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RECENZJA KSIAZKI JAROSEAWA BRACHA
»INTERNACJONALIZACJA POLSKICH
PRZEDSIEBIORSTW MIEDZYNARODOWEGO
DROGOWEGO TRANSPORTU EADUNKOW”

Ksigzka sktada si¢ ze wstepu, pieciu rozdziatow, zakonczenia, wykazu literatury,
spisu rysunkow, spisu tabel i streszczenia w jezyku angielskim. Przedmiotem jej jest
analiza czynnikow ksztattujacych internacjonalizacje polskich przedsiebiorstw dro-
gowych przewozow towarowych w ruchu migdzynarodowym, motywow tej interna-
cjonalizacji, jej przebiegu i efektow. Cezura czasowa badan obejmuje okres od 1958 r.,
czyli od momentu rozpoczgcia takiej dziatalnosci przez pierwsze polskie przedsig-
biorstwo, w zasadzie do konca pierwszej dekady XXI wieku (r6zne dane dotycza
roznych lat tej dekady). Gornej granicy cezury autor nie podaje jednak we wstepie.
Praca dotyczy bardzo istotnego, nie tylko ze wzgledow teoretyczno-poznawczych,
problemu przejawiania si¢ procesow internacjonalizacji w tak waznej branzy dla
gospodarki w ogole, w tym rowniez Polski, jakg jest drogowy transport towarow, ale
réowniez ze wzgledow utylitarnych. Wskazuje ona bowiem na silne i stabe strony
polskich przedsigbiorstw transportu drogowego i ich konkurencyjno$¢ migdzynaro-
dowa. Celami postawionymi w ksigzce, jak pisze autor (s. 10), sa:

— opracowanie w oparciu o teorie internacjonalizacji podstaw teoretycznych inter-
nacjonalizacji przedsiebiorstw miedzynarodowego drogowego transportu tadun-
kow, w tym przedsigbiorstw polskich;

— okreslenie warunkow procesu internacjonalizacji tej grupy przedsiebiorstw;

— analiza i ocena przebiegu internacjonalizacji tej grupy przedsigbiorstw w oparciu
o odpowiednie teorie internacjonalizacji.

Natomiast celami pomocniczymi pracy, przedstawionymi niezbyt jasno, sa:
kwantyfikacja internacjonalizacji przewozow, reprezentacji i strategii taborowej (na-
lezatoby dodac: polskich przedsigbiorstw transportu drogowego) oraz ocena tych
kwantyfikacji, jesli uzywa¢ tego niezbyt fortunnego moim zdaniem okreslenia.
Mnogosci celow pracy odpowiada znaczna liczba prawidlowo sformutowanych hi-
potez. Jako gldwna tez¢ (hipoteze) autor przyjmuje, ze ,,internacjonalizacja w przy-
padku polskich przedsigbiorstw miedzynarodowego drogowego transportu tadun-
kéw dotyczy w przewazajacym stopniu internacjonalizacji sfery przewozow, czyli
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swiadczenia ushug przewozu towaréw za granice kraju macierzystego, w ruchu tran-
zytowym, w tym przez terytorium kraju macierzystego oraz w kabotazu, czyli catko-
wicie poza terytorium kraju macierzystego” (s. 10). Korespondujace z gtowna teza
hipotezy czastkowe sa nastgpujace:

1. Potencjat przewozowy polskich przedsigbiorstw migdzynarodowego drogo-
wego transportu tadunkow w okresie przed 1989 r. byt $cisle uzalezniony od dwczes-
nych uwarunkowan polityczno-ekonomicznych gospodarki centralnie planowanej,
a jednoczesnie zalezat od umiejetnosci kierownictwa przedsigbiorstw, ktore wyraza-
ly si¢ w niemal statym wzro$cie tego potencjalu, czego przyktadem byl wzrost roli
krajowych przewoznikéw w obstudze polskiego handlu zagranicznego.

2. Staba internacjonalizacja w zakresie reprezentacji zagranicznej przed 1989 .
wynikata z uwarunkowan politycznych i prawnych, ale generalnie dostatecznie za-
bezpieczata interesy krajowych przewoznikow.

3. Polskie przedsiebiorstwa miedzynarodowego drogowego transportu tadun-
kow po 1989 . w petlni wykorzystaly mozliwosci wzrostu w sferze przewozow, jakie
powstaty w wyniku transformacji systemowe;j i naszej akcesji do Unii Europejskiej.

4. Umiejetne wykorzystanie sprzyjajacych warunkéw oraz zdolno$¢ elastyczne-
go przystosowania si¢ do nich spowodowaly, ze polska branza mi¢dzynarodowego
drogowego transportu tadunkow stala si¢ waznym sktadnikiem gospodarki migdzy-
narodowe;j.

5. Osiagnigcie silnej pozycji na poziomie migdzynarodowym nie wymagato re-
alizacji wyzszych form umigdzynaradawiania, takich jak joint-venture, alianse stra-
tegiczne, fuzje i przejecia, sieci franczyzowe, oddziaty zagraniczne i spotki corki.

6. Brak wyzszych form internacjonalizacji w sferze przewozow nie wynikat
z braku mozliwosci ich realizacji, ale z subiektywnie ocenianego przez kierownic-
two branych pod uwage polskich przedsiebiorstw braku koniecznosci realizacji ta-
kiej strategii.

7. Takie stanowisko managementu spowodowato, ze polskie przedsi¢biorstwa
migdzynarodowego drogowego transportu tadunkéw sa obecnie niezwykle stabo re-
prezentowane za granicg za pomoca joint-venture, aliansOw strategicznych, fuzji
1 przejeé, sieci franczyzowych, oddzialéw zagranicznych i spdtek coérek. Brak inter-
nacjonalizacji w innych formach anizeli za pomoca samych przewozéw spowodo-
wat postgpujace pogorszenie si¢ sytuacji okreslanej liczba firm i potencjatem prze-
wozowym mierzonym liczba pojazdow.

8. Wiasciwa realizacja migdzynarodowych drogowych przewozoéw tadunkow
wymagata dysponowania odpowiednim sprzetem — taborem, ktérego zrodlem byt
import.

9. Staty rozwoj branzy przewozowej w Polsce spowodowat, ze pod wzgledem
mozliwosci przewozowych i jakosci $wiadczonych ustug jej przedsigbiorstwa sg w
stanie nie tylko zaspokoi¢ potrzeby krajowych eksporterow i importerow, ale row-
niez skutecznie konkurowaé na rynku miedzynarodowym, przyjmujac rosnacg licz-
be zlecen na przewozy tranzytowe i kabotazowe.
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Zacytowane tu hipotezy autor weryfikuje poprzez badania empiryczne prezento-
wane w czwartym i pigtym rozdziale rozprawy.

Praca ma charakter teoretyczno-empiryczny i oparta zostata na bogatej polskiej
i zagranicznej literaturze przedmiotu, dostgpnych danych statystycznych publikowa-
nych przez GUS, Urzad Statystyczny Unii Europejskiej i IRU (International Road
Transport Union) oraz danych rzagdowych instytucji nadzorujacych i wspierajacych
branze, zawartych w aktach prawnych i tzw. zrédtach osobowych, czyli informa-
cjach pochodzacych bezposrednio od przedstawicieli badanych przedsigbiorstw
transportowych. Autor przeprowadzit szereg dyskusji indywidualnych i grupowych
z managementem tych przedsigbiorstw, co pozwolito skonfrontowa¢ kwestie teore-
tyczne dotyczace internacjonalizacji z praktykg jej realizacji w wybranej branzy i w
konsekwencji opracowa¢ modele internacjonalizacji nalezacych do niej przedsie-
biorstw. Pewnym mankamentem pracy jest nieprzeprowadzenie ankiety i formal-
nych wywiadow, ktore wsparlyby tezy stawiane przez autora lub je sfalsyfikowaty.
W warstwie teoretycznej autor poshuzyt si¢ metodami ogolnologicznymi, tj. analizg
przyczynowo-skutkowa, porownawcza, statystyczna, behawiorystyczna, kontekstu-
alng i historyczna, a takze metoda selekcji, syntezy, analogii, dedukcji, indukcji
1 redukcji.

Konstrukcje pracy nalezy uznaé za logiczng i przejrzysta, o prawidtowe;j struk-
turze, kompleksowo ujmujaca badane zagadnienia. Autor przechodzi od kwestii po-
jeciowych i ogdlnoteoretycznych do analitycznych i empirycznych.

Pierwszy teoretyczny rozdziat pracy zatytutowany ,, Transport i jego znaczenie w
gospodarce oraz otoczenie prawne” dotyczy kwestii pojeciowych i definicyjnych
zwigzanych z transportem 1 przedsigbiorstwem transportowym, kryteriow jego po-
dziatu oraz jego otoczenia prawnego, w tym dziatalnosci takich organizacji migdzy-
narodowych, jak Migdzynarodowa Unia Transportu Drogowego (IRU) i Europejska
Konferencja Ministrow Transportu (ECMT/EKMT). Autor prezentuje takze rozne
konwencje migdzynarodowe, wazne dla regulacji drogowego transportu mi¢dzyna-
rodowego (Konwencja celna TIR, System AGT, Konwencja ATA, Konwencja CMR,
Konwencja ATP, Umowa AOR, Konwencja AETR i Konwencja Wiedenska oraz
regulacje Europejskiej Wspdlnoty Gospodarczej i Unii Europejskiej, tacznie z poli-
tyka tego ugrupowania w zakresie transportu samochodowego, co jest niezwykle
wazne dla nas jako jego czlonka). Wérdd poruszanych tu kwestii nalezy wymieni¢
swobodg dostgpu do rynku migdzynarodowych przewozoéw drogowych, dostep do
rynku przewozow kabotazowych, regulacje w zakresie czasu pracy kierowcow, sa-
mochodowe normy techniczne oraz przepisy w zakresie ochrony srodowiska, swo-
bode transportu we Wspolnocie i umowy dwustronne. Na podkreslenie zastuguje
kompleksowe ujecie badanego problemu. Mankamentem jest brak rekapitulacji ca-
tego rozdziatu.

W drugim, rowniez teoretycznym rozdziale pracy pt. ,,Internacjonalizacja przed-
sigbiorstw mig¢dzynarodowego drogowego transportu tadunkow” autor wilasciwe
rozwazania poprzedzit objasnieniem pojecia internacjonalizacji 1 prezentacjg pogla-
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doéw, teorii 1 hipotez na ten temat. Pozwolito to na wykazanie specyfiki internacjo-
nalizacji przedsigbiorstw miedzynarodowego drogowego transportu tadunkow, sfer,
w ktorych zachodzi, jej form, czynnikow i motywow. Autor stwierdza, ze sferami
internacjonalizacji polskich przedsigbiorstw tej branzy sa przewozy, posrednictwo,
reprezentacja oraz strategia taborowa, natomiast internacjonalizacja zatrudnienia ma
niewielkie znaczenie, poniewaz zagraniczni pracownicy w polskich firmach prze-
wozowych sg nieliczni.

Szczego6lnymi sferami oraz formami internacjonalizacji autor zajmuje si¢ szcze-
gotowo w kolejnym, tj. trzecim rozdziale pracy. Wyjatek stanowi forma ,,born inter-
national”, ktorg ttumaczy jako ,,urodzony mig¢dzynarodowiec”, co brzmi nieco
sztucznie i nie wiadomo dlaczego omawiana jest w tym rozdziale, a nie w nastep-
nym, gdzie kolejno prezentowane sg rézne formy. Generalnie kwestia kolejnosci
i porzadku rozwazan w poszczegdlnych rozdziatach nie nalezy do mocnych stron
recenzowanej pracy. Na przyktad we wstepie pracy autor powinien kolejno omawiac
zawarto$¢ rozdzialow, a nie faczy¢ je (rozdzial drugi i trzeci). W rozdziale trzecim
powinien po internacjonalizacji przewozow i reprezentacji omowic strategi¢ taboru,
a nie formy internacjonalizacji. Omawiajac czynniki internacjonalizacji badanych
przedsigbiorstw, odwotuje si¢ do modelu pigciu sit M.E. Portera i internacjonalizacji
branz F. Yipa, stusznie stwierdzajac, ze ich zastosowanie w branzy transportowej
wymaga modyfikacji, ktére wprowadza. Do motywow internacjonalizacji zalicza:

— obnizke kosztow,

—  zbyt,

— pozyskiwanie zasobow,
— ochrong $rodowiska,

— czynniki polityczne.

Rézne elementy wchodzace w sklad tych motywow przedstawia szczegétowo w
stosownej tabeli (tab. 2.2). Rozdzial konczy prezentacja roéznych klasyfikacji strate-
gii internacjonalizacji badanych przedsigbiorstw. Istotnym mankamentem jest tu
brak najbardziej chyba popularnej klasyfikacji strategii marketingu mix (strategia
produktu, ceny, dystrybucji i komunikacji). Podobnie jak w przypadku pierwszego
rozdziatlu, a takze wszystkich nastepnych, brakuje rekapitulacji, zestawienia ocen
i wnioskéw, do jakich doszedt autor w trakcie swoich rozwazan.

Przebieg procesu internacjonalizacji opisany jest w trzecim, kolejnym teoretycz-
nym rozdziale pracy pod takim wiasnie tytulem. Jak juz wspomniano, autor szcze-
gotowo charakteryzuje tu trzy brane pod uwagg sfery internacjonalizacji, tj. przewo-
zOW 1 reprezentacji, a po omowieniu form internacjonalizacji takze strategic
taborowa.

Sposrod szeregu mozliwych form internacjonalizacji opisuje eksport, import,
franszyze, joint-venture, fuzje i alianse strategiczne. Nie wiadomo dlaczego pomija
wystepujaca rowniez w branzy transportowej forme przeje¢. Zwykle taczy si¢ fuzje
i przejecia, uzywajac angielskiego okre$lenia M&A (mergers and acquisitions).
Zwraca on rowniez uwage na czynniki wptywajgce na wybor sfery i form internacjo-
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nalizacji. W ostatnim, krotkim punkcie tego rozdzialu wzmiankuje o wskaznikach
i profilach umigdzynarodowienia przedsigbiorstw transportowych.

Rozdziat czwarty pracy pt. ,,Funkcjonowanie polskich przedsi¢biorstw migdzy-
narodowego drogowego transportu tfadunkéw”, tak jak i ostatni piagty rozdziat, ma
charakter empiryczny. Pierwsze dwa punkty tego rozdziatu po§wigcone zostaly usta-
wodawstwu polskiemu dotyczacemu migdzynarodowego drogowego transportu ta-
dunkéw. Autor, podobnie jak i w dalszej jego czesci, stusznie zastosowal periodyza-
cje do roku 1989, czyli przed transformacja systemowa, i po jej rozpoczeciu, tj. po
1989 roku. Druga cz¢$¢ tego rozdziatu dotyczy dziatalnosci polskich przedsigbiorstw
transportowych. Interesujaca jest konkluzja, ze do 1989 r. polskie przedsigbiorstwa
migdzynarodowego drogowego transportu stanowity pewng enklawe w catej branzy
transportowej i zdecydowanie pod kazdym wzgledem pozytywnie roznity si¢ od
przedsigbiorstw krajowych. Po 1989 r. natomiast branza transportowa poddana zo-
stala, tak jak i inne, deregulacji, ktora przyniosta zarowno pozytywne, jak i negatyw-
ne skutki (s. 321). Jednak per saldo pierwsze byly przewazajace. Przedsigbiorstwa
zyskaty przede wszystkim duza swobode dziatania, a szerokie otwarcie na rozne
formy wspotpracy migdzynarodowej zwiekszyto znacznie zapotrzebowanie na mig-
dzynarodowe ustugi transportowe. Z drugiej jednak strony polskie przedsi¢biorstwa
zostaty skonfrontowane z konkurencja migdzynarodowa. W efekcie niezwykle
wzrosta liczba przedsigbiorstw transportowych. Jak podaje autor, polska branza mie-
dzynarodowego transportu samochodowego, ktora w 1958 r. sktadata si¢ z jednej
firmy z 10 pojazdami samochodowymi, w 2011 r. liczyta juz 26 000 podmiotow,
ktore dysponowaly taborem 150 000 samochoddw i jeszcze wickszej liczby naczep
1 przyczep.

Ostatni, pigty rozdziat pracy pt. ,,Polskie przedsigbiorstwa migdzynarodowego
drogowego transportu tadunkdéw i ich internacjonalizacja™ zajmuje najwiecej miej-
sca w strukturze pracy i jest najwazniejszy z punktu widzenia jej celow. Autor doko-
nal analizy problemu, tak jak i w poprzednim rozdziale, z podziatem na dwa okresy,
tj. do roku 1989 1 po tej dacie. Skoncentrowal si¢ na omawianych juz wczesniej
w warstwie teoretycznej trzech sferach internacjonalizacji, tj. przewozow, reprezen-
tacji i strategii taborowej oraz jej stymulatorach i barierach. Do stymulatorow zali-
cza przede wszystkim polozenie geograficzne Polski oraz umiejetnosci polskich kie-
rowcow, a szczegblnie znajomos¢ metod obstugi klientow ze Wschodu. Natomiast
najwazniejsze bariery to konieczno$¢ uzyskiwania zezwolen na wjazd do krajow
spoza Unii Europejskiej i zmiany kursu naszej waluty. Najwazniejsza staboscia, kto-
rg wykazuja polskie przedsigbiorstwa, jest ograniczenie ekspansji za granice w zasa-
dzie tylko do przewozéw, co zdaniem autora wynika z kwestii mentalnych polskich
przedsigbiorstw, braku znajomo$ci przepisdéw obowigzujacych w transporcie i bizne-
sie innych krajow, niechgci uczenia si¢ i podejmowania ryzyka i przyjecia fatszywej
filozofii, ze skoro ,,0becnie jest dobrze, po co to zmienia¢”. Dlatego najbardziej zy-
skowne sfery branzy, jak spedycja i logistyka, polscy przewoznicy pozostawiajg za-
granicznym podmiotom.
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Ustalenia dokonane przez autora w poprzednim rozdziale oraz w pierwszej cze-
$ci tego rozdzialu pozwolity mu na skonstruowanie modeli internacjonalizacji pol-
skich przedsigbiorstw migdzynarodowego drogowego transportu tadunkow. Od-
mienno$¢ warunkow ksztattujacych ich otoczenie do 1989 r. od tych, jakie zaistnialy
po transformacji systemowej zdeterminowata podziat modeli. Dla pierwszego okre-
su autor zbudowal dwa modele — jeden ogolny i drugi dla pierwszego polskiego
przedsiebiorstwa miedzynarodowego transportu drogowego, tj. dla PEKAES Auto
Transport S.A. Drugi okres reprezentowany jest przez jeden model. Autor dokonat
réwniez porownan obu modeli, biorac pod uwage wigzke réoznych kryteriow.

Prace¢ konczy punkt ,,Formutowanie strategii internacjonalizacji polskich przed-
sigbiorstw miedzynarodowego drogowego transportu tadunkéw”, ktory komplekso-
wo ujmuje jej determinanty wynikajace z wczesniejszych rozwazan. Jest to najwar-
tosciowszy fragment recenzowanej pracy.

Reasumujac, do stabych stron pracy zaliczam:

— niezwykle duzg jej objetos¢ (514 stron). Nasuwa mi si¢ tutaj stwierdzenie
K. Marksa zawarte w liscie do Schumachera ,,Pisz¢ do Ciebie dtugi list, bo nie
mam czasu napisa¢ krotkiego”. Zatem na przysztos¢ zalecatbym autorowi wiek-
sza zwiezlos¢ w pracy pisarskie;j;

— barokowy jezyk, zbyt duzo takich samych okreslen w jednym zdaniu. Oto prob-
ka tego stylu: ,,...przedsigbiorstw miedzynarodowego drogowego transportu ta-
dunkow oraz przedsigbiorstw migdzynarodowego — migdzynarodowego przed-
sigbiorstwa drogowego transportu fadunkow” (s. 15-16);

— powtdrzenia tych samych kwestii, co takze wptyneto na objetos¢ pracy;

— brak uwzglednienia strategii marketingu mix w dziatalnosci przewoznikows;

— brak rekapitulacji poszczegdlnych rozdziatow;

— nieprzeprowadzenie formalnych wywiadow i ankiet z przewoznikami.

Mocne strony pracy to:

— podjecie bardzo waznego, aktualnego tematu o znaczeniu teoretyczno-poznaw-
czym oraz utylitarnym;

— pionierski charakter pracy; jest to w polskim pi$miennictwie ekonomicznym
pierwsza ksigzka kompleksowo traktujaca o internacjonalizacji polskich przed-
sigbiorstw transportu drogowego;

— umiejetne potaczenie kwestii ogdlnych, teoretycznych z konkretnym ich branzo-
wym przejawem, co w istocie stanowi sedno rozwoju badan naukowych;

— nowatorskie sformulowanie strategii internacjonalizacji branych pod uwage
przedsigbiorstw;

— dobre trzymanie si¢ 0si czasu w cz¢sci empirycznej wynikajacej z trafnie przy-
jetej periodyzacji;

— wladciwa charakterystyka form i etapow internacjonalizacji badanych przedsie-
biorstw;

— identyfikacja stabych i mocnych stron polskich przewoznikow;

— umiejetne zastosowanie réznych metod badawczych i §rodkéw wyrazu;

— konstrukcja modeli internacjonalizacji badanych przedsi¢biorstw.
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Mocne strony pracy z cata pewnoscig przewazaja nad jej pewnymi stabosciami,
ktore wystepuja w kazdej pracy, jak mawiaja bowiem Anglicy — ,,nothing is perfect”.
Ksigzka dr. J. Bracha stanowi oryginalny i tworczy wktad w rozwoj dyscypliny
»ekonomia”. Traktuje o internacjonalizacji polskich mi¢dzynarodowych przewozni-
koéw, taczy w sobie elementy poznawcze, teoretyczne i modelowe z utylitarnymi,
ktore moga stanowi¢ rekomendacje dla ksztattowania polityki panstwa w odniesie-
niu do branzy transportu mi¢dzynarodowego oraz strategii postepowania polskich
przewoznikow i ich konkurowania z zagranicznymi. Nalezy ona do pozycji, ktore
beda torowaly droge dalszym badaniom, istnieje na nie bowiem zapotrzebowanie
spoteczne zwigzane z coraz bardziej rosnaca rola handlu zagranicznego w naszej
gospodarce. Cel pracy zostal przez autora osiagnicty, a postawiona teza i hipotezy
zweryfikowane.





