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Streszczenie: Artykul jest poswigcony zagadnieniu wyboru przez Sity Zbrojne RP nowych
cigzarowek. Celem tego artykutu jest wskazanie dostgpnych zrodet zakupu przez Sity Zbrojne
RP nowych cigzarowek wojskowych. W tym kontekscie omdéwiono zasady funkcjonowania
w ostatnich latach europejskiej branzy pojazdow uzytkowych, w tym gltdwnie sektora cigza-
réwek, co wlasnie przektada si¢ na mozliwe zrodla wyboru dostaw kotowego sprzetu trans-
portowego dla naszej armii. Artykul powstat glownie na podstawie analizy poswigconych
temu zagadnieniu jawnych i parajawnych artykutéw, publikacji i dokumentow wewnetrznych
zainteresowanych stron, w tym opublikowanych w opracowaniach naukowych i prasie facho-
wej, uzupetnionych przez wnioski witasne autora.

Stowa kluczowe: transport wojskowy, zakupy wojskowych ciezaréwek, polonizacja.

Summary: The article is dedicated to the issue of choosing new trucks by the Armed Forces
of the Republic of Poland. The aim of this article is to show the rules of operation of the
European commercial vehicle industry in recent years, in particular including the truck sector,
which translates into possible sources of supply of wheeled transport equipment for Polish
army. The article is based mainly on an analysis of — dedicated to that subject — public and
para-public articles, publications and internal documents of involved parties, including those
published in scientific and professional papers, supplemented by the author’s own conclusions.
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1. Wstep

Wspotczesny transport wojskowy w wymiarze czysto taktycznym i po czesci stra-
tegicznym bazuje na pojazdach kotowych — generalnie cigzarowkach, zabudowach,
przyczepach oraz naczepach réznych klas i typéw. Dlatego, poniewaz transport ten
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stanowi dzi$ podstawe sprawnego funkcjonowania kazdej armii, w tym i polskiej,
kluczowego znaczenia nabieraja dziatania podejmowane w zakresie pozyskiwania
dla niej odpowiedniego taboru.

Autor poruszyt to zagadnienie z kilku zasadniczych powodow. Po pierwsze,
w sferze potrzeb przewozowych i — w tym uktadzie — struktury gateziowej realizo-
wanych przerzutow ludzi i zaopatrzenia nasza armia, analogiczne jak inne, ogélnie
bazuje na srodkach kotowych. Po drugie, nasze sily zbrojne sg armig $redniej wiel-
kosci, w ostatnich latach rocznie przecigtnie nabywajaca od 300 do 400 pojazdow
klas tonazowych $redniej i ciezkiej'. Po trzecie — ze wzgledu na wcigz niezakon-
czong wojn¢ hybrydowa na Ukrainie — Polska jest panstwem przyfrontowym. Po
czwarte — w naszym kraju od lat funkcjonuje producent aut w pewnym stopniu mo-
gacy zaopatrzy¢ nasza armi¢ w wymagane przez nig rodzaje oraz ilosci sprzetu. Po
piate — od ponad dwoch dekad rodzimym rynkiem militarnej motoryzacji interesuja
si¢ dostawcy zagraniczni, w tym zachodni potentaci. Po szdste — juz od czasow
I Rzeczypospolitej nasze wtadze staraty si¢ rozwija¢ rodzimy sektor motoryzacyj-
ny [Romanek 2017a; 2017b] i niezbedne zakupy realizowa¢ w kraju. Te polityke
kontynuowano za czaséw PRL, gdy podstawowymi cigzarowkami wojskowymi
byly — opracowane przez krajowych specjalistow, chociaz w oparciu o pewne za-
chodnie technologie i rozwigzania — pochodzace z 6wczesnej Fabryki Samochodow
Cigzarowych FSC Stary serii 66, potem 660 i nastgpnie 266. Takze po przemianach
spoteczno-polityczno-ekonomicznych nadal stosowano takie podejscie. Przy czym
po zaprzestaniu przez Stara budowy cigzaréwek zakupow dokonywano juz tylko
w drugiej z rodzimych fabryk — w zaktadach w Jelczu [Konczak 2016, s. 197-215].
Po siddme wreszcie, obecne wladze mocno — po czgsci tez ze wzgledow politycz-
nych — stawiajg na krajowy przemyst i krajowych dostawcoéw. Celem tego artykutu
jest okreslenie mozliwych zrodet wyboru dostaw kolowego sprzgtu transportowego
dla naszej armii, co wynika z zasad funkcjonowania w ostatnich latach europejskie;j
branzy pojazdoéw uzytkowych, w tym gtéwnie sektora cigzaréwek. Na tej podstawie
wskazano ewentualne korzysci, jakie moze odnies¢ strona polska — polska gospo-
darka, z tytulu zamdéwienia pojazdow u podmiotow ze wzgledu na kryterium ich
pochodzenia narodowego:
* obcych, importujacych jedynie wyroby gotowe;
* obcych, ale majacych u nas fili¢ prowadzgcg normalng dziatalnos¢ wytworcza,
* rodzimych — o wylgcznie polskim kapitale.

W tym kontekscie autor wskazuje, jaki sprzet transportowy sa dzisiaj w stanie
zaoferowac naszej armii podmioty o jedynie rodzimym kapitale.

' Rok 2009 — 47 sztuk, rok 2010 — 210 sztuk, rok 2011 — ponad 370 sztuk, rok 2012 — przeszto
500 sztuk, rok 2013 — okoto 300 sztuk, rok 2014 — ponizej 300 sztuk, rok 2015 — ponad 400 sztuk, rok
2016 — ponizej 400 sztuk [Brach cz¢s¢ 1, 6/2016, s. 70-79, czes¢ 11 7/2016, s. 54-61; Zakupy ... 8/2017,
s. 66-71].
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Artykut powstat gtownie na podstawie analizy poswieconych temu zagadnieniu
jawnych oraz w dopuszczonym jawnie zakresie artykutdéw, publikacji i dokumentow
wewnetrznych zainteresowanych stron, w tym opublikowanych w opracowaniach
naukowych i prasie fachowej. Uzupehienie stanowig wnioski wlasne, wysuniete
na podstawie rozméw z przedstawicielami naszej armii i dostawcoéw pojazdow dla
niej. Autor bada to zagadnienie od ponad 20 lat* Jednoczes$nie autor chce podkreslic,
ze ze wzgledu na specyficzny, niszowy charakter w ujeciu ekonomicznym omawia-
na tematyka bardzo rzadko pojawia si¢ na tamach fachowych publikacji. Autor jest
zreszta jedng z nielicznych os6b cywilnych w kraju, niezwigzanych w przesztosci
lub obecnie z SZ RP, zajmujacych si¢ ta problematyka. W efekcie istnieje bardzo
niewiele jawnych zrddet i opracowan na ten temat, co niekiedy utrudnia czy wrecz
uniemozliwia obiektywne, krzyzowe sprawdzenie i zweryfikowanie pozyskanych
danych i informacji. Nieraz obowigzujg tu mianowicie tajemnica panstwowa, woj-
skowa i stuzbowa.

2. Zalozenia wstepne

Decyzja o zakupie przez sity zbrojne jakiegokolwiek sprzetu i wyposazenia prawie
zawsze stanowi wypadkowa czynnikow o charakterze politycznym, prawnym, eko-
nomicznym i technicznym. Czynniki prawne wynikaja z ratyfikowanych konwencji
miedzynarodowych, przynalezno$ci do miedzynarodowych organizacji i ugrupowan
integracyjnych, w tym sojuszy wojskowych, porozumien dwu- i wielostronnych oraz
regulacji wewnetrznych. Czynniki polityczne sa pochodng polityki prowadzonej przez
wladze w zakresie szeroko pojetych wspotpracy miedzynarodowej oraz bezpieczen-
stwa narodowego. Czynniki techniczne okreslajg warunki techniczne, jakie powinny
spetnia¢ zamdwione oraz przejmowane przez wojsko sprzet i wyposazenie. Natomiast
czynniki ekonomiczne w zakresie zakupow nalezy rozpatrywac na dwoch plaszczy-
znach. Pierwszg sg posiadane przez zamawiajacego $rodki finansowe w okresach usta-
lonych w wymaganiach przetargowych. Druga bezposrednio odnosi si¢ do warunkow
ekonomicznych podanych w przetargach, w tym do kryterium ceny, gwarancji oraz za-
gadnien zwigzanych z mozliwo$cig rozwigzania przez dang strong umowy i ponoszenia
z tego tytutu okreslonych kar. Ponadto w dokonywanych analizach nalezy uwzglednic¢
elementy o charakterze techniczno-eksploatacyjno-ekonomicznym, w tym mozliwos¢
uzyskania przez zamawiajacego szeroko pojetej rozbudowanej obstugi posprzedaznej,
takiej jak tzw. zintegrowany pakiet wsparcia logistycznego.

3. Mozliwe zrédla zaopatrzenia

Analiza zrédet zakupu [Brach 2017b, s. 50-57] nowych pojazdow i korzysci dla go-
spodarki polskiej zwigzanych z wyborem konkretnego z nich opiera¢ si¢ bedzie na

2 Wykorzystano fragmenty artykutu: [Brach 2013, s. 101-133].
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nastgpujacych zatozeniach bazowych. Przede wszystkim w ostatnich kilku dekadach
w sektorze europejskiego przemystu odpowiedzialnego za produkcje cigzarowek
doszto do bardzo istotnych przeksztatcen wlasnosciowych. Ich rezultatem sa poste-
pujace koncentracja wytwarzania i zwigzana z nig oligopolizacja rynku. W efekcie
na starym kontynencie, szczegdlnie na terenie Unii Europejskiej i wczesniej Euro-
pejskiej Wspolnoty Gospodarczej, bez rozpatrywania krajow bylego ZSRR, powstat
swoisty uktad dwubiegunowy. Z jednej strony, istnieja duze koncerny, okreslane
mianem korporacji transnarodowych. Operuja one na poziomie ogdlno§wiatowym,
nieraz wdrozyly juz zasady globalnej sprzedazy, produkcji i produktu, zatrudniajg
dziesiatki tysiecy pracownikéw, rocznie wydaja dziesiagtki milionéw EUR na bada-
nia i rozwdj, buduja w Europie 60 000-80 000 czy nawet 100 000 aut w ciggu roku,
cechuja si¢ wysokim wspotczynnikiem zinternacjonalizowania zbytu oraz — w ist-
niejacych granicach prawnych — wyznaczaja kierunki dalszego rozwoju w sektorze
i branzy. Do tego niemal calkowicie kontroluja dzi§ rynek, gdyz w ujeciu iloscio-
wym przypada na nie ponad 98% sprzedazy. Obecnie takich koncernow jest de facto
pie¢, chociaz okreslane sa one nadal, ze wzgledu na pewne zasztosci historyczne,
mianem tzw. wielkiej europejskiej siodemki. Koncernami tymi sa: niemiecki Daim-
ler z marka Mercedes-Benz, niemiecki VW z markami szwedzkg Scania i niemiecka
MAN, wioskie IVECO nalezace do wydzielonej grupy CNH, szwedzkie AB Volvo
— Grupa Volvo z markami szwedzka Volvo Trucks i francuska Renault Trucks oraz
holenderski DAF, od konca 1996 roku stanowigcy wlasno$¢ amerykanskiej korpo-
racji Paccar.

Z drugiej strony, na rynku wciaz dziata, aczkolwiek w stale zmniejszajacej si¢
liczbie, grupa podmiotow matych, przewaznie zaspokajajacych potrzeby odbiorcow
z sektorow specjalizowanych i specjalistycznych. Podmioty te zatrudniajg zazwyczaj
kilkuset pracownikéw — od 150 do 400, rocznie buduja/montuja od 200 do maksy-
malnie 1000-1200 samochodow 1 ogolnie z powodzeniem taczg wlasne rozwigzania,
technologie i komponenty z kluczowymi podzespotami, takimi jak silniki, skrzynie
biegow, skrzynie rozdzielcze czy kabiny, nabywanymi na zewnatrz, u renomowa-
nych dostawcow. Podmioty te nadal istniejg, poniewaz dziataja w niszach, w ktorych
konkurencja ze strony gigantow jest niewielka. Przy czym ostatnio systematycznie
ro$nie ze wzgledu na wigkszg modularyzacj¢ produkcji, pozwalajaca na tatwiejsze
dokonywanie nawet w pojedynczych egzemplarzach dos¢ znacznych modyfikacji.
Ponadto jednostkowe zamowienia opiewaja nie na dziesiatki czy setki sztuk niemal
jednolitych wykonan, lecz na jedno, kilkanascie czy maksymalnie kilkadziesiat aut,
nieraz o odmiennej kompletacji ostateczne;.

Obecnie do grupy tych podmiotow mozna zaliczy¢ czeskg Tatre, polskiego Jel-
cza, finskie Sisu, holenderskie Terberga i nalezacego do Chinczykéw Ginafa, we-
gierskg Rabe oraz rumunskiego Romana. Przy tym, poza Tatra, Ginafem i w pew-
nym zakresie Terbergiem i Romanem, firmy te skupione sg wytacznie na swoich
rynkach rodzimych. W nastgpstwie tego na eksport, jesli nawet jest realizowany,
przypada niewielka czg$¢ zbytu.
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Grupe t¢ uzupelnia tzw. kategoria certyfikowanych przedsigbiorstw przebudo-
wujacych. Zajmuja si¢ one daleko posunietymi modyfikacjami standardowych pod-
wozi przejmowanych od potentatow, pod katem przygotowywania tych pojazdow
do zaspokajania specyficznych, nierzadko niszowych potrzeb odbiorcow z sektorow
budowlanego, energetycznego, komunalnego, wydobywczego (kopaln odkrywko-
wych), lesnictwa, stluzb utrzymania lotnisk oraz strazy pozarnej. W efekcie czgsto
powstaje jedynie niewielka seria aut danego typu, liczaca kilka sztuk czy nierzadko
tylko jeden egzemplarz o bardzo oryginalnych, rzadkich rozwigzaniach. Co waz-
ne, dokonywane przerdbki traktowane sg przez potentatow jako fabryczne — tzn.
tak powstate samochody otrzymuja pelng gwarancj¢ pierwotnego producenta oraz
moga liczy¢ na pdzniejsze wsparcie ze strony jego autoryzowanej sieci obstugo-
wo-naprawczej. Grono tych podmiotéw w pierwszym rzedzie obejmuje niemieckie
Toni Maurer (przerobki cigzarowek MAN), Titan i Paul Nutzfahrzeuge (przerdbki
cigzarowek Mercedes) oraz holenderskie CFG (Charles Feijts Groep — przerobki cig-
zardwek IVECO) i WVT (Wierda Voertuig Technik — przerdbki cigzarowek MAN).

Wskutek takiego dwubiegunowego podziatu — rozktadu sit w Unii Europejskiej
— nie dziata juz zaden producent $redniej wielkosci, zatrudniajacy 5000-10 000 oso6b
i rocznie wytwarzajacy 20 000-30 000 pojazdoéw. Nie dziata, gdyz taka okazala si¢
specyfika sektora, w ktorym ze wzgledu, z jednej strony, na rosngce koszty opra-
cowywania i komercjalizacji, a z drugiej — na stalg silng presje na obnizke ceny
nabycia, albo zachowuje si¢ konkurencyjnos¢, dzielagc ponoszone koszty na wiele
powstajacych aut, albo oferuje si¢ wersje bardzo zré6znicowane, trudne do wystan-
daryzowania.

4. Wplyw oligopolizacji na dostawy pojazdow dla wojska

Obecnie w Europie tylko mate firmy, takie jak Jelcz czy Tatra, sg w stanie odpowie-
dzie¢ na specyficzne potrzeby wojska po relatywnie niskim koszcie jednostkowym.
W tym obszarze potentaci:

* chetnie oferujg warianty o roznym stopniu zmilitaryzowania lub hybrydowe, ale
niezwykle rzadko typowo militarne. Czgsto, ze wzgledu na unifikacje, stosuja
podejscie, iz zréznicowanie jest mozliwe tylko do pewnego stopnia, powyzej
ktorego albo staje si¢ niezwykle drogie, albo dana firma wycofuje si¢ z uczest-
nictwa w okreslonym projekcie. Wskutek takiej sytuacji potentaci nieraz wrecz
wymuszaja na armii przyjecie proponowanych przez siebie rozwigzan, a nie chca
dostarczy¢ tego, czego armia autentycznie chce. Obowigzuje tu koncernowa —
korporacyjna zasada: ,,bierz, co mam lub moge w granicach mojej optacalnosci
dla ciebie przygotowac, albo nie zawieram z tobg umowy”’;

* nie sg zbyt skorzy do dokonywania jednostkowych modyfikacji, a jesli juz, poza
kilkoma wybranymi przyktadami, jak u Mercedesa, IVECO czy MAN-a, wola
w tym zakresie skorzysta¢ — na zasadzie outsourcingu — z pomocy wyspecjalizo-
wanych podmiotow zewnetrznych;



206 Jarostaw Brach

e zwracaja baczng uwage na skalg zamowienia, ktora w danym momencie oraz
w dajacej si¢ przewidzie¢ perspektywie musi by¢ na tyle subiektywnie satys-
fakcjonujaca, by optacalna stata si¢ jego realizacja. Nie wyklucza to oczywiscie
samodzielnego przygotowywania pewnych prototypoéw, ale ostatnio liczba ta-
kich przedsiewzig¢ zdecydowanie spadta. Przede wszystkim ograniczenie czy
brak wojen zmniejszajg warto$¢ zamowien naptywajacych do poszczegoélnych
zainteresowanych przedsigbiorstw. Poza nielicznymi wyjatkami, jak w przypad-
ku spotki RMMV? (znaczace sukcesy w Niemczech, Australii, Nowej Zelandii,
Danii, Norwegii i Szwecji), w Europie nabywa si¢ mianowicie raczej niewiele,
maksymalnie tyle, by zapewni¢ normalne odnawianie najstarszych, najbardziej
wyeksploatowanych egzemplarzy oraz wymienia¢ egzemplarze bezpowrotnie
utracone albo wymagajace drogich i kosztownych remontéw wskutek uszko-
dzen — zniszczen odnotowanych w toku prowadzonych dzialan. Nie nastepuje
w takim razie potezny wzrost ilosciowy, na ktory zawsze niezwykle licza do-
stawcy. Z tym pierwszym elementem $ci§le wigze si¢ nastgpny. Obecnie trwa
jeszcze realizacja programdw rozpoczetych kilka lat temu. Powyzsze naturalnie
nie oznacza braku wprowadzania usprawnien badz powazniejszych modyfika-
cji, wyniklych z postepu technicznego, doswiadczenia zebranego na polu walki
(gtéwnie asymetrycznym) i wymagan danych uzytkownikow, ale w pierwszym
rzgdzie ma wymiar wybitnie ewolucyjny, nie rewolucyjny;

* jesli uwazajg rynek za atrakcyjny — moze wystgpic che¢ do zawarcia porozumie-
nia z partnerem lokalnym, tak by on, opierajac si¢ na udzielonej licencji lub na
podstawie innego porozumienia o wspotpracy, dokonywat koniecznych modyfi-
kacji pojazdow bazowych, a nawet prowadzit ich lokalny montaz. Wowczas auta
zaproponowane przez ten podmiot miejscowy zazwyczaj stanowig kompilacje
kluczowych komponentéw od potentata i jego kooperantow, takich jak silniki,
skrzynie biegdow i rozdzielcze czy nawet kompletne podwozia, z elementami
powstalymi na miejscu, przewaznie niezbednymi ze wzgledu na specyficzne
wymagania danych sit zbrojnych w okreslonych obszarach. Taka wspotpraca
jest mozliwa glownie w przypadku realizacji projektow na rynkach, ktore sg
duze, prestizowe i atrakcyjne, lecz jednoczesnie, ze wzgledow strategicznych
i politycznych, zamawiajacy wymaga, aby w projekt w maksymalnym stopniu
byli zaangazowani miejscowi przedsigbiorcy i krajowe zasoby. W takiej sytuacji
podmiot krajowy wspoétdziatajacy z renomowanym dostawca zagranicznym wy-
stepuje jako strona umowy z wojskiem. Przejmuje cato$¢ ryzyka towarzyszace-
go przedsigwzieciu i sam wykonuje badz/i koordynuje prace na terenie wtasnego
kraju. Z wymaganiami duzego wktadu lokalnego dostawcy taboru samochodo-
wego spotykali si¢ m.in. w Polsce.

3 https://www.rheinmetall-defence.com/en/rheinmetall_defence/public_relations/news/latest news/
index 14016.php, https://www.rheinmetall-defence.com/en/rheinmetall_defence/public_relations/ news/
archiv/archive2016/index~1_9920.php, data pobrania 29 sierpnia 2017.
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5. Krajowe ograniczenia prawne

Obecnie w naszych warunkach postepowania przetargowe realizowane przez MON
muszg uwzglednia¢ fakt implementacji przez Polsk¢ Dyrektywy Parlamentu Euro-
pejskiego 1 Rady nr 2009/81/WE z dnia 13 lipca 2009 roku w sprawie koordynacji
procedur udzielania niektorych zaméwien na roboty budowlane, dostawy i ustugi
przez instytucje lub podmioty zamawiajace w dziedzinach obronnosci i bezpieczen-
stwa i zmieniajacej Dyrektywy 2004/17/WE i 2004/18/WE [Dyrektywa Parlamentu
Europejskiego i Rady nr 2009/81/WE...]. Dyrektywa ta spowodowala konieczno$¢
nowelizacji Ustawy z dnia 29 stycznia 2004 roku Prawo zamowien publicznych
[Ustawa z dnia 29 stycznia 2004 roku...] . Wskutek obowigzywania tych nowych
regulacji zamowienia realizowane dla Sit Zbrojnych RP muszg podlega¢ tym sa-
mym $cistym procedurom co inne zamdwienia publiczne. Sg realizowane na pod-
stawie tych samych zasad, szczegolnie zasady rownego traktowania wszystkich wy-
konawcow oraz zasady bezstronnosci i obiektywizmu prowadzacych postepowanie
przetargowe [ Wiater, Frackowiak, Witek 2013, s. D12]. Do tego, zgodnie z Ustawa
z dnia 2 lipca 2004 roku O swobodzie dzialalnosci gospodarczej [Ustawa z dnia
2 lipca 2004 roku...], normujaca podejmowanie, wykonywanie i zakonczenie dzia-
falnosci gospodarczej na terytorium kraju oraz zadania administracji publiczne;j
w tym zakresie, osoby zagraniczne — tzn. osoby fizyczne majgce miejsce zamieszka-
nia za granicg, nieposiadajace obywatelstwa polskiego, osoby prawne z siedzibg za
granicg oraz jednostki organizacyjne niebg¢dace osoba prawna, posiadajgce zdolnosé
prawna, z siedzibg za granica, jesli pochodzg z panstw cztonkowskich Unii Europej-
skiej oraz panstw cztonkowskich Europejskiego Porozumienia o Wolnym Handlu
(EFTA), stron umowy o Europejskim Obszarze Gospodarczym (EOG), moga pode;j-
mowac¢ 1 wykonywac dziatalno$¢ gospodarcza na takich samych zasadach jak polscy
przedsigbiorcy. Tym samym w licznych przetargach podmioty te muszg by¢ trakto-
wane tak samo — na rownych zasadach jak przedsi¢biorcy i prowadzone przez nich
przedsiewzigcia o wyltacznie rodzimym kapitale. Ewentualne istniejgce ograniczenia
w tej materii musza mie¢ bowiem niedyskryminacyjny charakter.

6. Omowienie mozliwych Zrodel dostaw

W obszarze zakupu przez Sity Zbrojne RP nowych ci¢zarowek zaznaczone tenden-
cje i zjawiska powoduja, ze mozna je nabywac od trzech grup dostawcow. Pierwsi to
dostawcy zagraniczni, z krajowym posrednikiem w postaci agenta — przedstawicie-
la lub z krajowa filig — spotka-corka, prowadzaca bezposrednig sprzedaz wyrobow
gotowych z fabryk zagranicznych lub sprzedaz wyrobow montowanych w naszym
kraju. W tym ostatnim przypadku zagadnienie dotyczy koncernu MAN, ktory ma
montowni¢ w Niepotomicach pod Krakowem, dziatajaca na takich samych zasa-
dach jak montownie w niemieckich Monachium i Salzgitter. Co wigcej, juz w la-
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tach 2006-2007 MAN sygnalizowal?, iz w razie otrzymania wystarczajaco duzego

zamowienia — na dostatecznie duzg liczbg aut — moze w Niepotomicach uruchomi¢

tzw. militarne centrum adaptacyjne. Dokonywaloby ono koniecznych modyfikacji
egzemplarzy przeznaczonych dla naszej armii, co w przypadku samochodéw klasy
sredniej mogloby sie rowniez wigza¢ z przeniesieniem ich ostatecznego montazu

z fabryki w austriackim Steyr. W efekcie przeznaczone dla naszego wojska $rednio-

tonazowe MAN-y generacji TG-TGL i TGM, u nas komercjalizowane jako Stary

1444 4x4, podlegatyby okreslonej zwigkszonej polonizacji — bytyby montowane

oraz militaryzowane w Polsce. Wybor przez nasza strone Jelcza 442.32 4x4 przekre-

slit jednak realizacje tego projektu.

Druga grupa to podmioty krajowe prowadzace adaptacje gotowych wyrobow
cywilnych, w tym ich pelne zmilitaryzowanie, oraz montaz wyrobéw gotowych
z podzespotoéw dostarczanych przez renomowanych zagranicznych dostawcow — ko-
operantow, przez inne krajowe firmy wspotpracujace oraz wytwarzanych we wilas-
nym zakresie, we wilasnej fabryce. Ta grupa obejmuje dwa przedsigbiorstva — AMZ
Kutno i bielskie Szcze¢sniak PS, a w jej przypadku mozliwe sg trzy scenariusze:

* modyfikacje sprzgtu kupionego za granica;

* montaz na podstawie licencji lub innego zawartego porozumienia taboru z klu-
czowych komponentow pochodzacych od dostawcow zagranicznych i jedno-
czesnie dokonywanie adaptacji przystosowawczej budowanego sprzetu do na-
szych wymagan;

* samodzielna, bez obcej licencji albo porozumienia o wspotpracy z obcym — za-
granicznym partnerem, budowa pojazdow, chociaz w obecnych realiach takze
przy relatywnie duzym udziale, szczegdlnie wartosciowym, kluczowych kom-
ponentdw sprowadzanych z innych panstw.

W 2011 roku na wrze$niowych kieleckich migdzynarodowych targach zbroje-
niowych MSPO AMZ Kutno® przedstawito wirtualny projekt wtasnego 4-osiowego
podwozia o symbolu AMZ CPT480.32M. Podwozie to wykorzystywato: kompletna
strukture nosna, specjalne osie wraz z calym systemem zawieszenia od uznanego,
w naszym kraju raczej mato znanego, irlandzkiego przedsigbiorstwa Timoney, nie-
miecki widlasty silnik Deutz oraz tez niemieckie automatyczng skrzyni¢ przekta-
dniowg i skrzynie rozdzielcza z koncernu ZF. Tak skompletowany pojazd miat shu-
zy¢ jako baza dla licznych zastosowan specjalizowanych i specjalistycznych®. Poza
tym AMZ moze zawrze¢ blizszy sojusz z uznanym partnerem zagranicznym. Tym

4 Rozmowy autora z Januszem Cizyfskim, o6wczesnym dyrektorem w MAN Truck&Bus Polska
odpowiedzialnym za wspotprace firmy z wojskiem, lata 2009-2011.

5 AMZ — materiaty promocyjne opracowane na targi MSPO 2011.

® M.in. moze wystgpowac jako podstawa dla: ci¢zkiego kotowego transportera logistycznego,
modutowego cigzkiego kotowego wozu wsparcia — modutowego cigzkiego militarnego kotowego te-
renowego opancerzonego wozu ewakuacji i ratownictwa technicznego, nosnika uzbrojenia i innego
wyposazenia o wybitnie militarnym charakterze, inzynieryjnego pojazdu specjalnego czy cigzkiego
ciggnika siodtowo-balastowego.
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bardziej, iz juz w 2008 roku [Kinski 2008, s. 30] podpisalo umowe o wspotpracy
z Renault Trucks Defence.

Innym rodzimym podmiotem zaliczonym do tej grupy jest bielska PS Szcze-
sniak’, znana dotad z wytwarzania nadwozi pozarniczych oraz innych specjalistycz-
nych. Na targach MSPO w Kielcach we wrzesniu 2014 roku ujawnila ona swoje
ambitne plany zostania producentem samochodéw wojskowych, gdyz pokazata dwa
produkty dla siebie catkowicie nowego rodzaju. Byty to kompletne auta uzytkowe,
gotowe do jazd, dwoch klas tonazowych i typow, nazwane Lekki Samochod Tereno-
wy (LST) oraz Kotowa Platforma Wysokiej Mobilnosci (KPWM).

Idea przygotowania takich wtasnie wysoko specjalizowanych §rodkow transpor-
tu narodzila si¢ w pierwszych latach tej dekady, po przeprowadzeniu wstepnych
badan sondazowych oraz licznych rozmow z przedstawicielami naszych sit zbroj-
nych. W wyniku tych konsultacji okre$lono, ze przyszte pojazdy, zard6wno LST, jak
1 KPWM, maja spetia¢ specyficzne oczekiwania armii w sferach: wysokiej mobil-
nosci taktycznej 1 strategicznej, mozliwosci dopancerzania (opancerzania) oraz za-
spokajania innych nietypowych wymagan w wybranych zakresach. T¢ poczatkowa
wstepng wizje 1 koncepcje z czasem poszerzono, nadajac konstrukcji LST i KPWM
znaczng uniwersalno$¢ eksploatacyjna, wynikajacg z tatwego i elastycznego prze-
ksztatcania w celu dopasowania ostatecznie dostgpnej konfiguracji do oczekiwan
formutowanych przez okreslonych odbiorcow. Ta tatwo$¢ 1 elastycznosé w przygo-
towywaniu kolejnych odmian i wykonan stanowita pochodng przyjecia zasad modu-
lowej filozofii budowy, tzn. oparcia si¢ na zbiorze bazowych kluczowych modutéw
komponentowych uzupelionym przez zbiér komponentowych modutéw dodatko-
wych. Dzigki temu, przy ograniczonej liczbie podzespotdw, mogloby powstawac
wiele kompletacji docelowych, zaspokajajacych szerokie spektrum potrzeb. W efek-
cie oba te pojazdy z powodzeniem beda mogty by¢ eksploatowane w wielu odmia-
nach przez licznych nabywcow zglaszajacych zapotrzebowanie na przewoz osob
oraz przemieszczanie szerokiej palety tadunkow.

Konstrukcyjnie w budowie obu samochodéw do niezbednego minimum posta-
nowiono ograniczy¢ zastosowanie ztozonych uktadow mechanicznych oraz skom-
plikowanych systemow elektronicznych. Ta droga projektanci chcieli uzyskac
maksymalng prostote w polaczeniu z przygotowaniem do spetniania wymagan, tzn.
realizacji szerokiego spektrum prac w najtrudniejszych warunkach klimatycznych
i terenowych. Zgodnie z zatozeniem oba te auta, w odmiennych wykonaniach doce-
lowych, maja sprawdzac si¢ i z powodzeniem funkcjonowac wszedzie tam, gdzie ty-
powe konkurencyjne komercyjne odpowiedniki po prostu nie do konca bgda w sta-
nie zda¢ egzamin, ewentualnie zrealizujg te same postawione zadania, lecz nie az
tak efektywnie w uktadach czasowym i kosztowym. Ponadto ta silnie akcentowana
prostota obu konstrukcji przektada si¢ na wzrost mozliwosci samodzielnego doko-
nywania ewentualnych napraw i przegladow przez uzytkownikéw w warunkach

7 Na podstawie m.in. materiatdw przekazanych przez Szczg$niak PS.
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polowych, bez potrzeby uzyskania szerokiego wsparcia ze strony autoryzowanych
1 nieautoryzowanych stacji serwisowych. Element ten wydaje si¢ niezwykle waz-
ny w trakcie prowadzenia dziatan na terenach potozonych z dala od stacjonarnych
punktow lub/i, gdy ze wzgledu na obiektywne uwarunkowania, takie jak toczace si¢
dzialania wojenne, uszkodzone drogi, zerwane przeprawy mostowe, dotarcie ekipy
z takiego punktu okazuje si¢ zwyczajnie niemozliwe.

Ponadto PS Szczes$niak zwraca uwagg, iz wielkich producentéw — potentatow
branzowych, do stalego komplikowania budowy w znacznej mierze zmusity prze-
pisy, gtownie te dotyczace stopnia zanieczyszczenia emitowanych spalin. Potenta-
ci poszli wigc w kierunku wzrostu stopnia ztozonosci, w tym rosngcego zelektro-
nizowania. Tymczasem istnieje relatywnie spore grono odbiorcow, ktore chce aut
prostych i tanich. Co wigcej, tego warunku powoli nie spetniajg juz nawet warian-
ty uproszczone, specjalnie przeznaczone przez potentatow na rynki Afryki, Azji
i Ameryki Potudniowej. Nie wszyscy potencjalni klienci z tych regionow chca tez
nabywac produkty chinskie. I w te specyficzne nisze, wynikajace, z jednej strony,
z proponowania wariantow prostych, z drugiej — adresowania swojej oferty general-
nie dla stuzb mundurowych, w tym przede wszystkim wojska, chce teraz wej$¢ PS
Szczgéniak.

Istotnym elementem, poza czynnikami o czysto techniczno-eksploatacyjnym
charakterze, stato si¢ zaproponowanie odpowiedniego wsparcia sprzedazowego
1 posprzedazowego — obslugowo-naprawczego — oraz konkurencyjnej ceny. Dlatego
m.in. postanowiono szeroko oprze¢ si¢ na sprawdzonych kluczowych komponen-
tach dostepnych na tzw. wolnym rynku, z wolnej reki. Komponenty te zasadniczo
proponuja dzi$ dwie kategorie dostawcow: niezalezni oraz wielkie koncerny, produ-
cenci samochodow. Ci pierwsi oferuja m.in.: skrzynie przektadniowe — mechanicz-
ne i zautomatyzowane — ZF i Eaton, automatyczne — ZF, Voith i Allison, skrzynie
rozdzielcze — ZF, uktady kierownicze — ZF, silniki — Cummins czy osie i mosty na-
pedowe — ZF, Meritor i Axeltech. Z tych drugich warto wymieni¢ m.in. CNH — IVE-
CO FPT jako dostawce silnikow. Wybor komponentow od tych partneréw oznacza
mozliwo$¢ pozniejszego — po dokonaniu sprzedazy — skorzystania z ich wsparcia:
migdzynarodowej sieci serwisowej oraz systemu zaopatrzenia i dystrybucji czesci
zamiennych. Jednocze$nie obecnie przedsigbiorstwo dysponuje juz odpowiednim
know-how do produkcji takich wyrobow oraz wymaganymi zdolnosciami wytwor-
czymi i odpowiednig technologia montazu.

W obszarze ceny bielski podmiot podkresla za$, ze oszczednosci, ktére koncerny
osiagaja dzigki korzysciom skali i nastgpstwom uczenia si¢ wskutek wielkoseryjne;j
produkcji potaczonej z zachodzeniem specjalizacji poziomej i pionowej, sg po czesci
tracone w wyniku wzrostu stopnia ztozono$ci budowy. Do tego sposéb produkeji od-
mian wysoko specjalizowanych w zaktadach Mercedesa CTT Molsheim czy MAN
RMMYV w Wiedniu jest de facto analogiczny do sposobu powstawania produktu
w zaktadzie PS Szczgsniak. We wszystkich tych przypadkach nie wystepuje bowiem
masowe wytwarzanie z wykorzystaniem ta§my montazowej poruszajacej si¢ w usta-
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lonym wczesniej takcie w celu utrzymania i poprawy wymaganej wydajnosci, lecz
miedzy kolejnymi stanowiskami w procesie tworzenia wartosci dodanej pojazdy sa
przesytane wylacznie wtedy, gdy poprzedzajace stanowisko wykona wszelkie czyn-
nosci zaplanowane na nim. Post6j danego egzemplarza na okreslonym stanowisku
trwa zatem doktadnie tyle, ile musi, a nie bywa odgoérnie narzucony przez takt linii.
W rezultacie nalezy przyjac, iz caly ten projekt wykazuje petne uzasadnienie ekono-
miczne, przy uwzglednieniu nastgpujacych zatozen:

kluczowe komponenty, jak silniki, skrzynie biegéw i rozdzielcze, mosty nape-
dowe, uktady kierownicze i hamulcowe, znaczna cz¢$¢ elektroniki, stale o odpo-
wiednich wlasciwosciach, pochodzg z tzw. wolnego rynku i sg dzi$ dostgpne po
konkurencyjnych cenach, gdyz powstaja masowo, ze wszystkimi pozytywnymi
tego nastepstwami dla redukcji kosztow. Do tego z niektorych z tych komponen-
tow, jak ze skrzyn biegow, skrzyn rozdzielczych, uktadow hamulcowych, korzy-
sta czes$¢ potentatow, gdyz sama ich nie produkuje. Przyktadowo MAN nabywa
szereg elementow w koncernach ZF czy Wabco. W dodatku PS Szczes$niak moze
wiele kluczowych komponentéw kupowaé na tzw. wolnym rynku po atrakcyj-
nych cenach, zapewniajacych mu zachowanie przewagi kosztowej;

istnieje mozliwo$¢ skorzystania z bardzo dobrze rozwinigtej na poziomie mig-
dzynarodowym oraz zazwyczaj centralnie zarzadzanej i koordynowanej sieci
stacji obstugowo-naprawczych. W efekcie komponenty dostarczane przez nie-
zalezne podmioty bez problemu mogg by¢ serwisowane w ich tzw. globalnych
sieciach naprawczych. Powyzsze z jednej strony eliminuje konieczno$¢ samo-
dzielnego tworzenia takiej sieci — w tym przypadku przez Szczesniak PS, z dru-
giej gwarantuje, ze w zakresie najwazniejszych czgsci, najczesciej ulegajacych
zepsuciu czy wymagajacych regularnych przegladéw, potencjalny nabywca
moze liczy¢ na pelne wsparcie posprzedazowe;

koszty robocizny w powigzaniu z jej jakoscig i wydajnoscig sa w PS Szczegsniak
nie wyzsze, a nawet wcigz relatywnie konkurencyjnie nizsze niz tak ujete koszty
u najwazniejszych potencjalnych rywali. W tym zakresie bielski podmiot moze
wigc nadal zachowywaé pewna przewagg;

Szczgéniak PS jest w stanie zagwarantowa¢ wysoka jako$¢, porownywalng z ja-
koscia produkcji i wyrobu, cechujacg firmy zajmujace si¢ takg dziatalnoscig — tzn.
maloseryjnym montazem z dostarczonych z zewnatrz kluczowych podzespotow;
potencjalna skala wytwarzania w PS Szczegsniak bytaby porownywalna do skali
wytwarzania takiego przedsiebiorstwa, jak cho¢by holenderski Ginaf, z mozli-
woscig oczywiscie jej wzrostu w przypadku sptywania wigkszej liczby zamo-
wien;

wyroby opracowane i sktadane przez PS Szcze$niak zachowywalyby konkuren-
cyjnos¢ w zakresie uzyskiwanych parametrow w porownaniu z odpowiednikami
oferowanymi przez renomowanych rywali;

PS Szczesniak, ze wzgledu na swoje rozmiary i przyjeta filozofie funkcjono-
wania, jest w stanie wprowadza¢ bardzo szybko wiele modyfikacji nawet o jed-
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nostkowym charakterze, uwzgledniajacych specyficzne wymagania zglaszane
przez konkretnych klientdéw. W tym wzgledzie zachowuje istotng przewage
w stosunku do potentatow i nawet ich fabryk przeznaczonych do specyficznego
rodzaju produkcji. O ile bowiem proces podejmowania decyzji i dokonywania
zmian w PS Szczes$niak pozostaje relatywnie krotki, o tyle u potentatéw wyma-
ga zazwyczaj wielu uzgodnien. W efekcie PS Szczesniak moze uzyskac istotne
przewagi trojakiego rodzaju — w zakresie: szybkosci, szerokosci i glebokosci
dokonywania konkretnych zmian réznicujacych, czyli tego, jak szybko i w ilu
wyrobach bgda one mogty by¢ ostatecznie wprowadzone oraz ile zmian — na-
wet o jednostkowym wymiarze — pojawi si¢ w danym, konkretnym modelu. To
wszystko — elastyczno$¢ zmian przy ich relatywnie duzej szerokosci i gteboko-
$ci — zachodzi przy utrzymaniu kosztow — przewagi kosztowej, na akceptowal-
nym poziomie. Przy tym, co trzeba podkresli¢, czgs¢ z potentatow, jak Mercedes
czy MAN, od kilku lat niezwykle mocno wchodzi w nisze ze specjalnie dla nich
przeznaczonymi wariantami.

Nalezy zatem stwierdzi¢, ze szanse Szcze$niak PS zwigzane z tym projektem
wynikaja nie tyle z samych przewag kosztowych, ile z przewag kosztowych powia-
zanych z przewaga elastyczno$ci. W rezultacie firma na konkurencyjnych warun-
kach, po konkurencyjnych cenach, w konkurencyjnym czasie jest w stanie wykona¢
nawet mate serie wysoko specjalizowanych wyrobow, powstatych pod katem spe-
cyficznych, niekiedy wrecz jednostkowych potrzeb danych odbiorcow. Powyzsze
oznacza robienie modyfikacji czy nawet budowe calych pojazdéw o okreslonych
kompletacji i parametrach w liczbie jednej, kilku sztuk, z wykorzystaniem oczy-
wiscie dostepnego systemu modutow bazowych. Moduty te sg tworzone po czgsci
przez kluczowe komponenty od zewnetrznych kooperantow, po czesci przez wlasne
elementy PS Szczegsniak. W uktadzie strategicznym firma ta chece si¢ w takim razie
plasowaé tym projektem w tej samej niszy, w ktorej od ponad dekady z powodze-
niem funkcjonuje Jelcz i ktorej raczej szybko, z powodu obiektywnych przestanek,
nie przejma i nie zagospodaruja wielkie koncerny.

Ostatnig za$ wydzielong grupe tworzy dotad istniejacy podmiot krajowy o rodzi-
mym kapitale — Jelcz.

Jelcz [Brach 2017a, s. 100-104; Jelcz, artykul...], przejety w 2012 roku przez
Hute Stalowa Wola i nalezacy dzi$ do Polskiej Grupy Zbrojeniowej, stanowi ewe-
nement na skale §wiatowa. Jest jedyna firmg tej wielko$ci o wytacznie rodzimym
kapitale, proponujaca w pelni wlasne militarne ciezarowki tego rodzaju. Jego unika-
towos$¢ polega na tym, ze: w ostatnich latach rocznie montuje zaledwie ponad 300
aut — wszystkie typu gleboko zmilitaryzowanego badz militarnego — oraz od ponad
dekady zaopatruje tylko jednego odbiorcg — nawet nie armi¢ jako rodzaj klienta, lecz
wylacznie naszg armie. W efekcie rozpatrywanie cato$ciowej sytuacji w sektorze
militarnej motoryzacji tylko przez pryzmat samego Jelcza wydaje si¢ dziataniem
nieuprawnionym i zdecydowanie upraszczajacym sytuacje. Tym bardziej, iz jego
niezwykle szeroka, nawet w poroéwnaniu z oferta branzowych potentatow, paleta
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specjalistycznych, militarnych $rodkow transportu wynika z przeksztatcen, jakie
przeszedl w obszarze cigzarowek. W potowie poprzedniej dekady w sposdb naturalny
zmasowego wytworcy szosowych i uterenowionych odmian w uktadach napedowych
4x2,6%2 1 6%4 stal si¢ dostawca wylgcznie wersji wybitnie specjalizowanych, do tego
powstajacych w niezwykle matych seriach i nietypowych konfiguracjach. Funkcjo-
nujac jako klasyczny wytwdrca niszowy jest bowiem w stanie na konkurencyjnych
warunkach i w konkurencyjnym terminie opracowac, zbudowac i przebada¢ nawet
wysoko specjalizowane konstrukcje, zaspokajajace niestandardowe potrzeby naszej
armii. Cecha ta stanowi kolejny niepodwazalny jego atut, gdyz przy takiej skali reali-
zowanych zamoéwien zaden z zagranicznych koncernéw nie podjatby si¢ opracowa-
nia i zbudowania w takim czasie, za tak niewielkie $rodki i przy takiej jednostkowe;j
cenie sprzedazy takich pojazdéw. Dlatego w tym zakresie podmiot w maksymalnym
stopniu nadal zamierza wykorzysta¢ swoja niesamowita wrecz elastyczno$é, pozwa-
lajgca mu na przedstawienie na konkurencyjnych warunkach w wymiarach:
* czasowym — czas niezbedny na opracowanie oraz wytworzenie i przekazanie
przebadanych seryjnych egzemplarzy;
* kosztowym — koszty opracowania, przy niewielkiej prawdopodobnej skali wy-
twarzania negatywnie rzutujace na ceng jednostkowa;
* technologicznym — zastosowane technologie i rozwigzania;
e produktowym — wyrdb i jego parametry,
konstrukcji nawet bardzo nietypowych, powstajagcych w malych seriach, w tym
w pojedynczych egzemplarzach. Dla duzych koncernéw nawet, a moze tym bardziej,
w obecnej dobie minimalny optacalny poziom potencjalnych zlecen na nietypowe
modele wynosi tymczasem zazwyczaj wiele sztuk, w tym przynajmniej kilkadziesiat
rocznie jednego rodzaju. Jelcz za$ jest w stanie, dzigki maloseryjnym technikom
montazu, wykona¢ takie warianty w r6znych partiach liczagcych i sztuke, dwie, trzy,
i kilkanascie czy kilkadziesigt. W efekcie ta niesamowita wrecz elastycznos$¢ po-
zwala zamawiajgcemu — Sitom Zbrojnym RP wchodzi¢ w posiadanie ograniczonych
ilosci taboru o rzadkich rozwigzaniach technicznych, zastosowanych, by idealnie
spelia¢ nietypowe potrzeby. Warto tez podkresli¢, ze ze wzgledu na swoja pozycje
przetargowa to nie Jelcz stawia armii wymagania, lecz to armia ma mozliwos¢ na-
bycia u niego — otrzymania od niego, tego, czego naprawde chce. A takiej swobody
wyboru nie da jej prawie zaden z branzowych liderow, poniewaz zazwyczaj pozosta-
ja oni skorzy do ustepstw tylko w pewnym zakresie i jesli dany projekt wymaga zbyt
wielu modyfikacji i przy tym nie gwarantuje im odpowiedniej oraz pewnej stopy
zwrotu, po prostu si¢ w niego nie angazuja. Powyzsze oznacza, ze albo klient zaptaci
duzo, albo zgodzi si¢ na przedstawione mu propozycje, albo zostanie z niczym. Dla-
tego od dekady utrzymanie w Jelczu montazu ci¢zaréwek ma dla obronnosci kraju
strategiczne znaczenie. Gwarantuje, ze wojsko otrzyma nie bazowe — seryjne auta
jedynie w pewnym wymiarze dostosowane do jego potrzeb, ale de facto $rodki trans-
portu niemal od poczatku przygotowane w taki sposob, by te potrzeby w mozliwie
maksymalnym stopniu zostaty zaspokojone.
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Przy tym, chociaz Jelcz sprzedaje wlasne wyroby opracowane i zbudowane
w kraju, ale w uktadzie wartoSciowym w znacznym stopniu — nawet w okoto 50%
— opierajg si¢ one na kluczowych komponentach od renomowanych dostawcow
zagranicznych. Przyktadowo silniki pochodzg od IVECO — CNH Industrial i Da-
imler-MTU, skrzynie biegéw i rozdzielcze oraz mechanizmy kierownicze od nie-
mieckiego ZF, osie nienapgdzane od IVECO, mosty napgdowe z mieszczacych si¢
we Francji europejskich zakladow amerykanskiej korporacji AxelTech, elementy za-
wieszenia od THSL, blacha pancerna na pancerne kabiny kapsuty od m.in. szwedz-
kiej SSAB. Skandynawska jest jeszcze stal na podtuznice ramy, gdyz w Polsce Zadna
huta nie wytwarza stali o takich parametrach i wtasciwosciach. Z zagranicy sprowa-
dzane sa tez elementy do systemow elektrycznych, elektroniki poktadowe;j, uktady
klimatyzacji oraz ogumienie (gtéwnie Michelin i Continental, mozliwe od innych
dostawcow).

Poza tym Jelcz na dzi$ nie jest w stanie samodzielnie opracowa¢ bardziej skom-
plikowanych typow. Produkuje na potrzeby naszej armii, ktora zazwyczaj zamawia
u niego auta dos$¢ proste, bo nie wymaga za wiele. Doskonale to wida¢ na przykta-
dzie integralnie opancerzonych kabin-kapsut. Jelcz doszedt tu zaledwie do poziomu
pierwszego dla ochrony balistycznej i przeciwminowej, gdy u najwazniejszych kon-
kurentéw swoistg norme stanowig poziomy drugi czy najlepiej trzeci. Wystarczy tak-
ze porownaé pewne detale dotyczace rozwigzan szczegdtowych, przektadajacych sie
na ergonomig¢ militarnej eksploatacji, jak uchwyty, mocowania, drabinki, stopnie. Pod
tym wzgledem Jelczowi jeszcze bardzo wiele brakuje do branzowych potentatéw.

7. Korzysci ekonomiczne dla strony polskiej zwigzane z wyborem
konkretnych dostawcow ze wzgledu na kraj ich pochodzenia

W zalezno$ci od wybranego dostawcy i zrodla pochodzenia dostaw (bezposredniego
oraz posredniego) strona polska ze wspotpracy z nim moze odnies¢ zroznicowane
korzysci (tab. 1).

W efekcie z punktu widzenia polskiej gospodarki, bez rozwazania teraz kwestii
jakosci i nowoczesnosci proponowanego taboru, najlepsze — optymalne — wydaje
si¢ zamawianie pojazdow u polskiego producenta o polskim kapitale. Obecnie ta-
kim producentem jest wytgcznie Jelcz, ale chcg nim zosta¢ AMZ i PS Szcze$niak.
Wyjscie tzw. second best — wybor suboptymalny — stanowi zawarcie umowy z pod-
miotem krajowym montujacym pojazdy z wykorzystaniem kluczowych elementow
sprowadzanych z zagranicy. Przy czym nalezy podkreslié, ze:

* nawet Jelcz musi dzi§ nabywac¢ wiele kluczowych komponentéw u zagranicz-
nych dostawcow i sytuacja ta w najblizszych latach nie ulegnie zmianie. Tym
bardziej, iz Jelcz nigdy nie kreowat i nie bedzie kreowat postgpu w przemysle
motoryzacyjnym, od lat w tym zakresie bedac jedynie biernym biorcg i nasla-
dowca;
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* producent krajowy dziatajacy na podstawie licencji badz innej umowy o wspot-
pracy moze montowac i polonizowa¢ auta, a udana kooperacja z partnerem za-
granicznym, przy jego przychylnym nastawieniu do wymagan i potrzeb strony
polskiej, moze nie by¢ wada, lecz wrecz zaleta, gdy partner ten jest bezposrednio
wlaczony w postep w przemysle motoryzacyjnym. W rezultacie moze przeka-
zywac stronie polskiej czgs¢ najnowszych opracowan, komponentow i techno-
logii. Aczkolwiek rzeczywisty zakres korzysci odnoszonych przez strong polska
— krajowego kooperanta — bedzie zaleze¢ od zapisdw zawartych w umowie ze
strong obcg, naciskow wywieranych na nig przez niego oraz od checi tej strony
do wsparcia strony krajowej, czyli rzeczywistego ksztattowania si¢ kooperacji
migdzy stronami krajowsa i zagraniczna.

Najgorsze wyjscie stanowi za$§ zakup u podmiotdéw zagranicznych gotowych po-
jazdow, szczegblnie sprowadzanych z zagranicy jako kompletne. Ten negatywizm
w uktadzie ekonomicznym stanowi pochodng m.in. braku wktadu krajowego oraz
stosowania od lat przez te podmioty wielu dziatan ukierunkowanych na sztuczne
zawyzanie kosztéw swoich zagranicznych filii dla maksymalizacji zyskéw przez
spotki-matki czy spotki-corki petniace funkcje centréw zysku. Gdy umowe licen-
cyjna z zagranicznym licencjodawcg podpisuje niezalezny podmiot krajowy, a nie
zalezna krajowa spotka-corka, mozliwos¢ stosowania tego rodzaju dziatan zostaje
do$¢ mocno ograniczona. Celem krajowego niezaleznego biorcy licencji jest bo-
wiem zazwyczaj maksymalizacja wtasnych korzysci, a nie korzysci dawcy.

8. Podsumowanie

Nabycie nowych pojazdow przez Sity Zbrojne RP wbrew pozorom jest procesem
ekonomicznie dos¢ ztozonym. Przede wszystkim przed realizacja zakupow musza
one dokona¢ pelnego przegladu i analizy obecnej sytuacji rynkowej, a nastepnie pro-
wadzi¢ polityke opartg na jasnych i powszechnie weryfikowanych kryteriach w tym
zakresie. Polityka ta musi koniecznie uwzglednia¢ nie tylko interes zamawiajacego,
ale i interesy dostawcow, ktore zazwyczaj pozostaja w sprzeczno$ci wzglgdem sie-
bie. W przeciwnym wypadku armia zostanie ze swoimi racjami, lecz bez aut, gdyz
albo nikt si¢ do przetargoéw nie zgtosi, albo postawi swoje wymagania, przyktado-
wo w kwestii ceny, trudne do zaakceptowania przez stron¢ polska. Tym bardziej,
ze koncerny motoryzacyjne nie sg koncernami zbrojeniowymi. Bez dostaw militar-
nych moga doskonale prosperowac, o czym m.in. §wiadczy przyktad holenderskiego
DAF-a, ktory od pottorej dekady — zyjac wylacznie z rynku cywilnego i produkcji
cywilnych wyrobow — doskonale si¢ rozwija, wzmacniajgc swojg pozycje. Sytuacje
czesSciowo ratujg podmioty niszowe, ktore jednak nie rozwigzg wszelkich proble-
mow, bo tez w pewnych wymiarach, jak dostawy wybranych kluczowych podzespo-
tow, zaleza od potentatow. Dlatego tak wazne wydaje si¢ zrozumienie przez zama-
wiajgcego ekonomicznej specyfiki branzy oraz strategii firm w niej funkcjonujgcych.
Ponadto istotne jest, iz w Polsce dzialaja przedsigbiorstwa dysponujace odpowied-
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nimi zasobami ludzkimi i materialowymi oraz do$wiadczeniem, ktore sg w stanie

same opracowac cickawe pojazdy, korzystajac ze sprawdzonych komponentow, lub

podjac¢ wspotprace z renomowanymi dostawcami zagranicznymi dla zapewnienia:

* wymaganej polonizacji;

* mozliwosci dokonywania szeregu koniecznych modyfikacji, nieraz o jednostko-
wym charakterze, wymaganych przez naszg strong;

* mozliwos$ci zaspokojenia potrzeb naszej armii w obszarze wszystkich niezbed-
nych jej rodzajow nowoczesnych kotowych srodkdéw transportu.

Tym samym zagraniczne koncerny mogg wrecz zosta¢ zmuszone — jesli zechcg
zdecydowanie mocniej zaistnie¢ na polskim rynku militarnym — do nawigzania bar-
dziej poglebionej, realnej i korzystnej dla nas kooperacji z naszymi podmiotami.

Poza tym na wzrost stopnia polonizacji samochodéw wptywa fakt, iz praktycz-
nie wszystkie zabudowy, w tym specjalizowane i specjalistyczne, moga wykonywac
w kraju polskie firmy, takie jak: nadwozia uniwersalne i wybrane specjalizowane
— Wielton, Zastaw, AutoBox, Gniotpol; pozarnicze — PS Szczgsniak, WISS Wawrza-
szek, PUH Stolarczyk, MotoTruck Leszek Chmiel, Bocar; wywrotki — KH-Kipper,
Altech i inne. Przy czym niektore elementy zabudow, jak sitowniki, osprzet, blachy,
muszg by¢ importowane.

Trzeba tez podkresli¢, iz zakupy musza mie¢ pelne ekonomiczne, nie wylacznie
polityczno-populistyczne, uzasadnienie. Przymuszanie firm do krajowego monta-
7u, bez racji ekonomicznych, nie ma najmniejszego sensu, nawet jesli zamowienia
z punktu widzenia MON-u sg duze. Te pokazne zamdwienia dla odbiorcy moga bo-
wiem nie by¢ takimi dla dostawcy — tzn. duze zamdwienia z naszej, polskiej perspek-
tywy w dzisiejszych realiach rynkowych, z punktu widzenia czotowych wytworcow,
mogg by¢ zamowieniami ciekawymi, ale, przy zbyt wygorowanych wymaganiach
naszej strony, niezbyt optacalnymi, gtdwnie w dobie unifikacji. Dzi$ liczy si¢ miano-
wicie gldwnie zysk, nie za$ same statystyki sprzedazy. Jesli koncern poniesie stratg
na rynku dostaw pierwotnych, to odbije ja sobie potem na rynku obstugi posprze-
daznej i rynku cywilnym. Niezwykle istotna jest rdwniez kwestia zapewnienia od-
powiedniej jakosci powstajacych w kraju elementow.

Warto wspomnie¢, ze ponad 25 lat temu, w catkowicie odmiennych i bardziej
nam sprzyjajacych realiach w otoczeniu zewnetrznym, Polska starata si¢ realizowac
polityke zachecenia i przymuszenia zagranicznych firm do produkcji w naszym kra-
ju i/lub wykupienia podupadajacych rodzimych przedsiebiorstw. Wowczas tym ele-
mentem swoistej zachety stalo sie, wprowadzone w grudniu 1992 roku, cto ochronne
w poczatkowej wysokosci 35%. Doprowadzilo to jednak wcale nie do budowy u nas
fabryk cigzarowek czy wykupu tych dotad istniejacych, lecz do zaktadania montow-
ni. Funkcjonowaly one tak dtugo, jak dlugo cta byly wystarczajaco wysokie, tzn.
uzasadnialy ekonomiczng optacalnosé¢ tych przedsigwzigé. Gdy pod koniec lat 90.
wysokosc¢ cet spadia do poziomu 10-15%, w tym przypadku wyznaczajacych prog
rentownosci, montownie te zaczgto sukcesywnie zamykac, bo staty sie nieoptacalne.
Oczywiscie rownoczesnie powstato u nas wiele fabryk autobuséw — Volvo we Wro-
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ctawiu, Scania w Stupsku, MAN w Sadach pod Poznaniem i Starachowicach oraz
fabryka maszyn budowlanych Volvo we Wroctawiu, ale powstaty one nie ze wzgle-
du na ochrong celng, lecz z powodu swojej wysokiej optacalno$ci. Zdecydowanie
mniejsza standaryzacja i wigkszy wymagany wktad robocizny powodujg bowiem,
ze wytwarzanie autobusow jest bardziej pracochtonne i mniej podlega unifikacji niz
wytwarzanie cigzarowek. A sita robocza jest u nas nadal relatywnie tania. Z tej lekcji
sprzed lat powinnismy dzisiaj wyciagna¢ wnioski.

Do tego funkcjonowanie na otwartym rynku Unii Europejskiej kaze przymusze-
nia do polonizacji traktowaé¢ z duzg rezerwg. Przede wszystkim pojazdy powstate
w Polsce mogg by¢ drozsze niz ztozone za granicg, w nastepstwie czego dlugofalo-
we korzysci z prowadzenia takiej polityki okazg sie zadne badz niewielkie. Zaden
liczacy si¢ koncern nie ulokuje dzi§ w Polsce produkeji cigzarowek. I fakt zamowie-
nia przez armi¢ nawet 10 000 aut tego stanu rzeczy nie zmieni. Dlatego moze lepiej
oceni¢ uczciwie swoje przewagi komparatywne oraz posiadane zasoby ludzi i kapi-
tatu, by zamiast na swoiste subwencjonowanie wymuszonej polonizacji przeznaczy¢
je na inne cele. Mianowicie nawet jesli Jelcz czy inny krajowy podmiot otrzymaja
zamoOwienia, to wystarcza one na kilka lat. A mozliwo$ci eksportu, wbrew pozorom,
moga by¢ ograniczone, gdyz, z jednej strony, na eksport w pewnych kierunkach
mogg nie wyrazi¢ zgody licencjodawcy czy dostawcy kluczowych komponentow,
z drugiej — zagraniczni odbiorcy, analogicznie jak strona polska, moga zada¢ prowa-
dzenia montazu na miejscu. W efekcie korzysci strony polskiej beda nikle. Wskutek
tego w Unii Europejskiej w dziedzinie motoryzacji odchodzi si¢ od przymuszania
do produkcji rodzimej. W tym uktadzie dobrze zatem, iz dziataja u nas podmioty
niszowe, takie jak Jelcz czy PS Szczes$niak, ktore przez polonizacje mogg realnie
zwigkszy¢ wktad krajowy. I ten wybor w obecnych realiach wydaje si¢ najstuszniej-
szy. Tym bardziej, iz w interesie samego naszego MON-u powinno leze¢ utrzymanie
jak najwigkszej rywalizacji migdzy potencjalnymi i realnymi dostawcami. Utrzy-
manie bowiem rzeczywistej konkurencji w praktycznie kazdej kategorii pojazdow,
czyli posiadanie w niej co najmniej dwoch, a najlepiej trzech i wiecej wytworcow
spowoduje, ze kazdy z nich, czujac na plecach ,,oddech” rywala, bedzie bardziej
skory do ustgpstw, w tym w obszarze proponowania korzystniejszej ceny i innych
warunkow umow. MON swoimi wymaganiami musi t¢ rywalizacj¢ podtrzymywac.
Kt6z przeciez dzi$ zareczy, iz majac pewnos¢ dostaw, w pewnym momencie Jelcz
nie zacznie windowac¢ cen, wychodzac z zalozenia, ze skoro armia zrobi dla niego
wiele, moze na tym dodatkowo korzystac? Moze si¢ wobec tego wrecz okazac, ze
auta Jelcza beda drozsze od swoich odpowiednikow ze znanych korporacji nie tylko
w uktadzie wzglednym, przy wzigciu pod uwage parametrow, ale i bezwzglednym,
w momencie zwyklego porownania cen. Tymczasem najwigksze armie europejskie
starajg si¢ utrzymywac alternatywne zrodta zaopatrzenia. Przyktadowo Bundesweh-
ra od dziesigcioleci bazuje na sprzgcie transportowym Mercedesa, IVECO i MAN-a,
ale nie przeszkodzilo jej to ostatnio wybra¢ Scanii. Wybitnie ,,nacjonalistyczna” za$
Francja na poczatku 2011 roku wybrata auta marki Astra koncernu IVECO —IVECO
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DV, co wywotato potgzne niezadowolenie ze strony rodzimego Renault Trucks, od
dekad bedacego jej naturalnym partnerem w tym obszarze. Taka strategia dywersy-
fikacji w dzisiejszych realiach stanowi jednak koniecznos¢.
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