowato
dopiero wprowadzenie koncesjonowania na mocy Ustawy z dnia 26 lipca 1991 ro-
ku o warunkach wykonywania mi¢dzynarodowego transportu drogowego [Ustawa
z dnia 26 lipca 1991 r.]. Koncesjonowanie zostato utrzymane w kolejnej Ustawie
z dnia 2 sierpnia 1997 roku o warunkach wykonywania mi¢dzynarodowego trans-
portu drogowego [Ustawa z dnia 2 sierpnia 1997 r.]. W okresie obowiazywania
koncesjonowania liczba uprawnionych firm i pojazdéw najpierw zdecydowanie
spadia, potem zaczgta systematycznie rosnac, ale byt to wzrost umiarkowany 1
kontrolowany. Sytuacja ponownie ulegta diametralnej zmianie po wejsciu w zycie,

! Dla tego okresu brak wiarygodnych danych.
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dostosowujacej nasze prawodawstwo do wymogow Unii Europejskiej, nowej,
kompleksowej Ustawy z dnia 6 wrze$nia 2001 r. o transporcie drogowym [Ustawa
z dnia 6 wrzesnia 2001 r...]. Ustawa ta bowiem znosita dotychczas obowiazujacy
system koncesyjny, zastgpujac go systemem licencyjnym, co doprowadzito do po-
wtornego, niemal niekontrolowanego wzrostu liczby uprawnionych podmiotow;
zdecydowane zwigkszenie liczby aut begdace nastgpstwem z jednej strony swo-
body zakupu pojazdow, z drugiej liberalizacji dostepu do zawodu. W 1992 r., w
momencie wprowadzenia koncesjonowania, ustalono liczbg 18 500 konce-
sji/samochodoéw na wszystkie kraje §wiata, ale pod naciskiem srodowiska prze-
woznikow wprowadzone zostaty koncesje na tzw. kraje tatwo dostepne, takie jak
Litwa czy Lotwa. W rezultacie liczba koncesji miata tacznie wynosi¢ ok. 25 000
[Przybylski 2007]. Dokonany w 1995 r. przeglad koncesji spowodowat spadek
ich liczby w 1996 roku? i tym samym spadek liczby uprawnionych cigzarowek
do 19 400. Potem nastgpowat juz staty wzrost, poczatkowo, w okresie obowia-
zywania koncesjonowania, stopniowy i zrownowazony, po zastapieniu koncesjo-
nowania licencjonowaniem oraz po przystapieniu naszego kraju do Unii Euro-
pejskiej gwaltowny. W efekcie liczba pojazdow przekroczyta 120 000;

istotne zmiany na rynku dostawcow taboru. Czynnik ten, ze wzglgdu na tema-
tyke artykutu, zostanie omowiony doglgbniej i odrgbnie.

Tabela 1. Liczba podmiotéw krajowych
uprawnionych do wykonywania migdzynarodowych drogowych przewozow tadunkéw

21.11.1996 6 449 01.01.2004 9757 01.01.2007 16 288
25.02.1998 6723 01.05.2004 8 980 01.01.2008 20 480
01.01.2002 8528 01.01.2005 11 835 01.01.2009 23 278
01.01.2003 8716 01.01.2006 13 534 01.01.2010 22 781

Zr6dto: opracowanie wiasne na podstawie: ,,Informacja na temat funkcjonowania migdzynarodowego

transportu drogowego w 2001 roku ze szczegolnym uwzglednieniem zasad udzielania koncesji i
gospodarki zezwoleniami zagranicznymi”, BOTM, Warszawa, 28 lutego 2002; ,,Raport na te-
mat funkcjonowania mi¢dzynarodowego transportu drogowego w 2002 roku ze szczegblnym
uwzglednieniem zasad udzielania licencji przewozowych i gospodarki zezwoleniami zagranicz-
nymi”, BOTM, Warszawa 2003; ,,Raport na temat funkcjonowania mi¢dzynarodowego trans-
portu drogowego od dnia 1 stycznia 2003 roku do dnia 1 stycznia 2004 roku ze szczegblnym
uwzglednieniem zasad udzielania licencji przewozowych i gospodarki zezwoleniami zagranicz-
nymi”, BOTM, Warszawa 2004; ,,Raport na temat funkcjonowania migdzynarodowego trans-
portu drogowego od dnia 1 stycznia 2004 roku do dnia 1 stycznia 2005 roku ze szczegblnym
uwzglednieniem zasad udzielania licencji przewozowych i gospodarki zezwoleniami zagranicz-
nymi”, BOTM, Warszawa 2005; ,,Raport — migdzynarodowy transport drogowy w okresie od
dnia 1 stycznia 2005 roku do dnia 1 stycznia 2006 roku”, BOTM, Warszawa 2006 oraz ,,Raport
— migdzynarodowy transport drogowy w okresie od dnia 1 stycznia 2006 roku do dnia 1 stycz-
nia 2007 roku”, BOTM, Warszawa 2007; informacje BOTM.

2 Materiaty uzyskane z BOTM.
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Tabela 2. Liczba cigzarowek zarejestrowanych w kraju,
wykorzystywanych do przewozéw migdzynarodowych

Liczba koncesji/ Liczba koncesji/
Stan na dzien /uprawnien licencyjnych Stan na dziefn /uprawnien licencyjnych
na przewoz rzeczy na przewoz rzeczy
01.01.1996 17 807 01.01.2003 31927
01.07.1996 19 323 01.01.2004 41119
01.01.1997 19 977 01.05.2004 44 683
01.07.1997 20 692 01.01.2005 59 706
01.01.1998 21470 01.01.2006 72 576
01.01.1999 23275 01.01.2007 92 616
01.01.2000 23 883 01.01.2008 112 174
01.01.2001 25705 01.01.2009 126 785
01.01.2002 27 854 01.01.2010 128 663

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie materiatléw pozyskanych z BOTM, Raportu , Miedzynaro-
dowy Transport Drogowy w okresie 1 stycznia 2006 roku — 1 stycznia 2007 roku, BOTM,
Warszawa 2007; [Miedzynarodowy Transport... 1998, s. 19].

W wyniku przemian spoleczno-ekonomiczno-politycznych z lat 1989-1990 do-
step do naszego rynku zostal w pelni zliberalizowany. Definitywne zniknigcie cen-
tralnego rozdzielnika, brak barier celnych oraz wymienialnos¢ waluty spowodowa-
ly, iz ceny rodzimych wyrobow staly si¢ w peti porownywalne z cenami wyrobow
importowanych, a zagraniczni dostawcy uzyskali pelny dostep do krajowego ryn-
ku. Ponadto w przypadku importu zniknat wczesniejszy podzial na towary sprowa-
dzane z pierwszego obszaru platniczego, czyli z bylych krajow socjalistycznych, 1
z drugiego obszaru platniczego, czyli z krajow kapitalistycznych. W rezultacie
producenci krajowi na rownych zasadach musieli zacza¢ konkurowa¢ z producen-
tami zagranicznymi. Dlatego, omawiajac strategi¢ taborowa i jej internacjonaliza-
cje po 1989 r. oraz uwzgledniajac w tym omowieniu wprowadzenie cet ochronnych
w 1992 r. i przystapienie w dniu 1 maja 2004 r. do Unii Europejskiej, nalezy wy-
rozni¢ trzy okresy: do 1992/1993, od 1992/1993 do 1 maja 2004 r. oraz od 1 maja
2004 r. do dnia dzisiejszego [Brach, Internacjonalizacja...; Brach, Strategia tabo-
rowa...]. Dla okresu do lat 1992/1993 wyodrebni¢ si¢ powinno: pojazdy pocho-
dzace z wczesniej istniejacych krajowych fabryk oraz pojazdy importowane. Dla
okresu od lat 1992/1993 do 1 maja roku 2004 wlasciwsze jest wyodrgbnienie: po-
jazdéw wyprodukowanych lub zmontowanych w kraju oraz pojazdéw importowa-
nych, pochodzacych z Unii Europejskiej oraz z bylych krajéw RWPG tworzacych
ugrupowanie CEFTA i z innych panstw $§wiata. Natomiast od 1 maja 2004 r., czyli
od poczatku przynaleznos$ci naszego kraju do Unii Europejskiej, odpowiedniejszy
jest podziat na: pojazdy wytwarzane w Unii Europejskiej lub w krajach, wyroby
pochodzace z ktorych Unia traktuje na preferencyjnych warunkach (taka sytuacja
wystepuje np. w przypadku Turcji), oraz pojazdy pochodzace z innych krajow
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$wiata niz uprzednio wymienione. Poza tym wlasciwe wydaje si¢ wyrdznienie dru-
giego kryterium, tzn. wieku taboru i zrédta jego pochodzenia. Zgodnie z tym kryte-
rium da si¢ wyodrebnic: tabor fabrycznie nowy — podlegajacy podzialom zazna-
czonym w punktach wyréznionych powyzej, oraz tabor uzywany. Ten drugi moze
pochodzi¢ od wczesniejszego wiasciciela krajowego lub zagranicznego. Przy czym
moze to by¢ tabor produkcji krajowej nabyty u wczesniejszego wlasciciela krajo-
wego lub zagranicznego albo tabor wyprodukowany za granica, pochodzacy, ana-
logicznie jak w przypadku taboru powstalego w kraju, od wczesniejszego wlasci-
ciela krajowego lub zagranicznego.

W wyodrebnionych wyzej okresach oraz przy uwzglednieniu podziatu na tabor
fabrycznie nowy i uzywany da si¢ zauwazy¢ cztery podstawowe tendencje. Pierw-
sza byla catkowita utrata znaczenia przez rdzennie polskich producentow cigzaro-
wek. Wytwarzajacy auta klasy Sredniej starachowicki Star, poza kilkoma wyjatka-
mi, praktycznie nie interesowal si¢ segmentem przewozoéw migdzynarodowych, a
w grudniu 1999 r. jego zasadnicza czg$¢ przejat MAN. Na poczatku lat 90. Jelcz
probowat jeszcze konkurowac z zachodnimi koncernami przez skokowa poprawe
parametrow oraz jakosci swoich wyrobow. Polegata ona na montazu w dotychcza-
sowych modelach kluczowych komponentow, takich jak silniki czy skrzynie bie-
goéw, od renomowanych zagranicznych dostawcow (Steyr, Detroit Diesel, ZF,
Mercedes), poszerzeniu dostepnych pozycji wyposazenia standardowego i opcyj-
nego oraz opracowaniu nowych wariatow, takze bazujacych na importowanych
podzespotach. Dziatania te jedynie w pierwszej potowie lat 90. okazaty si¢ w miare
skuteczne, kiedy te ,,hybrydowe” odmiany w relatywnie niewielkich ilosciach byty
nabywane przez krajowych odbiorcow. W drugiej potowie lat 90., wraz z bogace-
niem si¢ 1 wzrostem wymagan ze strony przewoznikow mig¢dzynarodowych oraz
brakiem $rodkow na nowe, konieczne inwestycje, zaklad stopniowo zaczat odcho-
dzi¢ od proponowania wersji przeznaczonych do przewozow na dhugich dystan-
sach. Na poczatku tego stulecia skupit si¢ juz wylacznie na wytwarzaniu cigzaro-
wek specjalizowanych i specjalistycznych, od 2004 r. montowanych wytacznie dla
jednego odbiorcy — Sit Zbrojnych RP. W rezultacie krajowi klienci zostali catko-
wicie pozbawieni mozliwosci zakupu odpowiednich samochodow w fabrykach o
polskim kapitale.

Druga tendencja to catkowita utrata znaczenia na krajowym rynku przez pro-
ducentow samochoddw, naczep, przyczep i zabuddéw z bylych panstw socjalistycz-
nych. Przemiany z lat 1989-1990 spowodowaty, iz tabor powstajacy w tych krajach
importowany byl do Polski na tych samych zasadach co tabor z krajow kapitali-
stycznych. Import tego taboru stawat si¢ nieoplacalny, gdyz z jednej strony, po
urealnieniu cen, wprowadzeniu wymienialnoéci walut oraz zniknigciu uprzywile-
jowanych regut wymiany w ramach RWPG, jego ceny znacznie wzrosty, z drugie;j,
na skutek silnej konkurencji ze strony znanych, zachodnich koncernéw oraz wzro-
stu wymagan ze strony odbiorcéw, wigkszo$¢ jego producentdw zaczela odczuwad
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te same problemy co nasze Jelcz i Star. W efekcie Liaz, pomimo licznych prob
wskrzeszenia, ostatecznie upadt. Upadta tez kooperujaca z nim bulgarska Madara.
Rumunski Roman/DAC montuje za$ niewielkie liczby pojazdéw, podobnie jak
wegierska Raba, ale ta ostatnia sktada wylacznie wysoce specjalizowane konstruk-
cje dla rodzimej armii. Udato si¢ jedynie przetrwac czeskiej Tatrze, lecz to ze
wzgledu na funkcjonowanie w wybitnie niszowym segmencie aut specjalizowa-
nych i specjalistycznych. Nadal istnieja rowniez przedsigbiorstwa z bytego ZSRR,
takie jak rosyjski Kamaz czy biatoruski MAZ, co wynika z wciaz stabej penetracji
tych krajow przez zachodnich potentatow, spowodowanej niskim potencjatem za-
kupowym tamtejszych odbiorcow. Do tego chtonnos¢ rynkow wewngtrznych za-
pewnia rodzimym podmiotom optacalna skalg produkcji. Jednoczesnie, pomimo ze
i Kamaz, i szczegdlnie MAZ od lat prowadza sprzedaz w Polsce oraz oferuja pod-
wozia i ciagniki siodtowe nadajace si¢ do przewozu na dalekich dystansach, auta te
nie ciesza si¢ zainteresowaniem w$rdd naszych przewoznikow.

Trzecia tendencja bylo umiej¢tne poradzenie sobie z zagraniczna, gtéwnie za-
chodnioeuropejska, konkurencja przez krajowych wytworcow naczep, przyczep i
zabudow. W odréznieniu od producentow cigzarowek, dzigki niskim barierom wej-
$cia, duzemu udziatowi robocizny, korzystaniu z tych samych kluczowych podze-
spotow co renomowani zachodni wytworcy oraz zdolnosci do opracowania no-
wych, nowoczesnych wyrobdw, branza ta nie tylko nie utracita konkurencyjnosci,
ale sama stata si¢ branza wysoce konkurencyjna. Nalezace do niej podmioty da si¢
podzieli¢ na dwie grupy. Pierwsza tworza przedsigbiorstwa wywodzace sig jeszcze
z okresu socjalistycznego, jak nastgpcy Zrembu Wroctaw — Primbox Zremb Wro-
ctaw, Autosana zaklad w Zagoérzu — Zastaw, czy Igloopolu — Igloocar. Druga
obejmuje przedsigbiorstwa nowe, powstate po 1990 r. Sposrdd nich najwazniejszy
jest wielunski Wielton, nawet przez potentatow w branzy, takich jak niemieckie
koncerny Krone czy Schmitz Cargobull, uwazany za liczacego si¢ konkurenta (por.
[Brach 2010, s. 35-39]). W efekcie krajowi producenci sa w stanie dostarczy¢ sze-
roka gamg uniwersalnych, specjalizowanych i specjalistycznych zabudow, naczep i
przyczep, a import dotyczy tych pozycji, ktore albo w ogole nie powstaja w kraju,
albo zdaniem przewoznikéw bardziej optaca si¢ je sprowadzi¢ zza granicy. Przy
czym, co nalezy podkresli¢, w kazdym konkretnym przypadku o wyborze wyrobu
krajowego badz zagranicznego decyduje sam przewoznik.

Ostatnia z wyrdznionych tendencji bylo kompletne opanowanie rynku krajo-
wego przez zachodnioeuropejskich producentow cigzarowek. W wyniku dokonuja-
cych si¢ przez dziesigciolecia fuzji i wykupow producentow tych, pomijajac kilka
niszowych podmiotow, jest tylko pigciu. Tzn. tworza oni pie¢ gldéwnych grup skta-
dajacych si¢ z siedmiu marek. Tymi grupami sa: niemiecki VW z markami nie-
miecka MAN oraz szwedzka Scania, niemiecki Daimler AG z marka Mercedes,
nalezacy do amerykanskiego Paccara holenderski DAF, wchodzace w sktad Fiat
Industriels wloskie IVECO oraz szwedzkie Volvo z markami Volvo (Trucks) i Re-
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nault (Trucks). Sukces tych dostawcow na polskim rynku stanowit pochodna

[Brach, Internacjonalizacja...; Brach, Strategia taborowa...]:

— oferowania dobrych wyroboéw, pochodzacych z najnowszych generacji i do-
stepnych dla krajowych odbiorcow praktycznie w tym samym czasie co dla
odbiorcoéw zagranicznych, w tym w Europie Zachodniej;

— sprawnego rozwoju krajowej autoryzowanej sieci stacji obslugowo-napraw-
czych, $wiadczacych ustugi na wysokim poziomie;

— dysponowania rozbudowana, migdzynarodowa siecia stacji obstugowo-napraw-
czych, co bylo szczegolnie istotne dla wykonujacych przewozy za granice;

— systematycznego rozwoju oferty w zakresie ustug okotoproduktowych, takich
jak wydluzona gwarancja, odkup pojazdu, kontrakty serwisowe, wynajem, le-
asing fabryczny, dostepno$¢ pojazdow zastepczych;

— dysponowania bardzo duzym dos$wiadczeniem, wyniesionym z rynkow rodzi-
mych, w zakresie wlasciwego utozenia wspotpracy z klientami;

— umiejetnego utozenia kontaktow z prasa.

Poza tym zagraniczne koncerny umiejgtnie umialy wyeliminowaé wigkszos¢
barier utrudniajacych dostep do naszego rynku i tym samym uniemozliwiajacych
systematyczne zwigkszanie sprzedazy. Na przyktad odpowiedzia na wprowadzone
przez strong polska w grudniu 1992 r. cta ochronne i towarzyszacy im niewielki
bezctowy kontyngent byto uruchomienie w kraju tzw. montazu przemystowego,
skutecznie przeciwdziatajacego protekcyjnemu charakterowi cet.

Oprocz fabrycznie nowych pojazdow juz w 1989 r. na rodzimym rynku pojawi-
to sig bardzo duzo sprowadzanego zza granicy uzywanego taboru. Takze po 1989 r.
importowano go w znacznych ilosciach. Tabor ten bowiem nieraz cechowat sig
lepszymi parametrami niz fabrycznie nowy tabor produkcji krajowej. Do tego na
poczatku lat 90. wielu nowo powstatych firm zwyczajnie nie byto sta¢ na wejscie
w posiadanie fabrycznie nowych pojazdow. Wprowadzenie koncesjonowania w
przewozach migdzynarodowych na kilka lat zmniejszylo zapotrzebowanie na uzy-
wane egzemplarze. Zapotrzebowanie to ponownie pojawito si¢ po zamienieniu
koncesjonowania licencjonowaniem oraz szczegodlnie po przystapieniu Polski do
Wspdlnoty Europejskiej. W rezultacie od 2005 r. de facto zaczal nastgpowaé po-
wroét do sytuacji z pierwszych lat 90., gdy duza liczba sprzgtu eksploatowanego w
przewozach mi¢dzynarodowych byta nabywana jako sprz¢t uzywany.

3.2.2. Struktura markowa taboru

W okresie do 1989 r. [Brach, Internacjonalizacja...; Brach, Strategia taborowa...]
polskie nieliczne wybrane przedsigbiorstwa zajmujace si¢ migdzynarodowym dro-
gowym transportem tadunkow uzywaty przewaznie taboru wysokiej jakosci, fa-
brycznie nowego, sprowadzanego z 6wczesnych krajow kapitalistycznych. Tabor
produkcji krajowej i pochodzacy z fabryk w innych bytych krajach socjalistycz-
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nych w przewozach takich wykorzystywany byt w zdecydowanie mniejszej ilosci.
Po 1989 r. w tym obszarze niewiele si¢ zmienito, szczegdlnie w przypadku ci¢za-
rowek. Pomimo podejmowanych wysitkéw modernizacyjnych, wyroby Jelcza czy
Liaza nie byly na tyle atrakcyjne, by by¢ w stanie konkurowa¢ z taborem produkcji
zachodniej, nie tylko fabrycznie nowym, ale i uzywanym. Sytuacje jedynie czg-
sciowo i1 chwilowo poprawito koncesjonowanie, ktorego jednym z celow byto wy-
eliminowanie firm najstabszych, dysponujacych najstarszym, najbardziej wyeks-
ploatowanym sprz¢tem. Fakt zdecydowanej przewagi ilosciowej cigzarowek pro-
dukcji zachodniej w strukturze markowej taboru potwierdza zestawienie sporza-
dzone przez BOTM na poczatku tego stulecia.

Tabela 3. Samochody przystosowane do transportu migdzynarodowego

Marka Liczba koncesji Liczba koncesji Sprzedaz
2000.01.01 1996.01.01 1996-1999

Volvo 5267 3757 4523
Renault V.1. 3318 2629 1425
Scania 2631 1398 2651
MAN 2421 1576 1496
Mercedes 1944 1891 1657
IVECO 1814 1420 1187
DAF 1499 1014 1523
Liaz 325 1585 —
Jelcz 306 907 1055
Steyr 124 293 —
Udziat cigzarowek
importowanych 98,5% 94,5%

Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie danych uzyskanych z BOTM.

W markowej strukturze taboru zdecydowanie przewazaja auta dostarczone
przez zachodnie koncerny, w omawianym w tab. 3 okresie, takie jak Volvo, Re-
nault V.I., Scania, MAN i Mercedes. W efekcie pomigdzy 1 stycznia 1996 r. a
1 stycznia 2000 r. udziat samochodowego taboru importowanego wzrdst o 4% — z
94,5 do 98,5%. Wynikalo to ze spadku liczby wykorzystywanych Jelczy przy jed-
noczesnym wzroscie ilosciowym wykorzystywanych aut importowanych.

Jedyna zachodnia marka, ktora tracita, byt austriacki Steyr, ktoérego od 1990 r.
przejmowat MAN, co doprowadzito m.in. do likwidacji marki i niezaleznej sieci
dystrybucji. Procz Steyra w zasadniczym stopniu zmniejszata si¢ liczba cigzaréwek
pochodzacych od Jelcza i Liaza. W okresie pomigdzy 1 stycznia 1996 r. a 1 stycz-
nia 2000 r. liczba Liazo6w zmalata az 5-krotnie, Jelczy za$ 3-krotnie. Przy czym ze
wzgledu na wyzsze oceny wsrod uzytkownikow 1 stycznia 1996 r. liczba Liazéw
byta o 70% wigksza niz liczba Jelczy stosowanych w przewozach migdzynarodo-
wych. Cztery lata pdzniej, na dzien 1 stycznia 2000 r., liczba pojazdow obu marek
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byla juz niemal zblizona, z niewielka przewaga Liazow — 325 wobec 306 egzem-
plarzy. Taka sytuacja wynikata z trzech zasadniczych przyczyn: faktu, iz znaczna
cze$¢ Liazow eksploatowanych w polowie lat 90. powstata w drugiej potowie lat
80. i na poczatku tego stulecia zostata wycofana z eksploatacji, niewielkiej sprze-
dazy Liazow w Polsce po 1990 r., na poziomie maksymalnie powyzej 20 sztuk
rocznie, oraz dostarczania po 1990 r. przez Jelcza krajowym przewoznikom mig-
dzynarodowym wigkszej ilo$ci taboru niz Liaz.

W przypadku naczep, przyczep i zabuddéw, na co zwrdcono uwagg, rynek nie
zostal zdominowany przez zagraniczne — zachodnie koncerny?. Rodzime firmy, jak
Zremb Wroctaw/Primbox-Zremb Wroctaw, Wielton czy CMT, byly w stanie uru-
chomi¢ konkurencyjna produkcje i przedstawi¢ w pelni konkurencyjne wyroby.
Dzigki temu krajowi przewoznicy migdzynarodowi moga nabywac naczepy, przy-
czepy oraz zabudowy zaréwno krajowe, jak i importowane.

4. Podsumowanie

Strategia taborowa polskich przedsigbiorstw migdzynarodowego drogowego trans-
portu tadunkéw juz do samego poczatku, od chwili utworzenia pierwszego takiego
przedsigbiorstwa w 1958 r., byla strategia zinternacjonalizowana. Oznacza to, ze
uzytkowany przez te przedsigbiorstwa tabor w przewazajacej ilosci pochodzit z
importu, gtdownie z krajow zachodnioeuropejskich. Do 1989 r. internacjonalizacja
ta byla internacjonalizacja wymuszona, poniewaz do konca lat 60. stosowne pojaz-
dy w ogoéle w kraju nie powstawaly, z kolei w okresie pozniejszym wykorzystanie
pojazdéw krajowych nie gwarantowato zachowania konkurencyjnosci, tzn. realiza-
cji zlecen od rodzimych czy zagranicznych kontrahentow na konkurencyjnych wa-
runkach i w konkurencyjny sposéb. Po 1989 r. w obszarze internacjonalizacji stra-
tegii taborowej doszto jedynie do pewnych zmian. Przede wszystkim, mimo po-
dejmowania licznych wysitkow modernizacyjnych, oferta krajowych producentéw
cigzarowek, w tym glownie Jelcza, nie okazala sig¢ na tyle konkurencyjna, by w
dtuzszym okresie producenci ci stali si¢ liczacymi dostawcami taboru do przewo-
z6w migdzynarodowych. W efekcie musieli oni zrezygnowac z tego segmentu, kto-
ry zostal catkowicie opanowany przez znane, zachodnioeuropejskie koncerny. Tym
samym w przypadku ci¢zarowek polscy przewoznicy nie maja innego wyboru niz
wylacznie zakup sprze¢tu importowanego. Internacjonalizacja w obszarze ci¢zaro-
wek jest wigc internacjonalizacja catkowicie wymuszona. Odmiennie prezentuje
si¢ omawiane zagadnienie w przypadku naczep, przyczep i zabudéw. Poniewaz
podmioty krajowe byly w stanie opracowaé i wdrozy¢ do produkcji w pelni konku-
rencyjne wyroby, o wyborze wyrobu krajowego badZ zagranicznego, jesli istnieja

3 Ze wzgledu na brak dostepnych statystyk oraz fakt uzywania przez krajowych przewoznikow
naczep zarejestrowanych za granica nie istnieje mozliwo$¢ precyzyjnego wskazania na strukturg mar-
kowa i kraj pochodzenia sprzgtu.
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odpowiedniki, decyduje sam przewoznik. W rezultacie na wybdr produktu krajo-
wego albo zagranicznego wplywaja jego osobiste kalkulacje i preferencje, w tym
cechy i parametry sprzetu, cena nabycia, atrakcyjno$¢ oferty okotoproduktowej
(serwis, wydluzona gwarancja itd.), dostgpno$¢ serwisu, wlasna opinia o danej
marce i jej wyrobach, opinie 1 poglady wygtaszane przez innych uzytkownikow,
osobiste kontakty i relacje z przedstawicielem danej marki oraz dodatkowe korzy-
$ci zwiazane z zakupem taboru danej marki (upominki, wyjazdy zagraniczne itd.).
Internacjonalizacja strategii taborowej w przypadku naczep, przyczep i zabuddw,
w odroznieniu od internacjonalizacji strategii taborowej w przypadku cigzarowek,
ma wigc charakter wybitnie dobrowolny.

Opierajac strategig taborowa glownie na zakupach taboru importowanego, pol-
ska branza migdzynarodowego drogowego transportu tadunkéw od samego po-
czatku stata si¢ branza wysoce konkurencyjna na poziomie europejskim. Dzigki
temu z jednego przedsigbiorstwa z 10 zestawami w 1958 r. rozwineta si¢ do sekto-
ra gospodarki liczacego ponad 20 000 podmiotéw dysponujacych ponad 120 000
pojazdéw samochodowych i bedacego w stanie nie tylko obshuzy¢ potrzeby nasze-
go handlu zagranicznego, ale i skutecznie walczy¢ o zlecenia na rynkach obcych, w
tym o zlecenia tranzytowe i kabotazowe. Oczywiscie o sukcesie nie decyduje tylko
sam odpowiedni tabor, ale posiadanie go stanowi warunek konieczny, by osiagnig-
cie tego sukcesu stato si¢ w ogole mozliwe.
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THE EQUIPMENT STRATEGY
OF THE POLISH INTERNATIONAL ROAD HAULIERS
AFTER THE YEAR 1989

Summary: The article gives the basic knowledge in the field of the internationalization of
the equipment — truck and trailer purchasing strategy — by the Polish international road
hauliers after the year 1989. The article describes the reasons for internationalization, the
political, economical and industry environment of that process and the strategy of the
hauliers companies.

Key words: internationalization, fleet strategy, fleet strategy internationalization, Polish
road international cargo hauliers.
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