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PRODUKCJA CIEZAROWEK NA POCZATKU XXI WIEKU:
CHINY I INDIE - NAJWIEKSZE WYZWANIA

Na przetomie lat osiemdziesiatych i dziewigldziesiagtych ubieglego stulecia w
gospodarce swiatowej doszto do wielu dos¢ istotnych zmian. Byly one wynikiem
podjecia przez najwazniejsze panstwa szeregu decyzji natury polityczno-eko-
nomicznej, zmieniajacych dotychczasowy tad globalny. W efekcie niemata liczba
krajow na w miar¢ duza skalg rozpoczeta realizacjg szeroko pojgtej polityki liberali-
zacji zarébwno w stosunkach wewnetrznych, jak i w wymianie migdzynarodowe;.
Zdecydowanemu utatwieniu ulegt wiec dostep do licznych, dotad zamknigtych ryn-
kéw na skutek m.in. zmniejszania czy likwidacji szeregu barier (taryfowe, para- i
pozataryfowe), utworzenia stref wolnego handlu 1 jednej unii celnej, polityki dere-
gulacji i prywatyzacji, w tym zezwolenia kapitalowi prywatnemu, nawet zagranicz-
nemu, na obejmowanie akcji/udzialow w sektorach do tej pory uznanych za strate-
giczne, przynalezne wylacznie panstwom narodowym, jak telekomunikacja, energe-
tyka czy przemyst zbrojeniowy. Te¢ sytuacje wykorzystaly naturalnie firmy, gdyz
otwierata im ona, dzieki od dawna nieobecnej na taka skal¢ wolnosci oraz swobodzie
w przeptywie dobr i ustug, catkiem nowe mozliwosci dzialania. Przedsigbiorstwa
zatem zaczely reorganizowad aktywno$¢ swych, dotad jakze czgsto cieszacych sig
duza niezaleznoscia, szczegdlnie w obszarze produkcji, oddziatéw narodowych. Przy
braku licznych barier w wymianie nieoptacalna stawala si¢ wszak sytuacja, w ktorej
dany wyréb od poczatku do korica powstawal w stosunkowo niewielkich ilosciach w
kilku, czesto znajdujacych si¢ niezbyt daleko od siebie filiach zlokalizowanych w
roznych krajach. Teraz, w warunkach liberalizacji, mozna juz byto unikna¢ niepo-
trzebnego dublowania. Zaczeto wige wdrazad strategi¢ reorganizacji, wiazaca si¢ ze
specjalizacja poszczegolnych oddziatéw, majaca na celu obnizkg kosztéow oraz po-
prawe jakosci i wydajnosci, a polegajaca na podziale taficucha tworzenia wartosci
dodanej nawet miedzy kilka fabryk w paru panstwach. Jednoczesnie najmniej efek-



38

tywne zakfady, gdzie nie oplacalo si¢ prowadzi¢ niezbgdnych inwestycji, zamykano,
decydujac si¢ na wznoszenie nowych od podstaw, nieraz w innych miejscach, gdzie
warunki ku temu (nizsze koszty zaopatrzenia, surowcow, sily roboczej, nowe rynki
zbytu itd.) byly po prostu lepsze.

Tabela 1. Najwigksi na Swiecie wytwércy cigzaréwek o dmc powyzej 6 ton (w 2003 r.)

Krai Liczba
Producent J wytworzonych Zasieg dzialalnosci
pochodzenia .
pojazdoéw
DaimlerChrysler (Mercedes-Benz) Niemcy 228 461 ogodlnoswiatowy
. lokalny - praktycznie
Grupa Dongfeng Chiny 180173 tylko rynek chifiski
. lokalny — praktycznie

Grupa FAW Chiny 140 577 tylko rynek chifiski
Grupa Volvo (Volvo Trucks, Szwecja- e
Renault Trucks, Mack Trucks) Francja 138 420 ogdlnoswiatowy
Isuzu Japonia 113 701 gléwnie Azja
Paccar (Kenworth, Peterbillt, DAF, .
Leyland, Foden) USA 94 099 ogolnoswiatowy
Tata Telco Indie 79 602 gléwnie lokalny
Ford USA 73 140 gtownie obie Ameryki
Navistar USA 66 495 Ameryka Pétnocna
Toyota Japonia 62 480 giéwnie Azja
Grupa Fiat (IVECO) Wiochy 59490  |Praktycznie

ogélnoswiatowy
Mitsubishi Japonia sg20g  |SViatbez Ameryki

PéInocne;j
Grupa MAN (MAN, Star, Steyr, . .
OAF. ERF) Niemcy 55988 praktycznic Europa
Scania Szwecja 45085  [Swiat bez Ameryki

Péinocnej

Zrodlo: opracowanie whasne na podstawie ,Lastauto omnibus Katalog” 2005.

Poza tym wiele podmiotéw, przede wszystkim z rynkéw dotad zamknigtych,
upadato, nie mogac sobie poradzi¢ w rynkowych realiach. Z drugiej za$ strony
dekada lat dziewiecdziesiatych to okres licznych fuzji i wykupow, w pierwszym
rzedzie w dziedzinach wiazacych si¢ ze znacznymi naktadami na badania i roz-
woj (przemyst elektroniczny, zbrojeniowy, farmaceutyczny, motoryzacyjny, lot-
niczy). Te fuzje i wykupy doprowadzily jednak do oligopolizacji, przejawiajacej
si¢ zajmowaniem dominujacej pozycji na rynku, czy tylko okreslonym narodo-
wym czy wrecz ogblnoswiatowym, przez niewiele, co najwyzej pig¢ — szes¢
przedsiebiorstw. Na te wszystkie wymienione dotad elementy natozyla sig, beda-
ca swoja droga takze wynikiem przyzwolenia politycznego, rewolucja telekomu-
nikacyjna, dajaca mozliwos¢ w czasie niemal rzeczywistym migedzynarodowego
porozumiewania si¢, obrotu pienigdzmi, inwestowania lub kontroli licznych od-



39

dzialdw, rozmieszczonych nawet na kilku kontynentach. Tym samym ulatwiono
wprowadzanie strategii globalnej — czy w obszarze jedynie sprzedazy, czy tez pro-
dukcji, produktu, posunig¢ antykonkurencyjnych, promocji oraz migdzynarodowe;j
obecnosci finansowe;j.

Jedna z takich branz, w ktorej w latach dziewigédziesiatych poprzedniego stu-
lecia doszto do licznych zmian, jest branza srednich i cigzkich pojazdéw uzytko-
wych, czyli o dopuszczalnej masie catkowitej (dmc) powyzej 6 ton, a w jej ramach
dziat $rednich i cigzkich cigzarowek. Sektor ten w ciagu ostatnich 15 lat podlegat
licznym przeobrazeniom. Doprowadzity one do tego, iz obecnie kontroluje go de
facto zaledwie kilka koncerndw, co dobitnie podkreslaja ponizsze dane (tab. 1).

Wytwarzanie pojazdow uzytkowych na $wiecie opanowato 14 podmiotéw, na
ktore przypada ponad 70% ogolnoswiatowej produkcji. Z tej grupy az 6 pochodzi z
Azji, 5 z Europy, a 3 z USA. Przy czym podmioty azjatyckie dziataja praktycznie
wylacznie na rynkach lokalnych (firmy chinskie i indyjska) czy w gtéwnej mierze
na kontynencie macierzystym. Inaczej wyglada ta kwestia w przypadku koncernéw
z Europy i1 po czgsci z USA. Z amerykanskich jedynie Navistar skupiony jest
przewaznie na odbiorcach rodzimych, podczas gdy Paccar posiada takze filie pro-
dukcyjne na innych kontynentach, przede wszystkim w Europie. Pod wzglgdem
stopnia zinternacjonalizowania swych poczynan zdecydowanie najbardziej rozwi-
nigte sa wobec tego firmy ze starego kontynentu. DaimlerChrysier (Mercedes-
-Benz), Volvo, Renault, IVECO czy Scania maja dzi$ po kilka, kilkanascie filii
montazowych/wytworczych praktycznie na wszystkich kontynentach (tylko Scania
nie dziala w Ameryce Polnocnej, natomiast MAN w obu Amerykach). Jak zatem
doszto do takiej sytuacji i dlaczego wtasnie firmy europejskie wykazuja sie¢ naj-
wigksza ekspansywnoscia na §wiecie? Ot6z w Europie najszybciej i na najwigksza
skal¢ dokonata sig¢ koncentracja, w wyniku ktdrej powstato kilka duzych przedsig-
biorstw, dysponujacych niezbgdnymi do ekspansji zasobami (jak $rodki finansowe,
strategie niezb¢dne do zdobywania nowych rynkdéw, odpowiednie produkty). Jesz-
cze w 1965 r. w zachodniej czgsci Europy dzialalo az 40 liczacych si¢ wytworcow
ciezarowek, w 1990 r. bylo ich 7, dzis ich liczba spadfa do 6, tradycyjnie jednak
wcigz nazywanych ,,wielka si()demkq”', czyli: Mercedes-Benz (DaimlerChrysler),
MAN, DAF, Grupa Volvo skupiajagca Renault V.I. oraz Volvo Trucks, [IVECO,
Scania. Ani w Stanach, ani w Azji koncentracja na taka skalg do tej pory nie zaszfa.
Niemniej liczba oferowanych klientom marek jest znacznie wigksza. Niektore z
nich wciaz bowiem utrzymuje si¢ ze wzgledow prestizowych. Tak czyni chocby
MAN, w Polsce dalej sprzedajacy auta marki Star, w Austrii Steyr i OAF
Graf&Stift, z kolei w Zjednoczonym Krélestwie — marki ERF. Inne marki, jak
Saviem, Berliet, Biissing, Pegaso, Krupp, Hanomag, OM, Unic czy Lancia, prze-
szly juz niestety do historii. Na marginesie, omawiajac t¢ koncentracj¢ warto tez

! Mimo wiaczenia Renault Trucks do Grupy Volvo na rynku Francuzi dalej dziataja jako nieza-
lezny podmiot.
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wspomnied, iz jej najwigksza ,,ofiara” okazata si¢ Wielka Brytania. Z jej niegdy$
jednego z najpotezniejszych i najprezniejszych przemystéw motoryzacyjnych na
Swiecie (w 1945 r. z wytwarzaniem cigzaréwek zwiazane byly m.in. AEC, Albion,
Seddon Atkinson, BMC, Bedford, Bristol, Commer, Dennis, Dodge, ERF, Foden,
Ford, Guy, International, Jensen, Karrier, Leyland, Maudslay, Scammel, Sentinel,
Shelvoke and Drewry, Thornycroft, Trojan, Vulcan), jeszcze w latach szes¢dzie-
siatych plasujacych si¢ w Scistej swiatowej czotowce, dzis praktycznie niewiele
zostalo — nalezace do amerykanskiego Paccara Leyland i Foden (samochody obu
marek powstaja w jednej fabryce) oraz dzialajacy w sektorze niszowym Dennis.
Poza tym, ze wzgl¢du m.in. na male rozmiary rynkéw wewnetrznych, firmy euro-
pejskie bardzo szybko zaczgly umigdzynaradawia¢ swa dzialalnos¢, nie ograni-
czajac si¢ w tym jednak tylko do eksportu do panstw osciennych, ale i zaczynajac
realizacj¢ zagranicznych inwestycji bezposrednich. Na przykfad Volvo i Scania
probowaly sprzedawaé swe produkty na innych kontynentach w latach trzydzie-
stych, z kolei zaktady od podstaw w innych krajach zaczely wznosi¢ w latach pigé-
dziesiatych i szesc¢dziesiatych. Ani podmioty z USA, ani podmioty z Azji w sekto-
rze srednich i cigzkich pojazdéw uzytkowych internacjonalizacji na taka skalg i tak
szybko nie prowadzity. W wyniku natozenia si¢ tych dwoch tendencji — wzrostu na
rynku rodzimym i europejskim polaczonego ze staltym dazeniem do geograficzne-
go rozszerzenia swych wplywow takze na pozostale kontynenty — w branzy cigza-
rowek gldwnymi rozgrywajacymi sa dzis koncerny europejskie. To one zrealizo-
waly szereg inwestycji typu green field, rowniez w ramach spotek joint venture, w
Ameryce Potudniowej (Brazylia, Argentyna, Peru, Kolumbia — Volvo, Scania,
Mercedes, IVECO), Afryce (Volvo, Scania, Mercedes, MAN, Renault, IVECO)
czy Australii i Oceanii (Mercedes, Volvo, Scania, Renault). To one zrealizowaly
udany atak na najwigkszy przez dlugie lata rynek cigzaréwek na swiecie — potnoc-
noamerykanski, wykupujac w latach osiemdziesiatych kilku liczacych si¢ tamtej-
szych wytworcow. Mercedes-Benz (wowczas Daimler-Benz) wszedt bowiem w
posiadanie Freightlinera oraz pozniej, w nastepnej dekadzie kanadyjskiego We-
stern Star, Volvo — White-a, natomiast Renault — Macka. Na te ,,europejska inwa-
zje™ Ameryka odpowiedziata jedynie ,,szarza jankeskiej kawalerii™, prowadzona
wylacznie przez Paccara i zakonczong jedna zwycigska bitwa — przejgciem pod
koniec 1996 r. jednego z cztonkéw ,siddemki”, holenderskiego DAF-a, oraz
dwiema zwycieskimi potyczkami — wykupem majacych lokalne znaczenie brytyj-
skich Foden i Leyland. Dysproporcje w tym europejsko-amerykanskim pojedynku
okazuja si¢ wigc by¢ duze, na korzy$¢ Europy naturalnie. Oprécz tego to firmy ze
starego kontynentu od dawna interesuja si¢ najbardziej perspektywicznym rynkiem
cigzardwek na $wiecie — rynkiem azjatyckim. O tym, w jakim tempie on wzrasta i

2 Okreslenie funkcjonujace w branzy.
3 Stwierdzenie uzywane przez Brytyjczykéw, m.in. redaktoréw brytyjskich gazet motoryza-
cyjnych.
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jak pozytywne sa jego perspektywy na przysztosé, jednoznacznie $wiadcza zapre-
zentowane ponizej liczby (tab. 2).

Tabela 2. Sprzedaz na $wiecie pojazdéw uzytkowych o dmc powyzej 16 ton

Rok
Obszar

1998(1999{2000/2001 (2002|2003
Europa Zachodnia 208 | 236 | 246|239 | 215 215
Ameryka Pélnocna (powyzej 15 ton dmc) 2491308 261171180 179
Chiny 39 | S0 | 85 | 1501253 262
Japonia 32 1303332129 | 46
Azja, Afryka, Ameryka Poludniowa i reszta §wiata| 157 | 126 | 190 | 193 | 203 | 273
Razem w tys. egzemplarzy 685|750 | 815 [ 785 880 | 975

Zrédto: ,,Volvo Trucks Globetrotter” 5/2004.

W latach 1998-2003 sprzedaz cigzarowek klasy cigzkiej zwigkszyla si¢ na
$wiecie az 0 42,3%, co wynikafo m.in. ze wzrostu PKB. Poniewaz jednak ten
wzrost roznie ksztaltowat si¢ w roznych krajach, najwigkszy przyrost popytu od-
notowano tam, gdzie wzrost PKB nalezat do najwigkszych, czyli w Chinach. Na
zadnym innym obszarze dostawy nie wzrosty prawie szesciokrotnie. Na tzw. ryn-
kach rozwinietych panowata wrgcz stagnacja. W Europie dostawy to rosty (2000 r.
— 246 000 pojazdéw), to spadaty, w roku 2003 niewiele przekraczajac poziom z
roku 1998 (215 000 wobec 208 000 egzemplarzy). Jeszcze gorzej sytuacja wygla-
data w Ameryce Poinocnej, gdzie po dos¢ znacznym przyroscie migdzy rokiem
1998 i 1999 (wzrost z 249 000 do 308 000 sztuk), na poczatku obecnej dekady
nastapifo wrecz dramatyczne zatamanie popytu — do poziomu 170 000-180 000
sztuk. Rynek japonski od dawna pozostaje stabilny, z dostawami na poziomie
29 000-33 000 aut, aczkolwiek i tu w 2003 r. zanotowano w poréwnaniu z rokiem
2002 wrecz niespotykany przyrost liczby zrealizowanych zamowien, dochodzacy
do 59%. Niemniej przyrost ten i tak byl mniejszy niz ten, ktéry wystapit na ostat-
nim z wyszczegolnionych obszarow, tzn. w Azji, Afryce, Ameryce Poludniowe;j i
reszcie $wiata. Tutaj, po spadku w roku 1999 do 126 000 sztuk (ze 157 000 rok
wczes$niej), notowano wylacznie staty przyrost: ze 190 000 sztuk w roku 2000,
poprzez 193 000 w 2001 r. i 203 000 w 2002 r., do rekordowych 273 000 w 2003 r.
(rok 2002 do 2003 — + 34%, okres 1998-2003 — + 73,9%). Duza w tym zastuga
Europy Srodkowo-Wschodniej, w tym i Polski, a takze Indii.

Pod wzgledem sprzedazowym w okresie 1998-2003 na swiatowym rynku cig-
zarowek doszto zatem do dos$¢ istotnych, wrecz rewolucyjnych zmian. Pozycje
dominujace utracili dotychczasowi wieloletni liderzy — Europa Zachodnia i Ame-
ryka Pélnocna (Stany Zjednoczone), od dawna zajmujacy dwie pierwsze lokaty.
Ich miejsce, w niesamowitym wrecz stylu, w ciagu zaledwie kilku lat zajety Chiny.
Oprocz tego jesli do Chin doda si¢ pozostate rynki wschodzace, w tym Ameryke
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Potudniowa (gtéwnie Brazylia i Argentyna), Europe Srodkowo-Wschodnia (glow-
nie Polska, Wegry, Czechy) oraz Azj¢ (gtéwnie Indie), to okaze sig, iz sumaryczny
popyt tych krajow przekroczy faczny popyt w Europie Zachodniej i Ameryce Po6t-
nocnej. Na taka sytuacj¢ musza zareagowac producenci, gdyz tam, gdzie notuje si¢
rosnace zapotrzebowanie, trzeba zazwyczaj uruchomi¢ produkcj¢. Tym bardziej, ze
w najblizszej przyszlosci znaczenie rynkéw wschodzacych w swiatowym popycie
jeszcze wzrosnie. To za$ nieuchronnie musi pociagnaé za soba decyzje o otwiera-
niu nowych fabryk. Te tendencje obrazuja ponizsze dane (tab. 3).

Tabela 3. Swiatowa produkcja pojazdow uzytkowych z podziatem na regiony

Europa USA (auta
pa $rednie Japonia Chiny Inne kraje
Zachodnia S o
i cigzkie) Swiat
Rok udzial . udziat udzial udziat w
w pro- | w udzial w w w min
procento- procento- procento-
min | cento- |min|procentowy|min min min
wy wy wy wy
1980 1,6 [ 21,1 |03 39 3,9 513 02 2,6 1,6 21,1 7,6
1985 141 17,0 |03 3,6 4,6 56,2 04 4,9 1,5 18,3 82

1990 1,81 22,0 |02 24 3,5 42,7 0,6 7.2 2,2 26,5 83
1995 1,8 21,9 104 4,9 2,6 31,7 1,1 13,4 23 28,1 82
2000 23] 259 |04 4,5 1,8 20,0 1,5 16,9 29 32,7 89
2003 2,1 | 23,1 |03 3,3 1,8 19,8 24 26,4 2,5 274 9,1

2005 22] 216 |04 39 1,9 18,6 (3,0 294 |27 26,5 10,2
prognoza
2010

23| 19,1 |05 43 2.0 17,0 |40 34,0 3,0 25,6 11,8
_prognoza

Zrddlo: VDA 2003.

Europa jako miejsce wytwarzania utrzyma swa wiodaca pozycj¢ i jej udziat w
rynku zmieni si¢ w relatywnie niewielkim stopniu, spadajac z 21,1 do 19,1%, przy
nominalnym wzro$cie produkcji o niespetna 44%. Niemniej jednak trzeba zwrécic
uwage na kwesti¢ juz wcze$niej sygnalizowana. Obecnie podmioty ze starego
kontynentu sa juz silnie zinternacjonalizowane i beda kontynuowa¢ taka polityke
rowniez w najblizszej przysziosci. Europa zatem straci niewiele jako miejsce pro-
dukcji, zyskaja za$ przedsigbiorstwa europejskie jako firmy w coraz wigkszym
stopniu dominujace w branzy pod wzglgdem ilosci pojazdéw opuszczajacych ich
zaklady na catym $wiecie. Relatywnie niewielkim zmianom bedzie ulegat udziat
USA i reszty $wiata, gdzie przewiduje si¢ minimalny przyrost pomigdzy rokiem
1980 i 2010 z odpowiednio 3,9 oraz 21,1 do odpowiednio 4,3 oraz 25,6%. Gtowne
przetasowania nastapia natomiast w Azji, gdzie pozycj¢ lidera, nie tylko konty-
nentalnego, ale i ogélnoswiatowego, zajma Chiny, detronizujac Japoni¢. Udziat
Kraju Srodka wzrosnie mianowicie zaledwie z 2,6 do az 34%, podczas gdy udziat
Kraju Kwitnacej Wisni spadnie o te 30%, z 51,3% w roku 1980 do jedynie 17% w
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roku 2010. Taka sytuacja wynika przede wszystkim, z jednej strony, z faktu prze-
noszenia produkcji poza Japoni¢ przez koncerny z tego panstwa, w tym i do Chin,
z drugiej z kolei — ze stopniowej utraty przywodztwa w swiecie przez japonski
przemyst motoryzacyjny. Wszystkie te wymienione dotad procesy zachodza i beda
zachodzi¢ przy stalym wzroscie produkcji aut uzytkowych, ktory w okresie trzech
dekad, migdzy rokiem 1980 a 2010, wyniesie 55,3%, co w uj¢ciu ilosciowym od-
powiada przyrostowi z 7,6 do 11,8 min.

W tym kontekscie nie nalezy si¢ dziwic, ze cechujacy si¢ bardzo duza ekspan-
sywnoscia europejscy potentaci od dawna wykazuja wciaz rosnace zainteresowanie
Chinami i Indiami. Zainteresowanie to dotyczy wszystkich sposobnosci zaistnienia
w tych krajach — od prostego eksportu, na uruchomieniu inwestycji typu greenfield
skonczywszy. Tym bardziej, ze istnieja ku temu liczne przestanki, facznie z histo-
rycznymi.

W Indiach, bylej kolonii brytyjskiej, przemyst samochodowy bardzo dlugo
opierat si¢ na angielskich wzorcach i rozwiazaniach. Stad przez wiele lat podsta-
wowymi $rodkami transportu byly konstrukcje licencyjne czy stanowiace rozwi-
nigcie licencji firm brytyjskich, w tym m.in. Leylanda. Z czasem coraz wigksze
wplywy zaczely zdobywacé Ford, IVECO dzigki wspotpracy z miejscowym partne-
rem Hinduja Group (joint venture powstate w celu przejecia stynnego lokalnego
wytworcy Ashok-Leyland), Mercedes-Benz, a catkiem niedawno i Volvo®. To
ostatnie pod koniec 1995 r. oglosifo o swoich planach wejscia do tego kraju w spo-
sob bezposredni, za pomoca wzniesionej od podstaw montowni. Dlugo szukano
miejsca na jej lokalizacjg, by ostatecznie wybra¢ Hosakole, nieopodal Bangalore,
w stanie Karnataka, w potudniowej czesci kraju. Rejon ten znany jest, ze wzgledu
na duze zainteresowanie nim wsrdd obcych inwestorow, jako indyjska Silikonowa
Dolina. Wartos¢ inwestycji rdwna jest 60-80 min USD, a zdolnos¢ produkcyjna ma
dojs¢ do 4000 aut rocznie. Poczatkowo zatrudnienie wynosito niespetna 220 oséb,
przy czym ma ono wzrosna¢ docelowo do 1000 oséb. 15 czerwca 1998 r. brame
montowni opuscit pierwszy ztozony tu samochdd. Obecnie produkowany jest mo-
del FH12, sktadany z importowanych z Europy kluczowych podzespotéw. Mniej
istotne komponenty nabywa si¢ od siedmiu réznych lokalnych dostawcéw.

W Chinach ze wzgledow politycznych sytuacja wygladata zgota odmiennie.
Poczatkowo, od lat pigcdziesiatych, przemyst bazowat na wzorcach radzieckich.
Poniewaz jednak powstajace modele nie wyrdznialy si¢ najlepszymi parametrami
techniczno-uzytkowymi, do zastosowan wybitnie specjalistycznych importowano z
owczesnych krajow kapitalistycznych cigzarowki wysokiej jakosci. Na przyktad
Scania® w 1965 r. sprzedata Ministerstwu Lesnictwa 700 aut przystosowanych do
wywozu drewna ze starych lasow lezacych na potnocy kraju. Duzym eksporterem
ciezarowek do Chin byta réwniez Polska, ktora w latach siedemdziesiatych i

4 Volvo IP 15 grudnia 1995 r., 11 kwietnia 1997 1., 15 czerwca 1998 .
5 Informacja prasowa ze strony www.scania.com.
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osiemdziesiatych dostarczyla kilka tysigcy wyrobow z fabryki w Jelczu, w tym
opartych na licencji austriackiego Steyr, oraz Starachowicach. Jednoczesnie w
latach osiemdziesiatych Chinczycy, chcac modernizowaé swdj przemyst kotowych
srodkéw transportu, w ramach polityki stopniowego otwierania si¢ na §wiat, nabyli
kilka znaczacych licencji na wytwarzanie cigzarowek, m.in. u Steyra (w kregach
fachowcow uwaza sig, iz podwaliny pod t¢ wspotprace daly Jelcze powstale wia-
$nie na steyrowskiej licencji) oraz Mercedes-Benz (1988 r. — umowa z Norinco w
sprawie produkcji m.in. ciezkich cigzarowek). W latach dziewieédziesiatych, wraz
z dalsza polityka liberalizacji, nastapit w Chinach czas spotek joint venture, gdyz
na taka form¢ zaangazowania zagranicznego kapitatu pozwala tamtejsze prawo. Do
chwili obecnej takie spotki z chinskimi partnerami zatozyty m.in.:

—~ IVECO - spétka Naveco (50%/50%) z Yueijin Group;

— Kenworth — spétka Xuzhou Kenworth z Xuzhou Construction Machinery

Group;
~ Volvo Truck Corporation® — w styczniu 1998 r. szwedzki koncern oglosit

plany utworzenia wspolnego przedsigwzigcia (50%-50%) z najwigkszym

wytworceg cigzardwek w tym kraju — CNHTC (China National Heavy Truck

Corporation). Na siedzib¢ nowej spotki wybrano miasto Jinan, stolicg pro-

wincji Shandong. Docelowo wartosé inwestycji ma wynies¢ 576 mln USD.

Jako ciekawostke warto tez dodaé, iz zgodnie z miejscowymi przepisami i

zwyczajami spotka posiada wiasng hodowlg zwierzat i nader rozbudowana

baze¢ zbiorowego zywienia.

Poza tymi dzialajacymi juz przedsigwzi¢ciami inne koncerny o ogélnoswiato-
wym zasiggu zamierzaja uruchomié¢ wytwarzanie swych produktow w Chinach.
Zgodnie z przekazanymi informacjami Renault Trucks’ planuje zatozy¢ joint
venture z Dong Feng Liu Zhou (DFLZ) z mniejszosciowym swym udzialem, ale
z zachowaniem kluczowych pozycji dyrektora generalnego i dyrektora finansowe-
go. Nowy podmiot winien zacza¢ od montazu specjalistycznego typoszeregu Ke-
rax, dostarczanego poczatkowo w zestawach montazowych CKD. W celu redukcji
kosztéw zostanie zwiekszona wartos¢ wkiadu lokalnego (w roku 2008 az 82%,).
Generalnie plany sa ambitne. Zakltadaja bowiem, iz w roku 2008 bramy wspdlinej
fabryki powinno opuszczaé¢ ok. 47 000 pojazdéw w klasach powyzej 5 ton dmc,
w wigkszos$ci opatrzonych marka Renault. Poza tym Francuzi maja objac¢
51-procentowy udziat w Liuxin — spélce zaleznej od joint venture, ktéra, specja-
lizujac si¢ w tloczeniu i spawaniu, bgdzie z czasem odpowiada¢ za produkcje ka-
bin dla DFLZ.

Tym, co zacheca firmy europejskie (i nie tylko) z sektora srednich i cigzkich
pojazdow uzytkowych do inwestycji w Chinach i Indiach, sa przede wszystkim:

¢ Na podstawic m.in.: Volvo IP 9 stycznia 1998 r., Xinhua News Agency, Pekin, informacja nr
0339 z 6 czerwca 1998 r. oraz broszury wewnetrznej Volvo Truck Corporation goes to China - 1998 r.
7 Renault Trucks Magazine” 2004 nr 4.
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potezne rynki zbytu; oba kraje sg najludniejszymi na catym globie — w Chinach
zyje ponad 1,3 mld ludzi, w Indiach niespetna 1 mld;

bardzo duzy przyrost PKB rocznie (w Chinach dochodzacy do 10%). Co waz-
ne, przyrost ten na charakter wyspowy, tzn. sa obszary, gdzie jego tempo nale-
zy do zdecydowanie wyzszych, a tym samym do zdecydowanie wyzszych niz
w innych regionach tych panstw nalezy poziom zycia i wiazace si¢ z nim za-
potrzebowanie na nowe, drozsze, nowoczesne wyroby, w tym $rodki transpor-
tu. W obu krajach do takich ,,wysp bogactwa” zaliczaja si¢ najwigksze miasta i
tereny wokoét nich, np. w Indiach Kalkuta, Bangalore, Delhi, w Chinach z kolei
Pekin czy Szanghaj;

zwiekszajaca sie stabilnos¢ ekonomiczna i w pewnych granicach polityczna;
che¢ unowoczesnienia gospodarek i wynikajaca z niej przychylnosé¢ wiadz
krajowych oraz lokalnych wobec znaczacych inwestoréw, przynoszacych ze
soba nowe technologie, metody zarzadzania itd.;

realizacja w duzym tempie wielu projektéw infrastrukturalnych, w tym w
gltéwnej mierze sieci nowoczesnych autostrad. W Indiach sie¢ ta liczy obecnie
ok. 13 000 km i bedzie dalej rozbudowywana. Niemniej na polu budowy wiel-
kich arterii komunikacyjnych $swiatowe rekordy ustanawiaja obecnie Chinczy-
cy. Jeszcze w roku 1995 mieli oni do dyspozycji zaledwie 2000 km autostrad.
Do konca roku 2000 dlugosé ich wzrosta do 16 314 km. W roku biezacym
winna natomiast doj$¢ do 25 000 km, a zaledwie za S lat, w roku 2010, do az
35 000 km. Do tego roku powinny mianowicie zosta¢ ze soba pofaczone siecia
autostrad wszystkie najwazniejsze centra ekonomiczne. Plan ten z cala pewno-
$cia bedzie osiagniety, gdyz teraz tempo budowy dochodzi nawet do 4000 km
rocznie;

wciaz rosnacy popyt, wraz z bogaceniem si¢ odbiorcéw, na coraz nowoczes-
niejszy tabor;

duze zapotrzebowanie na wykorzystywane przy realizacji ambitnych projektow
infrastrukturalnych (poza drogami, np. zapory) wydajne cigzarowki wysokie)
jakosci, jakich sami Chinczycy czy Hindusi nie sa w stanie wytworzyc;

wciaz rosnaca sie¢ autostrad pociagajaca za soba wzrost znaczenia samocho-
dowego transportu dalekodystansowego, wymagajacego spgdzenia przez Kie-
rujacego nawet kilku, kilkunastu dni w kabinie w trakcie jednego kursu. Po-
dobnie jak we wspomnianym wyzej przypadku aut specjalistycznych, stosowne
samochody do przewozdw na dalekich trasach sa w stanie dostarczy¢ wytacz-
nie zachodnie koncerny albo przedsigbiorstwa o lokalnym rodowodzie, ale w
$cistej wspdtpracy, kooperacji z tymi koncernami;

szybka redukcja luki technologicznej i op6znienia nasladowczego, pozwalajaca
na wydatne przedtuzenie cyklu zycia produktéw powstajacych wciaz jeszcze w
Europie i tym samym zapewniajaca europejskim koncernom przez dtuzszy czas
okreslone przychody. W latach pigédziesiatych opdznienie nasladowcze Chin i
Indii wynosifo przecigtnie ok. 20-25 lat. W latach osiemdziesiatych spadio do



46

10-15 lat. Dzi$ w przypadku najnowszych modeli wynosi ok. 5-10 lat. Powsta-
wanie tego opdzZnienia wynika tez zreszta z zapdznienia oraz problemow po
stronie lokalnego partnera chinskiego czy hinduskiego, przyjmujacego nowe
rozwiazania i technologie. W efekcie pojawiaja si¢ liczne klopoty z urucho-
mieniem wytwarzania produktow charakteryzujacych si¢ stosowng jakoscia.
Na przyktad 24 pazdziernika 2002 r. Renault Trucks® podpisato porozumienie z
firma Dongfeng Motors, dotyczace si¢ transferu technologii zwiazanej z wy-
twarzaniem nowoczesnych silnikéw serii Renault dCill, przeznaczonych na-
stepnie do napedu cigzaréwek chinskiego partnera. Poczatek produkcji w za-
ktadach Dongfeng zaplanowano jednak dopiero na marzec 2006 r. i produkcja
ta ma wzrasta¢ progresywnie w $rednim przedziale czasu do 35 000 sztuk
rocznie. Wczesniej, bo w roku biezacym, Francuzi powinni sprzeda¢ swemu
partnerowi ok. 1500 silnikéw spelniajacych norme czystosci spalin Euro 2 i
wobec tego od kilku juz lat w tym wariancie w Europie nieoferowanych (obec-
nie obowiazuje Euro 3). W takim razie w dalszym ciagu w tym przypadku Chi-
ny pozostana opoznione, poniewaz, ze wzgledu na przedtuzajace si¢ urucho-
mienie produkeji, w roku 2006, dCill w Europie juz raczej nie bedzie propo-
nowany;

niskie koszty lokalnej sity roboczej, przy wciaz rosnacej jej wydajnosci i jako-
sci.

W dalszym ciagu jednak bardzo diuga jest lista wyzwan i zagrozen wiaza-

cych si¢ z realizowanymi w Chinach i Indiach inwestycjami. Nalezy wsrdd nich
wymienié:

generalnie niski poziom infrastruktury drogowej jako catosci, przyczyniajacy
si¢ do niszczenia nie najtanszego wszakze zachodniego taboru. Po opuszczeniu
doskonatych autostrad zjezdza si¢ na drogi lokalne, bedace czgsto w fatalnym
stanie;

niski poziom ogolnej kultury technicznej. Nowoczesny sprzet wymaga odpo-
wiednio wyedukowanych [udzi pracujacych w serwisach wyposazonych w za-
awansowane urzadzenia diagnostyczne. A tacy fachowcy sa dostgpni zazwy-
czaj tylko w duzych osrodkach miejskich. Dlatego na obecnym etapie prak-
tycznie wylacznie tam powstaja nowoczesne stacje serwisowe, zdolne zapew-
ni¢ wystarczajaco wysoka jakos¢ obstugi posprzedaznej;

poza duzymi osrodkami ogdlnie bardzo niski poziom zycia ludnosci i powiaza-
ny z nim niski poziom zarobkéw, powodujacy brak mozliwosci zakupu lep-
szych, lecz jednoczesnie i drozszych zagranicznych pojazdow. To zas w zasad-
niczy spos6b hamuje wzrost zapotrzebowania na nie;

wysokie jawne badz ukryte bezrobocie potaczone z niskimi kosztami robociz-
ny, powodujace, ze wiele prac, ktore w Europie albo Stanach sa zmechanizo-
wane, w Chinach i Indiach wciaz wykonuja ludzie. Na przyktad w Indiach

¥ Informacja prasowa Renault Trucks datowana na 24 pazdziernika 2002.
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praktycznie nie opfaca si¢ nabywaé samochodéw wywrotek czy z zurawiami,

bo niezbedne prace za- i wyladunkowe za niewielkim wynagrodzeniem wyko-

na wiele oséb.

Wymienione w tym punkcie elementy powoduja, iz obecnie w obu krajach wciaz
istnieje znaczne zapotrzebowanie na wyroby rodzimego przemystu. Chociaz w wigk-
szosci wciaz sa one oparte na przestarzatych rozwiazaniach i, pomimo modernizaciji,
podejmowanej samodzielnie ewentualnie z pomoca zagranicznych przedsigbiorstw,
przecietnie reprezentuja poziom z konca lat siedemdziesiatych, osiemdziesiatych czy
poczatku dziewiecdziesiatych, ale przy powszechnym ubéstwie nabywcéw nadal
pozostaja atrakcyjne, gdyz sa tanie w momencie zakupu oraz proste w obstudze. Stad
i w Chinach, i w Indiach, mimo trwajacego juz od pewnego czasu ataku zachodnich
potentatow, rynek wciaz praktycznie w catosci nalezy do tamtejszych podmiotow.
Co istotne, podmioty te sa w stanie sprosta¢ wzmozonemu popytowi i nie traca swej
pozycji na rzecz zachodniej konkurencji (zob. tab. 4 i 5).

Tabela 4. Produkcja i sprzedaz ci¢zkich cigzarowek (powyzej 20 ton dme) w Chinach w pierwszej
polowie 2003 i 2004 r.

Produkcja Sprzedaz
Producent styczen- styczen- Zmiana styczen- styczen- zZmiana
-czerwiec 2004|-czerwiec 2003 w % |-czerwiec 2004|-czerwiec 2003| w %

Grupa FAW 54 928 57 539 -4,54 54232 52203 3,89
DFM (Dongfeng) 52 818 51067 3,43 51264 50 760 0,99
CNHTC 19 760 11115 77,78 20223 11164 81,14
BAIC 13732 6693 105,17 12 750 6535 95,10
Shaanxi Heavy 9091 6411 | 41,80 9999 6249 60,01
Truck Group
(g:yh;]"gq'“g Hon- 8 349 9022 | -7.46 8128 8258 ~1,57
North Benz 3024 1 009 199,70 2539 816 211,15
Nanjing Chunlan 1 708 3339 —48,85 1552 3030 —48,78
Hubei Sanhuan 536 511 4,89 219 250 -12,40
Chongging Tiema 511 572 —-10,66 462 312 48,08
Qingling Motor 428 148 189,19 405 147 175,51
Chengdu Wangpai 301 38 692,11 332 9 |3 588,90
No. 1 (Tractor) 235 0 - 131 0 -
Shanxi Province 17 201 [-41,79 178 369 | -5176
Auto Group
Hanyang Special 92 122 |-24,59 89 104 | -1442
Vehicle Plant
Anhui Jianghuai 73 60 21,67 78 17 358,82
Wanshan Special 63 20 |215 63 20 | 215
Vehicle
Chengdu Xindadi 57 0 - 193 0 -
Razem 167 179 149 576 11,77 164 221 141990 15,66

Zrodlo: CATARC za ,, Truck&Bus Builder” 2004 nr 11.
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Chociaz rynek w Chinach praktycznie w calosci nalezy wciaz do przedsig-
biorstw miejscowych, trzeba zwréci¢ uwage na to, ze systematycznie rosnie
sprzedaz modeli wytworzonych przy pomocy zachodnich potentatow (np. li-
cencje) lub wykorzystujacych komponenty o zachodnim rodowodzie (np. silni-
ki, kabiny). Pojazdy takie dostarczaja m.in. DFM, CNHTC czy North Benz.
Jednocze$nie zamdwienia na typowo zachodnie, importowane ci¢zaréwki nie sg
duze, gdyz nie przekraczajg kilkuset sztuk rocznie. Niemniej zaprezentowane
dane jednoznacznie wskazuja, ze chinski rynek posiada olbrzymi potencjat
rOZWojowy.

Podobnie jak w Chinach w zakresie struktury produkcji i dostaw, cho¢ przy
znacznie mniejszej liczbie firm, sytuacja wyglada w Indiach. Tu réwniez dominujg
rodzimi wytworcy.

Tabela 5. Produkcja i sprzedaz cigzaréwek w Indiach

Klasa tonazowa Ciagniki' sio@lowe Klasa tonazowa Podw'ozia.
Iwytwérca (okres od kwietnia 2003 do Iwytwérca Okres od kwietnia 2003
marca 2004 r.) do marca 2004
produkcja Skpr:sz(\j:; produkcja f:;?gi?j
16,2-35,2 tony | 2002- | 2003- | 2002- | 2003- | 12-16,2 tony 2002- | 2003- | 2002- | 2003-
dmc -2003 | -2004 | -2003 | -2004 | dmc -2003 | -2004 | -2003 | -2004
Ashok Leyland | 1894|4112 | 1915 3877 | Ashok Leyland | 8946|10954| 9003| 9730
Tata Molors 1664 [ 3737|1615 | 3863 | Eicher Motors 0| 1495 0] 1359
z;“cad 35.2 tony TataMotors |37 91515 340{35 701 50 600
Ashok Leyland 8l 69 56 86 [ 16,2-25 ton dmc
Tata Motors 29 0 0 12 | Ashok Leyland [12392|18 88112364 19 272
Volvo India 154 82 132 103 | Eicher Motors 0 127 0 109
Razem 3822 |8000|3718 (7941 | Volvo India 4 2 4 1
Ponad 25 ton
Tata Motors 23511(31004(22769| 31 668
Tatra Udyog 138 130 138 132
Volvo India 143 110 168 110
Razem 83047(114043|80 147112981

Zrodlo: SMMT/SIAM za Truck&bus Builder” 2004 nr 6.

Dominacja przedsigbiorstw indyjskich jest niezaprzeczalna, zarowno w ob-
szarze podwozi, jak i ciagnikéw siodtowych (ponad 99%). Sprzedaz aut firm
obcych, jak Volvo czy Tatra, stanowi niewielki odsetek. Z ambitnych, wspo-
mnianych wyzej planéw Volvo co do podboju tego kraju, przynajmniej na
obecnym etapie, niewiele wigc wyszlo, a ponadto nalezy pamigtac, ze Tatry
odbiera gtéwnie ministerstwo obrony. Przewoznicy prywatni nabywaja ich
niewiele.
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Podsumowujac dotychczasowe rozwazania na temat aktualnej sytuacji $wiato-
wego przemystu Srednich i cigzkich kofowych $rodkéw transportu, z uwzglednie-
niem wyzwan stawianych przez dwa najszybciej rozwijajace si¢ rynki na $wiecie,
czyli chinski i indyjski, nalezy stwierdzi¢, ze:

1. Zatrzymany zostat proces konsolidacji na skalg ogdélno$wiatowa. Ostatnia
duza fuzja, tzn. wcielenie Renault Trucks do struktury Grupy Volvo, miata miejsce
w 2001 r. Nieco pozniej DaimlerChrysler zaczat jeszcze integrowal ze swoja
dziatalno$¢ przejmowanego Mitsubishi Fuso. Generalnie w wyniku dotychczaso-
wych zmian doszto juz do sytuacji, w ktorej na kluczowych obszarach liczy si¢
zaledwie kilku, 6-7 graczy (DaimlerChrysler, Grupa Volvo, Paccar, Scania,
IVECO, MAN) i kazdy z nich dysponuje w okreslonych granicach potencjatem
zblizonym do pozostatych oligopolistycznych konkurentow. W takim razie nie sta¢
go, przy dodatkowo wystepujacej na gldwnych, najbogatszych rynkach zbytu (Eu-
ropa Zachodnia, Ameryka Potnocna) stagnacji, na przejgcie rywala czy potaczenie
si¢ z nim. Taka operacja w obecnych realiach wiazataby si¢ bowiem ze zbyt duzym
ryzykiem i wobec tego moglaby nie przynies¢ zakfadanych dlugotrwatych korzysci
w wymiarze kosztowym oraz rynkowym.

2. W dalszym ciagu w Europie i Stanach Zjednoczonych, mimo dominacji gi-
gantow, jest miejsce dla matych, niszowych wytwdrcow, uzupetniajacych oferte
potentatéw w zakresie konstrukcji wysoce specjalistycznych, trudnych w masowe;j
produkcji, wymagajacych licznych modyfikacji oraz duzego wktadu robocizny.
Wytwérey tacy zatrudniaja przecigtnie 100-300 oséb i montuja rocznie 150-600
aut, przewaznie wykorzystujac w procesie skfadania, celem obnizki kosztéw, naj-
drozsze komponenty, jak kabiny, osie, silniki, czy skrzynie biegéw, pochodzace od
renomowanych dostawcéw zewnetrznych, w tym czionkéw ,,siédemki”. Wsrod
tych podmiotéw niszowych w pierwszym rzgdzie mozna wymienic¢: brytyjskiego
Dennis, irlandzkiego Timoney, holenderskich Ginaf i Terberg, naszego (miejmy
nadziej¢ uratowanego) Jelcza oraz nawet czeska Tatrg, ktorej bramy w zesztym
roku opuscity 1654 pojazdy.

3. Na razie na eksplozji popytu w Chinach i Indiach korzystaja gtéwnie, ze
wzgledu na ogdlnie niski poziom zycia w tych krajach, lokalni producenci. Zagra-
niczne koncerny spetniaja obecnie funkcje dostawcow niszowych, sprzedajac swe
samochody relatywnie waskiej grupie odbiorcow, przewaznie zwiazanych z boga-
tymi, duzymi przedsigbiorstwami z sektorow budowlanego, przewozowego czy
typowo produkcyjnego. W przysztosci jednak, jak si¢ wydaje, wraz z bogaceniem
si¢ uzytkownikow, udzial nowoczesnych konstrukcji o zachodnim rodowodzie
znacznie wzrosnie.

4. Jedyna obecnie sposobnoscia do skorzystania przez zachodnich gigantow z
chinsko-indyjskiego boomu pozostaje kooperacja z tamtejszymi podmiotami. Pole-
ga ona gléwnie na sprzedazy rozwiazan o pot czy nawet cala generacjg starszych,
anizeli przodujace w danej chwili. Poniewaz te nieco przestarzale rozwiazania sa
tansze, prostsze, a dla przeci¢tnego Chinczyka albo Hindusa i tak bardzo nowo-
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czesne, bywaja akceptowane przez azjatyckich partneréw. Dla chinskiego czy hin-
duskiego przewoznika duza rewolucja bowiem bgdzie zmiana $rodka transportu
reprezentujacego poziom niemal z polowy ubieglego wieku na pojazd budowany
na podstawie licencji czy bgdacy swoista hybryda zmodernizowanych lokalnych
opracowan oraz kluczowych, na rynkach przodujacych nieco przestarzatych kom-
ponentéw (w gléwnej mierze kabin i ukladu napedowego) zakupionych od zagra-
nicznych potentatéw.

5. Ze wzgledu na zapé6znienie technologiczne, w odroznieniu od innych dzie-
dzin, jak zabawki, elektronika czy sprzet AGD, malo prawdopodobny wydaje si¢
eksport Srednich i cigzkich pojazdow uzytkowych z Chin i Indii do Europy czy
Stanow Zjednoczonych. Na przeszkodzie stoja wzgledy logistyczne (konieczna
rozwinigta sie¢ naprawcza), prawne (auta takie musialyby speinia¢ normy Euro 3
czy nawet Euro 4; w interesujacych nas panstwach azjatyckich jeszcze nieobowia-
zujace) oraz wysokie wymagania co do jakosci i niezawodnosci.

6. Unowoczesnione przy pomocy zagranicznych gigantdéw samochody z Chin
i Indii moga si¢ sta¢ atrakcyjna propozycja eksportowa dla wielu mniej wymagaja-
cych odbiorcow, na przykiad afrykanskich badz z innych krajow azjatyckich.

7. W diuzszej perspektywie produkcja w Europie, Ameryce Potnocnej i Potu-
dniowej bedzie rozwijana w relatywnie niewielkim stopniu. Przy czym ewentualne
usprawnienia i inwestycje, majace na celu zwigkszenie mocy wytworczych, beda
prowadzone w dotad istniejacych oddzialach. W przypadku Europy nowe fabryki
na wschodzie kontynentu sa raczej malo prawdopodobne, aczkolwiek nie sa wy-
kluczone. Ostatnio o takiej mozliwosci poinformowat MAN’. Jego przedstawiciel
stwierdzil mianowicie, iz wobec dotychczasowych pozytywnych doswiadczen
zwiazanych z produkcja autobusoéw, nie mozna wykluczy¢, ze nowy zaklad cigza-
réwek powstanie u nas w kraju.

8. Jako miejsce wytwarzania, Europa i Stany Zjednoczone nie odzyskaja
dawnej, dominujacej pozycji. Niemniej koncerny z tych kontynentéw, giéwnie
europejskie, utrzymaja prymat na swiecie pod wzglegdem wielkosci produkgji, juz
dzi$ bowiem znaczna czes¢ pojazdow buduja poza swymi macierzystymi konty-
nentami.

9. W Indiach w stopniu niewielkim, w Chinach za§ w znacznym nastapi w
ciagu najblizszej dekady proces konsolidacji podobny do tego, jaki zachodzit w
Europie od lat szesédziesiatych do dziewigédziesiatych ubieglego stulecia. Jak
si¢ przypuszcza, z obecnych niespetna 30 wytworcow zostanie co najwyzej 3-5,
generalnie powigzanych kapitatlowo badz technologicznie z podmiotami europe;j-
skimi.

10. Chiny wydaja si¢ bardziej otwarte niz Indie na nowoczesne, zachodnie
technologie zwiazane z produkcja samochodow cigzarowych.

% Konferencja prasowa, 11 luty 2005, Bratystawa.
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PRODUCTION OF TRUCKS AT THE BEGINNING OF XXI CENTURY:
CHINA AND INDIA - THE GREATEST CHALLENGES

Summary

At this moment the world market of middle weight and heavy trucks is dominated by only few —
6-7 global makers that are mainly from Europe. Now for these producers the most important potential
and challenging markets are Chinese and Indian ones. But the demand for the trucks originally produ-
ced by these potentates is limited in these countries by: low level of wages, low quality of services
and the fact that generally, excluding highways, many roads are in bad condition. So in order to exist
in China and India Volvo, IVECO or DaimlerChrysler have to collaborate (licensing, assembling)
with domestic manufacturers. But in the coming future is expected that the level/degree of the market
penetration achieved by these companies will rise hugely.
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