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Streszczenie: Artykul jest poswigcony zdolnosci polskiego przemystu do zaopatrzenia
Sit Zbrojnych RP w cigzaréwki klas tonazowych $redniej i cigzkiej. Kwestia ta jest istotna
z dwoch zasadniczych powodow. Po pierwsze, aktualnie w wymiarze czysto taktycznym
i po czgsci strategicznym transport wojskowy bazuje na pojazdach kotowych — cigzardwkach,
zabudowach, przyczepach oraz naczepach réznych klas i typow. I po drugie, obecne wtadze
mocno — ze wzgledow po czgsci politycznych — stawiaja na krajowy przemyst i krajowych
dostawcow. Celem tego artykutu jest wskazanie, na ile dzisiaj rodzimy przemyst — podmioty
o wylacznie polskim kapitale — jest w stanie zabezpieczy¢ dostawy niezbednego naszemu
wojsku taboru samochodowego klas tonazowych $redniej i cigzkiej. Artykut powstat glownie
na podstawie analizy dedykowanych temu zagadnieniu jawnych i parajawnych artykutow,
publikacji i dokumentéw wewngtrznych zainteresowanych stron, w tym opublikowanych
w opracowaniach naukowych i prasie fachowej, uzupetnionych przez wnioski wlasne autora.

Stowa kluczowe: transport wojskowy, polski przemyst motoryzacyjny, polonizacja.

Summary: The article is devoted to the ability of Polish industry to supply the Polish Armed
Forces with medium and heavy tonnage trucks. This issue is important for two main reasons.
First of all, currently in a purely tactical and strategic area, military transport is based on
wheeled vehicles — trucks, bodies, trailers and semi-trailers of various classes and types.
Secondly, the current authorities strongly (also because of political reasons) want to support
the domestic industry and domestic suppliers. The purpose of this article is to indicate to
what extent today’s indigenous industry (entities with only Polish capital) is able to secure
the supply of the medium and heavy tonnage class vehicles necessary for our army. The
article is based mainly on the analysis of open and para-public articles dedicated to this
issue, publications and internal documents of involved parties, including those published in
scientific papers and specialist press, supplemented by the author’s own conclusions.
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1. Wstep

We wszystkich armiach podstawowa role w zagwarantowaniu petnego, pewnego
i efektywnego wsparcia logistycznego, w ramach komponentu zaopatrzenia mate-
rialowego i osobowego, od dekad odgrywaja cigzarowki roznych klas i typow. Od-
powiadaja one za zapewnienie tego wsparcia na wszelkich wyroznianych zazwyczaj
szczeblach, czyli taktycznym, centralnym, operacyjnym i strategicznym. Wobec
tego dla sprawnego funkcjonowania wszystkich sit zbrojnych kluczowego znaczenia
nabierajg elementy, takie jak liczba tych pojazdéw, ich rodzaj — zgodnie z przyjety-
mi w tym zakresie kryteriami klasyfikacji, nowoczesnos$¢ oraz dostawca, w tym
kraj dostawcy, co moze przektadaé si¢ na bezproblemowe zakupy takiego taboru
w sytuacjach na przyklad wzmozonych potrzeb, embarga czy zagrozenia wojna
1 prowadzenia dziatan bojowych. Dlatego wazne sg tu nie tylko tematy zwigzane
z samymi pojazdami, ale i z tym, od kogo one pochodza — producenta krajowego czy
zagranicznego. Czynnik ten nabiera szczegdlnego znaczenia w przypadku armii co
najmniej $rednich (od 10 000 do 100 000 zotnierzy) i duzych (powyzej 100 000
zolnierzy), chocby z racji potrzeb zgtaszanych w tym obszarze. Istotng role petni dla
nich m.in. fakt, by ze wzgledéw ekonomicznych, politycznych i strategicznych jak
najwigcej sprzgtu nabywaé w rodzimym przemysle motoryzacyjnym, o ile oczywi-
$cie taki przemyst istnieje i w gospodarce rynkowej wyraza zainteresowanie takimi
dostawami — tzn. dostawami konkretnego typu taboru na zadanych warunkach
[Brach 2015, s. 22-108]. Problematyka ta dotyczyla i dotyczy takze Polski, de facto
od momentu odzyskania przez nig niepodlegtosci w 1918 roku. Celem tego artykutu
jest wiec przeanalizowanie zagadnienia, na ile polski przemyst byt w stanie realizo-
wac¢ takie dostawy — tzn. ciezaréwek aktualnie klasyfikowanych jako klas tonazo-
wych $redniej i ciezkiej. Rozwazania te dotycza zatem podmiotéow caltkowicie —
w 100% — nalezacych do rodzimego kapitatu — prywatnego lub panstwowego — i tu,
w naszym kraju, prowadzacych dziatalno$¢, tu majacych swoja siedzibe, zarzad
i zaktady. Takimi producentami przed druga wojna $wiatowa byty Panstwowe Za-
ktady Inzynierii (PZInz) i Wspolnota Interesow (W1), w czasie PRL-u i do poczatku
tego stulecia Jelcz i Star, a teraz jest de facto wylacznie Jelcz, nalezacy do HSW SA,
czyli PGZ (Polskiej Grupy Zbrojeniowej). Takim producentem moze réwniez zostac
Szczgsniak PS. Jednak realnie z tej grupy przedsigbiorstw cigzarowki produkuje
dzi$ wylacznie Jelcz. Doktadnej analizie podlegaja podstawowe kwestie:

e rodzaj nabywanego taboru;

e ilos¢ taboru i jego zakupy u konkretnego dostawcy;

* nowoczesnos¢ przejmowanego sprzetu.

Artykut bazuje na analizie dostgpnych danych, w wiekszosci pochodzacych ze
zrodet jawnych, takich jak opracowania naukowe, w tym ksiazki i artykuty, de-
dykowane tej tematyce, oraz artykuly zamieszczane w prasie fachowej. Uzupet-
niaja je dane pozyskane przez autora w Ministerstwie Obrony Narodowej oraz
u samych firm — dostawcow pojazdoéw. Przy czym — co nalezy podkresli¢ — artykut
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opiera si¢ jedynie na informacjach, na jakich opublikowanie w takim opracowaniu
zezwolity zainteresowane strony. Ze zrozumiatych wzgledow nie s w nim w takim
razie przyblizone posiadane przez autora jakiekolwiek dane chronione tajemnicg
stuzbowa, handlowa i dziennikarska. Autor jest zreszta jedng z nielicznych osob
cywilnych w kraju, niezwigzanych w przesztosci lub obecnie z SZ RP, zajmujacych
si¢ tg problematyka.

2. Rodzaj nabywanego taboru i jego dostawcy

Juz w okresie dwudziestolecia migdzywojennego wtadze staraty si¢ rozwijac rodzi-
my sektor motoryzacyjny [Romanek 2017a; Romanek 2017b; Podbielski 1988; Pod-
bielski 1992, s. 135-136; Rychter 1983, s. 343-347; Oleksiewicz 1974, s. 19; Moraw-
ski 2000, s. 116] i niezbedne zakupy realizowa¢ w kraju. Mocno popieraty
m.in. rozwoj nowoczesnych konstrukcji w podmiotach rodzimych, w pierwszym
rzgdzie nalezacych do panstwa. Ze wzgledow politycznych i strategicznych mocno
obstawali za tym przedstawiciele naszego wojska. Tendencja ta wyraznie nasilita si¢

w drugiej potowie lat 30.

Te polityke gospodarczego nacjonalizmu z czasow Il Rzeczypospolitej w sferze
pozyskiwania wojskowych $rodkow transportu kolowego kontynuowano w okresie
PRL. Do momentu przemian w latach 1989-1990 w Polsce funkcjonowato dwoch
wytworcow takich aut, nabywanych takze przez nasza armie. Pierwszym bylta Fa-
bryka Samochodéw Cigzarowych w Starachowicach, druga Jelczanskie Zaklady
Samochodowe w Jelczu-Laskowicach koto Otawy. Z powodu 6wczesnych ograni-
czen natury prawno-politycznej obaj stanowili wlasnos¢ panstwowa, a profil ich
produkcji wynikal z odgérnych decyzji wltadz w tej dziedzinie. Zgodnie z nimi
w Starachowicach ulokowano wytwarzanie wariantow klasy tonazowej Sredniej,
w Jelezu cigzkiej. Przy czym w Starachowicach znaczng czg$¢ produkceji stanowity
specjalne odmiany zaprojektowane z myslg o armii, ale po demilitaryzacji mogace
znalez¢ zastosowanie w gospodarce narodowej, w tym w strazy pozarnej, budow-
nictwie czy energetyce. Pojazdy te w kolejnosci pochodzity z rodzin 66/660 i 266.
Jelcz natomiast byt skupiony na budowie wersji cywilnych, nadajacych si¢ jedynie
do lekkiego zmilitaryzowania i w zwiazku z tym wykorzystywanych przez LWP
wylacznie w szosowym zabezpieczeniu logistycznym oraz w ochronie przeciwpo-
zarowej 1 jednostkach inzynieryjnych.

Tym samym polskie zaktady byly w stanie dostarczy¢ naszemu MON-owi:

e FSC Starachowice — wylacznie modele klasy tonazowej $redniej: 2-osiowe szo-
sowe 1 uterenowione oraz 3-osiowe terenowe;

e JZS Jelcz — wytacznie modele klasy tonazowej cigzkiej: szosowe w uktadach
napgdowych 4x2 1 6x2 oraz lekko uterenowione w uktadzie napedowym 6x4.
Ponadto w Jelczu na wlasnych oraz pochodzacych ze Starachowic podwoziach
powstawaly typy warsztatowe oraz ratownicze i ratowniczo-gasnicze.
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Jednoczesnie, w warunkach gospodarki centralnie planowanej, zgodnie
z tzw. centralnym rozdzielnikiem, sprzedaz mogta si¢ odbywac¢ tylko do wskazanych
w przydzialach podmiotow. W dostawach tych MON zajmowat zawsze jedno z naj-
wazniejszych, o ile nawet nie najwazniejsze miejsce. Warto tez wskazac¢, ze do prze-
mian z lat 1989-1990 polskie wojsko uzytkowato relatywnie mato typoéw krajowych
ciezarowek. Tak naprawde przemyst niekiedy dostarczat jedno bazowe podwozie,
ktore nast¢pnie armia starata si¢ wykorzysta¢ do petnienia jak najwickszej liczby
zadan. Najlepszym przyktadem jest tu Star 266, ktory postuzyl jako baza dla wielu
nadwozi o uniwersalnym, specjalizowanym i wybitnie specjalnym charakterze.

Import zas$ poszczegolnych rodzajow pojazdow — ze zrozumiatych wzgledow —
odbywat si¢ wylacznie z innych panstw socjalistycznych, a jego skala w uktadzie
wzglednym i bezwzglednym zalezata od typu taboru. W przypadku klasy tonazo-
wej sredniej:

* odmiany szosowe i uterenowione praktycznie — poza nielicznymi sytuacjami —
nie trafialty do LWP, w tym wypadku potrzeby prawie w calo$ci zabezpieczaly
wyroby ze Starachowic;

e odmiany terenowe — Stary pokrywaty wickszos$¢ potrzeb, ale w latach 60. 1 70.
zaimportowano niewielkie partie typow terenowych z trzech krajow: bytej NRD
— Robury LO-1800A 4x4, bytej Czechostowacji — Praga V3S, bytego ZSRR —
GAZ 66.

O ile w takim razie w odniesieniu do klasy tonazowej Sredniej przemyst krajowy
zabezpieczal wigkszos$¢ potrzeb (w uktadzie ilosciowym ponad 95%), o tyle kom-
pletnie inna sytuacja panowata w klasie tonazowej ci¢zkiej. Powyzsze stanowito po-
chodng braku pelnej palety srodkow transportu w ofercie Jelcza. W zwigzku z tym
import ten dotyczyt wykonan terenowych, wysoce specjalistycznych, z silnikami
o duzych i bardzo duzych mocach:

e zbylego ZSRR sprowadzono szeroka game sprzetu, w tym podwozia i komplet-
ne podwozia z zabudowami — m.in. ze sprzgtem tacznosci, radarowym, WRE
i systemami uzbrojenia, koparkami, zurawiami — Urat 375, Zit 131, Zit 157,
Kraz 214/254/255B, MAZ 543 8x8;

ez bylej Czechostowacji importowano ci¢zarowki marki Tatra, zawsze z napedza-
nymi wszystkimi osiami, cechujace si¢ ponadprzecietna dzielno$cia terenowa.
Stuzyly one przewaznie w roli: bazy dla transportera opancerzonego SKOT/OT-
64; bazy dla systemow uzbrojenia— T815 8%8 jako no$nik armatohaubicy 152,6 mm
Dana oraz wyrzutni rakietowej 122 mm RM-70/85 (30 sztuk); bazy dla syste-
mow elektronicznych, w tym rakietowych — T138, T148, T815; ciezkich ciggni-
kow balastowych — T141, T813 1 T815 (38 sztuk).

Niezwykle istotne zmiany w strukturze zakupow zaczety nastepowac po prze-
mianach z lat 1989-1990. Ze wzgledu na zachodzace u dostawcow krajowych pro-
cesy przeksztalceniowe, zmiany po stronie wiascicielskiej, strukture realizowanych
dostaw w obszarze rodzajow taboru bazowo da si¢ tu wydzieli¢ dwa okresy: lata
1990-2003 oraz po roku 2003.
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W latach 90. obie krajowe fabryki zostaty przejete przez rodzimego inwestora
branzowego — Grupg Zasada, ktory wykorzystujac m.in. swoje powigzania z kon-
cernem Daimler-Mercedes, mial w nich prowadzi¢ dwa réwnolegle procesy — polo-
nizacji produktow Mercedesa oraz mercedyzacji naszych wyrobdw. Oba okazaty si¢
niestety jedynie marketingowymi sloganami. Inwestor ten praktycznie nie posiadat
srodkow na inwestycje, a szumnie wowczas promowana, m.in. w mediach, wspot-
praca z Mercedesem, ktory nie byl wtedy zainteresowany zadnymi inwestycjami
w naszym kraju, ograniczyta si¢ do montazu jego samochodow — w celu ominigcia
ptacenia cet — oraz instalacji w wybranych wersjach jego jednostek napedowych.
Silniki Mercedesa trafiaty praktycznie jedynie do Jelczy, a caty ten proces miat
realnie niewielki zwigzek z transferem nowoczesnych technologii.

W sferze samych dostaw dla MON Star utrzymat sprzedaz tych samych rodza-
jow modeli co wezesniej, czyli szosowych, uterenowionych i terenowych. Natomiast
zdecydowanie inaczej zaczeta si¢ prezentowac sytuacja w odniesieniu do Jelcza. To
znaczy nadal dostarczal — jak dawniej — 2- i 3-osiowe odmiany szosowe oraz lek-
ko uterenowione. Niemniej pojawity si¢ u niego nowe kategorie pojazdoéw, wczes-
niej niedostepne. W 1992 roku rozpoczety si¢ dostawy lekko zmilitaryzowanych
ciggnikow siodtowych C642 jako bazy dla lotniskowych naczepowych zestawow
paliwowych. W roku nast¢pnym Jelcz przekonstruowat to auto, m.in. nieco dogteb-
niej je militaryzujac. W ten sposob powstal typ C642D/1BK, ktory po kolejnych
modernizacjach — C642D.35 6x4 (mocnigjsze silniki [IVECO, typowe ,,kanciaste”
kabiny typu militarnego) jest dostarczany do dnia dzisiejszego — C642D.35 6x4 Kaj-
man. Jednak w zakresie dostaw dla wojska kluczowe znaczenie miata prezentacja
w 1994 roku 3-osiowego podwozia P662D/1 — pierwszego w historii jelczanskiego
w petni terenowego wieloosiowego podwozia skierowanego do produkeji seryjne;j,
co wiecej, podwozia od razu przygotowanego w wydaniu wojskowym, bez jakich-
kolwiek cywilnych odpowiednikéw. Wariant ten postuzyl jako baza dla cystern
o duzej pojemnosci do paliw (cysterna — dystrybutor CD10/tzw. SMOK 9), jakich
LWP nie miato na swoim stanie, i w nast¢pnych latach:
¢ byl modernizowany poprzez wprowadzenie mocniejszych silnikoéw IVECO i ty-

powo wojskowych ,,kanciastych” kabin militarnych;

e stanowil podstawe do przygotowania kolejnych wersji militarnych w uktadach
wieloosiowych — 3- i 4-osiowych.

W rezultacie:
¢ w klasie tonazowej $redniej utrzymano dostawy taboru od Stara, czyli sytuacja

prezentowata si¢ praktycznie analogicznie jak przed 1990 rokiem;

e w klasie tonazowej ciezkiej Jelcz — oprocz jak dotychczas wydan szosowych
i lekko uterenowionych — po raz pierwszy w swojej historii zaczat proponowac
wydania doglebniej zmilitaryzowane i hybrydowe/militarne terenowe. Pojazdy
te nie miaty bezposrednich odpowiednikéw (zamiennikéw) w taborze importo-
wanym przed 1990 rokiem i tym samym mogly po czesci zsubsydiowaé wezes-
niejszy import, gtéwnie z bylego ZSRR.
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Jednoczesnie w klasie tonazowej cigzkiej zostal utrzymany import specjali-
stycznych wariantoéw, jakich Jelcz nadal w ogole nie montowat. Byty to:

e 3-i4-osiowe specyficzne podwozia Tatry pod systemy radarowe;

e 3-osiowe ciezkie ciggniki siodtowo-balastowe do przerzutu wielotonowe;j tech-
niki bojowe;.

Przy czym o ile terenowe podwozia Tatry sprowadzano takze przed 1990 ro-
kiem, o tyle w zakresie tzw. transporteréw ciezkiego sprzetu (ciezkiej techniki bo-
jowej) zaszty dwa procesy:

* ciggniki siodtowo-balastowe zastgpity ciggniki balastowe (zestawy przyczepo-
we zastapione przez zestawy naczepowe);

* na miejsce wyrobow z bylych krajow socjalistycznych — Krazy i Tatry, zaczeto
nabywa¢ wyroby z Zachodu — od znanych koncernéw. Pierwszym z nich byt za-
kupiony w 1994 roku dla Wyzszej Szkoty Oficerskiej Wojsk Pancernych w Po-
znaniu jeden austriacki zestaw, tworzony przez ciggnik Steyr 37M42/S38/6x6
i terenowa naczep¢ Achleitner. Byt to zreszta pierwszy zestaw naczepowy tego
typu na stanie naszej armii. W 1999 roku dotaczyty do niego trzy zmontowane we
Wroctawiu ciagniki Volvo FL12H 420 6x6 z francuskimi naczepami Lohr.
Niezwykle powazne zmiany w tym ukladzie zaczety nastepowac po 2003 roku

i dotyczyty kategorii masowej zaréwno $redniej, jak i cigzkiej. W grudniu 1999 roku
Stara od Grupy Zasada przejat miedzynarodowy koncern MAN Nutzfahrzeuge AG.
W 2003 roku zaprzestat on w starachowickiej fabryce montazu wersji szosowych,
a w roku 2007 terenowych z serii 944 4x4 i 1466 6x6, obu pierwotnie przygotowa-
nych jeszcze przez samego Stara i oficjalnie ujawnionych w 1999 roku. Ze wzgledow
ekonomicznych ich produkcje przenidst bowiem do innej swojej filii — do Austrii, do
tamtejszej fabryki Steyr. Przy czym w Polsce po 2000 roku odbywat si¢ juz de facto
wylacznie montaz tych aut, nie ich produkcja, z kluczowych komponentow dostar-
czanych przez samego MAN-a (silniki, kabiny, osie, ramy podwozi) oraz przez jego
kooperantéw (m.in. ZF).

Jelcz z kolei w 2003 roku w ogole zrezygnowal z wytwarzania wariantow cy-
wilnych i tym samym catkowicie zrezygnowat z dostaw na ten rynek. Zaprzestat
mianowicie sktadania takich wykonan, a skupit si¢ wylacznie na dalszym rozwoju
zmilitaryzowanych i militarnych wersji uterenowionych i terenowych. W kolejnych
latach sukcesywnie zwigkszat liczbe ich dostgpnych wydan — m.in.: w 2000 roku po-
jawito si¢ wzmocnione 3-osiowe terenowe podwozie P/S662D43 6x6, w 2001 roku
pierwsze w historii zaktadu 4-osiowe mocniej uterenowione podwozie w uktadzie
napgdowym 8x6 — P862D.43 8x6, w 2004 roku pierwszy w historii zaktadu tereno-
wy 3-osiowy ciagnik siodtowy C662D.43 6x6, w 2010 roku pierwsze w historii za-
ktadu w peini terenowe podwozie w uktadzie napedowym 8x8 — typ P882D.43 8x8,
w 2011 roku uzupelnione przez wzmocnione, takze w petni terenowe militarne pod-
wozie 4-osiowe 8x8 — 882.53 8x8. Poza tym stale modernizowano, unowoczesniano
i poszerzano palete dotychczas dostgpnych linii, w tym ciggnikow siodtowych 6x4
— C642 oraz podwozi 6x6 — P662D.35 6x6. Jednoczesnie firma, po zaprzestaniu
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przez MAN-a produkcji w Polsce ciezarowek klasy $redniej tadownosci 1 wysokiej
mobilnosci taktycznej — dzielnosci terenowej, zaczeta pracowac nad ich wlasnym
odpowiednikiem. Docelowo mial on wystapi¢ w roli nastepcow Stardw — starszych
3-osiowych, 10-tonowych 660, 266 oraz nowszych — 9-tonowego, 2-osiowego 944
4x4 1 14-tonowego, 3-osiowego 1466 6x6. Tym nastepcag byl 14-tonowy, 2-osiowy
typ 442D.28 4x4 , Bartek”, oficjalnie ujawniony w 2007 roku. W nastepnych latach,
w zwigzku z jednej strony z nieudanymi podejsciami MON do ogloszenia stosowne-
go przetargu, z drugiej — ze zmiang wymagan po stronie samej armii, opierajac si¢
na doswiadczeniach zebranych przy projektowaniu P442D.28 4x4, Jelcz zaczat kon-
struowac nowy, ciezszy i mocniejszy model. Prace te trwaly od 2011 roku, a w ich
wyniku powstat typ 442.32 4x4., Pokazano go publicznie w 2013 roku, przy czym
poniewaz jego dopuszczalna masa catkowita wynosi 16 000 kg, moze by¢ zaliczany
do kategorii masowej ci¢zkiej. Ta zmiana kategorii masowej jest zresztg w petni
zgodna z 0godlng Swiatowa tendencja w tym zakresie.

Do tego w 2014 roku podmiot zaprezentowat wybitnie specjalizowane 3-osiowe
terenowe podwozie, pierwsze w jego historii (facznie z okresem przed 1990 rokiem)
z klasyczna, a nie wagonowa kabing. Byl to typ 663.32 6x6, ktdry powstat specjalnie
w ramach programu artyleryjskiego, okreslanego mianem Kryl.

Tym samym Jelcz jest dzisiaj w stanie zaopatrzy¢ Sity Zbrojne RP w nastepu-
jace kategorie niezbednego im zmilitaryzowanego i militarnego kolowego sprzetu
transportowego:

e podwozia $redniej tadownosci i wysokiej mobilnosci;
¢ podwozia wysokiej tadownosci 1 wysokiej mobilnosci, w tym tzw. general cargo

— transportery logistyczne ogdlnego przeznaczenia (zabudowy skrzyniowe i ha-

kowe systemy zaladowcze, w obu przypadkach w opcji uzupetnione o zakabino-

wy zuraw), cysterny do wody/paliw, zabudowy warsztatowe, kontenerowe oraz
nosniki specjalistycznych systemow i wyposazenia, takich jak sprzet elektro-
niczny — systemy WRE, tacznosci, radarowe, meteorologiczne i réznorodne
uzbrojenia (rakietowe, lufowe), w tym wyrzutnie rakiet, platformy minowania
narzutowego, nosniki systemow artyleryjskich roznych rodzajow i kalibrow;

e ciggniki siodtowe uterenowione do lotniskowych zestawow paliwowych;

* ciagniki siodlowe terenowe — obecnie jedynie 3-osiowe wchodzace w sktad mo-
stu towarzyszacego MS-20 Daglezja.

Jelczanskie pojazdy wiec stuza i beda stuzy¢ do realizacji szeregu zadan w kla-
sycznym zabezpieczeniu logistycznym. Co jednak ciekawe, w ostatnich latach, po-
mimo technicznej wykonalnosci, w Jelczu nie zamawiano/nabywano przyktadowo
wywrotek czy cigzkich terenowych samochoddéw ratowniczo-gasniczych, chociaz
kilka wersji podwozi, w tym przede wszystkim P662D.35 6x6, P662D.43 6x6 czy
882.53 8x8, idealnie by si¢ wrecez do tej roli nadawato, w wykonaniach z kabing dtu-
ga badz wydtuzong — 4-, 6-osobowa, o0 normalnej wysokosci albo obnizona.

Poza tym teoretycznie mozna rozwazy¢ skonstruowanie polskiej cigzarowki
wojskowej przez bielskie rodzinne przedsigbiorstwo Szczg¢sniak PS — Szczes$niak
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Pojazdy Specjalne (SPS). Od ponad dwoch i pot dekady jest ono znane jako wytwor-
ca specjalizowanych i specjalistycznych nadwozi dla stuzb ratowniczych, w pierw-
szym rze¢dzie dla strazy pozarnej. Od kilku lat mocniej interesuje si¢ takze rynkiem
militarnym, opracowujac dla niego kilka ciekawych nadwozi. Taki sztandarowy mi-
litarny produkt stanowi Kotowy W6z Zabezpieczenia Technicznego KWZT Mamut,
uwazany za jedna z najlepszych konstrukcji w swojej kategorii na $wiecie, powstaty
w ramach konsorcjum SPS z Tatrg, Cargotec Poland oraz Wojskowym Instytutem
Techniki Pancernej i Samochodowej (WITPiS). Niemniej w 2014 roku Szczg$niak
PS nakieleckich targach zbrojeniowych MSPO zaprezentowat dwa firmowane przez
siebie i przygotowane catkowicie od podstaw kompletne militarne samochody uzyt-
kowe dwoch klas tonazowych i typoéw, nazwane: Lekki Samochod Terenowy (LST)
oraz Kotowa Platforma Wysokiej Mobilnosci (KPMW). Zaledwie rok pozniej pod-
miot [Szczgsniak PS], rowniez na kieleckim salonie uzbrojenia, na swoim stoisku
ujawnil Kotowa Platforme Wysokiej Mobilnosci (KPWM) — wersja 3 (KPWM 3).
Szczgsniak PS wystepuje tu jako integrator catosci i1 ostateczny wytworca, przy
czym przedsigwzigcie to, jak uprzednio, jest realizowane w kooperacji z WITPiS
oraz Wydziatem Mechanicznym Wojskowej Akademii Technicznej (WAT).

Projektujac KPWM 3, spozytkowano do§wiadczenie zebrane wczesniej, w trak-
cie prac nad KPWM (KPWM 1), w tym wyniki przeprowadzonych préb i badan.
W zakresie pozycjonowania pojazd ten, tak samo jak KPWM (KPWM 1), to spe-
cjalny, typowo militarny $rodek transportu kolowego — klasyczna cigzarowka klasy
wysokiej tadownosci oraz wysokiej mobilnos$ci taktycznej — wysokiej dzielnosci te-
renowej i wysokiej mobilnosci strategicznej. W uktadzie koncepcyjnym to produkt
powstaty w wyniku wdrozenia tzw. amerykanskiej filozofii budowy, tzn. zmontowa-
ny z nabytych u zewnetrznych dostawcow gotowych kluczowych komponentdw, jak
osie, silnik, skrzynie biegow i rozdzielcza. W uktadzie eksploatacyjnym KPWM 3
to $rodek transportu przystosowany do uzytku w kazdych warunkach, w tym w
najtrudniejszych warunkach terenowych, przy maksymalnym zagwarantowaniu
praktycznie bezawaryjnej jazdy w najciezszym terenie, wysokiej odpornosci na ko-
rozj¢ oraz dziatania w skrajnych temperaturach — od —30 do +50°C, i przy duzym
zapyleniu. W formie zabudowy moga wystepowaé liczne nadwozia uniwersalne
(tradycyjne skrzynie tadunkowe, furgony, kontenery) oraz specjalizowane i specja-
listyczne, w zaleznosci od potrzeb finalnego uzytkownika. Ponadto mozliwe jest ich
wykorzystanie, poza sitami zbrojnymi, przez odbiorcow cywilnych, w tym przez
straz pozarng, obron¢ cywilng, ekipy poszukiwacze, ratownicze i naprawcze oraz
do obstugi sprzgtu i realizacji zadan przewozowych w kopalniach odkrywkowych.
Niestety, jak dotychczas, wszystkie trzy samochodowe propozycje skonczyty na sta-
dium funkcjonalnych prototypow.

W klasie tonazowej cigzkiej import dotyczy zatem pozycji, jakich Jelcz nie moze
dostarczy¢. Sg to w kategorii:
e terenowych pojazdow gleboko zmilitaryzowanych, hybrydowych badz militar-

nych: wozy ewakuacji i ratownictwa technicznego, cigzkie ciggniki siodtowo-
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-balastowe, podwozia pod stacje radarowe (tu od dekad technicznie preferowana

jest czeska Tatra, ze wzgledu na unikatowa budowe podwozi jej cigzarowek,

z centralng rurg no$ng i poélosiami wahliwymi w niezaleznym zawieszeniu);

e wariantow zmilitaryzowanych cywilnych — nosniki pozarniczych zabudow ra-
towniczych i1 ratowniczo-gasniczych klas tonazowych $redniej 1 cigzkiej w wy-
daniach szosowych, uterenowionych i terenowych, w tym cig¢zkie lotniskowe
warianty ratowniczo-gasnicze.

Poza tym importowane sa wszelkie §rednio- i wysokotonazowe samochody szo-
sowe, 2- 1 3-osiowe.

Przy czym omawiajac pojazdy importowane, trzeba zwroci¢ uwage na kilka
zasadniczych elementow. Po pierwsze, wszystkie bazowe cywilne cigzarowki IVE-
CO klas tonazowych $redniej i cigzkiej praktycznie od polowy pierwszej dekady
tego stulecia do roku 2017 (oficjalnego zaprzestania dziatalno$ci przez Auto-Hit)
w znacznym stopniu byly polonizowane w dokonywanym przez Auto-Hit we wia-
snym zakresie procesie ich militaryzacji. Podmiot [Brach 2013] prowadzit te prace
w swoim zaktadzie w Makowie Mazowieckim. Zakres tej militaryzacji i zwigzanej
z nig polonizacji nalezal do relatywnie znacznych. W przypadku zwyktych szoso-
wych aut z serii Eurocargo, w liczbie niespetna 700 sztuk przekazywanych naszej
armii w latach 2008-2012, wktad rodzimej wartosci dodanej wynikat z zastosowania
krajowych czgéci, materiatow i elementéw oraz wykorzystania zasobéw czynnikow
rodzimych: robocizny (zatrudnionych), pracy umaszynowionej (uprzedmiotowio-
nej) 1 know-how. Wkitad ten, przy uwzglednieniu dodatkowo obcigzen finansowo-
-podatkowych, wynidst doktadnie: w cenach netto — 67% import, 33% Auto-Hit,
w cenach brutto — 54,5% import, 45,5% Auto-Hit. Ponadto wartos¢ tego wktadu rosta
w przypadku ciagnikow siodtowych z rodziny Trakker. Przychodzity one z hiszpan-
skiej fabryki IVECO, usytuowanej pod Madrytem, jako podstawowe wzmocnione
podwozia w ukladzie napedowym 6%6, z dtuga kabing. W Makowie Mazowiec-
kim wykonywano ich adaptacje, a caty ten projekt zabudowy bazowego podwozia
IVECO Trakker i przeksztalcenia go w cigzki ciggnik siodtowo-balastowy, ozna-
czony jako Trakker MP720ESOWT 6x6, byt autorstwa Auto-Hitu i zostal poparty
szczegdlowymi pracami obliczeniowo-konstrukcyjnymi oraz wlasnym wieloletnim
doswiadczeniem.

Po drugie, praktycznie wszystkie uniwersalne, specjalizowane i specjalne za-
budowy zamawiane przez MON maja krajowy rodowod, ewentualnie w pokaz-
nym warto$ciowo stopniu opieraja si¢ na krajowych zasobach pracy i krajowych
komponentach. Powyzsze dotyczy m.in. nadwozi skrzyniowych, furgonowych
i chtodniczych (bez samego agregatu), cystern (importowane sktadowe aparatury
poktadowej), wywrotek (importowane m.in. specjalne blachy i hydraulika), nadwozi
pozarniczych, w tym lotniskowych. Wielu z ich wytwdrcow nie tylko zajmuje dzi-
siaj do$¢ mocng pozycje na rynku rodzimym, ale tez znaczng cze$¢ swojej produkcji
eksportuje, by wymieni¢ Wielton, Szczesniak PS, WISS Wawrzaszek, PUH Stolar-
czyk czy KH Kipper. Do tego trzeba doda¢ m.in. AutoBox, Gniotpol; MotoTruck
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Leszek Chmiel, Bocar, Altech, Armpol czy Zamet. Co wigcej, wybrane z nich, jak
Wielton (trzeci producent naczep w Europie), PS Szczgsniak, WISS Wawrzaszek
albo KH Kipper, sg dzisiaj w swoich segmentach liczacymi si¢ graczami w Europie.
Poza tym w naszym kraju majg swoje fabryki zagraniczne koncerny, dostarczajace
osprzet 1 zabudowy takze naszej armii. Przyktadowo od 2014 roku [http:/www.
gp24.pl/strefa-biznesu/firma/pomysl-na-biznes/a/fabryka-zurawi-w-stargardzie-
juz-dziala,10188870/] w Stargardzie Szczecinskim dziala zaktad montazowy Hiab,
bedacy czescia korporacji Cargotec. Powstaja w nim m.in. zurawie wykorzystywa-
ne w budownictwie, lesnictwie, w recyklingu oraz wlasnie w wojsku.

Kwestia zabuddéw przy dostawach taboru samochodowego wydaje si¢ o tyle
wazna, ze niekiedy warto$¢ samego nadwozia moze nawet kilkakrotnie przekraczaé
wartos¢ jego pojazdowego nosnika.

3. Tlosci nabywanego taboru i narodowa struktura dostaw

W okresie powojennym w latach 1971-1994 [Drazkiewicz 2014, s. 40-41] MON za-
kupit ogotem 17 072 Staréw 266, 13 760 Staréw 660M1/M2 i okoto 930 Starow 244.
Brak jest jednak doktadnych danych o wczesniejszych dostawach oraz o produkcji,
poniewaz sa one objete tajemnicg wojskowa 1 panstwowa.

Po okresie przemian z lat 1989-1990, w pordwnaniu z czterema wczesniejszy-
mi dekadami, dostawy nowego taboru zdecydowanie spadly. Jako powod takiej
sytuacji nalezy wskaza¢ dwie zasadnicze przyczyny. Pierwsza to zmiana sytuacji
geopolitycznej i zwigzana z nig znaczna redukcja stanu liczbowego i w efekcie
sprzetowego naszej armii. W tych odmiennych realiach na poczatku lat 90. nie tyl-
ko nie potrzebowata ona nowych samochodéw, lecz chceiata si¢ pozby¢ setek tych
dotychczas posiadanych, a wowczas kompletnie jej zbgdnych. Na to natozyta si¢
nie najlepsza sytuacja budzetu naszego panstwa. Tym bardziej, ze zakup nowoczes-
nego taboru, ze wzgledu na jego wysoka cene, w krajach zachodnich byt niezwykle
ograniczony, a rodzime zaktady dopiero zaczynaty przygotowywac¢ zmodyfikowa-
ng oferte. Mimo to pewne procesy modernizacyjne zachodzity, o czym §wiadczyto
wejscie w posiadanie w 1994 roku dwodch Steyrow (podwozie 24M32 6x6 i cigzki
ciagnik siodtowo-balastowy 37542 6x6) oraz dostawa z fabryki w Jelczu pierwszych
podwozi w ukladzie 6x6 (seria 662) i przeznaczonych do lotniskowych zestawow
paliwowych ciagnikéw siodtowych w uktadzie 6x4 (seria C642). To unowoczes-
nianie ulegto zdynamizowaniu w drugiej potowie dekady oraz juz w tym stuleciu,
gdy z jednej strony zamawiano coraz wiecej jelczanskich wieloosiowych podwozi,
z drugiej rozpoczat si¢ zakup 3-osiowych ciezkich ciggnikéw siodtowo-balasto-
wych, ktory swoja droga zaowocowat tym, iz pojawito si¢ ich na stanie wiele typow
(tab. 1).

Zaprezentowane dane wskazuja, ze do momentu zaprzestania przez MAN-a
produkcji cigzaréwek w Starachowicach dostawy z krajowych fabryk stanowity
okoto 70-90% wolumenu zakupow. Od 2008 roku w ujeciu procentowym zaczely
spada¢, do zaledwie niespetna 25% w roku 2012. Powyzsze wynikato z trzech za-
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Tabela 1. Wielko$¢ i podmiotowa struktura dostaw cigzarowek klas tonazowych $redniej i cigzkiej
dla Sit Zbrojnych RP w latach 2000-2016

Rok/dostawca | Star Jelcz IVECO Inni Ogodlem

2000 179 48 + 3 autobusy |40 m.in. 5 Volvo — zmonto- | Ponad 250
wane w Polsce

2001 98 16+ 1 autobus | 1+1 MAN - 6, Mercedes — 1 | Niespelna 140

2002 204 46 12 MAN - 11, Mercedes Ponad 320
—-6+1

2003 170 69 19 MAN - 8, Volvo — 1, Ponad 290
Mercedes — 3+2

2004 229 72 70 MAN -2, Volvo — 3, Niemal 400
Mercedes — 1

2006 219 66 35 Volvo — 7, Tatra — 1 Ponad 370

2007 65 103 41 Volvo — 6, Mercedes — 3 | Ponad 220

2008 90 51 Scania — 4, Volvo 2, 163
MAN (Star) —2

2009 29 16 Tatra — 2 47

2010 117 94 Ponad 210

2011 110 258 Mercedes — 2 Ponad 370

2012 121 358+18 MAN —42, Scania— 11 | Ponad 500

(pozarnicze)

2013 187 21 MAN - 48, Tatra — 5 Ponad 250

2014 179 103 Tatra — 6 Ponizej 300

2015 328 61 Scania — 21, Tatra — 5, Ponad 400
Mercedes — 4

2016 333 28 Ponad 360

Zrodto: opracowanie wiasne m.in. na podstawie [Brach 2016, s. 70-79; Brach 2017c, s. 66-71].

sadniczych przyczyn: braku zamowien na $redniotonazowych nastepcdéw Starow
266/944, zwickszonych dostaw szosowych $redniotonazowych aut IVECO Eurocar-
go oraz dostaw z Jelcza na poziomie 100-120 sztuk. Od 2013 roku nastepuje ponow-
ne odwrocenie trendow — rosng dostawy z Jelcza wskutek rozpoczecia montazu na-
stepey terenowych Staréw w postaci modelu 442.43 4x4, a przy tym od 2014 roku
dos¢ szybko malejg dostawy IVECO. W efekcie w 2016 roku udziat Jelcza w wiel-
kosciowej strukturze dostaw ksztattowat si¢ na poziomie ponad 90%.

4. Znaczenie produkcji w kraju

Od dawna w naszym kraju panuje przekonanie, ze prowadzenie wytwarzania woj-
skowych cigzarowek w rodzimych zaktadach, najlepiej jeszcze stanowigcych wias-
nos$¢ panstwa, stanowi optymalne wyjscie. Wskazuje si¢ tu na wiele zalet takiego
rozwigzania, w tym te o charakterze politycznym, ekonomicznym, strategicznym
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i uzytkowym. Bardzo dobrze bedzie je omowi¢ na przykladzie wspotpracy MON
z zaktadami w Jelczu.

Przede wszystkim skupienie si¢ Jelcza od 2004 roku wylacznie na produkcji
dla wojska spowodowalo, ze w obszarze cigzarowek, niejako w sposob naturalny,
Z masowego wytworcy szosowych i uterenowionych aut w uktadach 4x2, 6x2
1 6x4 w obecnej dekadzie stat si¢ wytworcg niszowym — dostawca wylacznie samo-
chodéw wysoko specjalizowanych — wariantéw militarnych, do tego powstajacych
w niezwykle matych seriach i nietypowych konfiguracjach. Ale to wlasnie zwia-
zana z tym specjalizacja uchronita Jelcz od ostatecznego upadku. Produkcja wy-
bitnie specjalistycznych aut militarnych r6zni si¢ bowiem od produkcji zwyktych,
cywilnych modeli. Czy u Jelcza, czy u jego rywali (MAN — Wieden/Steyr, Renault
— Limoges, IVECO — Bolzano) nie odbywa si¢ ona na wysoko zautomatyzowanych
liniach, ale ma niemal manufakturowy charakter i wymaga bardzo duzego wktadu
robocizny, poczawszy od spawania (recznego!) kabin, poprzez sktadanie ramy, po
ostateczny montaz.

W tym konteks$cie dobrze, ze Jelcz istnieje i jest w stanie zaspokajaé specyficzne,
jednostkowe potrzeby naszych sit zbrojnych. To, ze wciaz dziata, po czgs$ci wynika
z olbrzymiej determinacji i uporu jego zalogi, a po czesci ze wspierajacych zakupow
ze strony MON-u, ktéry od ponad dekady utrzymuje ten zaktad w sferze motoryza-
cyjnej, bedac jedynym odbiorcg powstajacych w nim pojazdoéw. To wtasnie dzigki
zamowieniom lokowanym w najtrudniejszych dla niej czasach firma mogta dotrwac
do momentu przejecia w kwietniu 2012 roku przez HSW SA. Do tego dochodzi
wola polityczna jej dalszego funkcjonowania — Jelcz to podmiot polski, o polskim
kapitale, nalezacy do panstwowej Polskiej Grupy Zbrojeniowej, w dodatku pracu-
jacy wyltacznie dla naszego MON-u i spelniajacy jego nawet jednostkowe wyma-
gania. W nastepstwie swojej elastycznosci wykona mianowicie niemal wszystko
i zawsze, przewaznie po konkurencyjnych cenach, w konkurencyjnym czasie — na-
byt zdolnos¢ do realizacji w krotkim okresie i po atrakcyjnej cenie jednostkowe;j
zamowien wymagajacych wielu modyfikacji, ktorych zachodni konkurenci w takim
czasie, za takie pieniadze i przy takiej skali zlecen na tego typu pojazdy nigdy by
nie zrealizowali. Zachowuje wigc prég oplacalnosci dla szeregu niewielkich, rocz-
nych zamoéwien na odmienne warianty, w tym obszarze utrzymujac pewna przewa-
ge konkurencyjng w stosunku do branzowych potentatow. Cecha ta stanowi kolejny
niepodwazalny atut spotki, gdyz dla duzych koncernow przewaznie minimalny,
optacalny poziom potencjalnych zlecen, przy takich matych, specyficznych zamo-
wieniach na nietypowe konstrukcje, wynosi z reguty kilkaset sztuk, w tym przynaj-
mniej kilkadziesigt rocznie jednego rodzaju. Jelcz tymczasem jest w stanie wykonaé
takie konstrukcje w liczbie zaledwie kilku sztuk. W efekcie ta niesamowita wrecz
elastycznos$¢ pozwala zamawiajagcemu — Sitom Zbrojnym RP — w ograniczonych
ilosciach wchodzi¢ w posiadanie taboru o rzadkich rozwigzaniach technicznych,
zastosowanych, by idealnie spetnia¢ nietypowe potrzeby, odbiera¢ wiele roznych
konfiguracji pojazdéw w niezwykle matych ilosciach. Warto tez podkresli¢, iz ze
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wzgledu na swoja pozycje przetargows to nie Jelcz stawia armii wymagania, lecz to
armia ma mozliwo$¢ nabycia u niego — otrzymania od niego, tego, czego naprawde
chce. A takiej swobody wyboru nie da jej prawie zaden z branzowych lideréw, gdyz
zazwyczaj pozostaja oni skorzy do ustgpstw tylko w pewnym zakresie i jesli dane
przedsiewzigcie nie gwarantuje im odpowiedniej i pewnej stopy zwrotu, po prostu
si¢ w nie nie angazujg. Powyzsze oznacza, ze albo klient zaptaci duzo, albo zgodzi
si¢ na przestawione mu propozycje, albo zostanie z niczym.

Dlatego, po pierwsze, Jelcz, przy relatywnie matych naktadach, moze opraco-
wac wiele wybitnie specjalistycznych odmian 2-, 3- i 4-osiowych, w uktadach na-
pedowych od 4x4 poprzez 6x4, 8x4 1 8x6 po 8x8 oraz o dopuszczalnych masach
catkowitych dla konfiguracji solo od 16 000 do 36 000 kg i w zestawie do ponad
50 000 kg. Po drugie, Jelcz nie tylko produkuje podwozia i nicopancerzone kabiny,
ale 1 we wlasnym zakresie wytwarza kabiny integralnie opancerzone. Do tego te
integralnie opancerzone kabiny dostepne sa w kilku wykonaniach. Po trzecie, Jelcz,
dzigki matoseryjnym technikom montazu, wszystkie swoje konstrukcje, w tym nie-
typowe, moze rocznie budowaé w roznych partiach, i liczacych sztuke, dwie, trzy,
i sztuk kilkanascie czy kilkadziesiat. Niemniej, z drugiej strony, Jelcz na dzi§ nie
jest w stanie samodzielnie opracowac bardziej skomplikowanych typow. Produkuje
na potrzeby naszej armii, ktéora zazwyczaj zamawia u niego auta do$¢ proste, bo
nie wymaga za wiele. Doskonale to wida¢ na przyktadzie integralnie opancerzo-
nych kabin-kapsut. Jelcz doszedt tu zaledwie do poziomu pierwszego dla ochrony
balistycznej i przeciwminowej, podczas gdy u najwazniejszych konkurentow swo-
istg norme stanowia poziomy drugi czy najlepiej trzeci. Wystarczy takze poréwnac
pewne detale dotyczace rozwigzan szczegdtowych, przektadajacych si¢ na ergono-
mi¢ militarnej eksploatacji, jak uchwyty, mocowania, drabinki, stopnie. Tu Jelczowi
do branzowych potentatow jeszcze bardzo wiele brakuje.

Generalnie, funkcjonujac jako klasyczny wytworca niszowy, Jelcz jest w stanie
na konkurencyjnych warunkach i w konkurencyjnym terminie opracowac, zbudo-
wac 1 przebada¢ nawet wysoko specjalizowane konstrukcje, zaspokajajace niestan-
dardowe potrzeby naszej armii. Utrzymanie w Jelczu montazu ci¢zarowek ma za-
tem strategiczne znaczenie dla obronnosci kraju, gwarantujac, ze wojsko otrzyma
nie bazowe seryjne auta jedynie w pewnym wymiarze dostosowane do jego potrzeb,
ale de facto $rodki transportu niemal od poczatku przygotowane w taki sposob,
by te potrzeby w mozliwie maksymalnym stopniu zostaly zaspokojone. W rezulta-
cie dzieki oferowaniu przez Jelcza wybitnie specjalistycznych odmian nasza armia
moze wchodzi¢ w posiadanie wielu unikatowych konstrukcji. Tym samym upadek
podwroctawskiej fabryki oznaczataby dla niej konieczno$¢ poszukiwania zamien-
nikéw o takich samych czy zblizonych parametrach, jak przyktadowo P662D.35
z obnizong, zatogowg kabing. Nie byloby to wcale takie tatwe, gdyz poza nieliczny-
mi wyjatkami, jak Tatra, mato ktory wytworca cheiatby realizowac tak specyficzne
i jednostkowe zlecenia.



90 Jarostaw Brach

Dlatego dobrze si¢ stato, ze Jelcz, majac tak duze znaczenie dla logistyki na-
szych sit zbrojnych i wobec tego obronnosci kraju, caly czas otrzymuje od naszej
armii swoiste koto ratunkowe. By polska mysl techniczna mogta si¢ dalej rozwijac
i aby jednocze$nie zachowac potencjat obronny w krajowym przemysle, wazne jest
zatem, ze armia wysokotonazowe jelczanskie samochody kupuje na kilka sposo-
bow. To znaczy zamawia je bezposrednio w zaktadzie oraz wskazuje jako jedyne
preferowane nos$niki przy wdrazaniu wielu projektéw. Dzieki temu Jelcz moze ko-
rzysta¢ z programoéw wsparcia, przeznaczonych nie tylko dla niego, ale i innych
rodzimych podmiotow. Do tego dochodza strategiczne projekty realizowane wraz
Z renomowanymi partnerami zagranicznymi.

Jednoczes$nie ta elastycznos¢ w powigzaniu z przychylnoscia ze strony zama-
wiajacego gwarantuje Jelczowi niemal monopolistyczng pozycje na krajowym ryn-
ku w zakresie cigzaréwek wybranych klas i typow. W efekcie powstata tu niezwy-
kle ciekawa zalezno$¢ — wytworzyt si¢ pewien specyficzny uktad symbiotyczny na
linii fabryka — sity zbrojne. Obie strony zyskujg na tej swoistej symbiozie — armia,
sktadajgc zamowienia, podtrzymuje montaz, Jelcz — majgc te zamowienia oraz po-
tencjat badawczo-rozwojowy i zaplecze wytworcze, podejmuje si¢ realizacji zlecen
nietypowych, nawet jednostkowych, jakich realizacji praktycznie nikt inny po ta-
kim koszcie i w takim czasie by si¢ nie podjat. W niszy, jaka jest rynek ciezardwek
wojskowych, Jelcz znalazt wigc jeszcze swoja wlasna nisze, stajac si¢ przedsiebior-
stwem idealnie niszowym. Z jednej strony ,,zyje” wigc z polskiej armii i istnieje
tylko dzicki zamdwieniom przez nig nadsylanym. Jest od nich catkowicie uzalez-
niony i bez nich juz ponad dekadg temu bylby bankrutem. Z drugiej strony wojsko
skutecznie utrzymuje go przy zyciu, dostajac w zamian sprzgt taki, jaki chee, w ilo$-
ciach, jakich potrzebuje i w danym okresie moze przejaé. Dlatego, bedac de facto
pozbawionym konkurentow oraz w tak sprzyjajacych okolicznosciach nie czujac ich
presji, Jelcz moze spokojnie mysle¢ o przysztosci, oznaczajacej skupienie si¢ jedynie
na rynku krajowym.

W takim jednak uktadzie nasi decydenci nie powinni przez pryzmat funkcjono-
wania Jelcza i wspotpracy z nim rozpatrywac i postrzegac catosci rynku militarnej
motoryzacji w sferze ciezaréwek, w tym strony podazowej oraz zasad jej postgpo-
wania. Powyzsze stanowi mianowicie istotne naduzycie i jest obarczone organicz-
nym bledem, bo Jelcz nie dostarczy wszystkich rodzajow niezbgdnego taboru samo-
chodowego. W rezultacie wiele jego typow nadal trzeba bgdzie nabywac poza nim,
u innych producentdéw, zazwyczaj juz gldownych graczy — branzowych potentatow.
Ambitne plany rozwojowe Jelcza niewiele tu zmienig'.

' 17 lipca 2014 roku w trakcie konferencji prasowej towarzyszacej otwarciu nowej linii montazo-
wej prezes Jelcza — Wiadystaw Czubak na moje pytanie o przygotowanie cigzkiego terenowego ciagni-
ka siodtowo-balastowego stwierdzit, ze na skonstruowanie i kompletne przebadanie takiego ciagnika
potrzebne sg minimum 2-3 lata, i to przy do$¢ optymistycznym zatozeniu, ze w trakcie nie pojawia si¢
powazne problemy. Tym bardziej, ze aktualnie — obiektywnie oceniajac — Jelcz dysponuje minimal-
nymi, by nie rzec wrecz, iz zerowymi kompetencjami w opracowywaniu wariantow tego rodzaju — po
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5. Podsumowanie

Panstwo polskie zawsze dbato o to, by zakupy niezbgdnego taboru samochodowego
dla rodzimych sit zbrojnych w znacznym stopniu odbywaty si¢ w przedsigbior-
stwach krajowych, z krajowym kapitatem. Taka sytuacja wystapita zaréwno przed
druga wojng $wiatowa, jak i po niej. Starano si¢ m.in., by jak najwigcej rodzajow
pojazdow powstawato wiasnie w rodzimych fabrykach. Na ich rozwdj, przy wszel-
kich wystepujacych ograniczeniach, generalnie nie szczedzono naktadéw inwesty-
cyjnych. Takie zjawisko wystapito i za II Rzeczypospolitej, i w okresie PRL-u. Do-
piero otwarcie gospodarki na $wiat, w zwigzku z realizowanymi od 1990 roku
procesami liberalizacyjnymi, zmienito ten stan rzeczy. Taka zmiana zaszta w latach
90. Z jednej strony wojsko drastycznie ograniczyto wowczas zakupy. Z drugiej na
naszym rynku militarnej motoryzacji pojawili si¢ gracze obcy, w tym znane za-
chodnie koncerny, oferujagce wyroby zdecydowanie nowocze$niejsze. Zaklady
w Starachowicach i Jelczu probowaty nadrabia¢ t¢ luke technologiczng i tym sa-
mym likwidowa¢ wieloletnie opoznienie nasladowcze, ale na powyzsze niezbedne
byty czas i znaczne $rodki finansowe. A tego obie wytwornie wtedy nie miaty. Co
nie znaczy, iz nie dokonywaty zadnych prob poprawy swojej pozycji. Star najpierw,
opierajac si¢ na starych modelach, przygotowat ich nowsze wydania — wersje 1344
i 1366, potem za$§ opracowal odmiany nowej generacji — 944 i 1466. To, ze w wiek-
szej liczbie nie weszty one na stan posiadania Sit Zbrojnych RP, stanowilo wytacz-
nie wynik dziatania migdzynarodowej korporacji MAN Nutzfahrzeuge, ktora prze-
jeta tzw. biznes cigzarowkowy w grudniu 1999 roku i przez nastepne lata robita
praktycznie wszystko, by go ostatecznie zlikwidowac. Do tego doszto ponad dekade
temu. W tym konteks$cie dobrze zatem, ze drugi z istniejacych krajowych zaktadow
— Jelcz, od poczatku lat 90. zaczal sukcesywnie wchodzi¢ w segment wojskowej
motoryzacji, systematycznie opracowujac coraz nowsze i bardziej militarnie skom-
plikowane — zaawansowane, warianty. To wejscie stanowito jednak — zdaniem auto-
ra — nie tyle wynik $wiadome;j polityki panstwa — jak za II RP, i PRL, ale bylo wy-
padkowa czterech zasadniczych grup czynnikéw. Pierwsza stanowita sytuacja
samej fabryki — ze wzgledu na zagraniczng konkurencje powoli tracita ona rynek
cywilny i musiata poszukiwa¢ mniej zagrozonych nisz. A jedna z nich byt wlasnie
sektor wojskowy. To wigc po czgséci grupie mocodawcow i konstruktorow w Jelczu,
a nieraz ich osobistej determinacji, nalezy zawdzigczac to, ze bez wczesniejszego
doswiadczenia w tym zakresie takie wyroby zaczeto w ogole sktadaé. Jednoczesnie
sprzyjaty temu trzy czynniki: relatywnie wysokie ceny analogicznego taboru pozy-
skiwanego za granicg, co przy niskim budzecie MON ograniczato zakupy do de
facto jednostkowych, oraz poparcie dla krajowego przemystu wyrazane przez decy-
dentow MON, w tym odpowiedzialnych za zakupy. W grudniu 1999 roku Szef Szta-

prostu nigdy dotad takiego auta nie zbudowat. W zwiazku z tym, jezeli czas dostawy bedzie wynosit
minimum 2-3 lata, Jelcz sprobuje swoich szans, przygotowujac stosowny pojazd, jesli bedzie wynosit
2 lata badz krocej, wycofa si¢ z trwajacej procedury przetargowe;.
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bu Generalnego WP zatwierdzil dokument o nazwie ,,Koncepcja nowej struktury
transportu samochodowego Sit Zbrojnych RP” [Brach 2013b]. Koncepcja ta
W znacznym stopniu powstata pod katem aut, jakie mogt dostarczy¢ rodzimy prze-
myst — innymi stowy, to nie pojazdy przypisano do koncepcji, a koncepcje przygo-
towano, opierajac si¢ na istniejacych juz samochodach, w tym Tarpanie, Starze 944
oraz Jelczu 662. W efekcie wojsko wskazywato wlasnie na krajowe konstrukcje jako
preferowane i taka polityka jest przez nie stosowana do dnia dzisiejszego.

Naszej armii w sensownosci utrzymania produkcji w kraju pomdgt takze inny
czynnik. Wskutek bowiem wielu fuzji i przeje¢¢ europejski rynek zostat zdominowa-
ny zaledwie przez kilku graczy — utworzyt si¢ na nim uktad dwubiegunowy z potez-
nymi korporacjami z jednej strony oraz malymi podmiotami niszowymi z drugiej.
Poniewaz korporacje te systematycznie zwigkszaly sprzedaz w sektorze cywilnym,
sektor zbrojeniowy w ich przychodach i zyskach zaczynat odgrywaé coraz mniejsza
role. W rezultacie stawaty si¢ coraz mniej skore do ewentualnych ustepstw, mniej-
szym odbiorcom raczej narzucajac to, co moga zaoferowaé, niz przygotowujac
wykonania specjalnie dla nich. W takiej sytuacji w dziedzinie kolowych $rodkow
transportu towarowego tzw. market maker — tworzacym rynek — dla duzych koncer-
now przestaty by¢ armie, takie jak polska, czeska albo finska. Tymi market maker
pozostaty one jednak nadal dla przedsigbiorstw matych, gdyz skala sktadanych za-
moéwien tylko je mogta i moze przewaznie zachgci¢ do opracowywania specjalnych
konstrukcji czy/i dostawy unikatowych, specyficznych wariantéw w niewielkich
ilodciach, a nawet pojedynczych sztuk. Taka sytuacja w Czechach odnosi si¢ do
Tatry, w Rumunii do Romana, w Finlandii do Sisu, z kolei w Polsce do Jelcza.

Niemniej problem Jelcza polega na czym innym — politycznie i strategicznie po
czesci stuszne decyzje spowodowaty, ze jednym z kluczowych dostawcéw cigza-
rowek dla naszego wojska zostat nie przodujacy w branzy gracz, lecz zaktad tech-
nologicznie i koncepcyjnie bedacy $redniakiem, w dodatku imitatorem-nasladow-
ca — zaktad, ktory dotad bezwzglednie nowoczesnego wyrobu nie wyprodukowat
i najprawdopodobniej nigdy nie wyprodukuje. Jelcz takim imitatorem zatem nadal
zostanie, gdyz pomimo politycznego namaszczenia produkowat, produkuje i be-
dzie produkowat cigzarowki relatywnie proste. Innych nie moze, bo nie dysponuje
wlasnymi unikatowymi zasobami technologicznymi i specyficznymi rozwigzania-
mi, pozwalajagcymi mu na zaproponowanie wyrobow nietypowych i unikatowych,
glownie w obszarze podwozia. W efekcie bezsprzecznie dzisiaj potrzebuje dopty-
wu — transferu nowoczesnych technologii, gtdéwnie w sferze podwozi oraz kabin,
zaréwno tych zmilitaryzowanych o czysto cywilnym rodowodzie, jak i integralnie
opancerzonych. Te pierwsze swoimi korzeniami tkwig w latach 70. i 80. ubiegtego
wieku, te drugie na obecne realia zapewniajg do$¢ niskie stopnie ochrony balistycz-
nej i przeciwminowe;.

Oczywiscie takie niszowe i poboczne jego funkcjonowanie wiele znaczy dla
rodzimych sit zbrojnych, lecz z drugiej strony skazuje nasz kraj na uzywanie sprzg-
tu transportowego moze 1 nowego, ale nie zawsze do konca dopracowanego [Brach
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2017b, s. 50-57] i od czolowych konstrukeji odstajgcego w wielu wymiarach. Tym
bardziej ze postep dokonywany przez Jelcza nie stuzy znacznej redukcji luki tech-
nologicznej, lecz temu, by tej luki drastycznie nie powigksza¢ w sytuacji, gdy inni
zwyczajnie idg do przodu szybciej. Naturalnie Jelcz buduje to, co jest w stanie zbu-
dowac i co armia u niego zamawia. W tym kontek$cie nalezy jednak wskazac, ze
armia jakby si¢ nieco bata nowoczesnosci. By¢ moze te obawy stoja wlasnie za tym,
ze od Jelcza mato si¢ wymaga i do relatywnie niewielkiego postepu go zmusza.
Dobrze powyzsze wida¢ cho¢by w przypadku opancerzenia kabin, gdzie najnowsze
jelczanskie opracowania sg zapdznione o co najmniej dekade w stosunku do przo-
dujacych odpowiednikow.

Dlatego w przysztosci Jelcz co najwyzej zaspokoi kolejne niszowe potrzeby za
pomoca kolejnych niszowych kompletacji — tzn. wykonan $ci$le i specjalnie do-
stosowanych do czgsto wasko zdefiniowanych potrzeb. Bedzie tez sktadat — nawet
w dluzszych seriach — warianty nowoczesniejsze niz dotychczas uzytkowane przez
nasza armi¢ w danej kategorii, ale nie lepsze niz ich ekwiwalenty pochodzace od
czotowych graczy.

W takich realiach import bedzie dotyczyt pozycji, ktorych Jelez nie produkuje
i ktorych samodzielnie nie zamierza opracowaé. Do tego utrzymanie pewnej presji
konkurencyjnej wydaje si¢ tu konieczne, by Jelcz byl zmuszony do szybszej moder-
nizacji, a nie chciat dalej jedynie zy¢ ze — stanowigcego ewenement na skale Swia-
towg — specyficznego uktadu, w ktérym producent o takim potencjale dostarcza
wszystkie swoje wyroby tylko jednemu nabywcy — naszym sitom zbrojnym. Nie jest
to dobra sytuacja, tym bardziej ze z realizacjg niektorych projektow Jelez zwyczaj-
nie sobie nie radzi. Wlasne ambicje 1 nawet najlepsze wsparcie polityczne to jedno,
a nickiedy brutalna rynkowa i uzytkowa rzeczywisto$¢ to drugie.
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