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Streszczenie: Celem tego artykulu jest ukazanie, jak w globalizujacej si¢ gospodarce, do-
tknigtej skutkami ogdlno§wiatowego kryzysu, radza sobie zachodnioeuropejscy producenci
cigzardwek. Skutki obecnych perturbacji odczuli oni bowiem w do$¢ powazny sposob (zamo-
wienia spadty o przecigtnie 50%), co zmusito ich do podjgcia, nieco spéznionych, wielu po-
wiazanych ze soba dzialaf. Dziatania te da si¢ podzieli¢ na dwie grupy: zmniejszajace koszty
i zwigkszajace przychody. Jak do tej pory, ich wdrozenie nalezy uzna¢ za pewien sukces.
Branzy dotychczas udato si¢ przetrwaé. Nic tez nie wskazuje, by ktorykolwiek z podmiotow
miat upas¢. Niemniej kwestig otwarta pozostaje rozwoj sytuacji w najblizszej przysztosci.

Stowa kluczowe: pojazd uzytkowy, europejscy producenci pojazdow uzytkowych, kryzys
w branzy pojazdow uzytkowych, dziatania naprawcze, europejskie koncerny.

1. Wstep

Obecny kryzys ekonomiczny jest najpowazniejszym tego typu zjawiskiem w go-
spodarce $wiatowej od czasu Wielkiego Kryzysu z lat 1929-1933. Jest on przede
wszystkim kryzysem niezwykle glgbokim i rownie niezwykle powszechnym. Gte-
bokos$¢ oznacza, ze spowodowane nim spadki PKB majq trwalszy charakter, sa no-
towane przez kilka miesigcy z rzedu, w zalezno$ci od kraju oznaczaja mniej lub
bardziej trwala stagnacje czy recesj¢ 1 wynosza od kilku (wigkszos¢ wysoko rozwi-
nigtych gospodarek) do nawet kilkunastu czy ponad 20%, jak w przypadku panstw
nadbattyckich (Lotwa, Litwa, Estonia) i Ukrainy.

Druga z podstawowych cech obecnego kryzysu — powszechno$¢ — mozna rozpa-
trywac na dwoch ptaszczyznach. Pierwsza oznacza, iz problemy dotkngty praktycz-
nie wszystkie najwazniejsze gospodarki §wiata. Ich nastepstwa odczuly badz wciaz
odczuwaja zarowno USA, Japonia, jak i1 przewazajaca wigkszo$¢ cztonkow Unii
Europejskiej, w tym ci najpowazniejsi, jak Niemcy, Francja, Wielka Brytania czy
Wilochy. Jednoczesnie, pomimo tej znacznej powszechnosci w uktadzie migdzyna-
rodowym, sg panstwa, ktorym udato si¢ unikna¢ wigkszych perturbacji i zanotowac
realny wzrost PKB. Ku zdziwieniu niektorych ekonomistow i spekulantow, w tym
bankéw inwestycyjnych, do tej grupy, jako jedna z nielicznych w Europie, zalicza
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si¢ Polska. W dalszym ciagu, cho¢ juz nie w tak szybkim tempie jak rok albo dwa
lata temu, rozwijaja si¢ takze gospodarki azjatyckie, z chinska na czele. Uwaza si¢
zreszta, ze wlasnie komunistyczne wcigz Chiny, ze swymi m.in. najwigkszymi na
globie rezerwami walutowymi i potgzna nadwyzka w handlu zagranicznym, moga
pomoc reszcie §wiata — czolowym gospodarkom kapitalistycznym, w tym gtownie
amerykanskiej, wyjs$¢ z obecnej nie najlepszej sytuacji ekonomiczne;j.

Podstawowa przyczyna tak powszechnego wystapienia skutkéw kryzysu, do
tego w tak krotkim czasie, w ciagu niespetna kilkunastu miesigcy, jest istnienie bar-
dzo silnych powiazan i zaleznosci pomigdzy najwazniejszymi gospodarkami. W du-
Zej mierze stanowig one nastgpstwo globalizacji rynkow finansowych — globalizacji
przeplywow finansowych, odbywajacych si¢ powoli w sposob praktycznie niekon-
trolowany przez podmioty z zewnatrz. W efekcie rynki te (i generowane przez nie
przeptywy) sa oskarzane o wywotanie obecnego kryzysu, gdyz coraz czgsciej do-
konywano na nich operacji o wybitnie spekulacyjnym, oderwanym od rzeczywi-
stosci charakterze, niemajacym wiele wspolnego ze sfera wymiany i produkcji oraz
realnymi potrzebami. Rynki po prostu zaczely zy¢ same dla siebie, w pewnej wy-
tworzonej przez siebie prézni w odniesieniu m.in. do kierunkéw akcji kredytowe;j
i podejmowanych dziatan o zasadniczo spekulacyjnym wydzwigku. Zarzuty takie
zaczeto zreszta formutowac, zanim powazne problemy na dobre wystapity. Juz we
wrzesniu 2007 r. Henry Paulson — sekretarz skarbu USA stwierdzit: ,,W przeciwien-
stwie do okresow zawirowan finansowych, ktére widziatem przez wiele lat, obecne
problemy nie sa spowodowane realnymi ktopotami gospodarczymi. Ich przyczyna
sa zte praktyki na rynku kredytowym’'.

Na t¢ globalizacjg $wiatowych rynkow finansowych i wyplywajace z niej wszel-
kie negatywne nastgpstwa natozyta si¢ globalizacja sfery wymiany i produkcji.
Stanowi ona pochodng istnienia korporacji migdzynarodowych — transnarodowych
1 tworzenia przez nie niezmiernie silnych zwiazkéw miedzy gospodarkami réznych
krajow na roznych kontynentach. Zwiazki te w gldwnej mierze wynikaja z reali-
zowanej przez wspomniane korporacje dezagregacji (migdzy wiele miejsc) tancu-
cha tworzenia wartosci dodanej, w tym dotyczacego sfery zaopatrzenia, produkc;ji,
pozyskiwania zasobow 1 srodkow finansowych, zbytu oraz obstugi posprzedazne;j.
Dodatkowo dezagregacja ta potaczona jest z coraz silniejszym, centralnie kontrolo-
wanym i koordynowanym nadzorem nad poszczegdlnymi poczynaniami. To z kolei
Scisle si¢ wiaze z implementacja przez coraz wigksza liczbe firm kompletnej strate-
gii globalnej czy tylko wybranych jej elementéw (globalizacja sprzedazy, produk-
¢cji, produktu, marketingu i posunig¢ antykonkurencyjnych). W rezultacie omawiany
pierwszy — krajowy — makro- i ponadmakroekonomiczny wymiar powszechnosci
obecnego kryzysu $cisle wplywa i przenika si¢ z wymiarem drugim — mezo- i mi-
kroekonomicznym. Problemy dotknety wige nie tylko wiele panstw. Dotknety one
tez wiele branz i przedsigbiorstw, cho¢, co trzeba podkresli¢, ich skutki réznie od-

s

! Reuters za ,,Rzeczpospolita”, 17 wrze$nia 2007 roku.
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czuwaja rozne filie z r6znych branz w roznych krajach. Niemniej, ogdlnie oceniajac
zagadnienie, jedna z takich branz, ktéra dotkliwie odczuta nastgpstwa perturbacji
gospodarczych z konca ubieglego i poczatku biezacego roku, jest europejska branza
motoryzacyjna, a w jej ramach zachodnioeuropejski (unijny) sektor pojazdow uzyt-
kowych, doktadnie sektor samochodéw cigzarowych.

2. Cechy zachodnioeuropejskiego sektora samochodow
ciezarowych

Zachodnioeuropejski sektor samochodoéw cigzarowych zalicza si¢ do silnie zoligo-
polizowanych. Zostat zdominowany przez siedmiu wytworcow, tworzacych tzw.
wielka siodemke, czyli Mercedesa (Daimler AG), MAN-a, DAF-a, IVECO, Scanig
oraz nalezace do Grupy Volvo (AB Volvo) Volvo Trucks i Renault Trucks. Siédemka
ta jest motorem postepu w branzy, wyznacza gtéwne kierunki prac badawczo-roz-
wojowych, zachowuje przywodztwo technologiczne w $wiecie (uwaza si¢ ja za
swiatowego lidera branzowego) i najwazniejsze — pod wzgledem produkcji i sprze-
dazy kontroluje ponad 95% lokalnego rynku. Poza tym firmy ja tworzace w szesciu
przypadkach maja swoje glowne siedziby w Europie, gdyz jedynie holenderski DAF
od konca 1996 r. stanowi wtasno$¢ amerykanskiego koncernu Paccar, i dziataja na
kilku kontynentach w sposob bezposredni lub, jak DAF, posredni poprzez spotke
matke. Oznacza to, ze ich dziatalno$¢ pod wzgledem sprzedazy i produkcji kompo-
nentow czy/i wyrobow gotowych ma charakter ogoélno§wiatowy, poniewaz obecnie
sa one wilascicielem/wspotwlascicielem zaktadow i filii sprzedazowych czy kontro-
luja zbyt badz montaz przez niezaleznych partneréw w wigkszosci panstw na globie.
Dodatkowo czg$¢ z tych podmiotow, wykorzystujac znaczny potencjal globaliza-
cyjny sektora, czyli jego wciaz duze rezerwy w zakresie m.in. ujednolicania gustow
i przepisoOw co do masy, wymiarow, naciskow czy norm czystosci spalin, wdrozyta
strategi¢ globalna. Jako pierwsze uczynily to dwa szwedzkie przedsigbiorstwa —
Volvo i Scania, ktore na bazie ujednoliconych, wybranych komponentow i modu-
tow (strategia modularyzacji) implementowaty polityke globalnego produktu i §cisle
z nig powiazane zasady globalnie koordynowanych, zarzadzanych i zintegrowanych
globalnych produkcji i sprzedazy.

Cecha znamiennag zachodnioeuropejskiego sektora samochodéw cigzarowych
jest rowniez to, ze procz wymienionych wyzej duzych firm — korporacji transnaro-
dowych, kazda o rocznym potencjalne wytworczym rzedu kilkudziesigciu czy nawet
ponad 100 000 sztuk, nie ma podmiotéw o sredniej wielkosci, z rocznym potencja-
tem okreslanym 10-15 lat temu na 5000-10 000 egzemplarzy, obecnie na 10 000-
-30 000 egzemplarzy. Podmioty te zostaly bowiem na przestrzeni ostatnich niespet-
na 40 lat przejete przez wigksze organizmy, jak np. niemiecki Biissing, austriackie
Steyr i OAF Graf&Stift, brytyjski ERF czy polski Star przez MAN-a, a niemiecki
Magirus, wloska Lancia, francuski Unic przez Grupg Fiat, co dalo poczatek, po po-
taczeniu z dzialem aut uzytkowych Fiata, IVECO, ktoére nieco p6zniej wykupito
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m.in. brytyjskiego Forda, hiszpanskie Pegaso i rodzima Astrg. W efekcie zachod-
nioeuropejski rynek uzupehiaja firmy mate, zatrudniajace 200-500 osob, rocznie
montujace/produkujace 100-500 aut i przewaznie funkcjonujace w niszach, tzn.
budujace wysoko specjalizowane warianty, wymagajace duzego wktadu robocizny,
zamawiane w relatywnie matych seriach i przeznaczone przede wszystkim dla wez-
szego grona odbiorcow, takiego jak wojsko, straz pozarna, budownictwo, kopalnie
odkrywkowe, wywo6z dtuzycy z lasu albo przewozy ponadgabarytowe. Z firm tych
najwazniejszymi sa: holenderskie Ginaf i Terberg, finska Sisu oraz polski Jelcz. Do
tej grupy zalicza si¢ tez czeska Tatrg, chociaz dysponuje ona rocznym potencjalem
wytworczym na poziomie 1000-2000 sztuk, zatrudnia ponad 1000 osob i we wlas-
nym zakresie, co stanowi ewenement w tej branzy przy tej skali produkcji, cho¢
wynika ze specyficznej konstrukeji pojazdow (centralna rura nosna i pétosie wah-
liwe niezaleznego zawieszenia), wytwarza kluczowe komponenty, takie jak silniki,
skrzynie biegdw i skrzynie rozdzielcze.

3. Kryzys w branzy

Przyczyny, poczatki i skutki kryzysu. Mimo tak znacznego zréznicowania przed-
sigbiorstw, tzn. istnienia swoistej dwubiegunowosci — tylko korporacje migdzyna-
rodowe i tylko male podmioty niszowe, cata branze dotknely skutki §wiatowego
kryzysu gospodarczego. Pierwsze sygnaty, iz u klientow — przewoznikdéw sytuacja
zaczyna si¢ powoli pogarszac, zaczety naptywac z rynku weale nie pod koniec ubieg-
tego roku (2009), ale kilka miesiecy wczesniej, w czerwcu i lipcu®. Na przyktad
cze$¢ zleceniodawcoOw przestata odbiera¢ zamdwiony uprzednio tabor, poczatkowo
proszac jedynie o przesunigcie terminu przekazania albo zmniejszenie wartosci za-
mowienia. Te zwiastuny byty jednak przez dostawcow, w tym szefostwa koncernow,
czesto zwyczajnie lekcewazone. Uwazano, ze pewne perturbacje, szczegdlnie po
kilku latach znacznego wzrostu sprzedazy, maja prawo wystapi¢, wobec czego moga
zdarzy¢ si¢ uzytkownicy, ktorych dotknety réznorakie problemy, w tym finanso-
we (pozyskanie nowego kapitatu, zadluzenie), czy ktorzy zle (zbyt optymistycznie)
ocenili swoje potrzeby lub ostatecznie nie podpisali kontraktow, jakie mieli obstu-
giwac przy wykorzystaniu zamowionych wczesniej samochodéw. W zwiazku z tym
problem tzw. rosnacych stokow probowano najpierw rozwiaza¢ za pomoca metody
niezwykle krotkowzrocznej i jednoczes$nie wyjatkowo niebezpiecznej. Polega ona
na fakturowaniu nieodebranych egzemplarzy na dealerow, tak by w oficjalnych sta-
tystykach traktowac i wykazywaé auta jako sprzedane; poniewaz w rzeczywisto-

2 Artykut ten w znacznym stopniu zostat oparty na wynikach badan Autora, w tym wielu rozmo-
wach, ktdre przeprowadzit on jako zawodowy dziennikarz — redaktor naczelny miesigcznika ,,Cigza-
réwki i Autobusy” (polska wersja jgzykowa niemieckiego ,,Lastauto Omnibus — wydawnictwo Motor
Presse Polska) podczas roznego rodzaju wystaw i targéw oraz nieformalnych spotkan. Wyniki tych
rozmow, poza tym artykutem, nie byty dotychczas upubliczniane w formie pisemne;j.
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$ci nie byly sprzedane, dealerzy zostawali z powaznym dylematem do rozwiazania.
W najlepszym razie, jesli koncern, a doktadniej krajowa spotka corka, pozwolita na
powyzsze dziatania, mogli po jakims czasie zwrdcié jej cze$¢ czy calo$¢ otrzyma-
nego taboru. W przeciwnym razie musieli go sprzeda¢. Sytuacja nie prezentowata
si¢ jeszcze najgorzej, gdy kwestia dotyczyla w miarg popularnych odmian, takich
jak ciagniki siodtowe do transportu dalekobieznego w standardowej specyfikacji.
Znacznie trudniej dawato si¢ znalez¢ chetnych na wersje specjalizowane, dostoso-
wane do wymagan konkretnego nabywcy, jak wywrotki czy betonomieszarki. W re-
zultacie dealerom zostawata albo sprzedaz po kosztach czy nawet z dyskontem, co
w naturalny sposob psuto rynek, albo wypowiedzenie koncesji (dealerstwa), albo
nawet w skrajnym przypadku ogloszenie bankructwa. Tym bardziej, ze wielu chet-
nych na przeznaczone dla kogos$ innego pojazdy nie byto. Tego typu polityke, pod
naciskiem centrali, probowato w naszym kraju prowadzi¢ IVECO. Spowodowato to
rezygnacjg prezesa jego krajowej spotki corki — IVECO Poland — Marcello Filoticco,
ktory nie chcial firmowac¢ swoim nazwiskiem i osoba szkodliwych dla krajowej sieci
posunig¢ firmy matki.

Na fakt, ze do tych pierwszych, naptywajacych z rynku negatywnych sygnatow
centrale jakby poczatkowo nie przywiazywaty duzej wagi, po czgsci wptynat tez
zapewne sezon wakacyjny, zawsze cechujacy si¢ zmniejszonym popytem. Uznawa-
no wobec tego, iz sprzedaz poprawi si¢ we wrzesniu, w najgorszym razie, po nie-
wielkiej korekcie, w pazdzierniku. Dlatego podczas odbywajacych si¢ pod koniec
wrzesnia najwigkszych i najwazniejszych europejskich targéw kotowych srodkow
transportu — IAA Nutzfahrzeuge w Hanowerze nie czulo si¢ atmosfery zblizaja-
cych si¢ rzeczywistych klopotow. Wrecz przeciwnie, szefowie koncerndw wyka-
zywali umiarkowany optymizm, snujac wywazone, ale w dalszym ciagu utrzymane
w pozytywnym duchu plany na najblizsza przysztos¢. Przewidywano m.in., ze zbyt
w 2009 r. utrzyma si¢ na poziomie z 2008 r. badz — w najgorszym razie — odnoto-
wane zostanie niewielkie, kilkuprocentowe jego zmniejszenie, z czym zreszta, po
latach autentycznej prosperity, wczesniej czy pozniej nalezato sig liczy¢. Nikt si¢
jednak wtedy nie spodziewat, iz klopoty nadejda tak szybko i beda tak rozlegle. Za-
miast lekkiego ozywienia zaznaczyt si¢ powazny spadek zamowien, a coraz wigcej
klientow rezygnowato z odbioru poprzednio zakontraktowanych samochodéw i roz-
wiagzywalo cate umowy nawet za ceng utraty zaliczki (przedplaty). Cze$¢ rezygnacji
wynikata z braku mozliwosci pozyskania finansowania. Mimo iz niektérzy nabywcy
weczesniej porozumieli sig z bankami czy leasingodawcami i mogli wykazac, iz maja
gwarantowane zlecenia, dost¢p do kapitalu zostal znacznie utrudniony. Banki czy
leasingodawcy nieraz zadali dodatkowych zabezpieczen, lub, powotujac si¢ na dla
nich korzystne i w zasadzie nienegocjowalne zapisy w umowach, odmawiali przeka-
zania $rodkow. Problemem byt zatem coraz czg$ciej nie koszt kapitalu, gdyz banki
centralne wigkszo$ci panstw rozpoczely polityke obnizek stop procentowych, lecz
brak do niego dostgpu. Cho¢ tego jeszcze w statystykach nie wykazywano, bo mimo
wszystko czg§¢ starych porozumien realizowano, jednak juz pod koniec pazdzierni-
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ka wiadomo byto, iz sytuacja nie prezentuje si¢ najlepiej. Zaczeli zreszta to oficjalnie
przyznawac sami cztonkowie wtadz firm. Na przyktad w potowie listopada Hubert
Troska — dyrektor Dziatu Cigzarowek Mercedes-Benz w Europie i Ameryce Potu-
dniowej stwierdzit®, ze chociaz pracuje w branzy od wielu lat, po raz pierwszy nie
jest w stanie podac¢ realnych planow na przysztos¢. Po prostu, pomimo ze tego wy-
maga od niego zarzad, nie moze precyzyjnie nakresli¢ dalszego rozwoju wypadkow.
Podobne wypowiedzi formutowali szefowie innych firm. W efekcie Zadna z nich
— zaden z rynkowych potentatow nie zdecydowat si¢ na ujawnienie prognoz produk-
cji 1 sprzedazy. Zamiast tego niemal powszechne stato si¢ oficjalne stanowisko, iz
dopodki nie dojdzie do uspokojenia rynkow finansowych oraz ogélnej stabilizacji w
dziatalnosci gospodarczej, dopoty publikacja jakichkolwiek analiz czy przewidywan
wydaje si¢ bezcelowa. Nikt nie jest w stanie bowiem precyzyjnie okresli¢, czy spadek
popytu wyniesie 30, czy 60% i1 trwaé bedzie przez 3, 6 czy 9 miesigcy, a moze nawet
i dtuzej. Na tg niepewno$¢ niezaprzeczalnie wptynely informacje naptywajace z sek-
tora przewozow. Na przyktad IRU* zwracata uwage, ze w ostatnim kwartale 2008 r.
zaréwno zrodta rzadowe, jak i przemystowe wskazuja na: zmniejszenie aktywnosci
w drogowym transporcie towarowym az do 50%, podwojenie liczby bankructw oraz
dramatyczny wzrost bezrobocia (state lub czasowe — zwolnienia/bezptatne urlopy),
w samej Unii dotykajacy juz okoto 140 000 osob. Poniewaz cigzarowki sa typowym
dobrem inwestycyjnym, a popyt na nie stanowi pochodna popytu na ustugi przewo-
zowe, czyli pochodna aktywnos$ci gospodarczej — podazy débr przeznaczonych do
przemieszczenia, od poczatku biezacego roku, wraz ze spadkiem produkcji przez
wiele dziatow przemystu, zaznaczyt si¢ wrgez dramatyczny spadek zakupoéw no-
wych samochodow. Jak podaje ACEA’ (Europejskie Stowarzyszenie Producentow
Samochodow), w okresie styczen-czerwiec tego roku, w poréwnaniu z okresem sty-
czen-czerwiec ubieglego roku, zakupy w klasie aut powyzej 3,5 tony dopuszczalnej
masy catkowitej spadty w catej Europie (UE+EFTA) az 0 42,3% (z 236 981 do 136
697 sztuk), w tym w UE o0 42,9%, z czego w ,,starej Unii” ,,tylko” o 38,2% (m.in.
Austria 42,1%, Francja 31,6%, Niemcy 32,2%, Wlochy 39,6%, Holandia 25,3%,
Hiszpania 71,4%, Wielka Brytania 40,4%) oraz w ,,nowej Unii” az o 68% (Polska
64%, Bulgaria 75,4%, Czechy 54,6%, Estonia 87,6%, Wegry 53,7%, Lotwa 86,1%,
Litwa 90%, Rumunia 72,2%, Stowacja 73,6%, Stowenia 74,5%). Rownie dotkliwe
spadki odnotowano w kategorii najci¢zszej, powyzej 16 ton dopuszczalnej masy
catkowitej, gdyz w omawianym okresie w samej tylko Europie (UE+EFTA), re-
prezentujacej okoto 1/3 $wiatowego popytu, zapotrzebowanie zmalato sumarycz-
nie 0 46,4%, w tym w ,,starej Unii” 0 41,8% (m.in. Austria 43,7%, Francja 34,9%,
Niemcy 35,1%, Wlochy 45%, Holandia 25,3%, Hiszpania 75,9%, Wiclka Brytania

* Rozmowa Autora z Hubertem Troska, Stuttgart, 15 listopada 2008 roku.

4 www.iru.org — ,,Impact of the crisis o goods transport by road”.

> www.acea.be, informacja prasowa z 24 lipca 2009 r. — Autor jako dziennikarz otrzymuje infor-
macje prasowe bezposrednio od firm i instytucji, bez koniecznosci wchodzenia na ich strony interne-
towe.
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41,7%), z kolei w ,,nowej” az o 72,6% (Polska 69,2%, Butgaria 80,4%, Czechy
59,6%, Estonia 87,9%, Wegry 73,2%, Lotwa 86,2%, Litwa 91,6%, Rumunia 69,7%,
Stowacja 76,5% i Stowenia 79,8%). Spadki wystapity i na innych, obstugiwanych
przez zachodnioeuropejskich wytworcow rynkach, w tym pédtnocno- i potudniowo-
-amerykanskim, azjatyckim i australijskim. W zwiazku z tym, iz auta kierujq tam
przewaznie filie pozaeuropejskie, rynki te nie beda stanowity przedmiotu dalszych
rozwazan w niniejszym artykule.

To ogblne zmniejszenie dostaw przetozyto sig¢ na zmniejszenie produkcji i sprze-
dazy przez poszczeg6lne firmy. Na przyktad Volvo Trucks® w pierwszym kwartale
2006 r. sprzedato 23 894 sztuki, w 2007 . 23 866 sztuk, w 2008 r. 26 528 sztuk,
aw 2009 r. zaledwie 13 664 sztuki. Do tego od stycznia do maja koncern przeka-
zat jedynie 20 243 pojazdy wobec 46 090 w analogicznym okresie roku ubiegtego.
Oznacza to spadek o 56%, na ktory ztozyty si¢ m.in. taczny spadek w Europie 0 67%
(9313 wobec 27 812 egzemplarzy) — w poréwnaniu z analogicznym okresem po-
przedniego roku, w tym w Europie Zachodniej o 59% (8259 wobec 19 964 egzem-
plarzy) i Europie Wschodniej o 87% (1054 wobec 7848 egzemplarzy). Analogiczne
spadki odnotowala Scania’. W pierwszym poétroczu, porownujac z pierwszym pot-
roczem roku ubieglego, przekazata ona 17 618 aut wobec 36 114, tj. o 51% mniej,
w tym w Europie Zachodniej 8854 wobec 19 058 (—54%), natomiast w Europie
Centralnej tylko 1410 wobec 7645 (-82%).

Poza branzowymi potentatami nastepstwa probleméw w gospodarce §wiatowe;j
dotknety mniejsze, niszowe podmioty. Na przyktad Jelcz® w catym roku ubiegtym
dostarczyl 90 samochodow, w pierwszym potroczu tego roku za$ tylko 12, w tym
jeden (demonstracyjny) wyprodukowany wczesniej.

Na niekorzy$¢ branzy dodatkowo dziata fakt, Zze perspektywy na najblizsze
miesiace nie sa najlepsze. Wspominany dyrektor Troska z Mercedes-Benz, pyta-
ny niedawno, ,,Czy zatem planowanie produkcji jest teraz cho¢ troche latwiejsze
niz w styczniu?”, odpowiedzial: ,,Niestety nie. Sytuacja jest nadal w wysokim stop-
niu nieprzewidywalna, wobec czego planowanie jest bardzo trudne™. Te trudnos$ci
i problemy potwierdza spadek otrzymywanych zamowien, wptywajacy na dalsze
pogorszenie sytuacji finansowej przedsigbiorstw. Na przyktad w Scanii zamowienia
otrzymane w pierwszym potroczu 2009 r., pordwnujac z pierwszym potroczem roku
ubieglego, spadly o0 65% (z 33 348 do 11 687 sztuk), w tym w Europie Zachodniej
0 67% (z 14 686 do 4857 sztuk) oraz w Europie Centralnej i Wschodniej az 0 90%
(z 6231 do jedynie 646 sztuk!). W zasadniczy sposob pogorszyto to pozycj¢ finan-

¢ www.volvo.com, kwartalne statystyki.

7 www.scania.com, kwartalne statystyki.

8 Rozmowa autora z dyrekcja produkujacej cigzaréwki spotki Jelez Komponenty, lipiec 2009,
Jelcz Mitoszyce.

> A. Glus, Kryzys trzeba przeczekaé — wywiad z Hubertem Troska, ,,Polski Traker” 2009 nr 7-8,
s. 6-7,
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sowa firmy, gdyz sprzedaz netto (dla Grupy) spadta o 34% (z 45 885 do 30 288 mln
SEK), z kolei zysk operacyjny spadt az 0 93% (z 7635 do 523 mln SEK).
Podejmowane dzialania zabezpieczajace. W takich realiach podmioty, by nie
przynosi¢ strat i przetrwa¢, musialy wdrozy¢ szereg dziatan zabezpieczajacych'’.
Dzialania te da si¢ podzieli¢ na dwie grupy: zmniejszajace koszty i zwigkszajace
przychody. Do pierwszej zaliczy¢ mozna: bgdace nastgpstwem ograniczenia pro-
dukcji, elastyczne dostosowywanie poziomu zatrudnienia do chwilowych potrzeb,
zmnigjszenie wydatkow na wszelkiego rodzaju formy promocji, spowolnienie prac
badawczo-rozwojowych czy nawet zarzucenie wybranych projektéw oraz zmiang
zasad zamawiania czesci i podzespotow, czyli zmiang zasad wspotpracy z dostawca-
mi. Druga grupa obejmuje natomiast m.in. zwigkszanie zakresu ushug okotoproduk-
towych — ustug serwisowych oraz rozw¢j programow takich jak wynajem.
Dziatania ukierunkowane na zmniejszenie kosztow. Pierwszy element ma-
jacy na celu zmniejszenie kosztow, czyli dostosowywanie poziomu zatrudnienia
do biezacych potrzeb — poziomu wykorzystania mocy wytworczych — polega na
maksymalnie elastycznym potaczeniu w danych warunkach i w danym momencie
liczby pracujacych z liczba zlecen realizowanych na poszczegolnych etapach cyklu
produkcyjnego. Nalezy tu szczegodlnie podkresli¢ stowo ,.elastycznym”, gdyz we
wszystkich koncernach, o czym ponizej, to dostosowywanie (potaczenie) odbywa
si¢ w sposoOb ukierunkowany na mozliwie najdtuzsze pozostawienie jak najwigkszej
liczby najlepiej wykwalifikowanych i zatrudnionych na state pracownikow. Jedno-
czesnie przeglad sytuacji odbywa sig na biezaco, by odpowiednio reagowac w razie
dalszego zmniejszenia badz zwigkszenia si¢ popytu. Dlatego w pierwszym rzgdzie
skracany jest czas pracy, ewentualnie pracownicy wysylani sg na urlopy, ptatne nor-
malnie (jesli pracownikowi jeszcze za dany rok urlop przystuguje), czgsciowo albo
nawet bezptatne. Temu skracaniu efektywnego czasu pracy towarzysza naturalnie
redukcja wynagrodzen i obnizenie lub zamrozenie wszelkiego rodzaju §wiadczen
dodatkowych. Rownoczesnie w niektorych krajach firmy i pracujacy moga liczy¢
na pomoc wiadz''. Na przyktad w Niemczech istnieja specjalne zasady wspierania
przez rzad skrdconego czasu pracy (tzw. Kurtarbeit). Program polega na tym, ze
osoby przy liniach produkcyjnych pracuja mniej, ale dostaja wynagrodzenie w pet-
nej wysokosci, tak jakby pracowaty normalnie, w pelnym wymiarze godzin. Pomoc
taka moze dotyczy¢ konkretnego pracownika oraz konkretnego zaktadu i trwa mak-

10 Oprocz dziatan przestawionych w tym artykule firmy przeprowadzily inne posunigcia majace
na celu redukcje kosztow. O posunigciach tych i zwigzanych z nimi oszczgdnosciach, ze wzgledu na
ich charakter, oficjalne informacje nie sa jednak udzielane. Wsrdd posunigé znalazly si¢: ograniczenie
podrézy stuzbowych badz ograniczenie wydatkow na te odbywane (wybdr tanszych klas samolotow
i tanszych hoteli, zamiana, jes§li mozliwe, przelotow na jazd¢ samochodem lub pociagiem, wyjazdy
jednym autem stuzbowym w kilka 0sdb), ograniczenie wydatkéw na telefony, w tym limity na telefony
stacjonarne oraz komorkowe, czy nawet rezygnacja z zakupoéw kawy i herbaty do biur lub wynajmu
dystrybutorow z woda.

A, Ghus, Kryzys trzeba przeczekaé. .. .
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symalnie do dwoch lat. Ponadto w tym wstepnym etapie przewaznie dochodzi do
zwolnien osdb bez statlego zatrudnienia, czyli przyjetych czasowo, praktykantow
i delegowanych przez agencje pracy tymczasowe;j.

Te pierwsze dziatania, pomijajac filie w panstwach realizujacych réznorakie pro-
gramy pomocowe, ukierunkowane sa gldwnie na przetrwanie krotkiego okresu, mak-
symalnie do 3-6 miesigcy. W dalszej perspektywie, gdy popyt wciaz utrzymuje si¢ na
niskim poziomie, nicodzowne sa juz zwolnienia wigkszej czesci statej zatogi — 0sob
lepiej wykwalifikowanych, dysponujacych wigkszym do§wiadczeniem czy stazem.
Z zasady jednak nie narusza si¢ trzonu — najlepszych specjalistow, organizatorow,
nadzorcow procesu wytworczego, dobrych handlowcow, utalentowanych pracowni-
koéw dziatow badawczo-rozwojowych, poniewaz ich odejscie mogloby zakloci¢ caty
proces produkcyjny i przygotowawczy, niezaleznie od tego, jakie byloby chwilowe
wykorzystanie mocy. Dlatego o ile zwolnienia w drugiej turze uwaza si¢ za smutna
konieczno$¢, o tyle w trzeciej przeprowadza si¢ je w ostatecznoS$ci, tzn. zazwyczaj
wtedy, gdy dany podmiot upada. Poza tym, stanowiacy trzon najwartosciowszy per-
sonel bedzie odgrywa¢ wazna role w momencie zwigkszania popytu, kiedy trzeba
bedzie zwigksza¢ wydajnos¢ i produkcje oraz zintensyfikowa¢ dziatania w sferze
b+r. Zarzady firm doskonale tez zdaja sobie sprawg, ze zwolnienie dobrze wynagra-
dzanych specjalistow pozwala rzeczywiscie w krotkim okresie uzyska¢ wymierne
oszczednosci, lecz w dalszej perspektywie koszty takiego posunigcia sa niezwykle
wysokie. Nalezy bowiem wowczas uwzgledni¢ nie tylko koszty bezposrednie i ta-
two mierzalne, jak koszty ponownej rekrutacji czy przeszkolenia nowego pracow-
nika 1 mozliwa przez pewien czas jego mniejsza wydajnos¢, ale i koszty posrednie,
trudno mierzalne, jak straty wynikte z przejscia fachowca do konkurencji. Te fakty
potwierdza Prezes Renault Trucks — Stefano Chmielewski'?, uwazajacy, ze dobrego,
uznanego w branzy, szanowanego i cenionego przez odbiorcoOw, majacego tzw. roz-
poznawalna twarz handlowca, uczy si¢ przez minimum 2-3 lata, z kolei mistrza przy
ta§mie produkcyjnej nawet 4-5 lat, gdyz wczesniej powinien on, a przynajmniej by-
toby wskazane, jesli nie pracowat w branzy, przejs¢ specjalistyczne szkolenia i zdo-
by¢ niezbedne doswiadczenie na nizszych w hierarchii stanowiskach.

Takie omowione wyzej podejScie w kwestii elastycznego dostosowywania po-
ziomu zatrudnienia do poziomu produkcji, bedacego pochodna poziomu popytu
w danym momencie, zastosowali wszyscy producenci, od kilku miesigcy sukcesyw-
nie wdrazajac dziatania opisane w etapie pierwszym i powoli, jesli sytuacja si¢ nie
poprawi, przechodzac do etapu drugiego!'®. Mercedes zakonczyt wspoltprace z czaso-
wo zatrudnionymi oraz skrocit czas pracy personelu przy liniach montazowych aut
z serii Atego, Axor i Actros w gtownej hali fabryki w Stuttgarcie. Poniewaz wiazato

12 Rozmowa Autora ze Stefano Chmielewskim — 28 maja 2008 r. w Lionie, 23 wrze$nia 2008 r.
w Hanowerze.

130 ile nie wskazano inaczej, fragment ten powstat na podstawie A. Gtus, Spadek o 30 czy 90
procent ,,Polski Traker” 2009 nr 5, s. 34-35 oraz A. Glu$, Kryzys trzeba przeczekac... .
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si¢ to z obnizka wynagrodzen, wprowadzono solidarne rozwiazania, takie jak re-
dukcja premii, obnizenie zarobkéw administracji i zarzadu oraz zmniejszenie wy-
nagrodzen szefostwa koncernu, mimo ze ludzie ci pracuja w pelnym wymiarze go-
dzin. W Renault, wskutek spadku wielkosci produkeji o 35% w ostatnich miesiacach
2008 1. i 0 60% w styczniu 2009 r., porownujac z analogicznymi okresami w latach
ubieglych, w styczniu i lutym, zaktady stangty na 7 dni, z kolei w marcu i kwietniu
na 13 dni roboczych. Dodatkowo pracownicy umystowi nie pracowali przez 5 dni
W miesigcu, otrzymujac za ten przymusowy urlop tylko cz¢$¢ uposazenia. Francuska
firma, w zalezno$ci od ksztalttowania si¢ popytu, liczy si¢ w tym roku z mozliwo$cia
zatrzymania produkcji nawet przez 90 dni.

Pozostali z branzowych potentatow rowniez podjeli wiele dziatan dostosowaw-
czych. W Scanii pracownicy fizyczni mieli m.in. przedtuzony urlop $wiateczno-no-
woroczny. W zwiazku z faktem, Ze te 1 inne posunigcia nie wystarczyty, 15 maja
br.!* przedsiebiorstwo oglosito, iz poczawszy od czerwca, przez nastepne sze$¢ mie-
sigey, z przerwa na wakacje ($wigta), 12 000 zatrudnionych w filiach w Szwecji
bedzie pracowac przez 4 dni w tygodniu. Posunigcie to, wiazace si¢ z redukcja pensji
0 10% i dotyczace calego personelu, czyli zarowno 6000 pracownikow fizycznych,
jak 1 6000 pracownikow umystowych, w tym z dziatu administracji oraz kadry za-
rzadzajacej produkcja, badaniami i rozwojem, powinno da¢ oszczgdnosci rzedu co
najmniej 300 min SEK. Jednoczesnie zarzad zapewnit, ze w trakcie obowigzywania
umowy nie dojdzie do kolejnych zwolnien. Trzeba przy tym podkresli¢, iz w ciagu
niepetna roku, od wrzesnia 2008 r., Grupg Scania opuscito tacznie 3900 osob, czyli
okoto 10% ogoétu zatrudnionych.

Wiele (czasami radykalnych) posunig¢ przeprowadzito tez Volvo. 22 kwietnia
2009 .5 podato ono do publicznej informacji komunikat, ze w calej Grupie prace
straca w sumie 1543 osoby, w tym w dziale cigzarowek Volvo Trucks 655 zatrud-
nionych w zaktadach w Goeteborgu i Umea. Ostatecznie jednak, po twardych nego-
cjacjach ze zwiazkami zawodowymi, liczbg zwalnianych udato si¢ ograniczy¢ o 335
(filia w Goeteborgu). Niemniej zwiazkowcy musieli si¢ zgodzi¢ na nastgpujace wa-
runki: zatrudniony moze pracowaé miesigcznie do 10% mniej, w uzupetieniu do
dwudniowej przerwy juz wprowadzonej rowniez w ramach elastycznego systemu
wytworczego powiazanego z liczba zamdwien, zarobki brutto ulegaja zmniejszeniu
o maksimum 4%, wcze$niej uzgodniona tegoroczna, 3,3-procentowa podwyzka wy-
nagrodzen zostaje odtozona (przesunigta) do 31 marca 2010 r. oraz firma nie doko-
na w tym roku normalnej ptatnosci na zaktadowy fundusz emerytalny, co pozwoli
zaoszczgdzi¢ kwote 500 SEK miesigcznie na zatrudnionego. Jak w Scanii, tak i tu
zarzad ze swojej strony zapewnil, ze w czasie obowiazywania porozumienia, czyli
w tym przypadku do 31 marca 2010 r., nie beda wreczane jakiekolwiek wypowie-
dzenia. Omawiajac obecna polityke zatrudnieniowa w Volvo Trucks, warto jeszcze

4 www.scania.com, informacja prasowa 15 maja 2009 roku.

5 www.volvo com, informacja prasowa 22 kwietnia 2009 roku.
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zwrdci¢ uwage na dwa elementy. Po pierwsze w innych fabrykach, jak w Tuve,
wprowadzono elastyczny system polegajacy na tym, ze zatrudnieni, bez zmiany za-
sadniczych wynagrodzen, pracuja wigcej, gdy popyt jest wigkszy, i mniej, kiedy
jest nizszy. W efekcie tej swoistej kompensaty $redni nominalny czas pracy moze
pozosta¢ praktycznie bez zmian. I po drugie w okresie marzec 2008 — marzec 2009
ze spotki odeszto niespetna 900 0s6b'® (spadek z 20 472 do 19 577, w tym w Szwecji
7 6699 do 5551 i w Europie — poza Szwecja — z 9290 do 8683).

Procz wielkich korporacji elastyczna redukcje zatrudnienia prowadza firmy ni-
szowe. Na przyktad Jelcz'” w pierwszym potroczu zwolnit 40 0séb, co stanowito 1/9
stanu zalogi z grudnia 2008 roku. Mialy takze miejsce inne, restrykcyjne posunigcia.
W okresie kwiecien-maj, co trzeba podkresli¢: za zgoda zwiazkéw zawodowych,
0 35-40% skrocono czas pracy i w zwiazku z tym w tej samej wysokosci, tzn. o 35-
-40%, wynagrodzenia.

Drugim z dziatan ukierunkowanych na obnizke kosztow jest minimalizacja
wszelkiego rodzaju wydatkéw na rézne formy promocji, w tym na reklame¢ w me-
diach, uczestnictwo w targach oraz na organizacj¢ wielu typow imprez i spotkan
z klientami czy prasa.

W przypadku targéw branzowych regres rozpoczal si¢ juz dwie dekady temu.
Jeszcze pod koniec lat osiemdziesiatych w Europie odbywato si¢ pig¢ istotnych
wystaw tematycznych poswigconych pojazdom uzytkowym: w Turynie, Paryzu,
Brukseli, Frankfurcie nad Menem i Amsterdamie. W latach dziewigc¢dziesiatych naj-
pierw zaprzestano przygotowywania pokazow w Turynie i Paryzu (koniec dekady).
W roku 2001 producenci i sprzedawcy taboru oraz dostawcy ushug towarzyszacych
po raz ostatni przybyli do Brukseli. Na poczatku tej dekady kierownictwa najwaz-
niejszych firm uznaty bowiem, ze z jednej strony wskutek koncentracji w branzy,
z drugiej z powodu negatywnych nastgpstw kryzysu z lat 1997-2001, na kontynen-
cie wystarcza w zupetnos$ci: niemieckie IAA Nutzfahrzeuge, od 1992 r. przeniesio-
ne z Frankfurtu nad Menem do Hanoweru, oraz amsterdamski RAI. Wymagato to
zreszta dokonania pewnych zmian o porzadkujaco-przystosowujacym charakterze,
gdyz w latach poprzednich, zgodnie z ustalonym wczes$niej harmonogramem, [AA
1 RAI organizowano w tym samym roku, tzn. RAI na poczatku lutego, IAA za§ we
wrzes$niu. By zatem kazdego roku w Europie byly przynajmniej jedne, liczace sig
targi o znaczeniu kontynentalnym i ponadkontynentalnym, RAI przeniesiono na lata
nieparzyste, doktadniej na pazdziernik tych lat.

Ten uktad, RAI w lata nieparzyste i IAA w lata parzyste, funkcjonowat catkiem
sprawnie od roku 2002-2003. Gdy si¢ juz wydawato, ze przetrwa w najblizszej przy-
sztoséci, w listopadzie-grudniu 2009 r., z powodu wystapienia pierwszych proble-
mow, czg$¢ firm zaczela rezygnowaé z uczestnictwa w tegorocznym RAIL Najpierw

16 www.volvo.com, dane kwartalne.

17 Dane uzyskane podczas rozmowy Autora z zarzadem sp6tki Jelez Komponenty — lipiec 2009 r.,
Jelcz Mitoszyce.
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uczynit tak MAN, potem dotaczyli do niego Mercedes, Volvo i sukcesywnie pozo-
stali cztonkowie ,,wielkiej siddemki”. W tych realiach, wobec braku liczacych si¢
wystawcow, organizatorzy mogli podjac tylko jedna, rozsadna decyzje — odwotaé
impreze. W ten sposob, po raz pierwszy w najnowszej historii, w Europie nie odbeda
si¢ zadne wazne targi poswigcone cigzarowkom, naczepom, przyczepom itd. Do-
datkowo nie wiadomo, czy — jezeli sytuacja w najblizszej przysztosci sig nie popra-
wi — ma sens przygotowywanie przysztorocznego IAA. Powoli sa tez formulowane
opinie, zgodnie z ktorymi RAI moze nie powroci¢ do kalendarza imprez. Opinie te
wynikaja z analizy dotychczasowych trendow, wskazujacej, iz po kazdych perturba-
cjach liczba waznych wystaw zawsze zmniejsza si¢ o jedna.

Poza renomowanymi, paneuropejskimi wystawami skutki obecnego kryzysu sa
widoczne na wystawach mniejszych — lokalnych. Doskonaly przyktad stanowi tu
nasza, krajowa, poswigcona budownictwu kielecka ,,Autostrada”®. Jeszcze rok, dwa
lata temu braty w niej udzial przedstawicielstwa calej siodemki, a niektore z nich,
jak te MAN-a czy Mercedesa, inwestowaly znaczne $rodki, by stoiska w hali byty
duze i miaty bogata oprawe. Tymczasem w tym roku MAN w ogole si¢ nie wysta-
wiatl, podobnie jak DAF i Scania, a Mercedesowi wystarczyly, stojace na terenie ze-
wngetrznym, maty namiot i jeden samochdd. Jedynie Renault i IVECO prezentowaty
si¢ lepiej na tle konkurentow — Renault pokazato chociaz kilka samochoddw, z kolei
IVECO, jakby nie patrzac na biezace problemy i wychodzac z zalozenia, ze budowa
pozytywnego wizerunku zwlaszcza podczas kryzysu wzmacnia postrzeganie marki
ijej wyrobow w oczach nabywcow, wynajeto duzy teren i zainwestowalo znaczne
sumy w ciekawie urzadzona ekspozycjg.

Redukcja wielu naktadéw na szeroko rozumiana promocj¢ dotkneta rowniez
organizacje wszelkiego rodzaju imprez i spotkan dla dziennikarzy czy klientow.
Jest ich mniej i odbywaja si¢ w skromniejszej oprawie (tansze hotele badz brak ich
gwarancji, ubozszy program towarzyszacy, tansze restauracje itd.) Dodatkowo firmy
zaczely sprawdzac, czy pewnych wydarzen ze sfery realnej nie da si¢ przenie$¢ do
sfery wirtualnej. Za pioniera mozna tu uwaza¢ Volvo Trucks, ktore 7 stycznia br."
przedstawito nowy model FH16 700 jedynie na specjalnie w tym celu przygotowa-
nych stronach internetowego serwisu, w tym prasowego. Kryzys stat si¢ wigc do-
skonatym pretekstem, by sprawdzi¢, jak na takie wprowadzenie na rynek zareaguja
klienci, dziennikarze i konkurenci. Koncern nie poinformowat oficjalnie o wynikach
tych analiz, lecz reakcje polskiego srodowiska dziennikarsko-transportowego byly
mieszane i raczej krytyczne. Zaréwno dziennikarze, jak i przewoznicy sa w stanie
zrozumiec¢ racje producenta, lecz wskazowki na przysztos$¢ sa takie, by wigcej tego
robit. Po prostu, przy kolejnej podobnej probie w przysztosci, gdy sytuacja ekono-
miczna si¢ poprawi, moze si¢ nawet spotka¢ z pewna forma bojkotu ze strony me-
diow, szczegdlnie jesli nie wykupi reklam.

18 Patrz J. Brach, Kielecki powiew otuchy, ,,Ciezaréwki i Autobusy” 2009 nr 6, s. 37-39.
¥ www.volvo.com — strony po$wigecone FH16 700 (07.01.09).
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Z innych, niezwykle znamiennych przyktadow skutkéw redukcji omawianych
teraz wydatkow mozna podac, iz w tym roku doszto do bezprecedensowego dla bran-
zy wydarzenia. Po raz pierwszy w swojej ponad 30-letniej historii nie odbgdzie si¢
konkurs na ,,Cigzarowke Roku” (,, Truck of the Year”). Zainteresowane firmy uznaty
mianowicie, ze w obecnych realiach nikt nie bgdzie sponsorowat jego organizacji.
Jako oficjalny powod podano oczywiscie inna przyczyne, ktorg ma by¢ brak wystar-
czajacej liczby nowosci. Nie jest to prawda, gdyz kilka premierowych konstrukcji
w ostatnich miesiacach ujawniono (wspomniane Volvo FH16 700, Renault Optifuel,
Renault i Volvo ze zmodernizowanymi uktadami napgdowymi). W zwiazku z tym
z cala stanowczo$cig mozna stwierdzi¢, iz brak konkursu nie stanowi nastgpstwa
braku wystarczajacej liczby aut, ale probleméw finansowych sektora.

Negatywne nastepstwa obecnych trudnosci europejskiego przemystu kotowych
srodkow transportu do$¢ dotkliwie odczuwaja poza tym media, w tym prasa facho-
wa. W Polsce, w poréwnaniu z rokiem ubiegtym, $rednie wydatki przedstawicielstw
i producentéw na reklamy spadly o 60-70%, a $rednia cena strony reklamy o 30-
-50%°. W tym ostatnim przypadku warto podkresli¢, Zze realne i nominalne ceny
reklam spadaja juz od ponad 10 lat. Jeszcze pod koniec ubieglej dekady cena jedne;j
strony w pozycjonowanym wysoko miesigczniku wynosita srednio okoto 6000-7000
PLN. Po perturbacjach z lat 1997-2001 spadta do przecigtnie 4000-5000 PLN. Dzi$
kwotg 3000-3500-4000 PLN wydawcy musza uwazac za satysfakcjonujaca. O wiel-
kosci spadkéw wymownie §wiadczy jeszcze jeden przyktad. Samo IVECO Poland
w pierwszym potroczu 2009 r. przeznaczyto takie sumy na reklame¢ wytacznie w jed-
nym z glownych krajowych miesigcznikow, jakie w analogicznym okresie tego roku
mogto wydac¢ we wszystkich rozpatrywanych tytutach, czyli ponad 10.

Trzeci zakres dzialan ukierunkowanych na redukcje¢ kosztow dotyczy prac ba-
dawczo-rozwojowych, a doktadniej ich pewnego spowolnienia i ograniczenia czy
nawet rezygnacji z wdrazania wybranych projektow. Najogolniej nalezy jednak za-
znaczy¢, ze, ze zrozumiatych wzgledow, w tym mozliwosci przedostania si¢ niepo-
zadanych danych do konkurentow, firmy niezbyt chg¢tnie (i niezbyt czgsto) informuja
wezesniej o rzeczywistych kierunkach prac prowadzonych w laboratoriach czy cen-
trach odpowiedzialnych za przygotowanie oraz przetestowanie nowych konstrukcji
i technologii. Wiadomosci takie sa przekazywane zazwyczaj ex-post, czyli w mo-
mencie oficjalnego wprowadzenia do sprzedazy premierowego wyrobu. Niemniej,
analizujac ostatnie poczynania konkretnych koncernow, da si¢ stwierdzi¢, iz obecne
problemy gospodarcze, przekladajace si¢ na problemy ze sprzedaza, wplywaja na
sferg¢ b+r i nastepnie na liczbg oraz rodzaj prezentowanych nowosci.

20 Autor jest zawodowym dziennikarzem, redaktorem naczelnym miesig¢cznika ,,Cigzarowki i Au-
tobusy” (polska wersja jezykowa niemieckiego ,,Lastauto Omnibus — wydawnictwo Motor Presse Pol-
ska). Dane pochodza z jego pracy zawodowe;j.
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We wrzesniu ubieglego roku, podczas wspomnianej wystawy IAA w Hanowe-
rze, DAF?' zapowiedzial zaprezentowanie m.in. w liniach CF i XF105 pakietu udo-
skonalen, dotyczacego kabin i uktadéw napedowych (skrzynie biegow, tylne mosty
napgdowe). Pierwsze, dziennikarskie jazdy probne zmodyfikowanymi egzemplarza-
mi, zgodnie z targowymi zapowiedziami, mialy si¢ odby¢ na wiosng biezacego roku.
Taka poczatkowo wskazywana data byl przetom marca i kwietnia. Potem zaczgly
dociera¢ sygnaly — nieoficjalnie informacje, ze impreza zostanie przeniesiona na
maj. Niestety, niec odbyta si¢ ona do poczatku wrzesnia. Nie ma takze jakichkolwiek
jej oficjalnych zapowiedzi, nie wiadomo zatem, na kiedy jest planowana. Wiado-
mo natomiast, ze z implementacji czgsci zapowiadanych i planowanych usprawnien
koncern (przynajmniej obecnie) si¢ wycofal (dotyczy to m.in. skrzyn biegow).

Jeszcze bardziej wymowny jest przyklad niemieckiego MAN-a. Od dawna,
w celu spetnienia bardziej rygorystycznych norm czystosci spalin (najpierw Euro 4,
potem Euro 5), stawiat on na, wymagajaca znacznych naktadéw finansowych i pod
wzgledem inzynierskim zdecydowanie bardziej zaawansowana, technologi¢ recyr-
kulacji spalin, z jezyka angielskiego zwang w skrocie EGR (exhaust gas recircu-
lation). Jednoczesnie konkurencyjne opracowanie, czyli technologi¢ selektywnej
redukcji katalitycznej, z jezyka angielskiego zwang w skrocie SCR (selective ca-
talytic reduction), przedstawiano jako proste i mato ambitne pod wzglgdem kon-
strukcyjnym??. Jednak w czasie kryzysu producent niezwykle szybko zmienit swe
nastawienie w tej kwestii. 6 marca br.? ukazat sie komunikat prasowy informujacy,
ze w zwiazku z reorganizacja funkcjonowania i prac zarzadu, w tym zmiang zakresu
obowiazkow 0s6b wchodzacych w jego sktad, zarzad i firme opuszcza prof. dr Karl
Viktor Schaller, cztowiek uwazany w branzy za jednego z gtéwnych zwolennikow
i propagatorow EGR. Dlatego nie zdziwila jedna z nast¢pnych informacji, przekaza-
na zreszta w do$¢ zdawkowej formie, ze MAN rezygnuje z EGR w silnikach o duzej
pojemnosci. Faktu tego nie powiazano oficjalnie oczywiscie z odejsciem profesora
i kryzysem w branzy, ale niezaprzeczalnie taki zwiazek istnieje. Po prostu trudno sig
zarzadowi MAN-a przyzna¢, ze w obecnych realiach, przy zmniejszonych przycho-
dach wywotanych zmniejszonym popytem, koszty wdrozenia EGR sg za wysokie,
by dalej go preferowac i inwestowac znaczne sumy w jego dalszy rozwdj na takim
poziomie i w takim zakresie.

Ostatni element w strategii polegajacej na redukcji kosztow stanowi zmiana za-
sad zamawiania czg$ci i podzespotow, czyli zmiana zasad wspotpracy z dostawcami.
W poprzednich latach, majac duzy i potwierdzony — pewny portfel zlecen, wytworcy
samochodow wysylali zamowienia srednio- i dlugookresowe. Dzi$, starajac si¢ mak-
symalnie oszcze¢dzaé, wiaza znaczna elastycznosé z krotkimi okresami. Zamowienia
sa sktadane w $cistym powiazaniu z biezaca produkcja — kontraktowane jest tylko

2 DAF Trucks, informacja prasowa [AA Nutzfahrzeuge 23 wrze$nia 2009 roku.
22 Patrz tematyczne materiaty promocyjne i szkoleniowe MAN-a.
% www.mn.man.de — informacja prasowa 6 marca 2009 roku.
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tyle elementdw i surowcow, ile w danym momencie jest rzeczywiscie potrzebne,
czyli jakie jest chwilowe, wynikajace z aktualnego poziomu realizowanych zamo-
wien, wykorzystanie mocy produkcyjnych. Bezwzglednie nie dopuszcza si¢ wigc do
powstawania nawet najmniejszych, niepotrzebnych zapaséw, co zdarzato sig¢ w prze-
szto$ci, mimo stosowania m.in. reguly zaopatrzenia just-in-time (np. Renault swe
plany zamowien rewiduje co tydzien®).

Dziatania ukierunkowane na zwigkszenie przychodow. Procz posuni¢é maja-
cych na celu zmniejszenie wydatkow, firmy wdrazaja dziatania ukierunkowane na
zwigkszenie przychodow. Niemniej dzialania te, jak dotychczas, nie maja jakie-
go$ innowacyjnego — rewolucyjnego charakteru, a raczej polegaja na poszerzeniu
i uatrakcyjnieniu obecnej oferty. Nie odbywa si¢ to poprzez proponowanie nowo-
czesniejszych pojazdow czy radykalna obnizke cen, gdyz kazdy z zainteresowanych
wie, iz wojna w tym zakresie nikomu w dalszej perspektywie nic by nie data, mo-
glaby jeszcze bardziej poglebic i tak juz powazne problemy oraz przyzwyczai¢ od-
biorcéw do nizszych cen, co utrudnitoby funkcjonowanie w okresie poprawiajacej
si¢ koniunktury. W efekcie rozbudowywany jest zespot ustug dodatkowych, tzw.
okotoproduktowych, w tym szczegdlnie zwiazanych ze sfera serwisowania i finan-
sowania zakupow badz tworzenia dla nich ciekawej alternatywy w postaci fabrycz-
nego wynajmu pojazdow.

W pierwszym przypadku — serwisowania kwestia dotyczy zwigkszenia przy-
chodow z sieci autoryzowanych punktow obslugi — stacji naprawczych w wyniku
zachecania uzytkownikdéw do czgstszego z nich korzystania. Stuza temu m.in. roz-
budowane programy gwarancyjne, przedtuzenie za relatywnie niewielka doptata
okresu gwarancji czy zawieranie umow — kontraktow serwisowych. Proponowane
sa tez réznego rodzaju karty stalego klienta ze specjalnymi bonusami i specjalne
karty ptatnicze. Poza tym baczniejsza uwagg zwraca si¢ na wtascicieli aut starszych,
ze skonczong gwarancja, z mysla o ktorych, by nie korzystali z niezaleznych stacji
i nie kupowali tzw. niefirmowych cze$ci, ustala si¢ preferencyjne stawki na prze-
glady i naprawy w autoryzowanych punktach oraz promocyjne ceny na oryginalne
podzespoty. Czgs¢ z tych programdéw wdraza centrala — importer, cz¢$¢, na pozio-
mie lokalnym, miejscowy dealer. Na przyktad WTC, $laski dealer DAF-a, urucho-
mit projekt zwany roboczo ,.koneser”? i dedykowany wiascicielom starszych, trzy-,
czteroletnich egzemplarzy, ktorzy po okresie gwarancji, wraz ze starzeniem si¢ ta-
boru, przewaznie wybieraja naprawy czy przeglady w nieautoryzowanych stacjach
lub we wlasnym zakresie. W ramach projektu WTC chce to zmieni¢. Nie proponuje
ono tak niskich stawek za roboczogodzing, jak niezalezne punkty, ale gwarantuje
fachowos¢, oryginalne czgsci zamienne, odpowiednio wyposazone zaplecze oraz
dobrze i stale szkolony personel. W efekcie jest w stanie wykona¢ napraweg w ciagu

2 A. Glus, Spadek o 30 czy 90 procent... .
25 J. Brach, DAF na Slgsku, wywiad z prezesem WTC — Peterem Stahnem, ,,Cigzarowki i Auto-
busy” 2009 nr 9, s. 52-53.
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3-4 godzin, podczas gdy nieautoryzowany konkurent potrzebuje 6-8, bo zabraknie
podzespotu albo mechanik bedzie musial co$ jeszcze ustalic. W takiej sytuacji prze-
staje mie¢ znaczenie, ze roboczogodzina u niego kosztuje np. 120 PLN, a w nieau-
toryzowanym serwisie 60 PLN. W ostatecznym rozrachunku koszty bezposrednie sa
bowiem takie same, a dodatkowo autoryzowany punkt daje ogdlnoswiatowa gwa-
rancj¢ koncernu DAF oraz umozliwia szybszy powrot pojazdu na trase, czyli takze
szybszy powrot mozliwosci przynoszenia przychodow.

Inny rodzaj przedsigwzigcia to fabryczny wynajem samochodow?. Stanowi on
alternatywe¢ wobec zakupu za gotowke, w kredycie czy leasingu i pozwala prze-
woznikowi uzytkowac auto, przewaznie na czas do 5 lat, bez bycia jego wtascicie-
lem. Wiascicielem jest mianowicie koncern — jego krajowe przedstawicielstwo, i to
on/ono wykazuje ten przedmiot w swoim bilansie. To nie najemca, lecz takze on/
ono, jako wynajmujacy, ponosi ryzyko zwiazane z przedmiotem najmu i inwesty-
cja. W efekcie wynajem jest neutralny dla bilansu firmy transportowej i przyczynia
si¢ do zachowania korzystniejszego udziatu kapitatu wlasnego, gdyz w odroznieniu
od umowy kredytu nie sa wykazywane w bilansie jakiekolwiek zobowiazania. Do
tego, inaczej niz przy kredycie i leasingu, raty sa sptacane tylko wtedy, gdy po-
jazd jest wynajmowany, czyli realnie uzytkowany, nie za§ w okreslonych umowami
okresach niezaleznie od stopnia wykorzystania. Poza tym z punktu widzenia po-
datkowego (aspekt podatkowy) koszty najmu stanowia koszt uzyskania przychodu,
a zatem zwigkszaja sumg kosztow ogoélem i rzutuja tym samym na ostateczny wynik
finansowy przewoznika. Dodatkowa zaleta omawianego programu polega na tym,
iz klient moze wynaja¢ samochod odpowiadajacy jego potrzebom w danym momen-
cie. Tymczasem, wchodzac w posiadanie $rodka transportu za gotowke, w leasingu
czy kredycie, nabywa si¢ konkretny pojazd o konkretnej specyfikacji (z konkretnym
typem kabiny, silnika, skrzyni biegéw) oraz, pomijajac ciagniki siodtowe i podwozia
pod nadwozia wymienne, z konkretnym typem zabudowy. W wynajmie wigkszos¢
z tych elementoéw przestaje by¢ istotna — odgrywac kluczowa role, gdyz najczesciej
sprawa drugorzedna pozostaje, czy silnik osiaga 460, czy 480 KM, z kolei skrzynia
tadunkowa pochodzi od dostawcy X albo Y. Liczy sig to, by cigzaroéwka byla w sta-
nie wykona¢ dane zadanie.

Sam wynajem nie jest ustuga nowa, ale dopiero teraz koncerny zwrocity na nie-
go wieksza uwage badz, jak MAN, zaczynaja go w ogodle wdraza¢?’. Ma on duze

2 J. Brach, Wypozyczanie przewozowego sukcesu, ,,Cigzaréwki i Autobusy” 2009 nr 6, s. 42-44.

27 Materialy szkoleniowe MAN. MAN zaprezentowat program oficjalnie w trakcie odbywajacych
si¢ w Monachium w dniach 12-15 maja targéw Transport Logistic 2009. Proponowana przez niego
ustuga nazywa si¢ MAN Rental, a prowadzi ja nie bezposrednio sam koncern, lecz specjalnie w tym
celu powotana spotka Truck Rental Solutions GmbH. Ma ona siedzib¢ w niemieckim miescie Sitten-
sen i funkcjonuje jako joint-venture pomigdzy MAN Finance International GmbH (MFI), czyli spotka
corka MAN AG i wylacznym dostawca ustug finansowych dla MAN Nutzfahrzeuge, a spotka Euro-
Leasing GmbH. Ta ostatnia, mieszczaca sig¢ wlasnie w Sittensen koto Hamburga, nalezy do najwazniej-
szych podmiotow na rynku wynajmu pojazdow uzytkowych, o czym $§wiadczy catkiem pokazna flota
bedaca w jej dyspozycji i liczaca ponad 10 000 jednostek taboru.
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znaczenie szczeg6lnie obecnie, poniewaz daje mozliwo$¢ znalezienia zlecen dla
wielu egzemplarzy do tej pory nie odebranych z réznych przyczyn przez klientow
i w rezultacie stojacych bezczynnie na stokach?. W efekcie, dzieki wynajmowi, za-
miast generowac koszty — straty, staja si¢ one zrodtem przychodow.

4. Podsumowanie

Zachodnioeuropejska branza samochodow uzytkowych, podobnie jak wigkszo$¢ in-
nych branz, zostata dotknigta skutkami ogélno§wiatowego kryzysu. W jej ramach
kryzys ten, objawiajacy si¢ gwaltownym, wysokim (50-60%) spadkiem zamowien
oraz sprzedazy i w ich nastgpstwie znacznym spadkiem przychodow oraz powaznym
pogorszeniem biezacej sytuacji ekonomicznej, jest najpowazniejszym tego typu zja-
wiskiem w historii i jednym z najpowazniejszych, z jakimi si¢ ona podczas ponad
120 lat swego istnienia zetkneta. Dlatego wszyscy producenci, czy mali, niszowi,
czy duze koncerny — dziatajace na skalg ogolno$wiatowa, w tym stosujace strategig
globalna korporacje transnarodowe, musieli podjac¢ szereg powiazanych ze soba —
komplementarnych dziatan zabezpieczajacych. Dziatania te, ktore mozna podzieli¢
na dwie grupy — redukujace koszty i zwigkszajace przychody — wprowadzane sa
W sposob niezwykle elastyczny oraz umiejetny i przede wszystkim adekwatny do
sytuacji. Mimo to mozna uwazac, ze sg one nieco — przynajmniej o dwa, trzy miesia-
ce — spoznione. Wyniknglo to z faktu, ze poczatkowo nikt nie zdawat sobie sprawy
z rozmiaréw kryzysu. Konieczne posunigcia zostaty jednak ostatecznie wprowadzo-
ne, de facto w ostatnim momencie, a ich istota polega na tym, by w obecnej sytuacji,
mimo iz trzeba walczy¢ o przetrwanie i minimalizowa¢ straty, stara¢ si¢ zabezpie-
czy¢ niezagrozone funkcjonowanie w przysztosci. W efekcie nie zwalnia si¢ naj-
cenniejszych pracownikow, traktujac zwolnienia w ogole jako wyjscie ostateczne.
Realizowana jest takze niezwykle solidarna polityka pracownicza — jezeli dochodzi
do obnizek plac zasadniczych i innych, dodatkowych $wiadczen, redukcje dotykaja
wszystkich zatrudnionych, tacznie z kadra kierownicza, niezaleznie od tego, czy
pracuje ona mniej, czy tyle samo w wymiarze godzinowym, ile przed problema-
mi. Poza tym za kwesti¢ znamienna trzeba uwaza¢ odpowiednie ukierunkowanie
prac badawczo-rozwojowych. Sa one spowolniane, rezygnuje si¢ z wybranych pro-
jektow, ale w dalszym ciagu nie zaniedbuje sig¢ tych kluczowych, zapewniajacych
przewage czy mozliwos¢ sprostania konkurencji. Przyktad MAN-a z technologia
EGR $wiadczy, ze w celu uzyskania oszczednosci firmy sa w stanie wiele zmieni¢
w swych poczatkowych koncepcjach.

Poniewaz takze przemyst kotowych §rodkow transportu funkcjonuje w szerokim
otoczeniu, nastgpstwa jego polityki zmierzajacej do obnizenia wydatkéw zaczynaja
powaznie odczuwac inne branze. Eksternalizacja — przerzucanie wtasnych proble-

2 Porownaj J. Brach, Rental — pomoc MAN-a w sukcesie przewoznika, ,,Cigzarowki i Autobusy”
2009 nr 7-8, s. 36-39.
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moéw dotkneta m.in. media, organizatoréw roznego rodzaju spotkan, imprez i targow
oraz linie lotnicze czy hotelarzy.

Tej strategii ukierunkowanej na redukcj¢ kosztow towarzysza dziatania majace
na celu zwigkszenie przychodéw. Nie maja one jakiego$ rewolucyjnego charakteru
1 przewaznie polegaja na uatrakcyjnieniu i rozbudowaniu zespotu oferowanych do
tej pory ustug dodatkowych.

Najogolniej nalezy ocenié, ze branzy, jak na razie, udalo si¢ przetrwac, czyli
ze wdrozone posunigcia byty uzasadnione i przyniosty spodziewany efekt. Nic nie
wskazuje, by ktorykolwiek z podmiotéw miat upasé. Kwestia otwarta pozostaje jed-
nak rozwoj wypadkow w najblizszej przysztosci. Ze wzgledu na ogdlna niepewnos¢
nikt nie podaje wiarygodnych planéw na najblizsza przysztos¢, nawet na 2, 3 miesia-
ce do przodu. Trzeba rowniez zaznaczy¢, iz chociaz notowane sa juz pierwsze oznaki
poprawy sytuacji w najwazniejszych gospodarkach europejskich, w tym niemieckiej
i francuskiej, sektor samochodow cigzarowych ich szybko nie odnotuje. Przewoz-
nicy wciaz beda si¢ obawia¢ inwestycji w nowy tabor, tym bardziej, iz z jednej
strony na fabrycznych stokach oraz stokach przedstawicielstw i dealeréw w dalszym
ciagu stoja nieodebrane egzemplarze, z drugiej, po upadku niektorych firm transpor-
towych, istnieje catkiem pokazna podaz kilkuletniego taboru uzywanego. Kwestia
niezwykle wazng jest takze nastawienie sektora finansowego. Banki musza bowiem
ponownie powréci¢ do realnej, szerszej akcji kredytowej. Wielu zainteresowanych
zakupami ma mianowicie zlecenia, moze przedstawi¢ autentycznie wiarygodne biz-
nesplany, ale nie moze pozyskac¢ srodkow na zakup. Ponadto bezwzglgdnie trzeba
podkresli¢, ze w odroznieniu od sektora aut osobowych, branza nie otrzymata dotad
praktycznie zadnego wsparcia ze strony rzadow. Sprawa nie dotyczy wcale doptat za
ztomowanie, ale przemys$lanego pakietu pomocowego, polegajacego na lokowaniu
zamowien przez szeroko rozumiany sektor publiczny, jak wojsko, straz pozarna czy
stuzby komunalne. Wiadomo, ze ilosciowo nie beda to duze zlecenia, lecz dla kaz-
dej z firm oznaczaja mozliwo$¢ wyprodukowania dodatkowych egzemplarzy, kilku,
kilkunastu czy kilkudziesigciu w podmiotach niszowych i kilkuset u potentatow.
W obecnych realiach nie jest to mato.

Na koniec mozna zada¢ pytanie, czy ktory$ z producentéw upadnie? Obecnie,
jak zaznaczono, nic na to nie wskazuje, gdyz najprawdopodobniej gospodarka naj-
gorsze chwile ma za soba, wobec czego pewnego odbudowania si¢ popytu na cig-
zarowki mozna oczekiwac¢ pod koniec tego roku, z kolei wigkszego poziomu zlecen
najwczesniej w trzecim kwartale roku przysztego. Do tego czasu wszystkie przed-
sigbiorstwa — i mate, i duze — powinny przerwac, cho¢ w nieco okrojonej, szczegol-
nie w obszarze zatrudnienia, formie.
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THE WESTERN EUROPEAN HEAVY TRUCK MANUFACTURERS
AND TODAY’S ECONOMIC CRISIS

Summary: Within the years 2008-2009 the world recession had a strong negative impact on
many branches of the world economy. One of these branches which has been hit hard is the
branch of the Western European truck manufacturers. During the first six months of that year
the sales of new commercial vehicles only in Central and Western Europe fell by 35-50%
(depending on the market and vehicle category). Due to these facts producers had to imple-
ment the proper strategy. It is the very flexible one and based on two basic principles — income
increasing and the costs cutting.



	Zachodnioeuropejscy producenci samochodów ciężarowych a obecny kryzys gospodarczy
	1. Wstęp
	2. Cechy zachodnioeuropejskiego sektora samochodów ciężarowych
	3. Kryzys w branży
	4. Podsumowanie
	Literatura

