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Streszczenie: W artykule autor analizuje zagadnienie, czy w Polsce, opierajac si¢ na kra-
jowych zasobach kapitatu, wiedzy i zapleczu produkcyjnym, funkcjonuja podmioty bedace
w stanie samodzielnie przygotowaé nowoczesne wojskowe cigzarowki. Cel tego artykutlu
polega na uzyskaniu odpowiedzi na tak postawione pytanie. Jej uzyskaniu stuzy analiza do-
stepnych oficjalnych opracowan na ten temat, przy uwzglgdnieniu faktu, ze z oczywistych
wzgledow w naszym kraju osiggalnych jest niewiele jawnych materiatéw poswigconych tej
problematyce. Uzupelniaja je wnioski wtasne, poniewaz autor zajmuje si¢ tym zagadnieniem
od ponad 20 lat i jest jedng z niewielu 0s6b spoza MON majacych unikatowa wiedzg w tym
obszarze.

Stowa kluczowe: nowa nowoczesna przyszta europejska cigzarowka wojskowa.

Summary: In the article its author analyzes the problem, if in Poland there are companies,
based on domestic resources of capital, knowledge and production facilities, which are able
to make modern military trucks. The purpose of this article is to answer this question. It is
given as a result of analyzing available official papers on this subject, underlining the fact
that there are very few publicly available materials dedicated to this subject in Poland. These
sources of information are complemented by the author’s own conclusions because he has
been dealing with this issue for more than 20 years and is one of very few people outside the
Polish Ministry of National Defense possessing the unique knowledge in this area.
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1. Wstep

Stwierdzenie, iz bez logistyki nie ma taktyki, doskonale odzwierciedla rolg i znacze-
nie sprawnego komponentu wsparcia transportowo-logistycznego dla sit zbrojnych.
W wymiarze czysto taktycznym i po czgsci strategicznym w sferze samych przewo-
zOW wsparcie to bazuje na pojazdach kotowych — generalnie ciezaréwkach, zabudo-
wach, przyczepach oraz naczepach roznych klas i typow. W takim uktadzie wazna
kwestig pozostaje nie tylko to, ile sprzetu si¢ uzywa, ale na ile sprzet ten w zakresie
swoich parametrow goruje nad analogicznym sprzgtem uzywanym przez przeciwni-
ka. Rozwazania te sg o tyle istotne, iz na wspdlczesnym, przewaznie asymetrycznym
polu walki decydujacego znaczenia nabieraja kryteria jakoSciowe, a nie ilosciowe.
I powyzsze dotyczy sprzetu zar6wno bojowego, jak i — stanowigcego przedmiot
tego opracowania — transportowego. Poza tym nawet w najbogatszych armiach stale
zyskuje na wazno$ci problematyka ekonomicznosci uzytkowania takiego sprzetu.
Musi on mianowicie by¢ nie tylko efektywny militarnie, ale i coraz czesciej wydajny
ekonomicznie.

Dlatego w artykule autor podjat rozwazania na temat tego, czy w Polsce, opierajac
si¢ na krajowych zasobach kapitatu, wiedzy i zapleczu produkcyjnym, funkcjonuja
podmioty bedace w stanie samodzielnie przygotowac takie nowoczesne $rodki trans-
portu kotowego, a doktadnie cigzaréwki. Cel tego artykutu polega na uzyskaniu odpo-
wiedzi na tak postawione pytanie. Uzyskaniu tej odpowiedzi stuzy analiza dostgpnych
oficjalnych opracowan na ten temat, a jako przedmiot prowadzonych rozwazan zostata
wybrana wojskowa cigzarowka. Niestety, w naszym kraju osiggalnych jest niewiele
jawnych materialéw poswieconych tej problematyce, a de facto praktycznie ich nie
ma. Co zrozumiale — z jednej strony, prace takie sa chronione tajemnicg wojskowa
1 panstwowa, z drugiej, shuzbowa po stronie dostawcow taboru. W takich warunkach
nie istnieje mozliwos¢ tatwego krzyzowego sprawdzenia i weryfikacji wielu przeka-
zanych informacji. W rezultacie, poza nielicznymi pozycjami spisanymi, autor — w do-
zwolonym przez zainteresowanych zakresie — opart si¢ na danych uzyskanych od pod-
miotéw zaangazowanych w takie prace. Uzupelniajg je wnioski wiasne, tym bardziej
ze autor zajmuje si¢ tym zagadnieniem od ponad 20 lat i jest jedng z niewielu osob
spoza MON majacych unikatowa wiedz¢ w tym obszarze.

2. Okreslenie kryterium nowoczesnosci

Nowoczesna wojskowg ciezarowke przysztosci da sie¢ najogdlniej zdefiniowac jako
silnikowy $rodek transportu kotowego, przygotowany dzisiaj w oparciu o nowe,
najnowsze dostepne w danym momencie perspektywiczne technologie, dzigki mo-
dutowej budowie i tzw. otwartej architekturze konstrukcyjnej gotowy stawi¢ czota
wyzwaniom jutra — czyli tworzony ex ante, w odpowiedzi na dzi§ prognozowane
wyzwania mogace zaistnie¢ w przysztosci. Nie jest wigc takim $rodkiem pojazd
tworzony dzisiaj, ale w oparciu o teraz dostepne technologie oraz w odpowiedzi na
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wyzwania dnia wczorajszego i dzisiejszego. Jest to mianowicie pojazd tworzony juz
ex post. W takim uktadzie, by dana cigzaréwka stata si¢ rzeczywiscie innowacyjng
cigzarowka przysztosci, musi spetnia¢ kilka po czesci powigzanych ze sobg warun-
kow, tzn. musi:

odpowiada¢ na teraz dajace si¢ zidentyfikowac oraz okresli¢ militarne zagroze-
nia i wyzwania w przysztosci;

mie¢ modulowa budowe;

wyrozniac si¢ odpowiednia elastycznoscig eksploatacyjng oraz tzw. otwartg ar-
chitekturg konstrukcyjna, bedacymi pochodng faktu, iz — w granicach mozli-
wosci technicznych i oplacalnosci ekonomicznej — w oparciu o wystandaryzo-
wang bazg istnieje mozliwos¢ zamiany badz dodania wymiennych elementow,
w pewnym zakresie pozwalajacych na zmiang rodzaju petnionych zadan — misji
i tym samym determinujacych opcje poszerzenia zakresu zdolnosci do pelnienia
szeregu (dodatkowych) funkcji docelowych;

mie¢ odpowiedni potencjal modernizacyjny za 10-15 lat w celu przedtuzenia
okresu efektywnej eksploatacji o kolejne 10-20 lat, w zaleznosci od tempa
i kierunkow postepu w cywilnym przemysle motoryzacyjnym oraz fluktuacji
w przysztosci potrzeb wojska w stosunku do kotowego sprzetu transportowego
— dzigki udanym modernizacjom cykl zycia moze ulec zwigkszeniu do nawet
25-35-40 lat;

charakteryzowaé si¢ relatywnie zredukowanymi wymaganiami obslugowymi,
w tym zdolnoscig do szybkiego odtworzenia petni potencjatu eksploatacyjnego
— skutecznego oraz relatywnie szybkiego przywrdcenia do uzytkowania w wa-
runkach polowych i bojowych;

stwarza¢ mozliwo$¢ uzyskania militarnych przewag — przewag dajacych si¢ spo-
zytkowa¢ militarnie w stosunku do potencjalnych przeciwnikow i ich sprzgtu,
w tym na asymetrycznym polu walki;

cechowac si¢ wysoka efektywnoscia eksploatacyjng — relacja efekt/koszt na
mozliwie najwyzszym poziomie;

mie¢ mozliwie najnizsze TCO — calkowite koszty posiadania i dysponowania;
przyczynia¢ si¢ do wzrostu efektywnosci wykorzystania militarnego parku sa-
mochodowego jako catosci;

mie¢ pewne specyficzne cechy, $wiadczace o jej nietypowosci i unikatowosci,
ale istotne z eksploatacyjnego militarnego punktu widzenia;

spetnia¢ wymagania zamawiajacego ex ante, a nie ex post, w tym pozostate
ewentualne specyficzne formutowane wymagania, jak w zakresie ostatecznej
kompletacji, pozycji wyposazenia dodatkowego czy inne, subiektywnie uwaza-
ne przez nabywce za wazne;

stanowi¢ czg$¢ coraz mocniej i systematycznie rozbudowywanej oferty kom-
pletnej i kompleksowej, poza samym pojazdem zawierajacej — jako immanentne
sktadowe — elementy zwigzane z megaproduktem, takie jak wydluzona gwaran-
cja, kontrakty serwisowe, finansowanie zakupu, ubezpieczenie, systemy telema-
tyczne zarzadzania flota.
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Tym samym w momencie wej$cia do eksploatacji ma by¢ ona innowacyjnym
1 jednoczesnie perspektywicznym — podatnym rozwojowo srodkiem transportu, za-
pewniajacym jego posiadaczowi mozliwos¢ uzyskania pewnych przewag — atrybu-
tow o wybitnie militarnej i czysto uzytkowej naturze w stosunku do analogicznych
konstrukcji eksploatowanych przez potencjalnych przeciwnikow.

3. Obecna sytuacja na rynku europejskim

Analize zdolnosci polskiego przemyshu do przygotowania w przysztosci nowo-
czesnej wojskowej ciezardwki trzeba zacza¢ od przedstawienia i omowienia kilku
fundamentalnych zatozen, stanowiacych podstawe do dalszych rozwazan.

Przede wszystkim od dawna, pomijajac zmiany wymuszone egzogenicznie —
przepisami prawa, tzw. autonomiczny rozwo6j w europejskim przemysle motoryza-
cyjnym, w tym w jego dziale zajmujacym si¢ autami uzytkowymi, wiaczajac w to
segment wojskowej motoryzacji, jest kreowany w wyniku walki konkurencyjnej
pomigdzy stale zmniejszajaca si¢ liczba gldownych graczy. Szczegdlnie w obszarze
cigzarowek powyzsze doprowadzito do powaznej oligopolizacji. Przejawia si¢ ona
m.in. tym, iz obecnie w Europie Zachodniej w uktadzie ilosciowym okoto 98% ryn-
ku kontroluje zaledwie pigciu potentatow, historycznie wcigz okreslanych mianem
,.wielkiej siddemki”. Sa to: niemiecki Daimler — Mercedes, niemiecka Grupa VW
z markami niemiecka MAN i szwedzka Scania, szwedzka Grupa AB Volvo z mar-
kami szwedzka Volvo Trucks i francuskg Renault Trucks, CNH Industrial z wtoska
marka IVECO oraz holenderski DAF, stanowigcy wlasnos¢ amerykanskiej korpo-
racji Paccar. Podobnie sytuacja prezentuje si¢ w zakresie niezaleznych wytworcow
kluczowych komponentow, takich jak na przyktad osie, mosty napgdowe, skrzynie
biegéw i rozdzielcze, uktady kierownicze, osprzet silnika (chtodnice, turbosprezar-
ki), gotowe silniki, opony, elementy zawieszen, uklady hamulcowe, hydrauliczne
i pneumatyczne. Z tej niezwykle licznej grupy w pierwszym rzedzie warto wymienic
przedsigbiorstwa, takie jak: Continental, ZF, Voith, Allison, Wabco, Meritor, Axle-
Tech, Eaton, Bosch, Cummins, Delphi, Michelin, Magna. Co wazne, te dwie kate-
gorie blisko ze sobg wspdlpracuja — dziatajg na zasadzie swoistej symbiozy. Wiele
komponentéw w okreslonych wydaniach lub w ogdle powstaje na wytacznos¢ pro-
ducentow samochodéw, a wiele prac badawczo-rozwojowych prowadzonych jest
razem, na wspolng odpowiedzialno$¢. Strony zaktadaja pewne ich kierunki, potem
je modyfikuja, dynamizuja, spowalniajg czy wreez zatrzymuja, w zaleznosci od
chwilowych potrzeb i okolicznoséci. W przesztosci zresztg cze$¢ z wytwdrcow aut,
na zasadzie outsourcingu, przeniosta wytwarzanie komponentow na zewnatrz, do
dostawcow, uwazajac, ze taka polityka przyczyni si¢ do poprawy jakosci, wzrostu
innowacyjnosci oraz spadku kosztow.

Ponadto jedynie w przypadku naczep, przyczep i zabudow rynek nalezy do bar-
dziej zroznicowanych, cho¢ i na nim rola najwigkszych firm systematycznie ro$nie,
gtéwnie jesli w tej analizie uwzgledni si¢ podmiotowa strukture dostaw.
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Niemniej, poruszajac problematyke postepu, nalezy bezwzglednie podkreslic, iz
na bycie innowatorem w wielu obszarach w dzisiejszych realiach, przy ogromnych
naktadach niezbednych na badania, opracowywanie nowych technik i technologii,
prowadzenie ztozonych, czasami dlugotrwatych testow oraz skuteczne przezwy-
cigzanie barier zwigzanych z tzw. masa krytyczna przy wdrazaniu, sta¢ tylko naj-
wigkszych. To oni wydatkujg rocznie dziesigtki czy nawet setki milionow EUR lub
USD na faz¢ B+R. To oni sg w stanie przygotowa¢ od podstaw nowe, kompletne
generacje produktow. To oni ponosza zasadnicze ryzyko zwiazane z niepowodze-
niem niektorych projektow. To oni, dzigki statemu doskonaleniu i postgpowi, zaj-
muja niekiedy pozycje quasi-monopolisty innowacyjnego w wybranych obszarach.
Dlatego de facto to oni, przy uwzglednieniu wptywow strony popytowej oraz rzado-
wej — ograniczen prawnych, determinuja ksztatt, charakter i kierunki realizowanych
przedsiewzig¢ oraz generalnie zachodzacego rozwoju. W zwigzku z tym zajmuja
wlasnie pozycje wspomnianych innowatorow i, by ja utrzymac¢ w ostrej walce kon-
kurencyjnej, stale muszg prowadzi¢ szereg badan, w okreslonych obszarach pozwa-
lajacych na bycie krok przed rywalami.

Te rosnace naktady oraz dazenie do redukcji wydatkéw wyjatkowo nasilily sie
po przemianach polityczno-spoteczno-ekonomicznych z lat 1989-1990, wigzacych
si¢ z procesami deregulacji, prywatyzacji i liberalizacji w wielu panstwach. W ogol-
nym rozrachunku niezwykle szybko, bo w przeciggu zaledwie dekady, doprowadzity
one do sytuacji, w ktdrej na zachodnioeuropejskim rynku cigzarowek wytworzyt
si¢ swoisty uktad dwubiegunowy. Z jednej strony funkcjonuja ci potentaci — potez-
ne korporacje transnarodowe, operujace na poziomie ponadkontynentalnym, w tym
ogolnoswiatowym, i nierzadko juz realizujace swoje operacje zgodnie z zasadami
strategii globalnej. Na drugim biegunie istniejg za$ mali wytworcy, klasyfikowani
jako niszowi, swoja ofertg zazwyczaj uzupetniajacy oferte potentatow w wybranych,
nieraz specyficznych segmentach rynku, trudniejszych do wigkszej homogenizacji
— ujednolicenia, takich jak: przewozy ponadgabarytowe, wywoz dluzycy z laséw,
obstuga kopaln odkrywkowych czy sektor poszukiwan surowcow naturalnych i ich
p6zniejszego wydobycia, jak w przypadku sektora naftowego. Do tego w niektorych
krajach, ze wzgledu na odmiennos$¢ tamtejszych przepisow, nietypowe warianty —
dtuzsze czy ciezsze — o wyzszej dopuszczalnej masie catkowitej i wyzszych jed-
nostkowych naciskach na osie, sg eksploatowane przez budownictwo, dystrybucje,
shuzby komunalne oraz drogownictwo i straz pozarng. Ci mali, niszowi wytworcy
zazwyczaj dysponuja jednym, niewielkim zaktadem, zatrudniajg kilkadziesiat, kil-
kaset, maksymalnie 500-1000 osob i sktadajg rocznie od kilkudziesigciu do maksy-
malnie 1000 egzemplarzy. Taka nieco niepisang zasadg jest tu regutfa: 1 zatrudniony
—1(0,8-1,2) pojazd rocznie, w zalezno$ci od stopnia skomplikowania wykonywa-
nych prac, nietypowosci danej konstrukcji oraz koniecznosci dokonywania pogle-
bionych modyfikacji o nieraz jednostkowym charakterze. W zakresie komponentow
filozofia dziatania tych firm zalicza si¢ do niezwykle prostych. Na tzw. wolnym
rynku od potentatow badz niezaleznych dostawcow kupuja kluczowe czgsci uwa-
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zane za masowe, ktorych z powodow czysto ekonomicznych i eksploatacyjnych nie
optaca si¢ wytwarza¢ samemu. Wsrdd tych czesci przewaznie znajdujg si¢ silniki,
kabiny oraz skrzynie biegdw i rozdzielcze, uzupetnione o opony, akumulatory i inne
pomniejsze podzespoty, ktdre zreszta potentaci tez nabywajg na zewnatrz. Istotne
jest réwniez, iz dostawcy tych podzespolow, w tym potentaci, zapewniaja dla nich
pele wsparcie oraz opieke gwarancyjng i pogwarancyjng, co redukuje czy wrecz
eliminuje koniecznos¢ zaktadania wlasnej autoryzowanej sieci obstugowo-napraw-
czej. Tym bardziej, iz ze wzgledu na zbyt mata skale wykonywanych operacji te
niszowe podmioty na wspieranie takiej sieci, nie méwiac juz o jej zatozeniu, nie
bytoby zwyczajnie stac.

W tym uktadzie rola tych niszowych wytworni sprowadza sie do kilku zasadni-
czych dziatan. Po pierwsze, same czasami produkuja pozycje specyficzne, swiad-
czace potem o nietypowosci ich wyrobow, jak wzmocnione ramy podwozia, ramy
rurowe, osie o bardzo duzej nosnosci czy specjalne systemy zawieszen. Po drugie,
dokonuja nieraz specyficznych modyfikacji w standardowych odmianach pojazdow
od potentatéw, polegajacych na skroceniu czy wydhuzeniu ramy podwozia, doda-
niu, zabraniu czy relokacji osi, wydluzeniu czy zwezeniu kabiny, zmianie silnika
albo skrzyni biegéw itd. Po trzecie, moga sktada¢ standardowe komponenty w nie-
standardowy sposob. Po czwarte, tacza pozycje standardowe z niestandardowymi,
w tym z wlasnymi, w rezultacie otrzymujac nietypowe warianty, okreslane mianem
hybrydowych. I po piate, sa w stanie podja¢ si¢ realizacji zlecen specyficznych,
wymagajacych wprowadzenia poglebionych i poszerzonych modyfikacji w niewiel-
kiej partii aut — w kilku sztukach czy nawet w tylko jednej. Sa w ogole w stanie
podja¢ si¢ zaprojektowania, przygotowania i ztozenia od podstaw jednego, kilku
egzemplarzy specjalnych modeli zamowionych przez konkretnego odbiorce. Takich
warunkow 1 mozliwosci wspolpracy nie zaproponuje oczywiscie zaden z potenta-
tow, skupionych na modularyzacji, wydtuzaniu serii, homogenizacji — ujednolicaniu
i redukcji kosztow.

Obecnie grupa tych niszowych podmiotow w pierwszym rzedzie obejmuje: ho-
lenderskie Ginafa i Terberga, finska Sisu, niemieckie Titana i Paul Nutzfahrzeuge,
czeska Tatre i polskiego Jelcza. Uzupehniajg ich wegierska Raba i rumunski Roman.
Ginaf bazuje — w 1zejszych odmianach — na silnikach i kabinach IVECO oraz Mer-
cedesa, w cigzszych — generalnie na silnikach i kabinach DAF-a. Terberg opiera si¢
na silnikach i kabinach Volvo, ma gam¢ wyrobdéw zblizona do Ginafa, ale od lat
pozostaje bardziej zdywersyfikowany. Proponuje bowiem réwniez specjalistyczne
ciggniki terminalowe. Finska Sisu niegdy$ kupowata silniki i kabiny od Renault V.I.,
teraz do wersji cywilnych zamawia je u Mercedesa. Do tego wydzielona Sisu Axles
dostarcza osie napedowe o bardzo duzej nosnosci. Titan od lat specjalizuje si¢ w bu-
dowie cigzkich szosowych i terenowych ciggnikow siodlowo-balastowych. Jeszcze
niedawno sktadal je na zamdéwienie samego Mercedesa, od ktorego przejmuje m.in.
kabiny i silniki. Drugie niemieckie przedsiebiorstwo — Paul Nutzfahrzeuge GmbH,
takze od lat wykonuje wigkszo$¢, traktowanych jako fabryczne, przerdbek i mo-
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dyfikacji na rzecz Mercedesa. Powstaja w nim m.in. wieloosiowe podwozia pod
pompy do betonu i zurawie, specjalne odmiany dla strazy pozarnej, stuzb komu-
nalnych i rolnictwa oraz 3-osiowe Unimogi. Obecnie coraz czg$ciej zaczyna jednak
wylacznie uzupetnia¢ oferte specjalnego koncernowego zakladu modyfikujacego
CTT Molsheim, w zwigzku ze stopniowym podejmowaniem si¢ przez niego monta-
zu kolejnych, coraz bardziej skomplikowanych wersji.

W tej grupie Tatra jest wigc przedsiebiorstwem nieco nietypowym. Niegdys, za
czasOw centralnie planowanej gospodarki socjalistycznej, jako potgzny organizm,
tacznie z wszystkimi filiami, zatrudniala wiele tysigcy osob, a jej bramy opuszczato
kilkanascie tysigcy cigzarowek rocznie. W najlepszym dla niej okresie miala zatem
potencjat produkcyjny poréwnywalny z potencjatem niektoérych obecnych poten-
tatow. Dzi$§ rzeczywisto$¢ prezentuje si¢ zgota odmiennie. Po wielu restrukturyza-
cjach, nieudanej prywatyzacji i zmianach witascicielskich z tego poteznego tworu
przeszta wilasnie do kategorii niszowej. Przy tym udanie stosuje dualizm produk-
towy. Na rynki mniej wymagajace oraz dla odbiorcoOw niepotrzebujacych silnikow
spetiajacych norme czystosci spalin Euro 6 oferuje wtasne kabiny i chtodzone po-
wietrzem jednostki napedowe, co wigcej — dostepne w standardach od Euro 2 do
Euro 5. Natomiast odbiorcom chcacym bardziej nowoczesnego, proekologicznego
taboru proponuje seri¢ Phoenix (Feniks). Stosowane sa w niej kluczowe komponen-
ty DAF i ZF: silniki DAF — Paccar MX-11 i MX-13, kabiny z serii DAF CF oraz
skrzynie biegéw ZF.

Ponadto kazda z wymienionych zagranicznych niszowych fabryk dysponuje
pewnymi unikatowymi zasobami technologicznymi i specyficznymi rozwigzaniami,
pozwalajacymi jej na zaproponowanie wyrobow nietypowych, przede wszystkim
w obszarze podwozia. Ginaf'i Terberg, ze wzgledu m.in. na specyfike samego rynku
macierzystego — holenderskiego, sprzedaja dwu- i wieloosiowe pojazdy o podwyz-
szonej dopuszczalnej masie catkowitej. W dodatku Ginaf, po przejeciu w 2012 roku
przez Chinczykdéw, mocniej wszedt w segment cigzkich wieloosiowych wywrotek
kopalnianych, stanowiacych alternatywe dla wozidel. Takze Sisu od lat jest znane
z montazu wzmocnionych, wieloosiowych wariantow, o podwyzszonej dopuszczal-
nej masie catkowitej, przygotowanych do cigzkich arktycznych — skandynawskich
klimatycznych i terenowych warunkéw eksploatacji. Wersje te w pierwszym rzedzie
trafiaja do odbiorcow z sektorow drogowego, budowlanego, lesnego (wywoéz dhuzy-
cy z lasow) 1 wydobywcezego, w tym kopaln odkrywkowych surowcow mineralnych.
Tatra za$ od dekad stynie z nietypowej budowy podwozia, z centralng rura no$na za-
miast klasycznej ramy i potosiami wahliwymi w niezaleznym zawieszeniu. Do tego
wcigz ma wiasne, chtodzone powietrzem silniki, ktore, ze wzgledu na popyt spoza
rynkow unijnych, zamierza jeszcze wytwarzaé przez kilka lat.

Z tej czworki auta wojskowe dostarczaja Sisu oraz Tatra. Przy tym w przypadku
Sisu sg to teraz jedynie odmiany hybrydowe, podczas gdy u Tatry wystepuje niezwy-
kle szeroka gama odmian zmilitaryzowanych o rdznej gtebokosci militaryzacji oraz
hybrydowych, reprezentowanych przez typoszeregi T810 i T815-7.
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4. Dotychczasowa sytuacja przemystu krajowego

T¢ czg$¢ rozwazan trzeba zacza¢ od postawienia fundamentalnej tezy — niestety
od samego poczatku swojego istnienia, czyli od chwili uzyskania niepodlegtosci
w 1918 roku, polski przemyst motoryzacyjny byt generalnie przemystem nasladow-
czym. Pomijajac nieliczne przypadki, byt tzw. przemyslem imitatorem, a nie inno-
watorem. Tak byto przed drugg wojna Swiatowa, gdy w znacznym stopniu bazowat
na zagranicznych licencjach i innych formach kooperacji z kapitatem zagranicznym
(montownie), by wspomnie¢ jako partnerow wioskie SPA i Fiata, szwajcarskiego
Saurera czy amerykanskiego Chevroleta. Tak bylo i po drugiej wojnie, gdy dla tego
przemystu panstwo zakupito szereg licencji, w tym na silniki, u brytyjskiego Ley-
landa, autobusy u francuskiego Berlieta, osie, gotowe pojazdy i nowoczesne silniki
z szeregu V8-V10-V12 u austriackiego Steyra, komponenty za$ m.in. u niemiec-
kiego ZF-a. Oczywiscie, powstawaly i nasze cieckawe produkty, jak przed wojna
cigzarowki PZInz 603, PZInz 703/713/723 oraz ciagniki i wozy terenowe PZInz
312, 342 1343 [Romanek 2017a; 2017b] (te ostatnie stanowigce odpowiedniki ciag-
nikow artyleryjskich i lekkich balastowych), po wojnie cigzarowki Star i autobusy
Autosan, ale nie zmienia to ogdlnej sytuacji. Tym bardziej, ze pojazdy te w swoim
ostatecznym ksztalcie nieraz nie powstalyby bez pomocy partneréw zewngtrznych
— zagranicznych. Na przyktad w przypadku Stara silniki z linii 359 dopracowywano
wraz z renomowanym austriackim instytutem AVL List, a za przygotowanie kabin
do serii 200 odpowiadat francuski Chausson. Jeszcze bardziej na zagranicznych
technologiach i know-how bazowat Jelcz. Jego ciezarowki z rzedow 300 i 400 nape-
dzaty licencyjne jednostki Leyland produkowane przez WSK Mielec — typ SW680,
z kolei rozwoj rzedu 400 po czesci nastapit dzigki wspotpracy ze Steyrem, by wska-
za¢ cho¢by egzemplarze zmontowane w oparciu o oryginalne austriackie podwozia
— typ 640JS i nieliczne P420 oraz game¢ egzemplarzy prototypowych, w tym z ory-
ginalnymi austriackimi silnikami. Naturalnie w Jelczu wlasnymi sitami zbudowano
tez kilka ciekawych prototypow, jak autobusy Odra i 039. Niemniej warto tu wska-
za¢ na czynnik, o ktérym czesto zapominaja krytycy wspotpracy z obcym kapita-
fem, stawiajacy na rozwdj u nas realizowany autonomicznie. Ot6z zadng sztuka nie
jest wilasnie ztozenie prototypow, zazwyczaj w liczbie jednego, rzadziej wickszej.
Prawdziwe wyzwanie polega na doprowadzeniu do etapu wdrozenia — rozpoczgcia
produkcji seryjnej. To za§ wigze si¢ z zaprojektowaniem kompletnej linii, przygoto-
waniem systemu zaopatrzenia, stworzeniem sieci wydolnych kooperantow. A z tym
w przesztosci nieraz mieliSmy znaczne problemy.

W tym kontekscie nalezy postawi¢ pytanie: czy obecnie jakis podmiot w Polsce
jest w stanie samodzielnie od podstaw zaprojektowac i zbudowaé nowoczesng woj-
skowg cigzarowke przysztosci, zawierajaca pewne innowacyjne rozwigzania i tech-
nologie, czy tylko sta¢ go na pokazanie w przysztosci nowej wojskowej cigzaréwki?
Kwestia dotyczy zatem tego, na jakim poziomie (stopniu) rozwoju znajduja nasze
podmioty, mogace przygotowac i zbudowac polska, najlepiej innowacyjng wojsko-



228 Jarostaw Brach

wa cigzarowke przysztosci. Rozwazania odnoszg si¢ wobec tego do podmiotow cat-
kowicie — w 100%, nalezacych do rodzimego — polskiego kapitatu i tu — w naszym
kraju — prowadzacych dziatalnos¢, tu majacych swojg siedzibe, zarzad i zaktady. Ta-
kim producentem jest dzisiaj de facto wylacznie Jelcz, nalezacy do HSW SA, czyli
PGZ (Polskiej Grupy Zbrojeniowej). Przy czym takim producentem moze roéwniez
zosta¢ PS Szczesniak. Jednak realnie z tej grupy przedsigbiorstw ciezaréwki produ-
kuje dzi§ wylacznie Jelcz. C6z ma on w takim razie do zaoferowania i jakimi dys-
ponuje zasobami oraz kompetencjami w sferze mozliwosci przedstawienia polskiej
innowacyjnej cigzarowki wojskowej przysztosci?

4.1. Pozycja i mozliwosci Jelcza

Obecna pozycja Jelcza [Brach 2017, s. 100-104; Jelcz, artykut] w obszarze zdol-
nosci przygotowania nowej i nowoczesnej ci¢zarOwki wojskowej prezentuje si¢
nastepujaco.

Po pierwsze, wigkszo$¢ kluczowych komponentow kupuje on na zewnatrz,
u renomowanych dostawcoéw zagranicznych: silniki u Daimlera-Mercedesa (MTU)
1 IVECO, osie przednie nienapedowe u IVECO, skrzynie biegdw, rozdzielcze i me-
chanizmy kierownicze u ZF, osie napedowe u AxelTech, opony u m.in. Continentala
i Michelina, stal na ramy w Finlandii i Szwecji, blache¢ pancerng na kabiny m.in.
w szwedzkim SSAB, uktady hamulcowe w Wabco. Rowniez z zewnatrz pochodza
elektronika poktadowa (hardware), systemy klimatyzacji, wciagarki i wiele innych
pomniejszych czesci. Sa to wszystko komponenty dos¢ nowoczesne, ale nie innowa-
cyjne. Natomiast sam wktad Jelcza obejmuje:

* opracowanie od podstaw pojazdow z wykorzystaniem zasoboéw wlasnego biura
konstrukcyjnego, przy wsparciu ze strony instytucji zewnetrznych, takich jak
Wojskowy Instytut Techniki Pancernej i Samochodowej (WITPiS) czy Politech-
nika Wroctawska;

» sktadanie od podstaw tradycyjnych ram podwozia typu drabinowego, tacznie
z robieniem otworéw w podtuznicach, opierajac si¢ na przychodzacych od do-
stawcy zewnetrznego wyttoczek podtuznic i poprzeczkach;

* budowanie od podstaw peinej rodziny modutowych militarnych kabin o rézne;j
wysokosci 1 dlugosci, w wykonaniach nieopancerzonym i integralnie opance-
rzonym;

* montaz pojazdow z wlasnych ram i kabin oraz z kluczowych komponentéw —
gotowych modutow komponentowych od dostawcow zewnetrznych;

» przeglady i testy koncowe, przed przekazaniem aut odbiorcy.

Tym samym realny wktad Jelcza — rzeczywista warto$¢ dodana z jego funk-
cjonowania w uktadzie kwotowym nie przekracza 50% ceny finalnej wyrobu go-
towego. Przy czym, co nalezy podkresli¢, potentaci tez wiele elementéw nabywali
inabywajg na zewnatrz, bo nigdy nie wytwarzali i nie zamierzaja wytwarza¢ wszyst-
kiego we wlasnym zakresie. Trzeba tu jeszcze zaznaczy¢, ze Jelcz zawsze, nawet
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za czasOw PRL, wigkszos$¢ kluczowych podzespotéw otrzymywat od zewnetrznych

kooperantow krajowych i zagranicznych: silniki z WSK Mielec, skrzynie biegow

z FPS Tczew (pod koniec lat 80. wlaczono w struktury Jelcza), importowane osie

napedowe z wegierskiej fabryki Raba i inne.

Po drugie, obecnie Jelcz dysponuje nastepujacymi zasobami:

* zatrudnienie — przeszto 500 osob;

* produkcja ponad 300 samochodéw rocznie przy teoretycznej zdolnoSci nawet
okoto 500 egzemplarzy;

* wlasny dziat projektowy — biuro projektowe i badawczo-rozwojowy;

» zrealizowany 3-4 lata temu proces modernizacji linii montazowej, wigzacy si¢
m.in. z zakupem wielu nowych maszyn;

* ze wzgledu na organizacj¢ ciggu montazowego zdolno$¢ do ztozenia nawet nie-
zwykle nietypowych wariantow, czasochtonnych i wymagajacych znacznego
wktadu robocizny;

e duza elastyczno$¢ w funkcjonowaniu, przektadajaca si¢ na mozliwos$¢ realizacji
zarowno duzych zlecen na jeden typ pojazdu, jak i matych, opiewajacych na
sztuke, kilka sztuk, w dodatku wymagajacych nieraz szerokich i glgbokich mo-
dyfikacji o jednostkowym charakterze;

* zdolno$¢ do wydatkowania rocznie maksymalnie kilku milionéw PLN wygene-
rowanych we wlasnym zakresie na prace badawczo-rozwojowe (B+R);

*  mozliwos$¢ uzyskania wsparcia kapitalowego, w tym na inwestycje, w ramach
Grupy HSW/PGZ;

* brak wlasnego toru badawczego, ale w tym zakresie mozliwos$¢ positkowania sie
torem na zewnatrz, przyktadowo w WITPiS;

* pozycja imitatora montazysty, zdolnego jedynie do zbudowania ci¢zarowek
w oparciu o kluczowe najwazniejsze podzespoty z zewnatrz. Z technicznego
punktu widzenia sg to jednak auta niezbyt innowacyjne — bedace bardziej wy-
tworem dzisiejszym opartym o wczorajsze technologie i rozwigzania. W stosun-
ku do potentatow — rywali koncepcyjne op6znienie nasladowcze teraz wynosi
okoto 5-10 lat, w zaleznosci od analizowanego obszaru, a nowoczesnos¢ ma
wymiar co najwyzej miejscowy — tzw. wyspowy. Niemniej, co trzeba przyznac,
tego wymaga od Jelcza nasze wojsko, od ponad dekady bedace jedynym od-
biorcg powstajagcego w nim taboru. Otwarte pozostaje zatem zagadnienie: czy to
nasze wojsko w dziedzinie nowoczesnosci wymaga od Jelcza za mato, a byltby
on w stanie przygotowac co$ bardziej innowacyjnego, czy tez wojsko wymaga
od Jelcza tyle, ile — przy wszystkich swoich ograniczeniach zasobowych, strate-
gicznych 1 w zarzadzaniu — jest mu w stanie dzisiaj realnie zaproponowac.

Czy wobec tego w tych realiach Jelcz moze samodzielnie opracowaé nowoczes-
ng wojskowa cigzarowke przysztosci? Dalsza analiza oprze si¢ na nastepujacych
zatozeniach kluczowych.

Po pierwsze, Jelcz nadal utrzyma import kluczowych podzespotéw. Tu, na zasa-
dzie biernego biorcy — odbiorcy, bedzie przejmowat cudze rozwigzania i technologie



230 Jarostaw Brach

o okre$lonym stopniu nowoczesnosci i innowacyjnosci, w zaleznosci od tego, na
ile dostawca tych technologii i rozwigzan bedzie si¢ chciat z nim podzieli¢ swoimi
innowacyjnymi opracowaniami. To, w jaki sposob je przejmie, jakie to beda rozwia-
zania i technologie oraz jak je polaczy w przysztych wyrobach gotowych z wiasny-
mi sktadowymi, bedzie ostatecznie §wiadczy¢ o jego przysztej pozycji, pozycjono-
waniu jego wyrobow oraz ewentualnie wypracowanej dzigki temu przewadze i by¢
moze probie przejscia ze stanu (potozenia) imitatora do stanu (potozenia) innowato-
ra, z innowacjami o wyspowym (miejscowym) charakterze.

Po drugie, Jelcz nigdy dotad nie miat i wcigz nie ma (nie wypracowat) zadnych
specyficznych przewag i innowacji produktowych — zwigzanych z samym produktem
i jego sktadowymi, a jedynie przewagi wynikajace ze sposobu i organizacji same-
go montazu. Nie ma bowiem zadnej unikatowej technologii, zadnych unikatowych
opracowan czy komponentow, jakimi w danym momencie nikt inny nie dyspono-
watby, ewentualnie jakimi dysponowatoby niewielu z potencjalnych badz realnych
rywali. Tymczasem takimi wlasnie przewagami wyrozniajg si¢ inni gracze niszowi.
Co wigcej, gracze ci w stosunku do Jelcza i nawet niekiedy branzowych potentatow
czesto dysponuja wlasnymi, unikatowymi atrybutami. Paul, Titan, Ginaf, Terberg
i Sisu sg w stanie zbudowac¢ nietypowe, wieloosiowe, wielotonowe konstrukcje, nie-
zwykle wytrzymate, nieraz do bardzo specyficznych zastosowan, w tym o wysokiej
dzielnosci terenowej, z cieckawymi systemami. Przyktadowo u Ginafa [http://www.
ginaf.nl/index.php?id=26&L=1] do takich ciekawostek zaliczajg si¢ uktady zawie-
szenia hydropneumatycznego — Hydropneumatic Suspension System (HPSS), elek-
tronicznie realizowanego kierowania pojazdem — Electronic Vehicle Steering System
(EVS), napedu hydrostatycznego na o$ przednig HydroAxle+ czy trojosiowy TRI-
DEM. Tatra [http://www.tatra.cz/nakladni-automobily/; http://www.tatra.cz/proc-
-tatru/] ma niezalezne zawieszenie i centralng rur¢ no$ng — niezrownane, gdy chce
si¢ osiggna¢ ponadprzecietng dzielnos¢ terenowa. Holenderski Terberg [http://www.
terbergtechniek.nl/en/services/truck-modification/] instaluje m.in. systemy osi na-
pedowych wide-spread, uktad hydrostatycznego napedu kot osi przedniej X-Track,
dodatkowe osie kierowane pchane lub wleczone Volvo czy system modutowe;j kon-
figuracji osi — TTMAC. Finski Sisu w cywilnej serii Polar, opartej na kluczowych
podzespotach z najnowszej serii Mercedes Actros, proponuje swoj pionierski wyrob
— jest jedynym wytworcg napedu tandemowego zaopatrzonego w odlagczanie nape-
du i hydrauliczne podnoszenie [http://eng.sisuauto.com/publications/Sisu_eVI enl.
pdf]. Niemiecki Paul [https://www.paul-nutzfahrzeuge.de/applications.html] w ma-
tych ilosciach buduje 2- i wieloosiowe warianty dla sektorow budowlanego, ener-
getycznego, lesnego, wydobywczego, rolnego, strazy pozarnej, sit zbrojnych oraz
przewozow ponadgabarytowych, z ciekawymi rozwigzaniami w uktadach napedo-
wym albo hydraulicznym. Wszystkie te wymienione innowacyjne i unikatowe opra-
cowania sg niestety dla Jelcza kompletnie autonomicznie nicosiggalne, tzn. nie jest
i nie bedzie on w stanie przygotowa¢ ich samodzielnie, opierajac si¢ na wlasnych
zasobach.
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Dlatego wiasnie na tym tle Jelcz prezentuje si¢ negatywnie, gdyz, jak wskazano,
nigdy nie posiadat i wciaz nie posiada zadnych wtasnych unikatowych opracowan,
przypisanych wytacznie jemu i dobitnie $wiadczacych o jego produktowej niety-
powosci. Ta nietypowos$¢ pozwolitaby mu z kolei na kreacje wlasnej specyficznej
pozycji quasi-monopolistycznej w nastepstwie przewagi technologicznej w okreslo-
nym obszarze. Trudno bowiem za takowe przewagi uznac:

* zdolnos¢ do wytworzenia niewielkich serii nietypowych wersji czy wrecz jed-
nostkowy montaz egzemplarzy w nietypowej kompletacji, ale powstatych z wy-
korzystaniem dostepnych modutow komponentowych;

» oferowanie catej gamy integralnie opancerzonych kabin, w tym klasycznej oraz
wagonowych o normalnej wysokosci, obnizonej, krétkiej, dtugiej i wydtuzone;j
— zalogowej, skoro te wszystkie kabiny spetniaja zaledwie pierwsze stopnie dla
ochrony balistycznej i przeciwminowej, zgodnie z norma STANAG 4569.
Takimi przewagami juz dysponuja czy — obiektywnie oceniajac — bez wigkszego

problemu mogg dysponowac pozostate podmioty funkcjonujgce w niszach. Przynaj-

mniej czescig z nich mogga tez dysponowac branzowi potentaci. W efekcie Jelcz nie
wykazuje jakichkolwiek specyficznych przewag technologicznych i koncepcyjnych
ani nad innymi graczami niszowymi, ani nad potentatami — nie wykazuje wiec zad-
nych przewag nad nikim. W takim uktadzie da si¢ dzisiaj zakwalifikowac¢ jako przy-
stowiowy dobry rzemieslnik solidnie wykonujacy swoja prace, a nie zdolny artysta

— tworca, gotowy do dokonania istotnego technologicznego i koncepcyjnego kroku

naprzod czy wrecz przetomu we wlasnym rozwoju.

Czy w takim razie w przysztosci, zajmujac dzisiaj taka, a nie inng pozycje, ob-
stugujac taka, a nie inng liczbg rynkoéw i odbiorcow o okreslonych potrzebach oraz
majgc we wiadaniu takie, a nie inne zasoby o okreslonych cechach, Jelcz jest w sta-
nie przygotowa¢ samodzielnie polska wojskowa cigzarowke przysztosci? Mimo
wszystko powyzsze wydaje si¢ wbrew pozorom mozliwe, ale fabryka musiataby
kompletnie zmieni¢ swojg strategic w tym zakresie. Generalnie musi przestac rozpa-
trywac postep jedynie przez pryzmat tego, czego wymaga od niej jej jedyny klient
—rodzimy MON. Musi zatem mentalnie wyj$¢ poza potrzeby polskiego rynku i bar-
dziej skupi¢ si¢ na tym, jakie dzialania w sferze innowacyjnosci podejmujg inni sek-
torowi gracze. Dlatego w celu skonstruowania nowoczesnej cigzarowki ma obecnie
trzy wyjscia. Dwa pierwsze wigza si¢ z uzyskaniem przewagi w jakim§$ obszarze —
dysponowaniem pewnymi unikatowymi, niezwykle konkurencyjnymi na poziomie
migdzynarodowym opracowaniami i technologiami.

Pierwsze polega na nawigzaniu wspotpracy z kims$ liczacym si¢ w zakresie bu-
dowy nowoczesnych kabin integralnie opancerzonych, w tym z wymiennymi pane-
lami poszycia zewngtrznego — tzw. kabin integralno-modutowych. W tym zakresie
zaktad moze uzyskac wsparcie ze strony innych podmiotow wchodzacych w sktad
PGZ, jak HSW, lub od podmiotow zewnetrznych, zarowno krajowych, jak i zagra-
nicznych. Bez tego nie ma realnej szansy na prezentacje autentycznie nowoczesnych
rozwigzan w tym zakresie, czyli relatywnie lekkich i efektywnych w ostonie — na
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glownie asymetrycznym polu walki — kabin-kapsut spetniajacych co najmniej dru-
gie, a najlepiej trzecie stopnie ochrony balistycznej 1 przeciwminowe;.

Drugie polega na podjeciu prac nad perspektywicznymi wariantami z pewnymi
innowacyjnymi technologiami, na przyktad hybrydowymi — spalinowo-elektryczny-
mi. Teraz na catym $wiecie sg realizowane mniej lub bardziej zaawansowane projek-
ty w tym obszarze. Baze¢ dla nich moga stanowi¢ chociazby wspotczesne odmiany
442.32 4x4 oraz 662 6x6 w roznych wydaniach. W pracach tych mozna spozytkowac
m.in. pewne dotychczasowe doswiadczenia w tej dziedzinie uzyskane przez Solarisa
— polskiego producenta autobusow miejskich. Dzigki m.in. uporowi i determinacji
swoich wtascicieli stat si¢ on mianowicie jednym z niekwestionowanych europej-
skich innowatorow — lideréw technologicznych w dziedzinie wersji z hybrydowymi
i w pehi elektrycznymi zespotami napgdowymi, proponujac dzi$ kilka opracowan,
elastycznie dobieranych w zalezno$ci od wymagan i potrzeb konkretnego odbiorcy.
W dodatku wiele z tych cywilnych technologii po pewnych adaptacjach da si¢ prze-
nie$¢ na militarny grunt, co zreszta od dawna z sukcesem czynig Amerykanie [Kra-
mer, Parker 2011, s. 369-387]. Oczywiscie otwartg kwestig pozostaje to, czy Solaris
wyrazi chec¢ uczestnictwa w takiej kooperacji, ale pewne doswiadczenia i wskazow-
ki moze z catg pewnoscig przekaza¢. W ramach tych projektow znaczny wktad ba-
dawczy moglyby wnies¢ nasze czotowe politechniki, w tym warszawska, poznanska
1 wroctawska. Tym bardziej, ze z dwiema pierwszymi w dziedzinie alternatywnych
— hybrydowych zespotéw napedowych wspodtdziata Solaris, ze wsparcia i pomocy
trzeciej nieraz korzystal Jelcz. Niemniej, wiele elementéw samego alternatywne-
go — hybrydowego zespotu napedowego, takich jak centralny silnik elektryczny,
ewentualnie silniki w piastach kot, hardware uktadu sterowania, specjalne osie, by¢
moze akumulatory lub superkondensatory, bytoby zapewne nabywanych za granica.
Mimo to warto$¢ wktadu rodzimego — polska wartos¢ dodana ksztattowatyby sie na
relatywnie wysokim poziomie.

Trzecie wyjscie polega za$ na opcji nawigzania wspolpracy z partnerem ze-
wnetrznym. Rodzi si¢ jednak pytanie — kto mogltby by¢ takim partnerem, gdyz aby
rzeczywiscie doszto do nawigzania jakiejkolwiek wspolpracy, musi ku temu istnie¢
wola co najmniej dwoch stron, a nie tylko jednej. I tu rodza si¢ powazne problemy.
Teoretycznie Jelcz mogiby co najwyzej wejs¢ w jakas forme kooperacji z ktoryms
z niszowych odpowiednikow. By widzial on w tym swoj interes, nie powinien by¢
bezposrednim rywalem — jak Tatra badz Sisu, oraz powinien posiada¢ zasoby, ja-
kich Jelcz nie ma, a jakie moglby wskutek tego pozyskaé. Realnie wobec tego ry-
suje si¢ opcja nawigzania takiej wspolpracy z holenderskimi Ginafem lub — mniej
prawdopodobne — z Terbergiem. Zaden z nich nie jest dzi§ powigzany z biznesem
wojskowym, jak Tatra, Sisu czy po czgsci Titan i Paul, a obaj posiadajg unikato-
we technologie podwoziowe, ktore Jelczowi samemu raczej trudno bedzie posigsé.
Natomiast w dzisiejszych realiach praktycznie nieosiggalne wydaje si¢ wspdldzia-
tanie z ktoryms$ z branzowych potentatow, gdyz Jelcz nie przedstawia dla nich wigk-
szej wartosci 1 w efekcie nie jest atrakcyjnym partnerem. Nawet wykup go w celu
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przejecia rynku nie wydaje si¢ dla gtdéwnych graczy dziataniem wartym wigkszego
zachodu. Jelcz z kolei wcigz potrzebuje transferu najnowoczesniejszej technologii.
Montaz wybranych nowoczesnych kluczowych podzespotow, jak na przyktad nowe-
go silnika Daimler-MTU w typach 442.32 4x4 1 663.32 6x6, jedynie wWyspowo re-
dukuje luke technologiczna w stosunku do przodujacych propozycji. Poza tym tego,
iz nasza strona nie jest az tak atrakcyjna dla sektorowych potentatow, jak si¢ jeszcze
kilka lat temu wydawato niektérym naszym politykom i generatom, dobitnie dowio-
dta sprawa zapowiadanej u nas produkcji i powotania Centrum Silnikowego MTU
w Poznaniu. Zyczeniowe i wrecz abstrakcyjne marzenia, ze kto$ dla 6000 czy 8000
sztuk silnikow uruchomi ich wytwarzanie, niezwykle szybko negatywnie zweryfi-
kowato samo zycie. Zamiast zaktadu powstato zatem centrum serwisowo-napraw-
cze [https://www.wzm.pl/?p=1294], czyli centralny krajowy serwis jednostek MTU
do militarnych aplikacji. Przy czym i tak docelowo musiat on u nas powstac. By¢
moze bez politycznej otoczki powstatby w innym miejscu, a tak powstat w WZMot
w Poznaniu. Ale do wielkich osiggni¢¢ tego bynajmniej zaliczy¢ si¢ nie da.

W rezultacie Jelcz nie ma co liczy¢ na jakikolwiek transfer jakichkolwiek no-
woczesnych technologii od ktoéregokolwiek z potentatow. A bez tego ewentualnie
— jako alternatywne wyjscie — bez wspotpracy z innym podmiotem, krajowym lub
zagranicznym, ktory przekazatby mu pewne nowoczesne technologie i rozwigzania
oraz wsparlby go w zakresie przygotowania i po6zniejszej komercjalizacji odmian
z nowymi przodujgcymi technologiami, na dzi$ nie jest w stanie samodzielnie opra-
cowac 1 wdrozy¢ do produkcji seryjnej nowoczesnej wojskowej ciezarowki.

4.2. Pozycja i mozliwosci Szcze$niak PS

Teoretycznie mozna jeszcze rozwazy¢ skonstruowanie polskiej nowej nowoczesnej
cigzarowki przez bielskie rodzinne przedsiebiorstwo PS Szczes$niak — Szczesniak
Pojazdy Specjalne (SPS). Od ponad dwoch i pot dekady jest ono znane jako wytwor-
ca specjalizowanych i specjalistycznych nadwozi dla stuzb ratowniczych, w pierw-
szym rzedzie dla strazy pozarnej. Od kilku lat mocniej interesuje si¢ tez rynkiem
militarnym, opracowujac dla niego kilka ciekawych nadwozi. Taki sztandarowy
militarny produkt stanowi Kotowy Wéz Zabezpieczenia Technicznego KWZT Ma-
mut, uwazany za jedng z najlepszych konstrukcji w swojej kategorii na $wiecie 1 po-
wstaty w ramach konsorcjum SPS z Tatrg, Cargotec Poland oraz WITPiS. Niemniej
w 2014 roku Szczgsniak PS zaskoczyto wszystkich, gdyz na kieleckich wrzesnio-
wych targach zbrojeniowych MSPO zaprezentowalo dwa firmowane przez siebie
1 przygotowane catkowicie od podstaw kompletne militarne samochody uzytkowe
dwoch klas tonazowych i typow, nazwane: Lekki Samochod Terenowy (LST) oraz
Kotowa Platforma Wysokiej Mobilnosci (KPMW) [http://psszczesniak.pl/pl/news/
mspo-kielce-2014]. Podmiot od razu poszed! jeszcze dalej i w 2015 roku [Szcze-
$niak PS], réwniez na kieleckim salonie uzbrojenia, na swoim stoisku ujawnit Ko-
towa Platforme Wysokiej Mobilnosci (KPWM) — wersja 3 (KPWM 3). Samochod
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ten zbudowano, opierajac si¢ na finansowaniu z projektu nr WND-DEM-1-325 Ko-
PlatWysMob pod tytutem ,,Opracowanie Kotowej Platformy Wysokiej Mobilnosci
dla zastosowan specjalnych”, wspotinansowanego ze srodkéw Narodowego Cen-
trum Badan i Rozwoju oraz Unii Europejskiej w ramach Europejskiego Funduszu
Rozwoju Regionalnego. PS Szczegsniak wystepuje tu jako integrator catosci i osta-
teczny wytworca, przy czym przedsiegwzigcie to, jak uprzednio, jest realizowane
w kooperacji z Wojskowym Instytutem Techniki Pancernej i Samochodowej oraz
Wojskowa Akademia Techniczng.

W zakresie filozofii konstrukcyjnej KPWM 3 bazuje na podej$ciu amerykan-
skim. Zgodnie z nim finalny producent de facto peli jedynie funkcj¢ ostatecznego
montazysty, sktadajacego pojazd z podzespolow dostarczonych z zewnatrz, przez
niezaleznych kooperantow. W modelu tym to ci kooperanci ponosza ryzyko doty-
czace rozwoju okreslonych elementow. Poniewaz zazwyczaj dostarczajg je wielu
odbiorcom, sg w stanie przy ich wytwarzaniu uzyskac¢ korzysci zwigzane ze skalg
1 uczeniem si¢. W ten sposob dochodzi do spadku kosztu jednostkowego. Ponadto
na tych zewnetrznych kooperantéw przerzucone zostaja zagadnienia zwigzane z za-
gwarantowaniem wsparcia posprzedazowego na jak najwickszym obszarze, w tym
w jak najwigkszej liczbie panstw w zakresie petnej obstugi serwisowej 1 naprawcze;j.

Jednoczesnie wiasciciele! zapewniaja, ze projekty te wykazuja petny sens bizne-
sowy. Podmiot dojrzat technologicznie do sprawnego wykonywania takich progra-
moéw 1 ma niezbedne zasoby ludzkie oraz rzeczowe, w tym kadry techniczno-projek-
towe, park maszynowy i pracownikow bezposrednio przy montazu, by zrealizowac
nawet wieksze zamowienia, rocznie opiewajace na kilkadziesigt czy 100-200 sztuk.
Obiektywnie oceniajac, szanse PS Szczesniak zwigzane z tym projektem nie tyle
wynikaja z samych przewag kosztowych, ile z przewag kosztowych powigzanych
z przewaga elastyczno$ci. W rezultacie firma na konkurencyjnych warunkach, po
konkurencyjnych cenach, w konkurencyjnym czasie jest w stanie wykona¢ nawet
mate serie wysoko specjalizowanych wyrobdéw, powstalych pod katem specyficz-
nych, wrecz niekiedy jednostkowych potrzeb danych odbiorcow, co oznacza ro-
bienie modyfikacji czy nawet budowe catych pojazdéw o okreslonych kompletacji
i parametrach w liczbie jedne;j, kilku sztuk, w oparciu oczywiscie o dostgpny system
modutow bazowych. Moduty te po czesci sa tworzone z kluczowych komponentow
od zewnetrznych kooperantow, po czesci we wlasnym zakresie robi je PS Szcze-
sniak. W uktadzie strategicznym chce si¢ wigc on tym projektem plasowaé w tej
samej niszy, w ktorej od ponad dekady z powodzeniem funkcjonuje Jelcz i ktorej
raczej szybko, z powodu obiektywnych przestanek, nie przejma i nie zagospodaruja
wielkie koncerny. Tym bardziej, iz powyzsze zdecydowanie ulatwia amerykanska
koncepcja budowy aut.

W uktadzie czysto biznesowym istotne pozostaje takze umiejetne wejscie w ni-
sze. Z jednej strony, wielkie koncerny, klasyfikowane jako korporacje, za bardzo

! Rozmowy autora z wlascicielami firmy prowadzone w latach 2014-2017.
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poszty w kierunku unifikacji. Wskutek tego niezbyt sg w stanie skutecznie i do kon-
ca zaspokaja¢ pewne specyficzne potrzeby odbiorcow niszowych, w tym pomimo
dokonywania poglebionych modyfikacji o jednostkowym wymiarze. Poza tym moc-
no akcentuje si¢ silng prostote konstrukcji, przektadajaca si¢ na wzrost mozliwosci
samodzielnego dokonywania ewentualnych napraw i przegladow przez uzytkowni-
kéw w warunkach polowych, bez potrzeby uzyskania szerokiego wsparcia ze strony
zawodowych punktow serwisowych, zarowno autoryzowanych, jak i nieautoryzo-
wanych. Element ten wydaje si¢ niezwykle wazny w trakcie prowadzenia dziatan na
terenach potozonych z dala od stacji serwisowych lub/i gdy, ze wzgledu na obiek-
tywne uwarunkowania, takie jak toczace si¢ dzialania wojenne, uszkodzone drogi,
zerwane przeprawy mostowe, dotarcie ekipy z takiej stacji okazuje si¢ zwyczajnie
niemozliwe. Do tego nie wszyscy nabywcy, gtownie z Azji, Afryki i Ameryki Po-
tudniowej, chcg dzi§ wspotpracowaé z klasycznymi korporacjami, ze wzgledu na
ich niejednokrotnie specyficzne praktyki, nie zawsze akceptowane przez takich od-
biorcow. Z drugiej strony, niektdrzy klienci nie chcg wspotdziata¢ z Chinczykami
1 wchodzi¢ w posiadanie ich wyrobdw. Réznie sg tez oceniane propozycje rosyjskie
i ukrainskie, analogicznie jak chinskie, nieraz mogace liczy¢ na szerokie wsparcie ze
strony swoich wtadz, w tym w zakresie korzystnego finansowania.

I wlasnie w te luke ze swoim produktem chce teraz wejs¢ PS Szczesniak. Stato
si¢ to o tyle utatwione, ze zadowalaja go nawet niewielkie zamowienia, na kilka, kil-
kanascie czy kilkadziesiat pojazddéw rocznie. Z kolei amerykanska koncepcja budo-
wy pozwala na zaproponowanie odmian w zakresie kompletacji idealnie dobranych
pod katem specyficznych wymagan klientéw. W dodatku przedsigbiorstwo nie wy-
klucza, iz mozliwe jest zlokalizowanie ostatecznego montazu na terenie kraju zain-
teresowanego kupnem praw do licencyjnego sktadania. Woéwczas SPS dostarczyto-
by technologi¢, mogtoby kontrolowaé¢ dostawy kluczowych czesci od zewngtrznych
dostawcow oraz — w ustalonym z odbiorcg zakresie — nadzorowato sam montaz.

Niemniej przy takim wyborze grupy docelowej — docelowego rynku zbytu,
i takim wlasnym potencjale zasobowym PS Szcze$niak nie zamierza konstruowac
nowoczesnej wojskowej cigzarowki przysztosci, a jedynie cigzarowki oparte na
sprawdzonych, kluczowych komponentach, o dobrych parametrach, ale o utrwalo-
nej, tradycyjnej koncepcji budowy. Sg to w takim razie jedynie cigzarowki nowe,
stanowiace propozycje na dzisiaj, wskutek tego nienowoczesne.

Kompletnie inaczej prezentujg si¢ przewagi PS Szczgsniak w zakresie specja-
listycznych zabudéw pozarniczych ratowniczo-gasniczych i ratownictwa technicz-
nego. W tym ostatnim przypadku, pomimo porazki na rynku rodzimym, firma wraz
z Tatra kontynuowata prace nad dalszym rozwojem wilasnego terenowego wojsko-
wego wozu ewakuacji 1 ratownictwa technicznego, poszukujac dla niego odbiorcow
na innych rynkach. Dziatania te przyniosty szereg sukcesow, mimo braku wdrozenia
w polskich sitach zbrojnych [Brach 2016, s. 58-65]! W 2015 roku podmiot otrzymat
i zrealizowat zamowienie na parti¢ probng Ciezkich Kotowych Pojazdéw Ewakuacji
i Ratownictwa Technicznego dla Sit Zbrojnych Krolestwa Arabii Saudyjskiej. Byty
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to pierwsze opancerzone holowniki uzytkowane przez tego nabywce. W 2015 roku
PS Szczeséniak odnidst jeszcze inny sukces, gdyz jako poddostawca zawart kon-
trakt na dostawe 5 sztuk Cigzkich Kolowych Pojazdow Ewakuacji i Ratownictwa
Technicznego dla Sit Zbrojnych Republiki Czeskiej. Zgodnie z zamowieniem na
poczatku 2016 roku dostarczono jeden egzemplarz pilotazowy. Formalnie model ten
oznacza si¢ jako KWZT-3. W formie ciekawostki warto tu wskaza¢, ze auto to catko-
wicie spetnia wymagania przedstawione dla Cigzkich Kotowych Pojazdéw Ewaku-
acji 1 Ratownictwa Technicznego, zaméwionych przez nasz Inspektorat Uzbrojenia.
W obszarze konstrukcyjnym i kompletacyjnym oba warianty — zaréwno dla Arabii
Saudyjskiej, jak i szczeg6lnie dla Czech — zawierajg wiele innowacyjnych opraco-
wan, mozliwych do wykorzystania przy planowaniu nie tylko perspektywicznych
parametrow, ale i przy przygotowywaniu dalszego eksportu wyrobow.

5. Podsumowanie

W takich realiach niezwykle trudno jest jednak mowi¢ o samodzielnym — przez pol-
skie podmioty i w wigkszo$ci w oparciu o rodzime zasoby — skonstruowaniu u nas
w kraju nowoczesnej wojskowej cigzarowki przysztosci. Obecnie zaden z wyrobow
Jelcza nie jest produktem nowoczesnym nawet nie w ukladzie bezwzglednym, ale
i wzglednym. Co najwyzej da si¢ zakwalifikowac jako produkt nowy, ale nic wigce;.
Jelcz zbytnio nie moze takze, przy swoim potencjale i realizowanej strategii, przy-
gotowac takiego nowoczesnego produktu w dajacej si¢ przewidzie¢ perspektywie,
analogicznie jak PS Szcze$niak. Zaden z nich nie jest w stanie wytworzyé bowiem
dzisiaj w jakims$ obszarze specyficznej — unikatowej przewagi technologicznej, a za-
tem zosta¢ innowatorem. A bez udanej implementacji innowacji o nowoczesnosci
raczej trudno mowié. Przy czym PS Szcze$niak nawet nie aspiruje do tej roli inno-
watora — dla niego ewentualny montaz ci¢zarowek moze uzupetnia¢ wytwarzanie
specjalistycznych nadwozi, a nie je zastgpowac. On zyje z zabuddéw i jest w nich
wysoko pozycjonowany, a samochody chce proponowa¢ dodatkowo, w ramach stra-
tegii dywersyfikacji. Inaczej niz Jelcz, dla ktérego ich budowa stanowi podstawe
funkcjonowania. Tym samym szczegoélnie jesli Jelcz, bo jego gldwnie dotyczy ten
problem, nie zmieni swojego podejscia, co najwyzej w przyszlosci przygotuje nowa,
a nie nowoczesng polska wojskowa ciezarowke. To nie jest oczywiscie to samo —
powyzsze ma kompletnie inny wydzwigk jakosciowy. W takim uktadzie Jelcz dalej
pozostanie zatem lepszym lub gorszym imitatorem, a nie innowatorem, co najwyzej
lepiej badz gorzej, przy pewnym dodatku wlasnej wartosci dodanej, sktadajagcym
samochody z nabywanych na zewnatrz, u zagranicznych kooperantow wielu klu-
czowych czesci. Niemniej najprawdopodobniej samochody te w danym momencie
w przysztosci poziomem zaawansowania technologicznego znacznie bedg odstawaé
od konstrukcji przodujacych w okreslonych klasach i kategoriach sprzetu. W do-
datku za ich wyborem beda staty po czesci pobudki polityczne, ale niezaprzeczal-
nie strategicznie stuszne. Chociaz nawet najnowszy model 442.32 4x4 to auto na
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przysztos¢, lecz dostepne dzisiaj oraz juz w zakresie samych prac koncepcyjnych
oparte na wczorajszych technologiach — nic wigcej. Jelcz, by z imitatora staé sig
innowatorem, musi wigc wreszcie samodzielnie lub wespot z kims zacza¢ wdrazaé
ciekawe, innowacyjne rozwigzania. Tu pewnym wyjsciem, by przyspieszy¢ i zinten-
syfikowac te prace, moze si¢ okaza¢ wspotpraca z partnerem majacym takie zasoby
i jednoczesnie niebedacym realnym badz potencjalnym konkurentem, na przyktad
ze wspomnianym Ginafem.

Trzeba w takim razie jasno podkresli¢ — Jelcz zyje wylacznie dzigki zyczliwosci
naszej armii i nawet w ramach PGZ, przy swoim niszowym wolumenie produkcji,
w sektorze motoryzacyjnym wcigz sam pozostaje zbyt maly i zbyt staby, by staé si¢
warto$ciowszym graczem. Przy kooperacji z kim$ i likwidacji luki technologiczne;j
w pewnych obszarach powyzsze zagadnienie moze si¢ juz po czesci prezentowac
zgota odmiennie. Tylko te luke trzeba wreszcie zacza¢ chciec rzeczywiscie likwido-
wac. Mozna naturalnie spyta¢ — czy nasza armia potrzebuje i wymaga tylko nowych,
badz i nowych, i nowoczesnych — innowacyjnych $rodkéw transportu. Odpowiedz
brzmi, iz wymaga nowych, jakby bojac si¢ innowacji w tym zakresie. To bowiem
armia, jako zamawiajacy, w naszych warunkach musi postawi¢ na nowoczesnosc,
zamawiajac wyroby zaopatrzone w przodujace rozwigzania i technologie. Rodzime
podmioty o rdzennie polskim kapitale s3 mianowicie zbyt stabe, by na wlasny koszt
i ryzyko prowadzi¢ stosowne prace i podjac si¢ nawet montazu egzemplarzy pro-
totypowych. Tylko ta swoista stateczno$¢ naszych sit zbrojnych raczej nie zalicza
si¢ do dobrych, gdy inni w takie technologie — innowacje mocno inwestuja. Nie
powinni$my si¢ zatem sami skazywac¢ na bycie imitatorem z luka technologiczna
determinujaca wieloletnie op6znienie nasladowcze. Swiat bowiem ucieka nam do
przodu podczas gdy my przeszto$¢ w terazniejszosci usilnie probujemy przeniesc
w przysztos¢.
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