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Streszczenie: Internacjonalizacja polityki taborowej w obszarze zakupdéw przez polskich
migdzynarodowych przewoznikéw drogowych w okresie do 1989 r. zostata w znacznym stop-
niu wymuszona przez fakt, ze krajowy przemyst pojazdéw uzytkowych, i to mimo zakupu
kilku licencji, nie dostarczal pod wzgledem nowoczesnosci taboru. Do tego dochodzit brak
rozwinigtej mi¢gdzynarodowej sieci obstugowo-naprawczej. Dlatego krajowy tabor, podobnie
jak tabor nabywany w innych krajach socjalistycznych, w wykonywanych przez podmioty
krajowe drogowych przewozach za granice pelnit jedynie funkcje uzupetniajaca. By zacho-
wac¢ konkurencyjno$¢ na rynku migdzynarodowym przez caty omawiany okres, podmioty te
musialy wigc nabywac wysokiej jakosci tabor od znanych koncerndéw zachodnich. Dzigki
temu branza mogta si¢ rozwija¢ oraz pozyskiwac zlecenia z kraju i z zagranicy.

Stowa kluczowe: internacjonalizacja, polityka taborowa, tabor, drogowe przewozy migdzy-
narodowe.

Prowadzenie dziatalno$ci gospodarczej jest nierozerwalnie zwigzane z transportem.
To on, dzicki swej ekonomicznej wlasciwosci zwigkszania przestrzennego zasiggu
rynku zbytu produktow poprzez ograniczanie negatywnego wpltywu przestrzeni na
warunki ich wytwarzania', umozliwia poprawe efektywnosci gospodarowania. Po-
nadto, dzigki zwigkszeniu przestrzennego zasiggu zbytu dobr, transport umozliwit
podmiotom podjecie ekspansji geograficznej. Nie tylko na terenach znajdujacych si¢
w granicach danego obszaru plemiennego czy panstwowego, ale rowniez na obsza-
rach lezacych w obrebie innego terenu plemiennego badz innego panstwa z wyraz-
nie zaznaczonymi granicami administracyjnymi i, poza przypadkami unii celnych,
takze celnymi. Tym samym transport od wiekéw warunkuje, poprzez eliminacjg ba-
riery stwarzanej przez odlegtos$¢, mozliwos$¢ ekspansji zagranicznej przedsigbiorstw.
W efekcie umozliwia zachodzenie procesu umig¢dzynarodowienia, czyli internacjo-
nalizacji.

!Z. Krasuckiego (red.), Transport i spedycja w handlu zagranicznym, Uniwersytet Gdanski, Sopot
1997,s. 18 in.
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Tematem artykutu jest internacjonalizacja polityki taborowej przez polskie
przedsigbiorstwa migdzynarodowego drogowego transportu tfadunkéw do 1989 r.
Zagadnienie to w krajowym pismiennictwie ekonomicznym jest niezwykle rzad-
ko poruszane. Po pierwsze dlatego, ze dotyczy przedzialu czasowego, dla ktérego
wiele danych jest trudno osiagalne. Po drugie w licznych dostepnych publikacjach
pomijane sa detale i informacje w niezwykle duzym stopniu wptywajace na polityke
taborowa. O ile autorzy generalnie omawiaja t¢ tematyke, podajac liczbg pojazdow
i czasami ich bazowe charakterystyki, o tyle rzadziej przeprowadzane sa doglebne
analizy dotyczace tego, dlaczego takie, a nie inne pojazdy, w takiej, a nie innej ilosci
w danym okresie byly nabywane przez takiego, nie za$ innego krajowego przewoz-
nika. W tym artykule, mimo w naturalny sposob jego ograniczonych rozmiarow,
Autor chceg te luke chociaz w pewnym stopniu wypetnic.

Najpierw zostana zdefiniowane podstawowe pojgcia. Pierwsze z nich to inter-
nacjonalizacja, ktéra polega na geograficznym poszerzeniu zakresu dziatania?. In-
ternacjonalizacj¢ mozna rowniez definiowac jako ,,kazdy rodzaj dzialalnosci gospo-
darczej podejmowanej przez przedsigbiorstwo za granica’™. Przez polityke taborowa
w przypadku nabywania taboru przeznaczonego do przewozow drogowych rzeczy
nalezy z kolei rozumie¢ strategi¢ w zakresie zakupu taboru — pojazdow. Jest to w
takim razie og6t decyzji dotyczacych tego, jakie samochody — o jakich parametrach,
z jakimi naczepami, przyczepami czy nadwoziami, tez o okreslonych parametrach
techniczno-uzytkowych, w jakiej firmie (z jakiego kraju)*, w jakich, uzaleznionych
od popytu na ustugi transportowe, ilo$ciach, po jakiej cenie oraz w jakim momencie
beda kupione i nastgpnie w jakim okresie i na jakich warunkach zostana dostarczone.
W takim razie internacjonalizacj¢ polityki taborowej mozna zdefiniowa¢ jako ogot
decyzji dotyczacych niezbednych z punktu widzenia przewoznika, zakupow taboru
za granica. W efekcie w zakupach tych moga pojawia¢ si¢ bariery i ograniczenia
niewystepujace w przypadku zakupdéw w kraju. Przy czym, co nalezy podkresli¢, te
bariery i ograniczenia mialy wyjatkowo duze znaczenie w przypadku gospodarek po
czesci zamknigtych, cechujacych si¢ utrudnionym dostgpem przez podmioty obce
do rynku wewngtrznego oraz szeregiem innych obostrzen, w tym w obszarze przy-
dzialu zasobow, kierunkoéw inwestycji i zbytu oraz obrotu walutami obcymi, w tym
wymienialnymi. W zwiazku z tym wszystkie te bariery odnosity si¢ do gospodarki
polskiej w przyblizanym w tym artykule przedziale czasowym, czyli do 1989 r.

W omawianym okresie nasz kraj nalezat do wspodlnoty panstw socjalistycznych
1 wobec tego polska gospodarka byta gospodarka centralnie planowana. Oznaczato
to, ze podmioty gospodarcze w przewazajacej czgsci nalezaly do panstwa. Nie mia-
ly one réwniez, nawet po wprowadzeniu na poczatku lat 80. zasady ,,3 x s”, czyli

2Por. M.K. Nowakowski (red.) Biznes miedzynarodowy — obszary decyzji strategicznych, Key
Text, Warszawa 2000, s. 173.

3]. Rymarczyk, Internacjonalizacja przedsigbiorstwa, PWE, Warszawa 1996, s. 17.

4W obecnych warunkach powyzsze zagadnienie dotyczy zazwyczaj panstwa siedziby zarzadu cen-
trali, a nie miejsca produkceji kluczowych komponentéw oraz miejsca ostatecznego montazu.
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przedsigbiorstw samorzadnych, samodzielnych i samofinansujacych, pelnej swobo-
dy decyzyjnej co do kierunkéw i1 zakresu prowadzonej dziatalno$ci, a zatem rodza-
ju produkcji, charakteru inwestycji oraz strategii w zakresie zaopatrzenia i zbytu.
O tych elementach, w tym przydziale i podziale odpowiednich, niezbgdnych zaso-
bow — srodkdéw produkcji czy/i wyrobow gotowych — decydowaty stosowne organy
z Panstwowa Komisja Planowania Gospodarczego na czele. Co rownie wazne, ist-
niata $cista hierarchizacja w kolejnosci dokonywania zakupoéw — zaopatrzenia oraz
co do kierunkow sprzedazy. Niezbe¢dne surowce, potfabrykaty czy wyroby gotowe
w pierwszej kolejnosci nalezato nabywac w przedsigbiorstwach krajowych. Jesli te
z réznych wzgledow nie byly w stanie zaspokoic istniejacych potrzeb®, generalnie
dozwolony byl import. W pierwszej kolejnosci musiat on jednak, czy powinien,
by¢ realizowany za tzw. ruble transferowe od innych cztonkéw wspoélnoty socjali-
stycznej, w tym tych tworzacych RWPG (Radg¢ Wzajemna Pomocy Gospodarczej)
i klasyfikowanych jako panstwa tzw. pierwszego obszaru platniczego. Dopiero za
swoista ostatecznos¢ uznawano import za tzw. twarde waluty — waluty wymienialne
z panstw tzw. drugiego obszaru platniczego, czyli okreslanych mianem panstw kapi-
talistycznych. W przypadku sprzedazy natomiast, oczywiscie w pewnych granicach
1 przy pewnym uproszeniu w omawianiu tego zjawiska, pierwszenstwo miat eksport
do panstw kapitalistycznych, za walute wymienialna, potem socjalistycznych za tzw.
ruble transferowe. Zdarzalo si¢ wigc, ze potrzeby odbiorcéw krajowych niejedno-
krotnie byly zaspokajane nie w petni i w dodatku w ostatniej kolejnosci.

Te swoiste podzialy i gradacja obowiazywaty tez w odniesieniu do krajowych
przewoznikow, w tym zajmujacych si¢ drogowym migdzynarodowym transportem
tadunkow. W efekcie przewoznicy ci mieli teoretycznie trzy glowne Zrodta pozyska-
nia niezbednego sprzgtu: fabryki krajowe, wytworcy z pozostatych krajow socjali-
stycznych oraz producenci z krajow kapitalistycznych. Zakupy w pierwszym z wy-
roznionych zrédet nie wiazaty sig z koniecznoscia internacjonalizacji, w przypadku
dwoch pozostatych juz tak. To, czy internacjonalizacja byla konieczna, stanowito
pochodna dwoch zasadniczych elementow: zdolnosci dostarczenia przez krajowe
zaktady odpowiednich pojazdow oraz ewentualnie ekonomicznego uzasadnienia
zakupoéw za granica. Ten drugi element nie miat czy mogt nie mie¢ znaczenia w
sytuacji, gdy krajowy przemyst dostarczat odpowiednich wyrobow. Gdyby za$§ nie
byl w stanie ich dostarczy¢ w ogole lub moégt dostarczy¢ tylko w stopniu czgsciowo
zaspokajajacym potrzeby, wowczas istniata mozliwos$¢ zakupu za granica — interna-
cjonalizacja opierata si¢ na dwoch przestankach. Import z krajow socjalistycznych,
realizowany w ramach rozliczen barterowych lub za tzw. ruble transferowe, stanowit
alternatywe dla importu z krajow kapitalistycznych. Byla to istotna alternatywa, po-

5 Sytuacja taka wystgpowata m.in. wskutek braku produkcji okreslonego asortymentu, w tym beda-
cego pochodna tzw. socjalistycznego podziatu pracy, objawiajacego si¢ nawet zaprzestaniem produkcji
w kraju i wobec tego zaistnieniem konieczno$ci importu z innych panstw socjalistycznych, oraz pro-
dukcji w niewystarczajacej ilosci badZ wytwarzania wyrobow o parametrach powodujacych, ze wyroby
te nie nadawaly si¢ do pewnych zastosowan.
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niewaz za import z panstw kapitalistycznych nasz kraj w calosci, pomijajac ewen-
tualne rozliczenie wybranych transakcji w barterze, musial ptaci¢ walutami wymie-
nialnymi. Waluty te do 1989 roku byty u nas dobrem w pewien sposéb rzadkim,
podlegajacym niezwykle $cistej reglamentacji. W zwiazku z tym przydzielano je w
ramach tzw. odpisow dewizowych, wytacznie na zakupy istotne z punktu widzenia
panstwa lub gdy miato to uzasadnienie ekonomiczne. W obszarze migdzynarodowe-
go transportu drogowego towarow takie uzasadnienie istniato i opierato si¢ na kilku
waznych przestankach. Po pierwsze, realizacja przez krajowe podmioty przewozow
za granicg towarow wyprodukowanych w naszym kraju czy do kraju importowa-
nych oznaczala przejecie przez te podmioty gestii transportowej. Przejecie to stano-
wito w takim razie alternatywg w stosunku do tego rodzaju ushugi, wykonywanej na
rzecz krajowych importeréw i eksporterow towaréw czy eksporteroOw i importerow
zagranicznych w przypadku przewozow tranzytowych przez przewoznikoéw z in-
nych panstw. Przyjmujac, ze kontrahenci — strony umowy eksportowo-importowej —
wybrali za najwlasciwszy z ich punktu widzenia do przewiezienia towarow transport
drogowy, przew6z samochodami i tak by si¢ wigc odbyt. Kwestig stanowito jedynie,
czy bylyby to samochody pochodzace z firmy krajowej czy zagranicznej. Z tym roz-
roznieniem wigzato si¢ kolejne wazne zagadnienie. Za przewozy migdzynarodowe,
w tym szczegdlnie do i z krajow kapitalistycznych, nalezalo ptaci¢ w walucie wy-
mienialnej. Gdyby w takim razie przewozy te wykonywal przewoznik zagraniczny,
ptatnos$¢ za fracht catkowicie musiataby by¢ dokonana w tej walucie. W przypadku
wykonywania przewozow przez podmioty krajowe platnos¢ ta juz nie musiata bye¢,
co nie znaczy, ze nie byta, dokonywana w catosci w walutach wymienialnych, bo
cze$¢ kosztow przewoznicy krajowi ponosili w naszej walucie, ewentualnie mogta
w caloséci by¢ dokonana w walutach wymienialnych, ale w nizszej wysokos$ci niz w
przypadku przewoznika zagranicznego — zachodnioeuropejskiego. W efekcie mig-
dzynarodowy drogowy transport towaréw stanowit zrodlo przychodéw w walucie
wymienialnej.

Po drugie, praktyka dowiodta, ze migdzynarodowe przewozy drogowe towarow,
w tym do krajow kapitalistycznych, byly dziatalnoscia wysoce dochodowa i rentow-
na. Umozliwiaty nie tylko pozyskanie srodkéw niezbednych na sptatg zakupionego,
w tym gltownie w krajach kapitalistycznych (o czym dalej) taboru, ale i pozyskanie
przez panstwo niezbednych dewiz, ktorych bez dziatania naszych przewoznikow
ono by nie pozyskato, a nawet wigcej, musiatoby wydatkowac, by optaci¢ przewozy
realizowane przez zagraniczne firmy.

I po trzecie, dziatajac na rynku migdzynarodowym, w tym szczegdlnie na rynku
krajow kapitalistycznych, polskie przedsigbiorstwa miedzynarodowego drogowego
transportu towaréw musiaty si¢ liczy¢ z silna miejscowa i zagraniczna konkurencja.
Musiaty wobec tego kierowac¢ si¢ rachunkiem ekonomicznym, czyli wykazywac, w
tym w walucie wymienialnej, nadwyzke przychodow nad wszystkimi kosztami ich
uzyskania. By realizacja tego celu byta mozliwa, czyli by mozliwe bylo pozyski-
wanie zlecen od podmiotéw krajowych i zagranicznych, przedsigbiorstwa musialy



Internacjonalizacja w obszarze zaopatrzenia polityki taborowej. .. 43

dysponowaé¢ odpowiednim, przyczyniajacym si¢ do zachowania konkurencyjnosci
i w ten sposob zachowanie tej konkurencyjnos$ci warunkujacym, sprze¢tem. Sprzet
ten musiat w takim razie pozwoli¢ na §wiadczenie ushug na odpowiednim poziomie
jakos$ciowym, w tym co do terminowosci, bezpieczenstwa i kosztow przewozu.

1. Mozliwos¢ pozyskania odpowiedniego taboru
w fabrykach krajowych

Polski przemyst motoryzacyjny po drugiej wojnie Swiatowej w znacznym stopniu
musiat by¢ tworzony od podstaw. Mimo to w ciagu pierwszej dekady po odzyskaniu
niepodleglosci w 1945 r. udato si¢ uruchomi¢ produkcje m.in. w starachowickim
starze, a potem w miar¢ konsekwentnie ja rozwija¢. Niemniej pewne ograniczenie
w wykorzystywaniu starow jako z technicznego punktu widzenia nadajacych si¢ do
przewozow migdzynarodowych, pomijajac juz ich przynaleznos¢ do klasy sredniej,
wynikato z tego, ze de facto od samego poczatku otrzymywaty one silniki, najpierw
benzynowe, potem diesla, niezapewniajace wspotczynnika moc/masa na satysfak-
cjonujacym poziomie. Nie miaty rowniez, poza militarng serig 266, normalnie stoso-
wanej w ruchu dalekodystansowym dtugiej kabiny, seryjnie zaopatrzonej w lezanke.
Dlatego zdecydowanie bardziej do przewozdéw w towarowym drogowym transpor-
cie dalekobieznym — migdzynarodowym nadawatl si¢ tabor powstajacy w drugiej
z rodzimych fabryk produkujacych cigzaréwki, majacych krajowy monopol w klasie
cigzkiej, owczesnych Jelczanskich Zakladach Samochodowych w Jelczu koto Ota-
wy 1 Wroclawia. Wytwarzanie teoretycznie nadajacego si¢ do przewozow na dlugich
dystansach modelu uruchomiono w nich dopiero w 1960 r.5, czyli dwa lata po tym,
jak pierwszy polski przewoznik migdzynarodowy — PMPS Pekaes — zaczat realizo-
waé kursy za granice. Wytwarzanym modelem byl Zubr A80, ktory niestety od sa-
mego poczatku wymagat dopracowania. W rezultacie, mimo teoretycznego nadawa-
nia si¢ do transportu migdzynarodowego, w praktyce nie byl w nim wykorzystywany.
Zdecydowanie lepiej do takich przewozow nadawali si¢ przedstawiciele kolejnej
generacji, serii 300, ktora od 1968 r. zaczgta zastgpowac zubra na liniach montazo-
wych. Nowe auta wyrdzniaty si¢ nie tylko duza tadownoscia, ale i mocniejszymi
silnikami, produkowanymi w kraju na podstawie licencji brytyjskiej firmy Leyland.
Dos¢ szybko okazato sig jednak, ze zakup licencji nawet na dobry wyrdb, przy braku
prowadzenia nad nim dalszych prac badawczo-rozwojowych, moze oznacza¢ po-
nowne poglebienie luki technologicznej. Juz w 1971 r. rzad niemiecki podniost
wspotczynnik moc/masa z 6 do 8 KM na tong, a wartosc ta stata si¢ wkrdtce europej-
ska norma’. W efekcie minimalna moc silnika wariantu przeznaczonego do migdzy-
narodowego transportu tadunkoéw, przy zatozeniu masy catkowitej zestawu na po-

S A. Zielinski A., Polskie konstrukcje i motoryzacyjne 1961-1965, WKik., Warszawa 2008, s. 30-31.
"R. Przybylski, Na dalekich trasach. 50 lat Zrzeszenia Miedzynarodowych Przewoznikéw Drogo-
wych, ZMPD, Warszawa 2008, s. 32.
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ziomie 36 ton, powinna wynosi¢ 290 KM. Takie silniki 6wczesni renomowani
wytworcy zachodnioeuropejscy opracowali 1 skomercjalizowali. Tymczasem po-
wstajace w Mielcu licencyjne jednostki osiagaty maksymalnie 202 KM w wersji
wolnossacej 1 243 KM w turbodotadowanej. Wartosci te mozna byto uzna¢ za wy-
starczajace w pierwszej polowie lat 70., i to pomimo niemieckich regulacji, lecz
zaliczaty si¢ do zdecydowanie za niskich w drugiej potowie lat 70. i w latach. 80.,
gdy moce silnikow stopniowo rosty.

Proécz silnikéw w jelczanskich samochodach juz w potowie lat 70. wiele innych
rozwigzan i komponentow coraz bardziej odbiegalo od tego, co proponowaly znane,
przodujace, zachodnie firmy. Dlatego, w celu redukcji stale narastajacej luki tech-
nologicznej 1 wobec braku mozliwos$ci jej zmniejszenia we wlasnym zakresie, Pol-
ska nawigzata w 1972 r. kooperacj¢ z austriackim przedsigbiorstwem Steyr-Daim-
ler-Puch AG. Kooperacja ta stanowila punkt wyjscia do zawarcia z tym partnerem
11 wrzesnia 1975 r.* umowy licencyjnej, wraz z pOzniejszymi ustaleniami, prze-
widujacej m.in.: przekazanie naszej stronie praw produkcji, montazu i sprzedazy
na okres$lonych rynkach cigzaréwek duzej tadownosci z nowego typoszeregu Steyr
1490/91 w kilku podstawowych odmianach oraz przekazanie praw produkcji, sprze-
dazy i montazu silnikow wysokopreznych Steyr o duzej mocy. Niestety, z roznych
przyczyn licencji tej praktycznie nie udato si¢ w najwazniejszych obszarach, w tym
szczegolnie w zakresie produkcji w kraju nowocze$niejszych, mocniejszych silni-
kow, skutecznie wdrozy¢. Jedyne, co udato si¢ Jelczowi, to rozpocza¢ w pierwszej
polowie lat 80. wytwarzanie pojazdow kolejnej generacji — serii 400 i 600, m.in.
seryjnie zaopatrzonych w odchylane, stwarzajace bardziej komfortowe warunki do
pracy i wypoczynku kabiny, ale wciaz napgdzanych przez stare, stabe silniki. Na
niekorzys$¢ polskich, w tym jelczanskich cigzarowek, by mogly one by¢ swobodnie
uzytkowane w transporcie mi¢dzynarodowym, przemawiaty jednak nie tylko rela-
tywnie stabe i paliwozerne silniki. Istotnych argumentéw przeciwko wykorzystywa-
niu tych aut w przewozach poza granicami Polski byto o wiele wigcej, by wymienic:
wzglednie niska jako$¢ 1 trwato$¢ wielu komponentow, przektadajaca sig na skroce-
nie przebiegéw migdzyprzegladowych, dos¢ duze prawdopodobienstwo wystapienia
awarii, ogélnie wysokie koszty eksploatacji, zte techniki i technologie montazu, cof-
nigte o co najmniej 5-10 lat w stosunku do przodujacych wowczas rozwiazan, brak
rozbudowanej za granica, w tym na Zachodzie, autoryzowanej sieci obslugowo-na-
prawczej, gorszy niz w modelach produkcji zachodniej komfort stwarzany kierow-
cy, wynikajacy z gorszej jakosci uzytych materiatow wykonczeniowych, gorszych
technik montazu, mniejszej liczby dostgpnych opcji w wyposazeniu dodatkowym
oraz wyzszej hatasliwosci jednostki napedowe;j.

Oceniajac samochody produkcji krajowej pod katem wykorzystania w przewo-
zach miedzynarodowych, nalezy stwierdzi¢, ze tabor ten, przynajmniej pod wzgle-
dem technicznym, spetnial minimalne wymagania, by takie przewozy wykonywac.

87 Jelczem po drogach Polski i swiata, JZS Jelcz, Wroctaw 1983, s. 26.
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Przy czym zalezato to od tego, jak w danym okresie prezentowato si¢ op6znienie na-
sladowcze 1 powiazana z nim luka technologiczna krajowego przemystu pojazdow
uzytkowych w stosunku do przodujacych wytworcow, gtéwnie zachodnioeurope;j-
skich. Przyktadowo do pewnej poprawy sytuacji w tym wzgledzie doszto na prze-
fomie lat 60. 1 70. (licencja Leyland, Jelcze serii 300) oraz na poczatku 80. (Jelcze
serii 400 i1 600), kiedy te luke technologiczna udato si¢ ograniczy¢ o okoto 5-10 lat i
wynosita ona okoto 5-8 lat.

Rozpatrujac zagadnienie nabywania taboru samochodowego w krajowych fabry-
kach przez polskich migdzynarodowych przewoznikow zajmujacych si¢ transpor-
tem tadunkéw w kontekscie zachodzenia procesu internacjonalizacji, mozna jednak
postawic tezg, ze poniewaz od konca lat 60. tabor ten w pewnym zakresie powstawat
w oparciu o licencje zagraniczne, zatem jego przejecie i stosowanie, chociaz w ogra-
niczonym wymiarze, przez omawiang grupg rodzimych firm spetnia niektore wyma-
gania dotyczace internacjonalizacji polityki taborowej. Niemniej z punktu widzenia
przewoznika jest to internacjonalizacja bierna. Pojgcie takie, uzupetnione o pojecie
internacjonalizacji czynnej, zaproponowat M. Gorynia’. Wedtug niego ,,internacjo-
nalizacja czynna to ekspansja zagraniczna przedsigbiorstw w réznych mozliwych
formach”'’, czyli w przypadku omawianych w tym artykule podmiotéw oznacza ona
wykonywanie przez nie z jednej strony ich podstawowej funkcji, tzn. $wiadczenie
ustugi przewozu tadunkéw za granice, z drugiej za$ zakup za granica niezbednego
do $wiadczenia tej ustugi taboru. Internacjonalizacja bierna natomiast to ,,wcho-
dzenie w rdzne zwiazki gospodarcze z partnerami zagranicznymi bez wychodzenia
z dziatalnoscia gospodarcza poza granice kraju, w ktorym jest zlokalizowana dana
firma”!!. W takim razie, dostosowujac pojecie internacjonalizacji biernej do potrzeb
analizy prowadzonej w tym artykule, mozna przyjac, ze zakup przez analizowana
kategori¢ polskich przewoznikoéw u krajowych producentéw pojazdow, ktore ci pro-
ducenci wytwarzali na podstawie zagranicznej licencji czy/i w oparciu o licencyj-
ne technologie i kluczowe komponenty, takze stanowi przejaw internacjonalizacji
polityki taborowej. Przyja¢ mozna mianowicie dwa zatozenia. Przede wszystkim
wyroby wytwarzane w ramach licencji i przy wykorzystaniu zagranicznych technik
i technologii stanowity czy stanowi¢ mogty, jesli krajowe wyroby nie powstawaty!'?,
alternatywe dla wyrobow w pelni krajowych i wobec tego w znacznym stopniu po-
zbawionych obcych podzespotow i technologii. Jednoczesnie w pewnym mozliwym
do uzyskania i akceptowalnym przez uzytkownika stopniu wyroby wytwarzane w
ramach licencji i przy wykorzystaniu zagranicznych technik i technologii byty sub-
stytutem wyrobow importowanych. Fakt produkcji licencyjnego wyrobu w kraju

® M. Gorynia, Strategie internacjonalizacji przedsiebiorstw, PWE, Warszawa 2007, s. 35-36.

1 Tamze.

! Tamze.

12 Brak mozliwo$ci realnego poréwnania, gdyz zakup licencji czgsto wstrzymywat wlasne prace
badawczo-rozwojowe w danej dziedzinie ewentualnie w pelni krajowych opracowan nie udawato sig
skomercjalizowac.
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moégl bowiem powodowaé ograniczenie importu lub nawet catkowity jego brak.
I wlasnie ta substytucyjnos¢, przy wykazywaniu przez licencyjne wyroby pewnego
stopnia zinternacjonalizowania, sklania do uznania uzywania krajowych pojazdow
budowanych w oparciu o zagraniczne licencje za przejaw internacjonalizacji po-
lityki taborowej, w omawianym przypadku internacjonalizacji polityki taborowej
krajowych przedsigbiorstw zajmujacych si¢ drogowym transportem tadunkow.

2. Celowos¢ pozyskania odpowiedniego taboru
w krajach socjalistycznych

W zwiazku z tym, ze przemyst krajowy czgsto nie mogt dostarczy¢ pojazdow w
peti odpowiadajacych wymogom nowoczesnego i efektywnego pod wzgledem
kosztowym migdzynarodowego transportu tadunkéw, Polska byta w pewnym zakre-
sie zmuszona takie pojazdy importowaé. Import ten stanowil takze pochodna tego,
iz nie zawsze produkcja krajowych fabryk zaspokajata wszystkie potrzeby. Wobec
tego import ten pehil funkcj¢ wspomagajaca — komplementarna, nie za$ substytu-
cyjna. To znaczy auta Jelcza, gdyz glownie ich omawiane zagadnienie dotyczy, w
wybranych firmach byly uzupehiane przez tabor importowany. Natomiast trudno
obecnie stwierdzi¢ i orzec, czy gdyby fabryka w Jelczu wytwarzata wigcej stosow-
nych pojazdow, import ich odpowiednikéw i zamiennikéw z panstw socjalistycz-
nych bylby konieczny. Tym bardziej ze pomijajac problematyke ilo$ci oraz dostep-
no$ci migdzynarodowego serwisu, nalezy poruszy¢ tez co najmniej dwa inne
niezwykle wazne zagadnienia — jakos$ci i osiagow. Pod tym wzgledem czg$¢ sprzgtu
produkowanego w pozostatych krajach socjalistycznych, bedacych cztonkami
RWPG, przewyzszata swoim poziomem ten reprezentowany przez wyroby podwro-
cltawskiego zaktadu, tzn. importowany tabor cechowaty lepsze walory techniczno-
-ekonomiczno-eksploatacyjne. Dotyczy to przede wszystkim cigzaréwek produko-
wanych w bytej Czechostowacji. Ze wzgledu na ich wysokie walory uzytkowe
Polska kupowala je przez wiele lat. Najpierw byly to skody z serii RTO706, potem
liazy z linii 110. Auta te trafiaty do PKS-6w oraz do przedsigbiorstw podlegltych in-
nym resortom niz resort transportu, a w wersji z dluga kabina uzywano ich do prze-
wozow zagranicznych, przewaznie krajowsocjalistycznych, gdzie mozna bylo zna-
lez¢ autoryzowany serwis.

3. Celowos$¢ zakupu odpowiedniego taboru
w krajach kapitalistycznych

Pod koniec lat 50. ubieglego wieku, gdy dopiero zaczynato funkcjonowac pierwsze
polskie przedsigbiorstwo migdzynarodowego drogowego transportu tadunkow,
w Europie Zachodniej istniatlo wiele niezaleznych firm wytwarzajacych pojazdy
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uzytkowe, w tym cigzarowki nadajace si¢ do przewozow migdzynarodowych'®, Sa-
mochody te wyr6znialy si¢ relatywnie wysokim standardem technicznym, nieztymi
osiagami, a takze silnikami o duzej mocy, dos¢ niska awaryjnoscia, dobrymi warun-
kami pracy i odpoczynku stwarzanymi dla kierowcy oraz ogolnym dopracowaniem.
Do tego przynajmniej czgs¢ oferujacych je firm wdrozyla juz strategi¢ internacjona-
lizacji sfery wymiany, tzn. rozpoczgta eksport na wybrane rynki. Eksport ten, by
przyciagna¢ i utrzymac przy swoich wyrobach klientdw, nieroztacznie wigzat sig
z koniecznos$cia rozwoju w kraju importujacym sprawnie dziatajacej autoryzowanej
sieci obstugowo-naprawczej. Ten ostatni element byt oczywiscie szczegolnie istotny
dla wykonujacych przewozy migdzynarodowe, gdyz zapewnial, ze réwniez poza
granicami kraju producenta oraz kraju uzytkownika pojazdy mogty liczy¢ na obstu-
g¢ posprzedazna.

4. Przebieg internacjonalizacji zakupow
w polityce taborowej polskich przedsi¢biorstw
mig¢dzynarodowego transportu ladunkow

Pierwsze przewozy tadunkow za granice krajowi przewoznicy samochodowi wyko-
nali, zanim jeszcze w tym celu zostala powotana specjalna firma. Przewozy te mialy
jednak specyficzny i incydentalny charakter, gdyz dotyczyly pomocy humanitarne;j
dla Wegier ogarnigtych w pazdzierniku 1956 r. po czgsci bratobojczymi walkami.
Oproécz tego w potowie lat 50. za granice zostaly wystane nasze ci¢zarowki Star'4. Te
kursy nalezalo raczej traktowaé nie jako ukierunkowane na wykonywanie regular-
nych przewozow, lecz majace na celu zebranie odpowiedniego doswiadczenia, kto-
rego zwyczajnie w tym obszarze w Polsce w drugiej potowie lat 50. brakowato. Tym
bardziej ze wykorzystane samochody z fabryki w Starachowicach kompletnie pod
wzgledem projektowym i czgSciowo technicznym do wykonywania tego rodzaju
zadan si¢ nie nadawaty. Naturalnie mozna byto nimi, co zreszta zrobiono, jezdzi¢ za
granicg, ale w warunkach czystej konkurencji z podmiotami z innych panstw tego
typu dziatalno$¢ musiataby si¢ zakonczy¢ ekonomicznym niepowodzeniem. Stary
wystano wigc z transportem za granice nie dlatego, ze byly dobrym rozwiazaniem,
lecz nieco z przymusu, poniewaz nie istniata inna rozsadna alternatywa. Pomijajac
egzemplarze z wojskowego demobilu i weiaz niezbyt liczny w stosunku do potrzeb
fabrycznie nowy tabor, praktycznie niczym innym krajowe przedsigbiorstwa zajmu-
jace si¢ transportem drogowym, w tym gldwnie PKS, wowczas nie dysponowatly.

3 Migdzy innymi takie warianty mogty zaoferowa¢: w Niemczech — Mercedes, MAN, Krupp,
Magirus i Biissing, we Francji — Unic, Berliet i Saviem (dzial aut uzytkowych koncernu Renault),
w Hiszpanii — Pegaso, w Austrii — Steyr i OAF, w Szwecji — Volvo i Scania, w Holandii — DAF,
w Szwajcarii — Saurer, we Wloszech — Fiat, Lancia i OM, a w Wielkiej Brytanii — Leyland, ERF, Foden
i Seddon-Atkinson

4R, Przybylski, wyd. cyt., s. 11.
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mioty zajmujace si¢ miedzynarodowym drogowym przewozem tadunkéw mozna
dopiero omawia¢ od konca lat 50. Doszlo wtedy do bardzo istotnych zmian organi-
zacyjnych, w wyniku ktérych powotano do zycia specjalne przedsigbiorstwo —
pierwsze krajowe przedsigbiorstwo zajmujace si¢ wylacznie drogowymi przewozami
migdzynarodowymi i majace poczatkowo monopol w tym obszarze. Przedsigbior-
stwem tym byl PMPS Pekaes'. Jednoczesnie zapadly inne wazne decyzje. Ot6z
mimo wciaz nie najlepszej sytuacji gospodarczej kraju nie zdecydowano si¢ na jaki-
kolwiek kompromisowe, polowiczne rozwiazanie. Nie eksperymentowano z dostep-
nymi $redniotonazowymi wariantami rodzimej produkcji. Postanowiono tez nie na-
bywac sprzgtu w innych panstwach socjalistycznych, nawet w tych proponujacych
niezle jakosciowo wyroby, jak Czechostowacja. Zreszta w realiach konca lat 50.,
cho¢ istniaty na Wschodzie konstrukcje lepsze niz polskie, ale zadna z nich nie re-
prezentowata odpowiednio wysokiego standardu technicznego i mogta liczy¢ naj-
wyzej w ograniczonym zakresie na odpowiednie wsparcie obstugowo-naprawcze
poza granicami RWPG. Ostatecznie wigc wybrano cigzarowki, ktore gwarantowaty
wykonywanie powierzonych zadan w sposob optymalny, taczacy wysoka jakosc¢
i niezawodno$¢ — pewno$¢ swiadczonych ustug z ich konkurencyjna cena. Wybrano
pojazdy produkcji zachodniej — za posrednictwem Ministerstwa Handlu Zagranicz-
nego'® — w renomowanej niemieckiej firmie Magirus-Deutz, nabywajac 10 pierw-
szych ciezarowek!”. Zakupienie dla PMPS Pekaes tych pojazdéw nalezy wiasnie
migdzynarodowego drogowego transportu tadunkow. Dlatego tez dopiero od 1958 1.
mozna prezentowac i ocenia¢ w omawianym zakresie internacjonalizacj¢ krajowej
polityki taborowej i wszelkie jej aspekty.

Przez kilkanascie lat PMPS Pekaes, od 1982 r. — po zmianie formy organizacyj-
no-prawnej — zwany Pekaes Auto-Transport S.A., utrzymywat w branzy uprzywi-
lejowana, monopolistyczna pozycje. Z czasem liczba podmiotow uprawnionych do
samodzielnego przewozu za granicg tadunkow zaczgta powoli, ale systematycznie
rosnaé. Oprocz wybranych PKS-6w, doszty: od 1973 r. PLO — Gospodarstwo Trans-
portu Samochodowego, od 1982 r. C. Hartwig oraz firmy wykonujace specjalizowa-
ne przewozy praktycznie na potrzeby wiasne, jak Z.Ch. Blachownia, Hortex Goéra
Kalwaria, POZH, Transocean Szczecin. Pod koniec lat 80. pojawili si¢ takze pierwsi
przewoznicy prywatni. Wszystkie te podmioty da si¢ podzieli¢ ze wzgledu na kraj
pochodzenia pojazdow na: uzywajace wytacznie czy prawie wylacznie pojazdow z
panstw kapitalistycznych (PMPS Pekaes — Pekaes Auto-Transport SA, PLO — Go-
spodarstwo Transportu Samochodowego, C. Hartwig), uzywajace taboru miesza-

'S Historia Grupy Pekaes, [w:] Pamietniki od PMPS do Pekaes SA — 1958-2004, Pol Press, War-
szawa, 2004, s. 9-10.

1R, Przybylski, wyd. cyt., s. 17.

"Patrz Historia Grupy Pekaes..., s. 10.
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nego, tzn. z krajow kapitalistycznych i socjalistycznych, w tym z Polski (wybrane
PKS-y, niektére podmioty wykonujace przewozy na potrzeby wlasne, jak Hortex
Gora Kalwaria, Z.Ch. Blachownia. Transocean Szczecin), uzywajace taboru wylacz-
nie z krajow socjalistycznych, w tym z Polski (praktycznie wszystkie PKS-y oraz
niektoére podmioty wykonujace przewozy na potrzeby wiasne). Pojazdy z krajow
kapitalistycznych trafialy zatem wytacznie do $cisle wyselekcjonowanej grupy firm
zajmujacych si¢ drogowym transportem migdzynarodowym i to tym realizowanym
do krajow kapitalistycznych lub w tranzycie z tymi krajami, czyli pozwalajacym na
pozyskanie walut wymienialnych. Poza tym w ograniczonej ilo$ci na zakup taboru
produkcji zachodniej mogly sobie pozwoli¢ te podmioty, ktoére ze wzgledu na pro-
wadzona dzialalno$¢ uzyskiwaly odpisy dewizowe. Dotyczylo to przede wszystkim
podmiotow, dla ktorych migdzynarodowy transport drogowy penil jedynie funk-
cje pomocnicza. Niezaleznie jednak od rodzaju nabywajacego, w drugim obszarze
platniczym starano si¢, cho¢ nie zawsze, wybiera¢ auta z nowych serii, z dobrym
wyposazeniem, ale ze wzgledéw oszczednosciowych zaopatrzone w silniki o $red-
nim dla stosowanego w tamtym czasie w typowych przewozach migdzynarodowych
zakresie mocy maksymalnej i pozbawione zbgdnych dodatkow. Pojazdy z panstw
socjalistycznych, w tym z Polski, cho¢ sumarycznie zdecydowanie liczniejsze pod
wzgledem zarejestrowanych w kraju egzemplarzy, w wykonywanym przez rodzime
firmy drogowym transporcie miedzynarodowym petnity funkcje uzupeiniajaca.

W drugiej waznej kwestii, czyli ilo§ci uzytkowanego taboru z importu, najwigk-
szym sposrod krajowych przewoznikoéw migedzynarodowych byt najpierw PMPS Pe-
kaes, potem jego prawny nastgpca PEKAES Auto-Transport SA. W 1988 r. ten ostat-
ni dysponowat okoto 1300 autami. W kraju takich aut przystosowanych do obstugi
ruchu miedzynarodowego byto wtedy okoto 2000, czyli do PEKAES-u nalezato az
65% z nich'®, Ponadto, ze wzgledu na walory eksploatacyjne i parametry technicz-
no-uzytkowe, od lat 70. preferowana importowana marka produkcji zachodniej stato
si¢ Volvo". Wszystkie nabyte auta tej marki wykorzystywano w przewozach mig-
dzynarodowych, a trafiaty one glownie do PMPS Pekaes i PEKAS Auto-Transport,
gdzie stanowily znaczaca czgs¢ taboru (pod koniec lat 80. okoto 30%), oraz do PLO
Gdynia, PKS Gdynia, Transoceanu Szczecin i Z.Ch. Blachownia.

BPEKAES Auto-Transport — prospekt emisyjny sporzadzony w Warszawie 26 czerwca 1998 r.

¥ Dostawy tych ciezarowek do naszego kraju ksztaltowaty sig nastgpujaco 1974 r. — 105 sztuk,
1975 r. — 148 sztuk, 1976 r. — 136 sztuk, 1977 r. — 1 sztuka, 1978 r. — 1 sztuka, 1979 r. — 20 sztuk, 1980 r.
—300 sztuk, 1981 r. — 82 sztuki, 1982 r. — 0 sztuk, 1983 r. — 27 sztuk, 1984 . — 127 sztuk, 1985 r. — 48
sztuk, 1986 r. — 70 sztuk, 1987 r. — 110 sztuk, 1988 r. — 32 sztuk i 1989 r. — 147 sztuk; Volvo Facts &
Figures, wydawnictwo wewngtrzne, 1993.
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5. Bariery w internacjonalizacji polityki taborowej

Podstawowe bariery wynikaly z 6wczesnego systemu spoteczno-ekonomiczno-poli-
tycznego, w szczegblnosci z istnienia centralnego rozdzielnika i zwigzanej z tym
koniecznosci uzyskiwania zgody na zakupy w Panstwowej Komisji Planowania Gos-
podarczego, z utrudnionego dostepu do walut wymienianych oraz konieczno$ci wy-
petiania odgdérnych zalecen stanowiacych pochodna istnienia planu gospodarczego
dla przedsigbiorstw panstwowych, z ktorego realizacji te przedsigbiorstwa byty roz-
liczane. Poza tym w polityce taborowej da si¢ wyrdzni¢ jeszcze co najmniej cztery
specyficzne bariery, po czegsci charakterystyczne dla tej branzy i okresu. Pierwsza
z nich byla wewnetrzna, trzy pozostate zewnetrzne w stosunku do przewoznikow. Za
t¢ wewngtrzng, pod koniec lat 60. juz przezwycig¢zona, nalezy uznaé brak realnego
doswiadczenia w eksploatacji sprzgtu réznych marek, zwlaszcza eksploatacji odby-
wajacej si¢ w warunkach transportu dalekodystansowego, na dtugich trasach, nie-
rzadko kilkunastodniowych. Z tego powodu musialy si¢ one wyr6znia¢ niska awa-
ryjnoscia, w tym niewielkim prawdopodobienstwem wystapienia nieprzewidzialnych
awarii, by w efekcie obnizy¢ koszty eksploatacji wskutek unikania drogiej i rozlicza-
nej w walutach wymienialnych pogwarancyjnej obstugi serwisowej na Zachodzie.
Tym samym, po czg$ci metoda prob i btgdow, we wlasnym zakresie starano si¢ wy-
pracowac najlepsze rozwiazanie, optymalny model — optymalna struktur¢ markowa
i rodzajowa taboru z pojazdami w okre§lonym czasie najlepiej spelniajacymi wyzna-
czone kryteria oraz postawione wymagania i jednocze$nie gwarantujacymi uzyska-
nie mozliwie najlepszej relacji koszt/efekt.

Trzema barierami o charakterze zewngtrznym byly natomiast: rdznice w prze-
pisach migdzy panstwami, istnienie krajowego, monopolistycznego posrednika
w zakupach oraz wystgpowanie zalecen i wskazan o polityczno-personalnym wy-
miarze. Pierwsza z tych barier wynikata z tego, ze na poczatku lat 60.2° w Europie
Zachodniej nie istniaty jednolite przepisy co do mas, naciskéw i wymiardw. Przykta-
dowo w Niemczech zezwalano na ruch zestawow o fadownosci do 15 ton. W innych
panstwach coraz popularniejszy stawal si¢ tzw. ,,europejski” standard, okreslajacy
jana 21 ton. Powazne rozbiezno$ci dotyczyty tez szerokosci. W Szwajcarii, z po-
wodu matej szerokosci licznych drég gorskich, pozwalano na jazd¢ samochodami
o szerokosci 2,3 m, w pozostalej zas czesci Europy wartos¢ ta byta wyzsza i wyno-
sita 2,5 m. Do uzgodnienia stanowisk doszto dopiero w potowie 1960 r., gdy kraje
Europy Zachodniej zgodzily si¢ na pewna standaryzacje wymagan w tym zakresie.
Tym samym bariera ta przestata istnie¢. Niemniej dopoki istniata i jednoczesnie wy-
stgpowala wymieniona juz bariera braku stosownego do§wiadczenia w eksploatacji
typowego taboru do przewozéw mig¢dzynarodowych, PMPS Pekaes zamawiat tabor
w nieduzych partiach od wielu dostawcow. W rezultacie na stanie znalazty si¢ m.in.
cigzarowki Magirus, Saviem JM240, a z czasem Pegaso 208 oraz Volvo F88/F89.

20R. Przybylski, wyd. cyt., s. 17-18.
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Byla to niesamowita wrgcz mozaika, poniewaz cz¢$¢ z nich miata silniki Deutz (Ma-
girus), czes¢ MAN (Saviem), a czg$¢ Henschel®'. Z technicznego, ekonomicznego
i operacyjno-finansowego punktu widzenia nie bylo to dobre rozwiazanie, gdyz wie-
lo$¢ marek aut, przy relatywnie malej liczbie przedstawicieli kazdej z tych marek,
w polaczeniu z konieczno$cia zamawiania u dostawcow komponentow niezbgdnych
podzespotow i czgsci zamiennych powodowala liczne problemy. Najwazniejszym
z nich bylo utrudnienie oraz zwigkszenie kosztow biezacej obstugi i napraw.

Druga bariera o zewngtrznym charakterze, czyli koniecznos$¢ korzystania w za-
kupach taboru z posrednictwa monopolistycznej panstwowej centrali handlu zagra-
nicznego, mogta oznacza¢ wystepowanie trudnych do przewidzenia niedogodnosci
i by¢ w praktyce klopotliwa. Przyktadowo w trakcie realizacji sfinalizowanej w
1976 r. umowy na 250 sztuk IVECO-Fiatow 190NT doszto do dos¢ powaznych
op6znien. Dostawy ostatecznie zakonczyty sie¢ w listopadzie 1977 .22, co w porow-
naniu z terminem przewidzianym w kontrakcie oznaczato ponadpdtroczne opoznie-
nie. Za t¢ nieterminowos¢ po czesci odpowiadal polski posrednik — PHZ Przemystu
Motoryzacyjnego POL-MOT. Wystgpujace op6znienie przetozylo sig¢ na wystapie-
nie nieprzewidzianych problemoéw. Pojawito si¢ m.in. szereg perturbacji i spigtrzen
w biezacej pracy przewoznika, gdyz brakowato pojazdéow do zakontraktowanych
przewozow. Barier¢ wystepowania monopolistycznego posrednika Pekaesowi, jako
pierwszemu z polskich drogowych migdzynarodowych przewoznikow tadunkdw, udato
si¢ przezwyciezy¢ dopiero w 1982 r., gdy zostal on przeksztatcony w spotke akcyjna
PEKAES Auto-Transport SA*. W efekcie nie musial w swej polityce, w tym polity-
ce taborowej, kierowac si¢ narzuconym odgornie planem. Dzigki temu m.in. uzyskat
duza swobodg¢ w zakupach, przejawiajaca si¢ mozliwoscia bezposrednich negocjacji
i bezposredniego zamawiania pojazdow u wybranego dostawcy. Nie musiat zatem,
jak inne przedsigbiorstwa, korzysta¢ w tym zakresie z posrednictwa panstwowe;j,
monopolistycznej centrali handlu zagranicznego POL-MOT.

Ostatnia z barier internacjonalizacji o egzogenicznym charakterze byta dos¢ spe-
cyficzna, ale i niezwykle wymowna dla omawianego w tym artykule okresu. Byla
to bariera wynikajaca z osobistych upodoban oraz ewentualnych sympatii i antypatii
owczesnych przywddcow panstwa. Przyktadowo pod koniec lat 70. PMPS Pekaes,
wykazujac ekonomicznie uzasadniona konieczno$¢ zakupoéw, wystapit o uzyskanie
pozwolenia na nabycie 200 samochodéw. W tym celu dyrektor firmy** zwrocit sig
do Panstwowej Komisji Planowania Gospodarczego o wydanie zgody na przydziat

2 Por. Pierwsza dwudziestolatka — rozmowa z Juliuszem D. Kowalikiem, dyrektorem PMPS Pe-
kaes (1961-1982), prezesem Zarzadu Pekaes Auto-Transport S.A. (1982-1983) i czlonkiem Zarzadu
(1983-1989) w: Pamietniki od PMPS do Pekaes S.A...,s. 28.

2Dokument wewngtrzny ,,Analiza dziatalnosci za rok 1977, PMPS Pekaes, marzec 1978 r.

2z Dzialanie to, bedace nastepstwem niewyptacalnosci naszego kraju, miato zapobiec konfiskacie
za granica majatku polskich przedsigbiorstw panstwowych.

24Na podstawie: R. Kotodziejczyk, Od PMPS do Pekaes S.A., [w:] Pamietniki od PMPS do Pekaes
S4...,5.99.
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dewiz pozwalajacych na zakup samochodow, w dodatku tylko jednej marki — Volvo.
Taki wybdr uwazano za najlepszy. Pojazdy te cieszyly si¢ dobra opinia, cechowaty
si¢ bowiem niska awaryjnoscia oraz nieduzym zuzyciem paliwa. Niestety, chociaz
Panstwowa Komisja Planowania Gospodarczego wyrazila zgode na zakup, przydzie-
lajac odpowiednig ilo$¢ dewiz, nie byto ostatecznego wskazania na dostawcg. Opcji
w tym zakresie pojawito si¢ kilka. Silne wsparcie miat [IVECO-Fiat, co wynikato z
jego od dawna mocnej pozycji w naszym kraju, dodatkowo wzmocnionej zakupem
az dwoch licencji na auta osobowe: w 1965 r.*° na fiata 125 z licencjobiorca — war-
szawska FSO i w 1973 r. na fiata 126 z licencjobiorca bielska i tyska FSM. Ponadto
Fiat mogt liczy¢ na niezwykle wazne, bo polityczne wsparcie ze strony wicepremiera
rzadu Tadeusza Wrzaszczyka, bedacego wezesniej jednym z dyrektorow FSO. Dru-
ga rozwazang marka byto francuskie Renault, ktore jako podmiot francuski miato
wtedy duze szanse na odniesienie sukcesu. Owczesny I sekretarz KC PZPR Edward
Gierek w mlodo$ci pracowal bowiem w kopalniach belgijskich oraz francuskich
1 dzigki temu pobytowi za granica biegle wladat jezykiem francuskim oraz miat duzy
sentyment do Francji. W efekcie zamowienie wyrobow Renault stanowitoby wyraz
sympatii dla niego i mogloby by¢ przychylnie przez niego potraktowane. Poza tym
rozwazano zakup cigzarowek Steyr, gdyz, pomijajac udang kooperacj¢ z tym pro-
ducentem prowadzona od lat przez Jelczanskie Zaktady Samochodowe, za Steyrem
obstawal é6wczesny premier Piotr Jaroszewicz, po cze$ci z powodow osobistych?.
Mimo to dyrekcja PMPS Pekaes wciaz chciata zakupi¢ ciezarowki Volvo?’.

W zwiazku z tym, ze za wyborem kazdej z proponowanych marek przemawia-
o wiele argumentow o techniczno-eksploatacyjnym, ekonomicznym i politycznym
charakterze, powstal swoisty pat decyzyjny, ktory udato si¢ rozwiaza¢ w do$¢ nie-
typowy sposob. Zamiast wybraé tylko jedna z trzech marek, gdyz Steyr zostat osta-
tecznie wyeliminowany, postanowiono zakupi¢ wszystkie, i to w iloSci pierwotnie
przewidywanej dla jednej. Takie rozwiazanie zaproponowala zyczliwa firmie osoba
pracujaca w Panstwowej Komisji Planowania Gospodarczego®®. Dzigki temu decy-
zja o przydzialedewiz i dokonaniu zakupow zapadta bardzo szybko. Niemniej pew-
ne rozbieznosci dotycza liczby faktycznie nabytych pojazdow. R. Kotodziejezyk®
podaje, ze firma nabyta po 200 volvo, IVECO-fiatow i renault. W rzeczywistosci
zakupiono inne ilo$ci. W sprawozdaniu zajezdni w Starachowicach®’, do ktorej skie-
rowano renault, wykazanych jest na stanie doktadnie 300 egzemplarzy typu TR305
i jeden nowocze$niejszy, mocniejszy typu TR310. Zakupiono réwniez 300 sztuk
volvo, wszystkie z nowej rodziny F123,

25 7. Podbielski, Polski Fiat 125p/FSO 125p, ZP Grupa, Warszawa — Piekary Slaskie, s. 24.

2 Por. R. Kotodziejczyk, wyd. cyt., s. 99.

¥’ Tamze.

2 Por. tamze, s. 99.

2 Tamze.

SPEKAES Auto-Transport SA Zajezdnia w Starachowicach, sprawozdanie wewngtrzne, 1982 r.
31 Por. Volvo Facts & Figures, dokument wewnetrzny, 1993 r.
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6. Podsumowanie

Internacjonalizacja polityki taborowej polskich przedsigbiorstw zajmujacych sig
migdzynarodowym drogowym transportem tadunkéw w okresie do 1989 r. zacho-
dzita od momentu, w ktorym pierwsze z tych wyspecjalizowanych przedsi¢biorstw
zostato powolane do zycia, czyli od 1958 r. Internacjonalizacja ta byta wymuszona,
poniewaz gdy rozpoczynano wykonywanie tych przewozow, w kraju sprz¢tu o od-
powiednich parametrach techniczno-uzytkowych nie produkowano. Produkcj¢ roz-
poczeto w 1960 r., ale sprzet ten z rdéznych przyczyn do typowych przewozéw na
dlugich dystansach z wielu wzgledow sig nie nadawat. [ nie zmienity tego podzniejsze
zakupy licencji na silniki w brytyjskiej firmie Leyland i na kompletne pojazdy w
austriackiej firmie Steyr. Obie te licencje, przy braku wystarczajacych naktadéow na
dalsze prace nad nimi, pozwalaty jedynie na pewna redukcj¢ luki technologiczne;j,
nie za$ jej catkowita likwidacje. W efekcie powstajace na ich podstawie warianty,
chociaz umozliwiaty bierng internacjonalizacjg polityki taborowej z punktu widze-
nia przedsigbiorstw je uzytkujacych, jednak ze wzgledu na szereg ograniczen byty
przewaznie stosowane w jazdach do innych krajow socjalistycznych. Typowa inter-
nacjonalizacja polityki taborowej zachodzita natomiast w przypadku zakupoéw tabo-
ru za granica. Przy czym, co znamienne, od samego poczatku, mimo uwarunkowan
politycznych, strona polska postanowita nabywac¢ niezbedny sprzet nie w krajach
socjalistycznych, cho¢ w Czechostowacji czyniono stosowne zakupy, ale u renomo-
wanych koncernéw zachodnioeuropejskich. Zakupow tych, dokonywano za deficy-
towe wtedy u nas waluty wymienialne, ktore byly oczywiscie $cisle reglamentowa-
ne. W rezultacie wysokojakosciowy tabor byl dobrem rzadkim i trafial wytacznie do
wyselekcjonowanej grupy podmiotéow, z PMPS Pekaes — PEKAES Auto-Transport
SA na czele. Niemniej nalezy podkresli¢, ze ta internacjonalizacja byla realizowana
w sposob przemyslany i konsekwentny. Dzigki temu, przy wystgpujacych licznych
ograniczeniach — barierach o charakterze wewngtrznym 1 zewngtrznym, polskie
przedsigbiorstwo, a potem przedsigbiorstwa zajmujace si¢ migdzynarodowym dro-
gowym transportem tadunkow przez 30 lat mogty i byly w stanie swiadczy¢ ustugi
na wlasciwym poziomie. I dotyczy to nie tylko wykonywania przewozu w eksporcie
1 imporcie na rzecz krajowych zleceniodawcow, lecz takze zdolnosci pozyskiwania
zamoOwien na rynku zachodnioeuropejskim, w tym w ruchu tranzytowym. A bez od-
powiedniego sprz¢tu te zlecenia nie mogtyby by¢ przyjete do realizacji, ewentualnie
ich realizacja moglaby by¢ zaklocona. Dlatego trzeba jeszcze raz stwierdzi¢. Ze
wzgledu na zacofanie polskiego przemyshu motoryzacyjnego internacjonalizacja po-
lityki taborowej polskich przedsigbiorstw migdzynarodowego drogowego transportu
tadunkow w okresie do 1989 r. miata charakter wybitnie wymuszony i w gléwnej
mierze sprowadzala si¢ do importu niezbednych pojazdéw z tzw. drugiego obszaru
ptatniczego. W efekcie mogla jednak powstacé i stale si¢ rozwijaé nowoczesna gataz
gospodarki, w 1958 r. obejmujaca jedna firmg z zaledwie 10 zestawami, a w 1989 r.
kilkadziesiat firm z okoto 2000 zestawow. Do tego galaz ta przez caly omawiany
okres zachowywata pelna konkurencyjnos¢. I chociaz nabywany dla niej nawet w
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krajach kapitalistycznych tabor pod wzgledem swych osiagdéw — parametrow tech-
niczno-uzytkowych — reprezentowat $redni poziom kompletacji i wykonczenia, ale
to wystarczylo, by postawione zadania byly wykonywane rzetelnie i fachowo.
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THE INTERNATIONALIZATION OF PURCHASING
IN THE FLEET POLICY OF POLISH INTERNATIONAL ROAD
GOODS HAULIERS TILL 1989

Summary: The fleet policy of Polish international road goods hauliers started in 1958 when
the first company responsible for offering such a kind of a service was established. Just from
the beginning that fleet policy had to be internationalized due to the fact that Polish and — in
general — all the commercial vehicle manufacturers in the former European socialist countries
were not able to supply these hauliers with high quality and high-performance trucks, trailers,
semi-trailers and bodies.
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