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PRACE NAUKOWE UNIWERSYTETU EKONOMICZNEGO WE WROCLAWIU

Nr 13 2008
Procesy integracyjne w regionie Azji i Pacyfiku

Jarostlaw Brach

Uniwersytet Ekonomiczny we Wroctawiu

ZAGROZENIE ZE STRONY CHINSKI(;H I INDYJSKICH
PRODUCENTOW CIEZAROWEK
DLA LIDEROW EUROPEJSKICH

Gospodarki azjatyckie, w tym szczegdlnie chinska i indyjska, notuja staty
wzrost, w efekcie czego nie tylko rosnie ich znaczenie na rynku miedzynarodo-
wym, ale i podmioty z tych krajow staja si¢ coraz bardziej ekspansywne. Jest to
mozliwe m.in. dzigki szeregowi zmian, jakie w ostatnim czasie zaszty w obu tych
panstwach. Niegdy$ kojarzono je gléwnie z produkcja dobr nisko przetworzonych,
takich jak odziez czy towary gospodarstwa domowego. Od niespetna dwdch dekad
staja si¢ jednak liczacymi si¢ na skale globalna dostawcami towarow wysoko prze-
tworzonych i zaawansowanych ustug. Na przyktad chinski eksport to dzis, poza
niejako tradycyjnymi koszulkami, trampkami czy kredkami, wyroby bardzo za-
awansowane pod wzgledem technologicznym, jak telewizory lub aparaty cyfrowe.
Chinczycy radza sobie tez coraz lepiej w tak prestizowej dziedzinie, jak przemyst
zbrojeniowy, gdzie ich propozycje z zakresu broni artyleryjskiej, pancernej czy
wyposazenia osobistego zotnierzy sa juz do$¢ wysoko oceniane nie tylko przez
klientow z najubozszych krajow $wiata. Podobne zmiany i tendencje mozna zaob-
serwowac w gospodarce indyjskiej, cho¢ z cala pewnoscia nie maja one tutaj az tak
doglebnego charakteru.

Ta caly czas zwigkszajaca si¢ (na skalg globalna) ekspansja i ekspansywno$¢
podmiotéw z Chin i Indii dotyczy obecnie wielu dziedzin, w tym przemystu moto-
ryzacyjnego, a doktadniej stanowiacego temat tego artykutu dzialu pojazdow uzyt-
kowych 1 w jego ramach cigzarowek.

Jak wiadomo, za kolebkg motoryzacji uchodzi Europa. To tu narodzit si¢ po-
jazd kolowy napgdzany za pomoca silnika spalinowego. To tu opracowano pierw-
sze cigzarowki. To europejskie firmy przez dhugi czas wyznaczaty i wciaz wyzna-
czaja glowne tendencje rozwojowe w branzy transportowej. To takze europejskie
firmy najszybciej rozpoczely internacjonalizacje i dokonaty najwickszej liczby
fuzji i przejec. W rezultacie jako jedyne sprzedaja dzi$ swe wyroby na catym $wie-
cie, dysponuja baza wytworcza rozlokowana na wszystkich kontynentach i maja
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najwigkszy potencjal wytworczy. Na tym tle dokonania koncernéw amerykanskich
prezentuja si¢ o wiele gorzej (choc i tak radza sobie lepiej niz japonskie). Przede
wszystkim, pomimo ze od dekad zaliczaja si¢ one do grona niekwestionowanych
lideréw technologicznych, na zdecydowanie mniejsza skale niz europejscy konku-
renci rozwingty sprzedaz na obcych rynkach oraz zagraniczna baze produkcyjna.
W efekcie uchodza za podmioty zdecydowanie mniej ofensywne, cho¢ jednoczes-
nie, szczegolnie w ostatnim okresie, rowniez mocno dazace do zwigkszenia swych
wplywoéw na rynku $wiatowym. Niemniej jednak jest to niezwykle trudne
z co najmniej dwdoch powodow — silnej pozycji zajmowanej obecnie przez przed-
sigbiorstwa ze Starego Kontynentu oraz, czego si¢ niezwykle obawiaja wszyscy
dotychczasowi branzowi liderzy, rozpoczynajacej si¢ ekspansji miedzynarodowej
przez podmioty chinskie i indyjskie.

Jeszcze cztery, pig¢ dekad temu o tych dwoch azjatyckich branzach samocho-
dowych, w tym dziale pojazdow uzytkowych — cigzaréwek, praktycznie nikt
w krajach wysoko rozwinigtych, poza fachowcami i hobbystami, nie styszat. Nie
nalezy si¢ temu dziwi¢, gdyz z perspektywy krajow przodujacych branze te repre-
zentowaty wowczas bardzo niski poziom rozwoju technologicznego — byly po pro-
stu niezwykle zacofane. W Indiach, bylej brytyjskiej kolonii, przemyst motoryza-
cyjny bardzo dlugo opierat si¢ na angielskich wzorach i rozwiazaniach, a powstaja-
cymi $rodkami transportu byty, tkwiace konstrukcyjnie w latach pigédziesiatych,
modele licencyjne badz stanowiace rozwinigcie licencji firm brytyjskich, w tym
m.in. Leylanda. Z czasem Hindusi nieco bardziej otworzyli si¢ na $wiat i inne
wzorce, dzigki czemu ich zaklady zaczely budowac auta bazujace tez zreszta na nie
najnowszych rozwiazaniach pochodzacych z koncernow Mercedes czy IVECO.
Dopiero pod koniec lat dziewigédziesiatych ubiegltego wieku powstata pierwsza,
uruchomiona przez Volvo Trucks, montownia sktadajaca pojazdy odpowiadajace
pod wzgledem stopnia rozwoju przodujacym konstrukcjom. Niestety, co zostanie
omowione w dalszej czesci artykulu, ze wzgledu na zacofanie rynku indyjskiego
przedsigwzigcie to nie odnotowato do tej pory wigkszych sukcesow.

W Chinach, gtéwnie z przyczyn politycznych, rozw6j rodzimego przemyshu
samochodowego wygladat zgota odmiennie, cho¢ w obszarze zaawansowania tech-
nologicznego bardzo dtugo przemyst ten, podobnie jak indyjski, nalezat do stabo
rozwinigtych. Poczatkowo, od lat pigédziesiatych, produkcja opierata si¢ na wzor-
cach radzieckich. Poniewaz wzorce te do najlepszych nie nalezaty, tzn. produko-
wane auta nie wyroznialy si¢ dobrymi parametrami techniczno-eksploatacyjnymi,
do wybitnie specjalistycznych zastosowan w 6wczesnych krajach kapitalistycznych
nabywano tabor bardzo wysokiej jakosci. Na przyktad w 1965 r. Scania' sprzedata
Ministerstwu Lesnictwa 700 cigzarowek przystosowanych do wywozu drewna ze
starych lasow na pdtnocy kraju. W latach sze$édziesiatych takze Chinczycy, z po-
wodu pogarszajacych si¢ stosunkéw z ZSRR, postanowili siggnaé¢ po przodujace

! Na podstawie informacji zawartych na stronie www.scania.com.
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rozwiazania zachodnie. 3 czerwca 1965 roku”? w Pekinie doszto do zawarcia umo-
wy pomigdzy rzadem Chin a francuska korporacja Berliet w sprawie udzielenia
licencji na wytwarzanie czterech modeli klasy ciezkiej’. W ramach tego porozu-
mienia, najwigkszego podpisanego do tamtego momentu przez Chiny z panstwem
niekomunistycznym, Francuzi przekazali partnerowi wszelkie niezbedne rysunki,
listy czesci i technologie (kazdego tygodnia 100 kg dokumentacji w specjalnym
kontenerze wysytano z Paryza do Pekinu). Wskutek rewolucji kulturalnej ta
wspolpraca zostala przerwana, co nie przeszkodzitlo Chinczykom, po ustaniu we-
wnetrznych przeszkoéd, nadal kupowaé u Berlieta gotowe pojazdy. Ogoélem
w latach 1960-1976 Berliet sprzedat do Chin 11 250 aut. Poza kooperacja z Zacho-
dem Chinczycy wspoéldziatali z wybranymi krajami ze Wschodu. W latach osiem-
dziesiatych znaczacym eksporterem cigzarowek i autobuséw zostata Polska, ktora
wystata m.in. kilka tysigcy sztuk wyrobow fabryk w Starachowicach i Jelczu; te
ostatnie byly oparte na licencjach Berlieta (autobusy) i austriackiego Steyra (cigza-
rowki). Jednoczesnie Chinczycy postanowili rozpoczaé proces ponownej, dogleb-
nej modernizacji swego przemyshu kolowych $rodkow transportu, by w ramach
polityki stopniowego — reglamentowanego liberalizowania gospodarki siggnaé
bezposrednio po zachodnie technologie. Na poczatek przybrato to formg zakupu
licencji, najpierw u Steyra (w krggach fachowcow uwaza sig, iz podwaliny pod tg
wspolpracg daty jelcze powstate wilasnie na bazie licencji steyrowskiej), potem
u Mercedesa (1988 r., umowa z Norinco m.in. w sprawie produkcji cigzarowek
klasy cigzkiej). Natomiast w latach dziewigédziesiatych, wraz z dalsza liberaliza-
cja, nastal czas spotek joint venture, gdyz na taka forme¢ zaangazowania ze strony
obcego kapitalu pozwala tamtejsze prawo. Swiatowi potentaci z tej mozliwosci
wejscia skorzystali, w rezultacie czego takie spotki do tej pory zalozyty takie fir-
my, jak m.in. IVECO, Kenworth, Volvo Truck Corporation i Renault Trucks.
Tym, co zachecato i wciaz zacheca obce firmy z sektora pojazdow uzytkowych
do inwestycji w Chinach i Indiach, sa przede wszystkim:
— potezne rynki zbytu; oba kraje naleza do najludniejszych na globie — w Chi-
nach zyje ponad 1,3 mld ludzi, w Indiach niespeina 1 mld;
— bardzo duzy przyrost PKB rocznie, w Chinach dochodzacy do 10%; co wazne,
przyrost ten ma charakter wyspowy, tzn. sg obszary, gdzie jego tempo nalezy
do zdecydowanie wyzszych, a tym samym do zdecydowanie wyzszych niz w
innych regionach tych panstw nalezy poziom zycia i wiazace si¢ z nim zapo-
trzebowanie na nowe, drozsze, nowoczesne wyroby, w tym §rodki transportu;
w obu krajach do takich ,,wysp bogactwa” zaliczaja si¢ najwigksze miasta i te-

2 Caly fragment oparto na P. Kapferer, T. Gaston-Breston, Renault Trucks. A unique vision,
Paryz 2005, s. 40-41.

? Chinczycy nabyli prawa do produkcji pelnej palety modeli specjalistycznych: 90-tonowej wy-
wrotki T25, 90-tonowego ciagnika TCO, 3-osiowego pojazdu budowlanego oraz 2-osiowego pojazdu
terenowego.
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reny wokot nich, np. w Indiach Kalkuta, Bangalore, Delhi, w Chinach z kolei
Pekin czy Szanghaj;

zwigkszajaca sig stabilnos¢ ekonomiczna i w pewnych granicach polityczna;
che¢ unowoczesnienia gospodarek i1 wynikajaca z niej przychylnos¢ wiadz
krajowych oraz lokalnych w stosunku do znaczacych inwestorow, przynosza-
cych ze soba nowe technologie, metody zarzadzania itd.;

realizacja w duzym tempie wielu projektow infrastrukturalnych, w tym w glow-
nej mierze sieci nowoczesnych autostrad; w Indiach sie¢ ta liczy obecnie ok.
13 000 km i bedzie dalej rozbudowywana; przede wszystkim Hindusi zamie-
rzaja oddaé do uzytku dwie kluczowe autostrady*: o dlugosci 5846 km taczaca
Delhi, Kalkute, Chennai i Mumbai oraz majacy mierzy¢ az 7300 km dhugosci
korytarz Pétnoc-Potudnie-Wschod-Zachod, taczacy Srinagar w Kaszmirze na
potnocy, Kanyakumari na potudniu, Silchar na wschodzie oraz Porbandar na
zachodzie i jednoczesnie pozwalajacy droga dotrze¢ do najwazniejszych por-
tow; niemniej jednak na polu budowy wielkich arterii komunikacyjnych $wia-
towe rekordy ustanawiaja obecnie Chinczycy; jeszcze w 1995 r. mieli oni do
dyspozycji zaledwie 2000 km autostrad, do konca 2000 r. dtugos¢ ich wzrosta
do 16 314 km, w 2005 r. doszta do 25 000 km, a zaledwie 5 lat poznie;j,
w 2010 r., powinna wzrosna¢ az do 35 000 km; do tego roku powinny miano-
wicie zosta¢ ze soba potaczone siecia autostrad wszystkie najwazniejsze centra
ekonomiczne; plan ten z cala pewnoscig bedzie osiagnigty, gdyz teraz tempo
budowy dochodzi nawet do 4000 km (!!!) rocznie;

wraz z bogaceniem si¢ odbiorcow wciaz rosnacy popyt na coraz nowoczesniej-
szy tabor;

duze zapotrzebowanie na wykorzystywane m.in. do pracy w gornictwie oraz
realizacji ambitnych projektow infrastrukturalnych (poza drogami np. zapory)
wydajne cigzardéwki wysokiej jakosci, jakich sami Chinczycy czy Hindusi nie
sa w stanie wytworzyc¢;

wciaz rosnaca sie¢ autostrad pociagajaca za soba wzrost znaczenia samocho-
dowego transportu dalekodystansowego, wymagajacego spgdzenia przez kieru-
jacego nawet kilku-kilkunastu dni w kabinie w trakcie jednego kursu; podobnie
jak 1 we wspomnianym wyzej przypadku aut specjalistycznych, stosowne sa-
mochody do przewozow na dalekich trasach sa w stanie dostarczy¢ wylacznie
zachodnie koncerny albo przedsigbiorstwa o lokalnym rodowodzie, ale w $ci-
stej wspotpracy z tymi koncernami;

szybka redukcja luki technologicznej i opdznienia nasladowczego, swoja droga
pozwalajaca na wydatne przedtuzenie cyklu zycia produktow wciaz jeszcze
w Europie wytwarzanych i tym samym zapewniajaca europejskim koncernom
przez dhuzszy czas okre§lone przychody; w latach pigédziesiatych opdznienie

* Indian commercial vehicle making set on upward spiral, [w:] INDIA — special supplement to

,,Truck&Bus Builder” wrzesien 2007 nr 9.
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nasladowcze Chin i Indii wynosito przecigtnie ok. 20-25 lat. W latach osiem-
dziesiatych spadto do 10-15 lat, dzi§ w przypadku najnowszych modeli oscylu-
je miedzy 5-10 lat; powstawanie tego opoznienia wynika tez zreszta z zapdz-
nienia oraz probleméw po stronie lokalnego partnera chinskiego czy indyj-
skiego, przyjmujacego nowe rozwiazania i technologie; w efekcie pojawiaja si¢
liczne klopoty z uruchomieniem wytwarzania produktéw charakteryzujacych
sig stosowna jakoscia, np. 24 pazdziernika 2002 r. Renault Trucks® podpisato
porozumienie z firmg Dongfeng Motors tyczace transferu technologii zwiaza-
nej z wytwarzaniem nowoczesnych, ale juz wycofanych z wytwarzania w Eu-
ropie silnikow serii Renault dCil1, przeznaczonych nastepnie do napedu cigza-
rowek chinskiego partnera, produkcja w Dongfeng zaczeta si¢ jednak dopiero

w 2006 roku;

— niskie, cho¢ stale sig zwigkszajace koszty lokalnej sily roboczej, przy wciaz
rosnacej jej wydajnosci i jakos$ci; obecnie z punktu widzenia inwestorow

z przemyshu motoryzacyjnego zdecydowanie bardziej atrakcyjnym rynkiem niz

Chiny sa Indie, gdzie sita robocza jest realnie tansza i bywa bardziej zdyscypli-

nowana; zwraca si¢ takze uwage na rosnaca w Panstwie Srodka korupcje oraz

na inne przyczyny, ktore zostana omowione w dalszej czgsci artykutu.

Mozliwo$¢ skorzystania z zachodnich rozwiazan, posiadanie kapitatdow po-
trzebnych na niezbedne inwestycje, duze moce produkcyjne oraz niezwykle chton-
ne rynki wewngtrzne spowodowaly, ze chinscy i indyjscy producenci cigzardéwek
staja si¢ obecnie coraz bardziej znaczacymi pod wzgledem liczby wytworzonych
egzemplarzy graczami na rynku $wiatowym, co dobitnie potwierdzaja ponizsze
dane (tab. 1).

Wytwarzanie cigzarowek na $wiecie opanowato obecnie kilkanascie firm, gdyz
na pierwsza dziesiatke¢ przypada ponad 60% globalnej produkcji. W tej pierwszej
dziesiatce Europa jest reprezentowana przez dwa podmioty, Stany Zjednoczone
dwa-trzy, reszta pochodzi z Azji, przy czym, o ile firmy japonskie na przestrzeni
ostatnich lat traca, o tyle chinskie i indyjskie w zasadzie zyskuja. W zasadzie, gdyz
Dongfeng i FAW spadly odpowiednio z drugiego i trzeciego miejsca w 2003 r. na
szoste i sibdme w latach 2005-2006, ale rownoczesnie Tata Teko przesungta si¢
o trzy pozycje, z siodmej na czwarta. Jesliby dodatkowo list¢ rozpatrywanych
przedsigbiorstw zwigkszy¢ do 20 czy nawet 22, to okaze sig, ze liczba wytworcow
azjatyckich jeszcze wzrosnie — chinskich do szesciu, indyjskich do dwoéch. Po-
wyZsze oznacza, ze obecnie ponad 36% liczacych si¢ na §wiecie dostawcow taboru
wywodzi si¢ z dwoch najludniejszych krajow na globie. Trzeba tez podkreslic, ze
znaczne umocnienie pozycji przez potentatow, zarowno europejskich (Mercedes,
Volvo/Renault, IVECO, MAN, Scania), jak i amerykanskich (Paccar) wynika
z tego, iz na obslugiwanych przez nie podstawowych obszarach zbytu (Europa,
Ameryka Potnocna) w rozpatrywanym okresie wystapil znaczny przyrost sprze-

> Informacja prasowa Renault Trucks datowana na 24 pazdziernik 2002.
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Tabela 1. Najwigksi na $§wiecie w latach 2003, 2005 i 2006 wytworcy cigzarowek o dmc powyzej

6 ton
. Liczba wytworzonych pojazdow :
Lp. Producent poclff)rdzzenia w latach dzii?illr?gs'ci
2003 2005 2006
1 Daimler Niemcy 228 461 | 399 241 | 408 465 | Ogdlnoswiatowy
(Mercedes-Benz)

2 Grupa Dongfeng Chiny 180173 | 138273 | 128 391 | Lokalny —
praktycznie tylko
rynek chinski

3 | Grupa FAW Chiny 140 577 | 116 780 | 122 823 | Lokalny —
praktycznie tylko
rynek chinski

4 Grupa Volvo Szwecja — 138420 | 199 863 | 195554 | Ogblnoswiatowy

(Volvo Trucks, Francja
Renault Trucks,
Mack Trucks)
5 Isuzu Japonia 113701 75 745 77 656 | Gloéwnie Azja
6 | Paccar (Kenworth, | USA 94099 | 149629 | 179 624 | Ogodlnoswiatowy
Peterbilt, DAF,
Leyland, Foden)

7 Tata Telco Indie 79602 | 100318 | 178 301 | Gloéwnie lokalny

8 | Ford USA 73 140 81264 | 88860 | Glownie obie
Ameryki

9 | Navistar USA 66495 | 108 383 | 136294 | Ameryka Pdinocna

10 Toyota Japonia 62 480 77 840 | 65962 | Gléwnie Azja
11 Grupa Fiat Wiochy 59 490 81 185 89 071 | Praktycznie
(IVECO) ogodlnoswiatowy
12 Mitsubishi Japonia 58 228 | Obecnie nalezy do | Swiat bez Ameryki
Dailmera i wobec | Potnocnej
tego ujete w jego
wynikach
13 Grupa MAN Niemcy 55988 69 677 81207 | Gtéwnie Europa
(MAN, Star, Steyr,
OAF, ERF)
14 Scania Szwecja 45985 53 365 60 867 | Swiat bez Ameryki
Potnocnej
15 Ashok Leyland Indie b.d. 39284 | 60418 | Gléwnie lokalny
16 CNHTC Chiny b.d. b.d. 59 610 | Gtéwnie lokalny
17 Aviation IND. Chiny b.d. 29 587 | 45256 | Gtownie lokalny
(Shaanxi)
20 BAIC (Foton) Chiny b.d. 20 589 33 541 | Gtéwnie lokalny
22 JAC Chiny b.d. 14830 | 18953 | Gléwnie lokalny

Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie Lastauto omnibus Katalog 2005 i 2008.

dazy (Mercedes zwigkszyt dostawy o 80%, Volvo o 40%). Takie umocnienie doty-
czy takze firm z Indii — Tata Telco zwigkszyla dostawy ponaddwukrotnie. Nato-
miast rynek chinski nie odnotowat az tak wielkich przyrostow, w rezultacie czego
wigkszo§¢ operujacych na nim dostawcow relatywnie czy nawet nominalnie
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(Dongfeng) stracita. Nalezy jednak zwroci¢ uwage, ze w Chinach liczba dziataja-
cych, liczacych si¢ producentéw stale ro$nie. Jednoczesnie, mimo wzrostu swego
potencjatu wytworczego, podmioty indyjskie (tab. 2, 3) i chinskie (tab. 4) wciaz

wickszo$é produkcji kieruja do rodzimych odbiorcow (tab. 2, 3 i 4)°.

Tabela 2. Rejestracja pojazdow w latach fiskalnych (od kwietnia do marca)

2002-2007
Klasy
Rok - - — —
$rednia (5-12 ton dmc) cigzka (powyzej 12,1 tony dmc)
2003 48 396 86 164
2004 58 540 124 037
2005 78 240 152 273
2006 80 122 154 342
2007 77 872 218 780

Zrédlo: SIAM za INDIA — special supplement to ,,Truck&Bus Builder”

wrzesien 2007 nr 9.

Tabela 3. Glowni dostawcy pojazdow na rynek indyjski w 2006 roku

Firma Klasa 6-15,9 tony Klasa powyzej 16 ton
Ashok Leyland 15162 45256
Tata Telco 89 087 85221
Eicher 1745 1415
Volvo nie dostarcza 610
Tatra nie dostarcza 86
Razem 105 994 132 588

Zrodto: Lastauto omnibus katalog 2008.

Tabela 4. Chinski rynek pojazdow uzytkowych w 2006 roku

Firma Klasa 6-15,9 tony Klasa powyzej 16 ton
Dongfeng 60 762 67 600
FAW 56 969 65 530
Isuzu 3754 754
JAC 15 888 3065
Mercedes 99 1167
Shaanxi 12 644 32612
Sichuan Gonglu 10 548 nie dostarcza
Wangpai 14318 nie dostarcza
Foton 3441 30 100
Yuejin 3441 nie dostarcza
Chonging 8 653 18 078
Hubei 3845 nie dostarcza
CNHTC nie dostarcza 60 692
North Benz nie dostarcza 10 038
Anhui Ankai nie dostarcza 5430
Razem 205 739 311810

Zrodto: Lastauto omnibus katalog 2008.

® Statystyki pozyskiwane z réznych zrodet réznie klasyfikuja pojazdy pod wzgledem tonazu.
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Zarowno chinski, jak i indyjski rynek, na co juz wskazano, jest obecnie zdomi-
nowany przez lokalnych producentéw, dostarczajacych ponad 99% pojazdéow. Na
firmy zagraniczne przypada zaledwie niespelna 1%, i to glownie w segmentach
uwazanych za niszowe, jak budownictwo, gornictwo czy wojsko (np. Tatra w In-
diach). Jednoczesnie trzeba zwrdci¢ uwage, ze liczba chinskich wytworcéw ponad
4-krotnie przekracza liczbe wytworcow z Indii, cho¢ pod wzgledem liczby przeka-
zanych egzemplarzy rynek chinski jest tylko nieco ponad 2,2 razy wigkszy niz
indyjski.

Na sytuacj¢ w obu krajach, tzn. praktycznie pelna dominacj¢ wlasnych przed-
sigbiorstw, wptywa kilka czynnikow. Po pierwsze, niski jest przecigtny poziom
dochodow ludnosci i wobec tego niskie sa przeci¢tne stawki ptacone za przewozy,
W nastgpstwie czego na zbyt moze liczy¢ praktycznie tylko tani tabor. Po drugie,
tabor taki dostarczaja wylacznie rodzime zaktady, poniewaz niskie sa w nich kosz-
ty produkcji, wynikle m.in. z niskich podatkow i kosztow robocizny. Zaktady te,
w poréwnaniu z wielkimi koncernami, relatywnie mate sumy przeznaczaja tez np.
na badania i rozw0j. Natomiast auta dostarczane przez zagraniczne koncerny sa
przewaznie do$¢ drogie, co stanowi naturalna barier¢ popytu. Po trzecie, oba kraje
nie s3 zainteresowane importem wyroboéw gotowych, lecz wytwarzaniem na miej-
scu, w Chinach obowiazkowo z partnerem lokalnym. W Indiach, ze wzgledu na
strukturg i poglady spoleczne, wskazane jest tez, by w przedsigwzigciu uczestni-
czyl podmiot lokalny, dobrze znajacy miejscowe zwyczaje i wplywy oraz majacy
koneksje w odpowiednich kregach. Poza tym w dalszym ciagu chinski i indyjski
przemyst kotowych srodkéw transportu, by moc si¢ szybko rozwija¢, mimo statego
podnoszenia mocy wytworczych, potrzebuje zachodnich technologii — po prostu
jego rozwoj jest w znacznym stopniu od tego doptywu uzalezniony. Rajinder Mal-
han — dyrektor wykonawczy Dzialu Operacji Migdzynarodowych w koncernie
Ashok Leyland wprost stwierdzil: ,,Indie potrzebuja europejskiego know-how’.

Oczywiscie przekazywanie technologii musi si¢ odbywa¢ w sposéb dla wszyst-
kich stron korzystny, a z tym bywa réznie. Zdecydowanie bardziej otwarte na nowe
techniki i rozwiazania sa Chiny, ktore, co wielokrotnie podkreslano, od ponad
dwoch dekad realizuja polityke kontrolowanego nabywania potrzebnych im opra-
cowan i jednocze$nie limitowania (licencje, joint venture) dost¢pu, niejednokrotnie
przez dawcow tych opracowan, do lokalnego rynku. W kregach zarzadzajacych
europejskimi koncernami polityke t¢ podsumowuje si¢ dos¢ dosadnym i jedno-
znacznym okresleniem: ,,Chinczycy z checia przyjmuja zachodnie koncerny jako
dawcow kapitatu i nowoczesnych technologii, by potem na tej bazie, kradnac wiele
rozwiazan, rozwijaé wiasne konstrukcje”®. To whasnie brak rzeczywistej kontroli

7 INDIA — special supplement to ,, Truck&Bus Builder” grudzien 2007, nr 12.

¥ Stwierdzenie wypowiedziane w rozmowie z Autorem przez prof. dr. Karla Viktora Schallera —
czlonka zarzadu MAN Nutzfahrzeuge AG odpowiedzialnego za prace konstrukcyjne i zakupy, Mona-
chium, 11 marca 2008.
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nad wykorzystaniem niektérych opracowan, procz wspomnianych problemow
z wdrazaniem nowoczesnych, dotad zakupionych rozwiazan, powoduje, ze prak-
tycznie wszyscy potentaci sprzedaja wylacznie technologie niezaliczajace si¢ do
przodujacych, lecz cofnigte przynajmniej o generacje w stosunku do komercjali-
zowanych aktualnie na Zachodzie. Obecnie nikt juz bowiem nie jest tak hojny, jak
Francuzi z Berlieta 40 lat temu, przekazujacy Chinczykom wszystko, tacznie
z wieloma tajemnicami. Wtedy Chiny, ze wzgledu na swe zacofanie i ustroj, i tak
nie mogly wykorzysta¢ licznych elementow, a nawet gdyby wykorzystaty, to
i tak, poza rynkiem lokalnym nie znalazlyby wielu chgtnych na produkowane
u siebie wyroby licencyjne czy wykorzystujace licencyjne detale. Dzi§ o wiele
wigksze jest ryzyko zagrozenia dawcy technologii przez jej biorcg. Tym bardziej,
ze w przypadku Chin dochodzi jeszcze jeden, niezwykle istotny element — prak-
tyczne nieprzestrzeganie praw wilasnos$ci intelektualnej. Zdarza sig, ze pewne tech-
nologie czy wzory uzytkowe sa wprost kradzione, a duza czg$¢ konstrukcji pro-
mowanych przez Chinczykoéw jako wlasne stanowi mniej lub bardziej udana kopig
konstrukcji potentatow. Zachodnie firmy prawie nie maja tez szans na skuteczne
dochodzenie swych roszczen przed miejscowymi sadami. Wyroki niezaleznie od
okoliczno$ci sa wydawane przewaznie na korzy$¢ podmiotéw lokalnych. W efek-
cie, pomimo ze Chinczykoéw sta¢ dzisiaj na zakup ,,przodujacego know-how” zwia-
zanego z kompletnymi pojazdami czy jedynie podzespotami do nich, zaden
z lideréw im takowego nie dostarczy. W pierwszym rzgdzie kwestia dotyczy tego,
na czym Chinczykom najbardziej zalezy, czyli skomplikowanych systemow elek-
tronicznych i silnikdw spetniajacych rygorystyczne normy czystosci spalin — Euro
4 oraz Euro 5. To swoiste embargo w miarg solidarnie i konsekwentnie jest prze-
strzegane przez wszystkich — dostawcow nie tylko samochoddw, ale i komponen-
tow do nich, jak np. niezaleznych wytwoércow silnikow (Cummins, Caterpillar).
Dzigki temu m.in. Europa Zachodnia i Stany Zjednoczone wciaz moga zachowac
w branzy przodujaca pozycje.

Jednoczes$nie Chinczycy wlasnymi sitami probuja likwidowaé luke technolo-
giczng. Obecnie udaje im si¢ to w ramach m.in. wzornictwa, tzn. wygladu ze-
wngtrznego 1 wewngtrznego kabin. Migdzy innymi dzigki temu premierowe mode-
le takich korporacji, jak SHAC (SH4182), FAW (J8), Dongfeng (EQ3257,
DFL3310) czy Foton prezentuja si¢ niezwykle atrakcyjnie, niewiele lub prawie
wcale pod wzgledem wizualnym nie odbiegajac od aut MAN-a czy DAF-a. Pod ta
pod ciekawa stylistyka schowane sa jednak elementy i rozwiazania, ktorych w tak
prosty sposob samodzielnie opracowaé, zmodernizowa¢ lub udatnie skopiowac
(jesli jest wzorzec) si¢ nie da, a ktore §wiadcza o rzeczywistej warto$ci cigzarowki.
Wsrod tych elementow przewazaja te, na ktorych nabyciu Chinczykom najbardziej
zalezy, czyli systemy elektroniczne czy silniki. W przypadku tych ostatnich Chin-
czycy wcigz bowiem nieraz (Dongfeng, Foton, JAC, Shaanxi) zmuszeni sa, wobec
braku alternatywy, do montazu odmian wywodzacych si¢ konstrukcyjnie z lat sie-
demdziesiatych (policencyjne silniki Steyr serii WD 615 1 WD 618) i wobec tego,
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pomimo licznych modernizacji, zdecydowanie odstajacych od najnowszych opra-
cowan.

Poréwnujac z Chinami Indie, nalezy stwierdzi¢, ze pod wzgledem ekspansyw-
nosci i stopnia rozwoju ich przemyst pojazdow uzytkowych reprezentuje zdecydo-
wanie nizszy stopien rozwoju. Przyczyn takiego stanu trzeba gléwnie upatrywaé
w istniejacym w tym panstwie systemie gospodarczym. Oté6z pomimo ze gospo-
darka indyjska jest zdecydowanie bardziej rynkowa niz chinska, nie uchronito jej
to od niematego zacofania w omawianej w tym artykule branzy. W Chinach mia-
nowicie od dawna to panstwo dbato i wciaz dba o rozwdj motoryzacji (i nie tylko).
W Indiach powinien to robi¢ rynek. Tymczasem niski poziom zycia obywateli
ograniczyl konkurencje ze strony zagranicznych koncernéw, a brak tej konkurencji
w potaczeniu z zaledwie kilkoma (dwoma-trzema na przestrzeni lat) dziatajacymi
miejscowymi podmiotami doprowadzil do oligopolizacji rynku. W efekcie nie
trzeba si¢ byto wykaza¢ wielka innowacyjno$cia, by dalo si¢ spokojnie egzysto-
wac. Dodatkowo przy braku stymulujacych dziatan ze strony wladz doprowadzito
to wlasnie do niklego tempa postepu technologicznego i w rezultacie do sytuacji,
w ktorej przeci¢tne zapoznienie w stosunku do cigzarowek europejskich czy ame-
rykanskich wynosi 10-20 lat, cho¢ zdarzaja si¢ modele reprezentujace poziom
technologiczny sprzed lat 40!!! Na przyktad koncern Tata’ w dalszym ciagu pro-
ponuje odmiany oparte na rozwiazaniach sprzed kilku dekad, jak przeznaczony
do transportu dalekodystansowego 2-osiowy ciagnik (LPS 4018 EX), przygotowa-
ny do tworzenia ponad 40-tonowych zestawow, ale zaopatrzony w zaledwie
180-konny silnik i wizualnie dalej oparty na licencyjnym mercedesie z lat szes¢-
dziesiatych. Poza tym w Indiach jeszcze niedawno nie nalezaly do rzadkos$ci auta
ze szkieletem kabiny wykonanym z drewna! Nawet w Chinach bytoby dzi$ trudno
o tak archaiczne konstrukcje, gdyz tam lukg technologiczng mozna okresli¢ srednio
na 10 lat.

Na szczgscie te nie najlepsza sytuacje juz kilka lat temu dostrzegty wtadze i za-
czely realizowac¢ polityke zmierzajaca do unowoczesnienia rodzimego przemystu
srodkow transportu. Nowe regulacje prawne zakazujace uzywania starych, zanie-
czyszczajacych srodowisko i nieekonomicznych samochodow spowodowaly, ze
odsetek pojazdéw miodszych niz 5 lat zwigkszyt sig¢ z ok. 34% w roku fiskalnym
2002 do niespelna 45% w 2006 roku'’. Ponadto w nastepstwie dziatania Sadu
Najwyzszego, zmierzajacego do wykluczenia przetadowywania, doszto do zmiany
rodzaju nabywanego taboru. Zamiast 2-osiowych podwozi klienci coraz czgSciej
zaczeli wybiera¢ podwozia wieloosiowe i ciagniki siodlowe (tendencje t¢ dobrze
wida¢ na zamieszczonych wczesniej danych dotyczacych rodzaju pojazdow sprze-
dawanych w tym kraju). W nastgpstwie tego spodziewane sg profesjonalizacja

° Materiaty promocyjne firmy Tata
10 Wszystkie dane w tym fragmencie za Indian Commercial vehicle making set on upward spiral;
INDIA - special supplement to ,,Truck&Bus Builder” 2007 nr 9.
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i zwigkszenie konkurencji wséréd przewoznikow. Nalezy rownoczes$nie zaznaczyc,
ze w przypadku indyjskim, w odroznieniu od chinskiego, nowy samochod wcale
nie musi oznacza¢ zdecydowanie nowoczesniejszego i 0o zdecydowanie lepszych
parametrach. Wynika to ze wspomnianego niskiego poziomu zycia i stabosci we-
wnetrznej konkurencji, powodujacych weiaz brak motywacji rodzimych producen-
tow — odczuwania potrzeby dokonania istotnego przetomu technologicznego. Dla-
tego m.in. Volvo chcace sprzedawa¢ nowoczesne modele poniosto dotychczas
porazke. Dlatego tez MAN, decydujac si¢ na inwestycjg, nie tylko nie wszedt, jak
Szwedzi, w sposob bezposredni, lecz zawiazat spotke joint venture z miejscowym
partnerem (spétka MAN Force — partner — Force Motors Pvt Ltd) oraz skierowat
do produkcji model CLA. Model ten, cho¢ wywodzi si¢ z wycofanej w Europie
z wytwarzania 2-3 lata temu (zalezy od odmiany) $redniotonazowe;j serii L/M2000,
w Indiach proponowany jest w kategorii cigzkiej, w niedostgpnych wczesniej na
starym kontynencie konfiguracjach 6 x 4 czy nawet 8§ X 2, do tego z silnikami
o mocy do 280 KM, a takie silniki nie tylko Europejczycy, ale nawet Chinczycy
montuja obecnie w samochodach kilkunastotonowych. Te¢ specyfike rynku indyj-
skiego dobrze ocenit cytowany wczesniej K.V. Schaller''. Wedtug niego to, co
w Europie nalezy do kategorii §redniej, w Indiach do cigzkiej, a europejskie silniki
srednich mocy sa wciaz w Indiach uwazane za bardzo mocne jednostki napgdowe.
W efekcie, w porownaniu z Chinami, poziom rozwoju indyjskiego transportu tez
nie prezentuje si¢ najlepiej, gdyz np. chinski 2-osiowy ciagnik do przewozow na
dalekich trasach dysponuje przecigtnie 300-350 KM (europejski — 400-500 KM),
podczas gdy indyjski przynajmniej 100 KM mnie;.

Jednak w dalszej perspektywie Indie moga liczy¢ na duzy zastrzyk nowocze-
snych technologii, zarowno w obszarze poszczego6lnych komponentow, jak i kom-
pletnych pojazdow. Wielkie koncerny chca na wigksza skale wspoipracowac
z indyjskimi partnerami i realizowaé¢ z nimi projekty takze na rynkach trzecich.
W najblizszym czasie Indie maja wigc szansg stac si¢ liczacym si¢ osrodkiem out-
sourcingu produkcyjnego oraz centrum eksportu'?. Procz wymienionych wezeéniej
przyczyn wynika to ze znacznego, szczeg6lnie w porownaniu z Chinami, posza-
nowania prawa wilasnosci. W Indiach bowiem, w odr6znieniu od Panstwa Srodka,
jako pozostato$¢ po Brytyjczykach, prawo lepiej badz gorzej, ale jest szanowane
1 przestrzegane. Dlatego w spornej sytuacji zawsze mozna i$¢ do sadu i liczy¢ na
w miarg sprawiedliwy wyrok, ktory zostanie wykonany.

Oczywiscie, mimo wielu ograniczen i w dalszym ciagu pewnego uzaleznienia od
potentatow, zaréwno podmioty chinskie, jak i indyjskie od lat wdrazaja strategie
internacjonalizacji, wielokrotnie oparta na wykorzystaniu wtasnych zasobow kapita-
lowych i wlasnego doswiadczenia. Obecnie strategia ta opiera si¢ gtdwnie na:

' Rozmowa autora z profesorem K.V. Schallerem w Monachium 11 marca 2008.
12 Poréwnaj z tezami wystapienia Andreasa Renschlera — cztonka zarzadu i dyrektora generalne-
go Daimler Trucks (Mercedes), Stuttgart, 10 marca 2008.
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— internacjonalizacji sfery wymiany poprzez eksport posredni i bezposredni;

— internacjonalizacji sfery produkcji, ze wzgledu na wciaz istniejace zapoznienie
technologiczne przyjmujacej formg nie bezinwestycyjnych dziatan produkcyj-
nych (licencje), lecz inwestycyjnych dziatan produkcyjnych (joint venture, wy-
kupy, inwestycje typu green field).

W eksporcie nie jest on jeszcze realizowany na znaczna skale, zwlaszcza jesli
zestawi si¢ go z potencjatem wytworczym. Na przyktad przemyst indyjski od
kwietnia do sierpnia 2007 r. wyeksportowat jedynie 6015 aut uzytkowych o do-
puszczalnej masie catkowitej powyzej 7,5 tony, co stanowito zaledwie 5% produk-
cji z tego okresu; w poréwnaniu z analogicznym okresem roku poprzedniego ozna-
cza to jednak ponad 50-procentowy przyrost, gdyz wowczas wyeksportowano
tylko 4211 samochodéw . Najwigkszymi rynkami zbytu, ze wzgledu na zacofanie
technologiczne sprzedawanych modeli, sg inne kraje azjatyckie oraz panstwa afry-
kanskie. O odbiorcach z tych obszaréw mysla takze inwestujace w Indiach zachod-
nie koncerny, np. MAN'* w 2007 r., celem wysondowania rynku, wystat 50 eg-
zemplarzy demonstracyjnych/homologacyjnych CLA do kilku krajow z ruchem
lewostronnym (kierownica po prawej stronie), a doktadnie do Potudniowej Afryki,
Indonezji, Pakistanu i czgsci pétnocnej Afryki. Praktycznie ci sami nabywcy sta-
nowia dzi§ przedmiot zainteresowania chinskich wytworcow. Ponadto zaréwno
Hindusi, jak i Chinczycy rozwazaja eksport do krajoéw najbogatszych. Obie nacje
zdaja sobie jednak doskonale sprawe z niedoskonatosci wlasnych produktow i dla-
tego czynia to w sposdb maksymalnie ostrozny, by juz na poczatku nie zapracowaé
sobie na zta opinie. W pierwszym rzedzie, cho¢ ostateczny cel stanowi Unia Euro-
pejska, obecnie wdrazana jest strategia tzw. otaczania badz osaczania". Polega ona
na tym, ze Unia realnie zostanie ,,zaatakowana” dopiero za jaki$§ czas, a odbiorcy
z UE sa teraz dopiero zaznajamiani z azjatyckimi propozycjami. Za glowny obszar
zbytu uwazane sa natomiast rynki graniczace z Unia i jednocze$nie bardziej wy-
magajace oraz bogatsze niz te usytuowane w Azji czy Afryce. Wsrod takich ryn-
kow przede wszystkim trzeba wymieni¢ republiki powstate po upadku ZSRR,
w tym Rosje. W planach znajduje sig¢ rowniez Turcja.

Pierwszy etap w strategii osaczania (otaczania) trwa od okoto dwoch lat i jest
realizowany przez firmy z obu krajoéw. Dwa lata temu Chinczycy wzigli np. udziat
w jednej z najwazniejszych na $wiecie wystaw pojazdow uzytkowych, czyli [AA
w Hanowerze, przy czym jako oficjalny powod uczestnictwa wcale nie podawali
checi zainteresowania prezentowanymi autami Niemcoéw, lecz Rosjan (m.in. mate-
riaty informacyjne byly wydrukowane po chinsku, angielsku i rosyjsku). Nie byta
to jednak cata prawda, gdyz o planach sprzedazy w najblizszych latach na najwigk-

13 Wszystkie dane w tym fragmencie za INDIA — special supplement...

' MAN Force begins manufacture of CargoLine truck”, [w:] INDIA — special supplement to
,» Truck&Bus Builder” grudzien 2007 nr 12.

'3 Stwierdzenia uzyte w rozmowie z autorem przez przedstawicieli Anhui Hualing Automobile
CO. LTD, IAA Hanower, wrzesiehn 2006.
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szym rynku europejskim §wiadczy kilka faktow, w tym zorganizowanie pokazow
dla niemieckich przewoznikow, przygotowanie specjalnego samochodu rajdowego
(Foton) do bardzo popularnych w Niemczech wyScigow cigzarowek oraz zorgani-
zowanie wyjazdu do Chin dla grupy niemieckich dziennikarzy z transportowych
pism fachowych.

Podobne dzialania realizuja Hindusi. Potwierdza to m.in. udziatl koncernu Tata
Motors z kilkoma modelami z klas $redniej i cigzkiej w zorganizowanej we wrzes-
niu 2007 r. wystawie Moscow Motor Show. Uzasadniajac wybor tej imprezy jako
bardzo dobrego miegjsca do promocji, dyrektor wykonawczy dziatu pojazdoéw uzyt-
kowych firmy stwierdzil: ,,Rosja jest kluczowym rynkiem w globalnej strategii
wzrostu Tata Motors. Jest to najwigkszy rynek pojazdéw uzytkowych w Eurazji,
oferujacy dodatkowo znaczne mozliwosci tym, ktorzy dostarczaja klientom wyzsza
warto$é”'¢.

Strategia zwigkszania sprzedazy za granica jest zatem wdrazana powoli, lecz
konsekwentnie. Rownie konsekwentnie jest wdrazana strategia rozwoju zagranicz-
nej bazy wytworczej, aczkolwiek w tym zakresie azjatyckie przedsigbiorstwa do-
piero stawiaja pierwsze kroki. Gloéwnymi rozgrywajacymi sg obecnie nie podmioty
z Chin, lecz bardziej potrzebujace nowoczesnych technologii firmy z Indii, ktore
przejety oddziaty nalezace niegdy$ do upadtej korporacji Daewoo. Najpierw Tata'’
wykupita dziat cigzar6wek Daewoo Motors i zalozyta spotke (marzec 2004 r.) Tata
Daewoo Commercial Vehicle Co. Ltd (TDCV). Potem, pod koniec 2006 r. (paz-
dziernik), Ashok Leyland wykonat swoj pierwszy duzy krok na drodze umig¢dzyna-
rodowienia sfery produkcji, wchodzac w posiadanie czeskiej Avii (poprzednio
Daewoo Avia, pozniej Avia Trucks), ktéra nazwat Avia Ashok Leyland Motors
(AALM). Wykup ten, jak stwierdza firma w oficjalnym komunikacie'®, nie tylko
daje dostgp do rozwijajacych si¢ rynkow Europy, ale tez umozliwia pozyskanie
najnowoczesniejszych technologii, wlacznie z technologiami pojazdow spetniaja-
cych norme¢ Euro 4. Trzeba jednak pamigtaé, ze Avia w ostatnich latach byta pro-
ducentem niewielkim, wybitnie niszowym, o marginalnym znaczeniu na rynku
europejskim — np. w 2006 r. wytworzyta nieco ponad 450 aut'’.

Czy zatem w $wietle przytoczonych faktow producenci cigzaréwek z Chin
i Indii sa w stanie zagrozi¢ dotychczasowym potentatom z Europy Zachodniej
i Ameryki Polnocnej? OdpowiedZ na to pytanie nie jest tatwa i jednoznaczna. Po
pierwsze, pod wzgledem stopnia zaawansowania technicznego samochody z obu
tych krajow sa cofnigte przynajmniej o generacj¢ w stosunku do lideréw. Do tego
gléwnym atutem wyrobow chinskich i indyjskich jest wciaz niska cena, potaczona
wielokrotnie z niska jakos$cia. Znane sg przypadki chinskich cigzarowek, ktore po

' Tata Motors to enlarge its presence in Russia [w:] INDIA — special supplement to
,»Truck&Bus Builder” grudzien 2007, nr 12.

'7 Faktu tego nie nalezy taczy¢ z przejeciami realizowanymi przez Tata w dziale aut osobowych.

'8 Materiaty prasowe Avia — Tata, pazdziernik 2006.

19 Oficjalne statystyki firmy.
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kilku miesiacach intensywnej eksploatacji nadawaly si¢ jedynie na ztom, a wczes-
niej wigcej czasu spedzity w serwisie niz na trasie, zarabiajac pieniadze. Perma-
nentnie trapito je bowiem wiele usterek, od drobnostek po uszkodzenia istotnych
komponentéw. Zachodnioeuropejski transportowiec, czgsto dzialajacy w $cistych
czasowych rezimach dostaw, na jakiekolwiek nieplanowane postoje pozwoli¢ sobie
nie moze, gdyz zwyczajnie kosztuja go one zbyt duzo. Dlatego woli zaptaci¢ wig-
cej, nawet duzo wigcej, nie tyle za sam pojazd, ile za pewno$¢, ze ten pojazd go nie
zawiedzie. Do tego dochodza, podnoszace koszty eksploatacji azjatyckich kon-
strukcji, niskie przebiegi migdzyobstugowe, wyzsze przecigtne zuzycie paliwa przy
nizszych przecigtnych predkosciach, nizszy komfort pracy kierowcy spowodowany
przez nizsza jako$¢ uzytych do wykonczenia materialdéw oraz brak wtasnych silni-
kéw Euro 4 czy Euro 5. Analizujac historig¢ Japonczykow z segmentu aut osobo-
wych, ktorych atutem na poczatku rowniez byta niska cena, potem za$, gdy naleza-
fo speti¢ wiele wymagan i przepisow obowiazujacych na rynkach krajow roz-
winigtych, cena ta niepomiernie wzrosta i przestata dawaé przewagge, nalezy stwier-
dzi¢, ze podobny los w ramach checi nadrobienia brakéw i zapdznienia technolo-
gicznego najprawdopodobniej czeka Chinczykéw i Hindusow. Po prostu, gdy beda
chcieli w Zachodniej Europie, nie wspominajac o Stanach Zjednoczonych, zapro-
ponowa¢ w peli konkurencyjne samochody, samochody te bgda musiaty mie¢
znaczaco wyzsza ceng niz modele dzisiaj proponowane, nawet te uwazane za naj-
nowoczesniejsze. Cena ta nie bedzie wigc istotnie nizsza od ceny aut potentatow

1 tym samym przestanie by¢ jednym z atutow. W rezultacie ani dzi$, ani w najbliz-

szych latach chinskie i indyjskie ci¢zarowki raczej nie beda stanowily realnej kon-

kurencji dla cigzaréwek potentatow. Oczywiscie nie wyklucza to dwoch rzeczy:

— skierowania przez producentdw z Azji na rynkach krajow rozwinigtych oferty
do klientow niszowych, godzacych si¢ na niska ceng za nizsza jako$¢; sprzedaz
nie bedzie jednak znaczna i nie przekroczy ogétem dla Unii 1000 egzemplarzy;

— zdobycia silnej pozycji na rynkach sasiadujacych z Unia; kwestia dotyczy m.in.
Rosji, gdzie juz dzis, szczegdlnie w azjatyckiej czesci, Chinczykom udaje sig
skutecznie konkurowac z tamtejszymi dostawcami taboru, jak Kamaz czy Ural.
I to oni musza si¢ obawiac tej ofensywy.

Nie stanowi takze zagrozenia dla dotychczasowych liderow mozliwos¢ wyku-
pienia przez Azjatow gracza liczacego si¢ na rynku. Po pierwsze, ze wzgledu na
duza koncentracje, taki zakup musiatby kosztowac co najmniej 10-12 mld euro. Po
drugie, wszyscy liczacy si¢ obecnie producenci naleza do wigkszych grup przemy-
stowych i znajduja si¢ w bardzo dobrej sytuacji finansowej. W efekcie, jak dotych-
czas, przejecia ze strony Hinduséw (Chinczycy dotad akwizycji nie przeprowadzi-
li) dotyczyty firm matych, bez wigkszego rynkowego znaczenia, do tego znajduja-
cych si¢ w nie najlepszej kondycji ekonomicznej. Naturalnie ta droga Azjaci zdo-
beda pewne przyczolki, niemniej jednak proba zajecia znaczacej pozycji wymaga
duzo czasu oraz pienigedzy i moze wcale nie zakonczy¢ si¢ sukcesem.
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Poza tym liderom sprzyja kilka czynnikow. Indyjski przemyst jest zbyt zapoz-
niony, by by¢ w stanie im zagrozi¢, a najnowoczesniejsze w Indiach pojazdy po-
wstaja w firmach kontrolowanych przez Europejczykow (Volvo, MAN). Chinczy-
cy za$ sa i beda w stanie sami wiele opracowaé czy nasladowaé, lecz widziec¢
przodujace rozwiazanie to jedno, skopiowaé je w formie prototypu to drugie,
a umiejetnie wytworzy¢ seryjnie to trzecie. I z tym trzecim moga mie¢ problem.
Oprocz tego europejskie koncerny nie przygladaja sig biernie azjatyckiej ofensywie
i przygotowuja odpowiednie $rodki zaradcze™, skierowane glownie przeciwko
niezwykle aktywnym, ekspansywnym Chinczykom (Hindusi uchodza za bardziej
,.kontrolowalnych”). Pierwszy krok polega na powstrzymaniu Chinczykow na ich
wlasnym terytorium i ma by¢ realizowany droga pozwow sadowych kierowanych
do miejscowych sadow przeciwko tym firmom, ktoére w jakikolwiek sposob (np.
szpiegostwo przemystowe) naruszyly interesy potentatow. Poniewaz jednak wia-
domo, ze posunigcia te z duzym prawdopodobienstwem zakoncza si¢ przegrana,
w odwodzie sa inne dziatania. Krok drugi polega na powstrzymaniu Chinczykow
juz w Europie takze za pomoca sadow, gdyby tylko stwierdzono to samo, co za-
mierzano powstrzymac¢ w kroku pierwszym, tzn. ze nastgpuje proba sprzedazy aut,
ktére moga posiadac jakiekolwiek ,,ukradzione” rozwiazania. W zwiazku z faktem,
ze wielu chinskim opracowaniom mozna zarzuci¢ nie do konca legalne pochodze-
nie, a europejskie sadownictwo to nie sadownictwo chinskie, na pewien czas dzia-
fania podejmowane w ramach tego kroku moga okazac¢ si¢ skuteczne. Gdyby jed-
nak takimi si¢ nie okazaty, tzn. Chinczycy (sami czy legalnie z jakim$ partnerem)
nadrobiliby zapodznienie technologiczne lub sprzedawali auta niezwykle tanio
(dumping, cho¢ z cata pewnoscia stosowanie takich cen grozitoby krokami odwe-
towymi w postaci cla antydumpingowego/ochronnego), wtedy pozostaje krok trze-
ci — wykorzystanie przez potentatow tanszych pojazdow z wlasnej ogdlnoswiato-
wej sieci wytworczej. Na przyktad MAN moglby zaoferowaé dwa produkty:
zaopatrzony w silnik Euro 4 hinduski CLA badz produkowany w Brazylii, bardzo
ciekawy pod wzgledem stylistycznym VW Constellation, ktory byt pokazywany
oficjalnie w Europie na IAA w Hanowerze w 2006 roku*'.
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ARE CHINESE AND INDIAN TRUCK MAKERS ABLE TO THREATEN
TODAY’S, ESPECIALLY EUROPEAN LEADERS?

Summary

Thanks to proper ways of know-how transfer (joint-ventures, licenses, co-operation agreements,
FDI) Chinese and Indian truck makers — regarding the production volumes — became very strong
within the last ten years. As a result — now — among the most important ten producers of trucks — two
are from China, one from India. However, these Asian producers are still focused on their domestic
markets. The aim of this article is to answer the following questions: why are they so strong now, why
do they sell trucks mainly to domestic customers and are they able to export their products not only to
other Asian or African regions but to richer countries, including the EU ones (what challenges,
threats, opportunities are connected with new markets’ opening).
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