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we wspotczesnym swiecie

Jarostaw Brach
Uniwersytet Ekonomiczny we Wroctawiu

POZYCJA POLSKICH MIEDZYNARODOWYCH
DROGOWYCH PRZEWOZNIKOW LADUNKOW
NA EUROPEJSKIM RYNKU DROGOWEGO
MIEDZYNARODOWEGO TRANSPORTU
TOWAROWEGO - PRZYCZYNY SUKCESU

Streszczenie: Polska branza migdzynarodowego drogowego transportu tadunkow istnieje od
ponad 50 lat, ale w ciagu ostatnich 20 lat polscy przewoznicy tego rodzaju zdotali zostaé
najwazniejszymi podmiotami — graczami na tym rynku. Podstawowa przyczyna stojaca za ich
sukcesem w obszarze internacjonalizacji, opisana nawet jako swoisty fenomen, byta ich zdol-
nos¢ do polaczenia elementu zewnetrznego ze sprzyjajacymi czynnikami w otoczeniu, a po-
tem ich wykorzystania we wlasciwym momencie, we wiasciwy sposob i we wlasciwym
zakresie oraz w polaczeniu z zasobami firm, by osiggna¢ wysoki poziom konkurencyjnosci
w stosunku do takich przewoznikow z innych krajow.

Slowa kluczowe: internacjonalizacja, polscy drogowi migdzynarodowi przewoznicy tadun-
koéw, przyczyny sukcesu polskich drogowych migdzynarodowych przewoznikéw tadunkow.

1. Wstep

Sprawna wymiana towarowa w uktadzie migdzynarodowym jest uwarunkowana
istnieniem odpowiednio efektywnego systemu transportowego'. Efektywnego, tzn.
— z punktu widzenia producenta czy dystrybutora wysylajacego lub odbierajacego
towary — umozliwiajacego przemieszczanie tych towaréw w ruchu miedzy krajami
po jak najnizszym relatywnym koszcie jednostkowym, przy poszanowaniu przepi-
sOW prawa, ograniczeniu negatywnego wpltywu na §rodowisko, zachowaniu ustalo-
nego rezimu czasowego oraz zapewnieniu maksymalnego bezpieczenstwa. Ten
ostatni czynnik oznacza zarowno minimalizacj¢ wszelkich strat, bedacych np. na-
stepstwem zepsucia, zniszczenia, uszkodzenia badz kradziezy tadunku, jak i ograni-
czenie zniszczen czy uszkodzen samego srodka transportu przemieszczajacego dany

' Artykut bazuje na fragmentach monografii: J. Brach, Internacjonalizacja polskich przedsig-
biorstw miedzynarodowego drogowego transportu tadunkow, Wydawnictwo UE, Wroctaw 2012,
s. 287-297, 354-371, 390-402.



86 Jarostaw Brach

towar i1 innych pojazdow czy sktadowych infrastruktury punktowej i liniowej, znaj-
dujacych si¢ przy tym $rodku transportu i/albo warunkujgcych mozliwosé jego po-
ruszania sig.

Sprawnie funkcjonujacy system transportowy w ukladzie migdzynarodowym,
przy zachodzacym juz od dziesigtkow lat realnym spadku kosztow przemieszczania,
umozliwia wytwoércom i posrednikom zwigkszenie przestrzennego zasiggu zbytu
dobr oraz defragmentacj¢ tancucha wartosci dodanej. Ten drugi element ma duze
znaczenie dla wytworcow dziatajacych na obszarach o braku barier w wymianie
migdzynarodowej badz wystgpowaniu jedynie niewielkich ograniczen w tym zakre-
sie. Oznacza bowiem przechodzenie od filii silnie zintegrowanych pionowo, odpo-
wiadajacych za realizacj¢ catego lub niemal catego cyklu produkcji danego dobra,
na rzecz filii silnie wyspecjalizowanych, odpowiadajacych tylko za wykonywanie
jednego albo kilku wybranych etapow w lancuchu tworzenia wartosci. Poniewaz
niejednokrotnie filie te nie sg dzi$ zlokalizowane w jednym panstwie, lecz w kilku,
nawet na roznych kontynentach, w naturalny sposob przektada si¢ to na wzrost wy-
miany migedzygateziowej, co szczeg6lnie dotyczy wymiany migdzy panstwami wy-
soko rozwinigtymi, oraz — w nastgpstwie tego wzrostu wymiany — na wzrost zapo-
trzebowania na transport. Ten wzrost staje si¢ tym wigkszy, im wiecej roznorodnych
surowcow, potfabrykatow czy elementow gotowych musi by¢ przewozonych mig-
dzy wyspecjalizowanymi filiami. Wobec tego kiedy rosnie stopien specjalizacji filii,
wynikajacy ze stopnia dezagregacji tancuchow tworzenia wartosci dodanej, wtedy
rosng przewozy. Niemniej, w uktadzie ekonomicznym, ten wzrost przewozow, beda-
cy nastgpstwem dezagregacji, zachodzi tak dtugo, jak dlugo oszczednosci uzyskane
w wyniku specjalizacji i podzialu sg wigksze niz wydatki ponoszone na transport.
W efekcie wzrost realnych kosztow transportu moze mie¢ negatywny wptyw na
z jednej strony dezagregacje¢ tancuchow, z drugiej na zachodzenie wymiany miedzy-
narodowej, w tym miedzygateziowej, na coraz wigksza skale wartosciows i iloscio-
wa oraz ze stale rosnacg intensywnos$cig. Wzrost realnych kosztow transportu moze
wigc zle oddziatywa¢ na dalsze poglebianie specjalizacji oraz moze wywotywac
efekt przesunigcia przemieszczania z obszarow potozonych dalej do obszarow poto-
zonych blizej miejsc wydobycia/produkcji, sktadowania czy konsumpcji.

Historycznie najstarsza gatg¢zig transportu, umozliwiajaca sprawne przemieszcza-
nie tadunkow w uktadzie miedzynarodowym, zar6wno w relacjach miedzy-, jak i
wewnatrzkontynentalnych, jest zegluga morska. W niewielkim stopniu pod wzgle-
dem przewozonej masy towarowej oraz wykonanej pracy przewozowej uzupetniaty
ja zegluga $rodladowa oraz transport drogowy. Ten ostatni przez wieki opierat si¢
mianowicie na wykorzystaniu wysitku fizycznego ludzi i zwierzat, przede wszystkim
koni. Cechowat si¢ takze matg efektywnoscia, w tym niewielka predkoscig jazdy oraz
matymi zdolno$ciami przewozowymi. Sytuacja w tym zakresie zaczeta ulega¢ dia-
metralnej zmianie dopiero w wiekach XIX i XX. W XIX wieku na znaczeniu zaczgta
zyskiwac kolej, natomiast w wieku XX w warunkach europejskich dominujaca gale-
zig w towarowym ruchu migdzynarodowym stat si¢ transport samochodowy.
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Poczatki motoryzacji siggaja konca XIX wieku, ale zasadniczy jej rozwdj datuje
si¢ na lata pierwszej wojny $§wiatowej i dwie dekady po niej. Dla migdzynarodowego
drogowego transportu tadunkow istotny jest jednak dopiero rozwdj, jaki dokonat si¢
w przemysle motoryzacyjnym tuz przed oraz w trakcie drugiej wojny $wiatowe;.
Producenci ci¢zarowek oraz zabuddw, naczep i przyczep byli bowiem w stanie za-
oferowac uzytkownikom tabor pod wzgledem technicznym, ekonomicznym i eks-
ploatacyjnym przystosowany do przewozow na dluzszych dystansach. Czynnik
techniczny — wptywajacy na wymiary ekonomiczny i eksploatacyjny — wynikat ze
zdolnos$ci do przemieszczania 6-10 ton tadunku przez pojazdy drogowe w konfigu-
racji solo i do 16-20 ton w zestawie z relatywnie duzg predkoscia, wynikajacg m.in.
z instalacji w cigzarowkach coraz mocniejszych silnikow, o mocy przekraczajacej
150 KM. Do tego, porownujac np. ze stanem torowisk po zniszczeniach wojennych,
niezty byl stan sieci drogowej, systematycznie rozwijanej od lat 50. XX wieku,
glownie w zachodniej czgséci kontynentu. Czynnik ekonomiczny stanowit pochodng
rosngcej optacalnos$ci przewozow drogowych, ktore stawaly sie efektywniejsze
i w rezultacie coraz bardziej konkurencyjne niz nie tylko przewozy kolejowe, ale
i — w wybranych przypadkach — Zegluga $rodladowa czy nawet morska. Czynnik
eksploatacyjny byt za$ nastepstwem tego, iz od przelomu lat 40. i 50. samochody
zaczynaty zapewnia¢ zalogom odpowiednie warunki do pracy i wypoczynku nawet
w trakcie wielodniowych podrézy. Jednoczes$nie niezwykle istotne dla dalszego roz-
woju drogowego migdzynarodowego transportu tadunkéw byto i jest istnienie odpo-
wiedniej, stale ulepszanej infrastruktury oraz funkcjonowanie prawodawstwa na
poziomie migdzynarodowym, w postaci m.in. konwencji, przepiséw ugrupowan in-
tegracyjnych czy umoéw dwustronnych, wspomagajacego i upraszczajacego takie
przewozy jak konwencje TIR i CMR. Dlatego pierwsze wyspecjalizowane przedsie-
biorstwa miedzynarodowego drogowego transportu tadunkow w panstwach Europy
Zachodniej zaczety powstawaé pod koniec lat 40., a w nastepnej dekadzie ten rodzaj
przewozow rozwijat si¢ juz bardzo dynamicznie. Na przyktad firmy zachodnionie-
mieckie przewiozty za granice tego kraju i zza granicy do tego kraju: w 1949 roku
460 000 ton tadunkow, a w 1954 roku juz blisko 3 300 000 ton tadunkow?. Czyli
w ciggu zaledwie 5 lat zachodnioniemieccy przewoznicy drogowi zwigkszyli swoje
przewozy w obstudze handlu zagranicznego Niemiec Zachodnich (NRF) ponad
7-krotnie.

2. Sytuacja wyjsciowa — okres do 1989 roku

Pierwszy polski wyspecjalizowany podmiot migdzynarodowego drogowego trans-
portu tadunkow zostal wyodrebniony z dniem 1 stycznia 1959 roku na podstawie
rozporzadzenia podpisanego w dniu 22 grudnia 1958 roku przez ministra transportu.

2 R. Przybylski, Na dalekich trasach. 50 lat Zrzeszenia Migdzynarodowych PrzewoZnikéw Drogo-
wych w Polsce, ZMPD, Warszawa 2008, s. 9.
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Podmiotem tym byto Przedsigbiorstwo Migdzynarodowych Przewozow Samocho-
dowych (PMPS) ,,Pekaes”, gdzie stowo ,,Pekaes” stanowilo transkrypcyjny zapis
skrotu PKS.

W okresie do 1989 roku zaréwno Pekaes — najpierw PMPS, potem, od 1982
roku, po koniecznych przeksztatceniach wlasnosciowych, funkcjonujacy jako spot-
ka akcyjna — jak i inne firmy uprawnione do wykonywania takich przewozow na-
lezaty do panstwa i realizowaly te przewozy na zasadzie monopolu. Monopol ten
wynikal z przyjetych wowczas rozwigzan prawnych. Na mocy pierwszego krajowe-
go aktu, regulujacego sfer¢ drogowych migedzynarodowych przewozow tadunkow,
czyli Rozporzadzenia Rady Ministrow z dnia 12 grudnia 1958 roku w sprawie wy-
konywania miedzynarodowego przewozu drogowego autobusami i samochodami
cigzarowymi zarejestrowanymi w kraju’, migdzynarodowy przew6z drogowy zare-
jestrowanymi w kraju ci¢zarowymi pojazdami samochodowymi moglty wykonywac
wylacznie przedsigbiorstwa Panstwowej Komunikacji Samochodowej (PKS) na
podstawie zezwolen wydawanych przez ministra komunikacji. Jesli jednak okreslo-
ny przewoz lub przewozy nie mogly by¢ wykonywane przez jednostki PKS lub
w innych uzasadnionych przypadkach, minister komunikacji mogt udzieli¢ zezwo-
lenia na wykonanie jednorazowego mig¢dzynarodowego przewozu drogowego badz
wielokrotnych migdzynarodowych przewozow drogowych w okresie do jednego
roku innym niz przedsi¢biorstwa PKS uspotecznionym jednostkom organizacyjnym.

Dopiero w 1961 roku zagadnienie drogowych przewozéw miedzynarodowych
zostalo w kraju uregulowane przez akt wyzszego rzedu — ustawe z 27 listopada 1961
roku o transporcie drogowym i spedycji krajowej*. Unormowano w niej wszelkie
kwestie zwigzane ze spedycja i transportem, w tym transportem krajowym i mi¢dzy-
narodowym, zardwno mig¢dzynarodowym transportem drogowym krajowymi pojaz-
dami samochodowymi, jak i miedzynarodowym przewozem drogowym wykonywa-
nym zagranicznymipojazdamisamochodowymi. Przede wszystkim migdzynarodowy
transport drogowy pojazdami samochodowymi zarejestrowanymi w kraju mogl by¢
prowadzony po uprzednim uzyskaniu odpowiedniego zezwolenia. Stale zezwolenie
moglo otrzymaé wylacznie panstwowe przedsiebiorstwo transportu publicznego.
Gdy okreslony przewdz badz przewozy nie mogly by¢ wykonane przez takie przed-
siebiorstwo lub w innych uzasadnionych przypadkach, zezwolenia na wykonanie
jednorazowego albo wielokrotnych miedzynarodowych przewozéw drogowych w
oznaczonym okresie lub co do okreslonej ilosci fadunku mogly by¢ przydzielone
innym uspotecznionym jednostkom. Zezwolenia wydawatl poczatkowo minister ko-
munikacji, a po reorganizacji resortow, od 24 pazdziernika 1987 roku, minister
transportu i gospodarki morskie;j.

3 Rozporzadzenie Rady Ministrow z dnia 12 grudnia 1958 roku w sprawie wykonywania mi¢dzy-
narodowego przewozu drogowego autobusami i samochodami ci¢zarowymi zarejestrowanymi w kraju,
DzU 1958, nr 76, poz. 398.

4 Ustawa z dnia 27 listopada 1961 roku o transporcie drogowym i spedycji krajowej, DzU 1961,
nr 53, poz. 297.
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W okresie do 1989 roku polska branza migdzynarodowego drogowego transpor-
tu tadunkéw byta w zasadzie bardzo staba. Stabos$¢ ta wynikata z matej liczby pod-
miotéw, dysponujacych relatywnie niewielka liczba pojazdéw. W 1980 roku® do
monopolistycznego Zrzeszenia Migdzynarodowych Przewoznikéw Drogowych na-
lezato 37 krajowych jednostek gospodarki uspotecznionej. Byty to: PMPS Pekaes,
17 wojewddzkich przedsigbiorstw PKS, Przedsi¢biorstwo Spedycji Krajowe;,
Przedsiebiorstwo Spedycji Migdzynarodowej C. Hartwig Warszawa, PLO Zaktad
Kontenerowy w Gdyni, Przedsigbiorstwo Spedycyjno-Transportowe Budownictwa
Elektrotechnicznego i Przemystu ,, Transprzet” Tychy, Poznanskie Przedsiebiorstwo
Transportu Budownictwa ,, Transbud”, Zaktady Przetworstwa Owocowo-Warzyw-
nego Hortex Gora Kalwaria, Przedsigbiorstwo Spedycji Miedzynarodowej C.Har-
twig Katowice oraz Przedsiebiorstwo Spedycji Migdzynarodowej C. Hartwig
Gdansk. Niemniej 7 lat pézniej, w 1987 roku®, cztonkami zrzeszenia bylto juz okoto
60 firm, a do najwazniejszych z nich nalezaty: PEKAES Auto-Transport SA, PLO
Zaktad Kontenerowy w Gdyni, Transbud, Transmeble i Przedsigbiorstwo Obrotu
Zwierzgtami Hodowlanymi. Mimo tego wzrostu ich liczby, firmy dysponowaty suma-
rycznie niewielkim potencjatem przewozowym, wynikajacym z posiadania niewiel-
kiej liczby pojazdow. W 1981 roku takich cigzarowek byto w kraju zarejestrowa-
nych ponizej 1500, z kolei w 1988 roku okoto 2000. Tym samym branza ta
pozostawata relatywnie niezwykle staba nie tylko w poréwnaniu z taka branza
w rozwinigtych krajach kapitalistycznych, jak Niemcy, Francja, Dania, Holandia,
Belgia czy Wtochy, ale i w innych panstwach socjalistycznych, jak Czechostowacja,
Wegry, NRD badz Butgaria. W efekcie udziat krajowych drogowych przewoznikow
tadunkow w obstudze polskiego handlu zagranicznego byt niski, chociaz, co trzeba
podkresli¢, stale wzrastal. Jesli uwzgledni si¢ zegluge morska i $rodladowa oraz
transporty lotniczy, kolejowy i samochodowy, to pod wzgledem wykonanej pracy
przewozowej udzialy tego ostatniego ksztaltowaly sie nastepujaco: 1965 rok —
0,07%, 1970 rok — 0,1%, 1975 rok — 0,24%, 1980 rok — 0,35%, 1981 rok — 0,63%,
1983 rok — 0,84%, lata 1984 1 1985 — 0,7%’. W ciagu dwoch dekad udziat zwigkszyt
si¢ wiec 10-krotnie, ale i tak byt bardzo niski, ponizej 1%, a zdecydowanie domino-
waty wtedy transporty morski i kolejowy.

Celem tego artykulu jest proba odpowiedzi na pytanie: Dlaczego na przestrzeni
zaledwie niespetna dwoch dekad polscy drogowi miedzynarodowi przewoznicy ta-
dunkow pod wzgledem wykonanej pracy przewozowej stali si¢ najwazniejszymi
takimi przewoznikami w calej Unii Europejskiej, zdecydowanie wazniejszymi niz
posiadajacy w tym obszarze o wiele wigksze do§wiadczenie 1 dtuzsza historig, prze-
woznicy niemieccy albo holenderscy?

5 Materiaty pozyskane w archiwum ZMPD.

¢ Tamze.

7 Obliczenia wlasne na podstawie Rocznik statystyczny transportu 1945-1966, GUS, Warszawa
1967; Rocznik statystyczny transportu 1971, GUS, Warszawa 1971; Rocznik statystyczny transportu
1981, GUS, Warszawa 1982; Rocznik statystyczny transportu 1986, GUS, Warszawa 1987.
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3. Analiza sytuacji po 1989 roku

Wzrost popytu na przewozy w relacjach miedzynarodowych stanowit warunek wy-

starczajacy do zwigkszenia przewozow przez krajowe przedsiebiorstwa miedzyna-

rodowego drogowego transportu tadunkéw. Warunkiem niezbednym byto umozli-
wienie tym przedsigbiorstwom mozliwie nieskrepowanego wykonywania takich
przewozow, czyli stworzenie podstaw, by mogly one swobodnie rozwija¢ przewozy

w relacjach miedzynarodowych pod wzgledem zaréwno liczby obstugiwanych kra-

jow i klientow, jak i masy przemieszczanych tadunkéw. Takie warunki bardzo szyb-

ko, nawet przed zasadniczym etapem przemian w kraju, zostaly stworzone. Pelna
liberalizacja 1 deregulacja wczesniej zmonopolizowanego rynku, na mocy ustawy

z 23 grudnia 1988 roku o dziatalno$ci gospodarczej?, spowodowata bowiem, ze:

* powstato kilkanascie tysiecy nowych firm zajmujacych si¢ drogowym miedzy-
narodowym transportem tadunkow, gdy przed 1989 rokiem byto ich okoto 60;

* liczba taboru posiadanego przez te firmy w poczatkowym, szczytowym okresie
wyniosta okoto 35 000 egzemplarzy, co w porownaniu z okresem wyj$ciowym,
przed 1989 rokiem, oznaczato ponad 17,5-krotny wzrost.

Jedynymi pierwotnymi ograniczeniami w dalszym wzro$cie liczby firm i taboru
byly: brak kapitatu na szybki rozwoj, w tym nabycie taboru wysokiej jakosci, oraz
brak stosownej liczby zezwolen zagranicznych. Od 1992 roku pojawito si¢ ograni-
czenie w postaci koncesjonowania’, oznaczajacego limitowanie dostepu do wykony-
wania przewozow i korzystnego dla branzy, gdyz:

e Doszto do zakonczenia wojny cenowej, w dalszej perspektywie mogacej zagro-
zi¢ branzy wskutek wzrostu znaczenia podmiotow stabych kapitatowo i upadku
podmiotow zwracajacych uwage nie tylko na ceng, ale i jako$¢ swiadczonych
ustug. Nastapito przejscie od konkurencji opartej gtownie na cenie do konkuren-
cji uwzgledniajacej aspekty jakosciowe wykonanej ustugi.

* Mogly zacza¢ powstawac firmy wigksze, majace wiecej taboru lepszego jako-
sciowo oraz zdolne do obstugi wigkszej liczby wiekszych klientdw z wigkszej
liczby rynkow. Przy mniejszej, ale wciaz istniejacej konkurencji krajowej, uzy-
skiwane marze pozwalaty na dokonywanie niezbednych inwestycji i tym samym
m.in. dalsze zwigkszanie zdolno$ci do konkurowania z duzymi podmiotami za-
granicznymi. Wzrost krajowych podmiotow zwigkszat ich potencjat internacjo-
nalizacyjny i tym samym kompensowal wzrost tego potencjalu u konkurentow.
Oznaczato to, Ze z czasem krajowe firmy byly w stanie przeja¢ realizacje¢ zlecen,
ktore dotychczas realizowali konkurenci zagraniczni, oraz powodowato, ze kie-
runki ekspansji tych konkurentow na krajowym rynku mogly ulec zmianie, na
przyktad ze sfery przewozow do sfery ich organizacji w ramach sieci — tancu-
chow logistyczno-spedycyjnych.

8 Ustawa z dnia 23 grudnia 1988 r. o dziatalnos$ci gospodarczej, DzU 1988, nr 41, poz. 324.
% Ustawa z dnia 26 lipca 1991 r. o warunkach wykonywania mi¢gdzynarodowego transportu drogo-
wego, DzU 1991, nr 75, poz. 332.
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Tym samym krajowi przewoznicy w bardzo krotkim okresie mogli przygotowac
si¢ do obstugi zwigkszonej masy towarowej w relacjach miedzynarodowych. O tym,
ze przygotowali si¢ we wlasciwy sposob, swiadczg m.in. statystyki dotyczace masy
przewozonych przez nich tadunkoéw i wykonanej pracy przewozowej w kolejnych
latach, w tym w przewozach w eksporcie z naszego kraju i imporcie na jego teryto-
rium oraz w ruchu tranzytowym i na terenie panstw obcych (tab. 1).

Tabela 1. Przewozy tadunkéw transportem samochodowym w ruchu migdzynarodowym w latach
1995-2011

Rok
1995 2000 2001 2002
W tys. ton w min W tys. w min W tys. w min W tys. w min

tkm ton tkm ton tkm ton tkm

7263 5388 9336 9841 10 790 11286 | 12784 | 15327
Udzial procentowy w transporcie samochodowym ogotem
7,6 | 37,91 | 11,27 52,73 14,15 58,95 18,15 67,17
Rok
Przewozy 2004 2005

w tys. ton | wmln tkm | w tys. ton | w mln tkm
Ogotem, w tym 42 511 43 983 52 551 50 886
Eksport 19612 20 500 21286 20570
Import 17 265 17 995 19 531 19018
Migdzy obcymi krajami 3998 4982 9314 10 645
w tym tranzyt przez
Polske 1448 2331 2019 3944
Kabotaz 1636 506 2420 653
Udzial procentowy
transportu
mig¢dzynarodowego w
transporcie ogotem 5,8 42,8 6,1 45,5

Rok
Przewozy 2006 2007 2008

w tys. ton | wmln tkm | w tys. ton | w mln tkm | w tys. ton | w mln tkm
Ogotem, w tym 74 380 68 895 88 882 85 111 98912 93012
Eksport 27 730 26 245 31395 31001 34 601 33 801
Import 25318 23953 31946 31421 34 830 33 691
Migdzy obcymi krajami| 17 187 17 425 22220 21589 26 051 24 566
W tym tranzyt przez
Polske 2268 4372 2 499 4810 2 404 4508
Kabotaz 4145 1272 3321 1098 3430 954
Udzial procentowy
transportu
miedzynarodowego
w transporcie ogotem 8,3 53,7 9,0 56,4 9,0 56,4
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Tabela 1, cd.
Rok
2009 2010%* 2011
Przewozy
w tys. ton | wmlntkm | w tys. ton | w mln tkm Wt(?rlls' w min tkm

Ogoétem, w tym 116 488 101 536 143 571 120 090 | 141670 117917
Eksport 39 185 36 137 48 087 44 048 | 50049 44 479
Import 37727 34 299 45 347 42134 | 46042 41 835
Miegdzy obcymi
krajami 31261 28 497 35093 29988 | 33106 27 807
w tym tranzyt przez
Polske 2019 3958 2578 4590 2176 4159
Kabotaz 8315 2601 15 044 3920 | 12473 3796
Udzial procentowy
transportu
miedzynarodowego
w transporcie ogblem 10,0 56,2 11,8 59.4 10,7 56,8

* dane skorygowane.

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie Transport. Wyniki dzialalnosci, GUS, Warszawa 1996, 2001,
2002, 2003, 2004, 2005, 2006, 2007, 2008, 2009, 2010, 2011, 2012.

Od roku 2004, czyli od momentu przystapienia naszego kraju do Unii Europej-
skiej, do roku 2011 polscy drogowi migdzynarodowi przewoznicy tadunkow, zarow-
no zarobkowi, jak i wykonujacy przewozy na potrzeby wilasne, zwigkszyli mase
przewozonych tadunkéw oraz wykonang pracg przewozowa we wszystkich rozpa-
trywanych kategoriach przewozoéw. W ramach przewozéw ogétem w omawianym
okresie wzrosly one w zakresie tonazowym az o 233,5%. Ten wzrost byt powigzany
ze wzrostem o 154% w obszarze wykonanej pracy przewozowej, przy wzroscie
przewozoéw w eksporcie o nieco ponad 155% w ujeciu tonazowym i 116,9% w za-
kresie wykonanej pracy przewozowej, wzroscie przewozow w imporcie do Polski
0 166% w ujeciu tonazowym i o 120% w obszarze wykonanej pracy przewozowej,
wzro$cie przewozow miedzy krajami obcymi o ponad 728% w ujeciu tonazowym
1 458% w obszarze wykonanej pracy przewozowej oraz wzroscie przewozow kabo-
tazowych o 662% w ujeciu tonazowym i o ponad 650% w obszarze wykonanej pra-
cy przewozowej. Dane te oznaczaja, ze:

e Ogolnie przewozone byly cigezsze tadunki, na krotszych dystansach;

* W przewozach w eksporcie i imporcie wystapita analogiczna tendencja jak
w przewozach ogoétem, czyli przyrost masy przewozonych tadunkow byt wigk-
szy niz wykonanej pracy przewozowej, oznaczajacy skrocenie $redniej dtugosci
trasy. Po przystapieniu Polski do Unii wystapit zatem, towarzyszacy wzrostowi
wymiany, efekt przesuni¢cia miejsc lokalizacji odbiorcow towaréw od kontra-
hentdéw z naszego kraju i nadawcow towarow dla kontrahentow w naszym kraju.
Miejsca te zaczely znajdowac sie blize;j.
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e Skrocenie $redniej dtugosci trasy wystapito takze w przewozach migdzy krajami
i przewozach kabotazowych. Szczegdlnie duza rdznica dotyczy przewozoéw mig-
dzy krajami, gdyz 7,28-krotnemu wzrostowi w ujeciu tonazowym towarzyszyt
niespetna 4,6-krotny wzrost w obszarze wykonanej pracy przewozowej. Nadaw-
cy 1 odbiorcy tadunkow byli wigc zlokalizowani coraz blizej 1 byli to gldwnie
nadawcy oraz odbiorcy z krajow unijnych.

e Po kryzysie z lat 2008-2009 nastapito krotkotrwate bardzo duze ozywienie. Nie-
stety, w roku 2011 ponownie pojawily si¢ niepokojace tendencje. Chociaz wzro-
sty przewozy w eksporcie i imporcie, to jednoczesnie obnizyly si¢ przewozy
migdzy krajami obcymi oraz tranzytowe. W efekcie w przewozach ogoétem zano-
towano niewielki spadek.

Niemniej, pomimo tych relatywnie niewielkich spadkéw, nalezy podkreslic, iz
polscy przewoznicy drogowi dobrze sobie radzili na rynku krajowym i mi¢dzynaro-
dowym. W efekcie byli w stanie zdobywac coraz wiecej zlecen nie tylko od rodzi-
mych kontrahentow, ale i od podmiotow zagranicznych. W przypadku tych ostatnich
byty to zlecenia dotyczace eksportu do naszego kraju czy importu z niego oraz, co
$wiadczy o zachowaniu wysokiego poziomu konkurencyjnos$ci, na przewozy mig-
dzy krajami obcymi — w tranzycie i przewozy kabotazowe.

Wysoki poziom konkurencyjnosci polskich przewoznikéw potwierdzaja dane
statystyczne dla pierwszej dekady tego stulecia. Na przyktad w eksporcie towarow
polskiego handlu zagranicznego pod wzgledem masy towarowej przewieziongj
przez transport samochodowy udziat drogowych przewoznikéw krajowych wynosit
ponad 70%, z kolei w imporcie towaréw polskiego handlu zagranicznego ksztatto-
wal si¢ na poziomie miedzy 65 a 70%'°. Przewozy drogowe zdecydowanie przewa-
zaly rowniez w przewozach tadunkéw w transporcie mi¢dzynarodowym wedtug
galezi transportu. Jesli uwzgledni sie¢ przewozy wykonywane przez krajowe pod-
mioty z sektoréw transportu kolejowego, samochodowego, lotniczego oraz zeglugi
morskiej 1 srodladowej, to pod wzglgdem masy przewiezionych tadunkow na trans-
port samochodowy przypadto okoto 55-65%!"'. Udziat transportu samochodowego
stale zatem wzrastal, co $wiadczy o dalszym wzmocnieniu tej galezi w obstudze
polskiego handlu zagranicznego. Wzrost ten nastgpuje zreszta nadal, co potwierdza-
ja dane dla lat 2009-2011 (tab. 2).

Udziat krajowych drogowych migdzynarodowych przewoznikéw tadunkow w
zakresie przewozow tadunkéw w ujeciu tonazowym w ruchu miedzynarodowym
wedtug gatezi transportu w obstudze polskiego handlu zagranicznego przekroczyt
juz 60% 1 w omawianym okresie — lata 2009-2011 — przecietnie ksztattowat si¢ na
poziomie niespetna 64-66%. Znamienne jest, ze duzy wzrost — z 64 do 65,8% w la-

10 Obliczenia wilasne na podstawie: Transport. Wyniki dziatalnosci, GUS, Warszawa, z lat 2001,
2002, 2003, 2004, 2005, 2006, 2007, 2008, 2009.
" Obliczenia wlasne na podstawie tych samych zrodet, co w poprzednim przypisie.
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Tabela 2. Przewozy tadunkéw w transporcie miedzynarodowym wedlug galezi transportu w latach
2009-2011, z wytaczeniem transportu rurociggowego

Lata
2009 2010 2011

przewozy udziat przewozy udziat przewozy udziat

w tys. ton | procentowy | w tys. ton | procentowy | w tys. ton | procentowy
Przewozy ogdtem | 181 698 233 962 222214
Kolejowy 52 524 29 68 450 29,3 69 729 31,3
Samochodowy 116 488 64 153 729 65,8 141 670 63,8
Lotniczy 28 0 34 0 38 0
Zegluga
$rodladowa 3483 2,0 3594 1,5 3214 1,4
Zegluga morska 9175 5,0 8155 3.4 7 563 34

Zrodto: opracowanie whasne na podstawie Transport. Wyniki dziatalnosci, GUS, Warszawa 2010, 2011,
2012.

tach 2009-2010 — odbyt si¢ wcale nie kosztem transportu kolejowego, ktérego zna-
czenie w niewielkim stopniu nawet zaczyna wzrasta¢, ale kosztem zeglugi morskiej
i srodladowej. Potwierdza to dobitnie, ze rodzimi mi¢dzynarodowi drogowi prze-
woznicy tadunkéw jeszcze wzmocnili dominujaca pozycje w obstudze polskiego
handlu zagranicznego, takze na dluzszych dystansach, stanowigc na nich coraz po-
wazniejszg alternatywe, szczegolnie w stosunku do przewoznikdéw morskich.

O mocnej pozycji polskich przedsiebiorstw migdzynarodowego drogowego
transportu tadunkéw $wiadcza tez wykonane przez te przedsigbiorstwa przewozy
oraz liczba otrzymanych karnetow TIR w porownaniu z przewozami wykonanymi
przez przewoznikow z innych krajow (tab. 3) oraz z liczbg otrzymanych przez nich
karnetow TIR (tab. 4 i 5).

W 1995 roku pod wzgledem wykonanej pracy przewozowej najwickszymi za-
chodnioeuropejskimi drogowymi przewoznikami migdzynarodowymi byty firmy z:
Francji (42,9 mld tkm), Holandii (40,42 mld tkm), Niemiec (36,5 mld tkm), Belgii
(26,98 mld tkm) 1 Wtoch (24,13 mld tkm). 5 lat pozniej, w roku 2000, sytuacja w tym
zakresie niewiele si¢ zmienita. Doszlo jedynie do zamiany miejsc migdzy dotych-
czasowymi liderami. Na pierwsze wysunetly si¢ podmioty z Niemiec z wykonang
pracg przewozowa na poziomie 54,18 mld tkm. Drugie, analogicznie jak 5 lat wcze-
$niej, zajeli przewoznicy holenderscy z praca przewozowa na poziomie 48,03 mld
tkm, a trzecie hiszpanscy z praca przewozowa na poziomie 41,78 mld tkm. Ponie-
waz praca przewozowa wykonana w ruchu migdzynarodowym przez przewoznikow
francuskich spadta z 42,9 do 40,84 mld tkm, zaj¢li oni czwarte miejsce, przed prze-
woznikami belgijskimi z pracg przewozowa rowng 31,29 mld tkm i wloskimi, z
praca przewozowa rowna 26,43 mld tkm. Z panstw Europy Srodkowej najwazniej-
szymi przewoznikami miedzynarodowymi byly podmioty z Polski. Wykonana przez
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Tabela 3. Przewozy migdzynarodowe, wlaczajac przewozy wykonywane pomigdzy krajami
obcymi oraz kabotazowe, realizowane przez najwazniejszych europejskich przewoznikow drogowych —
wielko$¢ wykonanej pracy przewozowej w mld tkm

Rok  [1995 2000 [2001 |2002 [2003 |2004 |2005 (2006 |[2007 |2008 | 2009 | 2010

UE 27 429,91452,9|475,4 | 486,4 | 549,0 | 567,8 | 604,2 | 622,6 | 609,7 | 537,1 | 578,8
UE 15 268,3 [339,5|353,0 |360,5 | 361,5 | 397,0 | 384,6 | 386,0 | 373,2|347,6 | 296,2|302,1
UE 12 90,4| 99,8 114,9|124,8|152,1|183,1|218.2|249,4|262,2| 240,9|276,7
Belgia 26,98 | 31,29 (32,62, | 32,50 | 30,96 | 28,46 | 24,57 | 23,40 | 22,44 | 20,15 | 18,57 | 17,2
Bulgaria 334| 4,74 | 487| 491| 7,35| 9,33| 7.96| 8,73| 8,20 | 11,44| 133
Czechy 23,10 (24,06 | 27,36 | 29,17 | 29,97 | 27,83 | 34,29 | 32,31 | 35,13 | 41,47| 37,1

Niemcy |36,50 | 54,18 | 58,95 | 59,74 | 63,54 | 71,45 | 72,49 | 78,64 | 82,01 | 76,99 | 61,98 | 60,6

Hiszpania [22,86 | 41,78 | 47,04 | 55,04 | 54,18 | 65,81 | 66,84 | 67,20 | 68,26 | 67,80 | 60,84 | 63,9

Francja 42,90 | 40,84 | 38,30 | 34,62 | 32,71 | 33,02 | 27,95 | 28,69 | 27,82 | 24,43 | 17,60| 17,9

Wiochy [24,13 | 26,43 | 31,76 | 32,60 | 30,90 | 38,81 | 40,22 | 31,64 | 27,00 | 26,00 | 22,02 | 26,5

Litwa 6,24| 6,76 | 9,19| 9,50|10,07 | 13,77 15,90 | 17,57 17,86 | 15,12 17,1

Wegry 6,98 | 6,65| 6,75| 7,54| 9,63|13,76|18,05|22,62|22,72 | 23,20| 224

Holandia [40,42 | 48,03 | 47,49 | 47,16 | 47,98 | 55,76 | 52,34 | 52,18 | 47,24 | 46,15 | 41,34 42

Austria 15,43 |22,73 | 25,08 | 25,84 | 26,52 | 26,81 | 24,53 | 24,75 | 22,66 | 19,74 | 15,58 | 14,7

Polska 27,02 28,23 129,82 32,99 | 43,98 | 50,89 | 68,90 | 85,11 | 93,01 | 101,53 | 124,7
Rumunia 4,41 7,90(14,37|17,22|22,57 (32,13 |34,57 | 35,59 [ 33,20 | 13,39 | 13,8
Stowacja 9,28 | 8,48 | 991 |11,54|13,11|16,95|17,01|21,54|22,96| 22,19| 224

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie EU Transport in Figures. Statistical Pocketbook, European
Commission, Brussels 2011 i 2012, oraz Eurostat, International Transport Forum.

nie praca przewozowa na poziomie 27,02 mld tkm dawata im nie tylko pierwsze
miejsce w Europie Srodkowej, ale i szoste na kontynencie, przed przewoznikami
wloskimi.

W ciagu nastepnych 9 lat w klasyfikacji najwazniejszych europejskich (bez
rosyjskich) drogowych miedzynarodowych przewoznikoéw tadunkéw doszio do
niezwykle powaznych zmian. Pod wzgledem wykonanej pracy przewozowej naj-
wazniejszymi europejskimi przewoznikami zostaty przedsigbiorstwa z Polski, z wy-
konang praca przewozowa wynoszaca 93,01 mld tkm w 2008 roku, 101,53 mld tkm
w 2009 roku i az 124,7 mld tkm w 2010 roku. Wartos¢ ta oznaczala, ze w ciggu 8 lat
wykonana praca przewozowa wzrosta o ponad 240%, w ciagu 9 lat o ponad 275%,
a w ciggu dekady az o 358%(sic!). Wartosci te stanowily tez odpowiednio w 2008
roku 15%, w 2009 roku 18,9%, z kolei w 2010 roku az 21,5% (sic!) pracy przewozo-
wej wykonanej w relacjach migdzynarodowych przez podmioty z wszystkich 27
krajow Unii Europejskiej oraz odpowiednio 35, 42,1 1 45% pracy przewozowej wy-
konanej w ruchu migdzynarodowym przez przewoznikow z 12 krajow przyjetych do
tego ugrupowania w ciggu ostatnich lat. Szczegdlnie znamienne jest to, iz mimo
spadku ogdtem wykonanej pracy przewozowej miedzy latami 2008 i 2009 dla UE27
0 12,1%, dla UE15 o 15,1%, a dla UE12 o 8,1%, polscy drogowi miedzynarodowi
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przewoznicy tadunkoéw zdotali zwigkszy¢ prace przewozowg o 9,2%. Byli zatem
jednymi z nielicznych, ktorym pomimo niesprzyjajacych warunkéw w otoczeniu
ekonomicznym, to zwigkszenie si¢ udalo. Ponadto wykonana przez nich w 2010
roku praca przewozowa byla niemal dwa razy wigksza niz zajmujacych nastepne
miejsca przewoznikow miedzynarodowych z Hiszpanii i Niemiec.

Na kolejnych miejscach — drugim i trzecim — uplasowaty si¢ firmy z Niemiec
i Hiszpanii. Firmy niemieckie wykonaty prace przewozowa rowng 76,89 mld tkm
w roku 2008, 62,98 mld tkm w roku 2009 i 60,6 mld tkm w roku 2010, czyli odpo-
wiednio o niespetna 42%, 14,4% i 11,8% wigcej niz w 2000 roku. Natomiast praca
przewozowa wykonana przez firmy z Hiszpanii zostata okreslona na: 67,8 mld tkm
2008 roku, 60,84 mld tkm w 2009 roku i 63,9 mld tkm w 2010 roku, czyli odpowied-
nio o 62, 45,6 i 52,8% wicgcej niz 8, 9 i 10 lat wczesniej. Czwarte miejsce zajeli
przewoznicy holenderscy z pracg przewozowa na poziomie 46,15 mld tkm w roku
2008, 41,34 mld tkm w roku 2009 i 42 mld tkm w roku 2010, czyli we wszystkich
przypadkach mniejsza niz w roku 2000.

Niemniej najwieksza dynamika przyrostu wykonanej pracy przewozowej wyka-
zali si¢ przewoznicy mi¢dzynarodowi z Rumunii. Wykonana przez nich praca prze-
wozowa wzrosla z zaledwie 4,41 mld tkm w roku 2000 do 33,2 mld tkm w roku
2008. Wobec tego wzrost przekroczyt 650%. W roku 2009 nastapit jednak istotny
spadek wykonanej przez nich pracy przewozowej, ktéra w poréwnaniu z rokiem
poprzednim zmniejszyta si¢ az o 59% (najwigcej w calej Unii Europejskiej). Prze-
woznicy rumunscy niezwykle mocno odczuli wigc skutki kryzysu gospodarczego
z lat 2008-2009. Do tego w roku 2010 nie udato si¢ im znaczaco zwigkszy¢ przewo-
z6w towarowych w relacjach migdzynarodowych, gdyz wykonana wtedy przez nich
praca przewozowa zostata okreslona na 13,8 mld tkm.

Na podstawie analizy przytoczonych danych mozna stwierdzi¢, iz firmy z no-
wych krajow cztonkowskich Unii Europejskiej bardzo dobrze radzity sobie na unij-
nym rynku. W ciaggu zaledwie kilku lat udato im si¢ zaja¢ na nim niezwykle wysoka
pozycje — jeszcze wyzsza, jezeli uwzgledni si¢ potencjat ludnosciowy i ekonomicz-
ny tej grupy panstw. Najogolniej, mimo zwigkszenia wykonanej pracy przewozowej
ogo6tem, podmioty z Europy Zachodniej, poza niemieckimi i hiszpanskimi oraz
w niewielkim stopniu wtoskimi i austriackimi, nie tylko tracity udziaty w rynku, ale
1 w ujeciu nominalnym zmniejszaty prace przewozowa wykonana w ruchu miedzy-
narodowym. Taka sytuacja wystapita m.in. w przypadku firm belgijskich i francu-
skich. Szczegoblnie symptomatyczny jest przyktad tych ostatnich, gdyz zrealizowane
przez nie przewozy, mierzone wykonang pracg przewozowa, spadly z 42,9 mld tkm
w roku 1995 i1 40,84 mld tkm w roku 2000 do zaledwie 17,6 mld tkm w roku 2009
oraz 17,9 mld tkm w roku 2010. I ta tendencja spadkowa miata praktycznie trwaty
charakter. Podmioty z nowych krajow cztonkowskich sukcesywnie, poprzez zwigk-
szanie przewozow — wykonanej pracy przewozowej, zajmowaty zatem pozycje za-
jete wezesniej przez podmioty zachodnioeuropejskie.
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Zajecie przez krajowych drogowych miedzynarodowych przewoznikow tadun-
kow pierwszego miejsca w Unii Europejskiej pod wzgledem wykonanej pracy prze-
wozowej $wiadczy o tym, ze wykazywali si¢ oni bardzo duza umiejetnoscia w zdo-
bywaniu zlecen, gdyz byli w stanie przedstawi¢ konkurencyjne warunki ich
$wiadczenia w obszarach interesujacych zleceniodawcdw, w tym co do wysokosci
ceny, pewnosci 1 jako$ci obstugi, gotowosci do wykonania w ogodle przewozoéw w
okreslonych relacjach czy zdolnosci do zaspokojenia innych potrzeb zleceniodawcy,
jesli takie on wyrazal. W rezultacie pozyskiwali klientéw z rynku macierzystego
oraz z innych panstw, co pozwolilo im na szeroka dywersyfikacje zrodet przycho-
dow. W rozpatrywanym przypadku kwestia odnosita si¢ do dywersyfikacji wynika-
jacej z realizacji zlecen na wywo6z tadunkoéw z Polski, ich przywdz do naszego kraju
oraz na przewozy tranzytowe, w tym wykonywane przez Polske, i przewozy kabota-
zowe. Zajeciu pierwszego miejsca sprzyjato takze potozenie geograficzne naszego
kraju. Polska znajduje si¢ na szlakach prowadzacych z zachodu na wschod 1 z pdino-
cy na potudnie, przy czym wazniejszy jest kierunek z zachodu na wschod, z krajow
Europy Zachodniej do panstw bylego ZSRR oraz do panstw azjatyckich. Poniewaz
polskie firmy, o czym ponizej przy omawianiu liczby wydanych karnetow TIR, wy-
konywaty takich przewozow relatywnie duzo, oznacza to, ze z jednej strony umie-
jetnie spozytkowaty polozenie naszego kraju sprzyjajace takim przewozom, z dru-
giej wykorzystywaty swoja przewage nad przewoznikami zachodnioeuropejskimi.
Przewaga ta wynikata m.in. z elementu niezwykle specyficznego i niekopiowalnego,
jakim sg cechy naszych kierowcow; w odréznieniu od prowadzacych z Europy Za-
chodniej chcg i az tak bardzo nie obawiajg si¢ bowiem jezdzi¢ na Wschod.

O mocnej pozycji naszych drogowych migedzynarodowych przewoznikow ta-
dunkoéw $wiadczy réwniez liczba wydawanych im w ostatnich latach karnetéw TIR
(tab. 4 i 5). Niemniej przy omawianiu liczby wydanych takich karnetow nalezy
uwzgledni¢ fakt przynaleznosci poszczegoélnych krajow do Unii Europejskiej, po-
niewaz w ruchu mi¢dzynarodowym realizowanym pomiedzy panstwami ja tworza-
cymi karnety nie s3 wymagane.

Od lat najwigksze zapotrzebowanie na karnety TIR wykazywali przewoznicy
tureccy. Byli oni absolutnymi liderami w liczbie wydanych im karnetow, co swiad-
czy o bardzo duzym stopniu zinternacjolizowania ich gospodarki, w tym utrzymy-
wania bliskich wigzi ekonomicznych z panstwami Unii Europejskiej. Kolejne miej-
sca zajeli przewoznicy rosyjscy oraz, przed przynaleznoscig ich krajow macierzystych
do Unii Europejskiej, rumunscy i bulgarscy. Po przystgpieniu obu tych krajow do
ugrupowania liczba wydanych karnetow dla ich podmiotow wyraznie bowiem spa-
dta, bo o ponad 90% w przypadku przewoznikow rumunskich oraz o ponad 60% w
przypadku przewoznikow butgarskich. Zestawienie liczby wydanych karnetow TIR
z wykonana praca przewozowa $wiadczy jednak o tym, ze przewoznicy z tych
dwoch panstw przewaznie wykonywali przewozy na mniejsze odlegtosci. Pewng ich
cze$e, gtownie w przypadku przewoznikow butgarskich, stanowity przewozy do
Turcji.
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Tabela 4. Karnety TIR wydane przez IRU przewoznikom z poszczegdlnych krajow — kraje
z najwigksza liczbg karnetow w latach 2000-2009

Rok
2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009

Biatoru$ 230200 | 232200 | 284000 | 237600 | 187000 | 182200 | 197500 | 194300 | 213600 [ 161400
Bulgaria 205000 | 211000 | 252000 | 303000 | 313000 | 349000 | 394000 | 140000 | 148200 [ 124200

Kraj

Czechy 32550 34700 34850 38950 39700 37850 42500 17800 22200 14250
Estonia 79600 97000 90000 91000 56000 43000 47000 51000 39000 24500
Niemcy 41400 42950 42950 39950 42050 | 352009 32300 40450 31400 7650
Wegry 150600 | 123500 95450 67650 44900 34300 35800 16000 26100 14500
Lotwa 127500 | 124300 | 132000 | 154500 91000 90000 | 105500 90600 | 108900 57000
Litwa 247000 | 275900 | 299500 | 327200 | 148700 | 151600 | 165000 | 174500 | 218500 [ 111500

Polska 244500 | 167000 | 213500 [ 244000 | 273500 | 188000 | 291500 | 185100 | 286050 | 205100
Rumunia | 333000 [ 363800 | 462000 | 472900 | 486300 | 514700 | 397200 17800 27300 25900
Rosja 236800 | 192800 | 263700 [ 313550 | 375650 | 424000 | 499900 | 660900 | 696600 | 404800
Turcja 336000 | 327000 | 412000 [ 419000 | 544000 | 589000 | 689000 | 788500 | 765000 | 490000
Ukraina 184000 | 200000 | 190000 | 222500 | 251000 | 266000 | 324000 | 345000 | 317000 | 292000

Razem
karnety* | 2782600 | 2707950 | 3095200 | 3298000 | 3211050 | 3240650 | 3595850 | 3076250 | 3253800 | 2230400

*Lgczna liczba karnetow wydanych przez IRU.

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie danych przekazanych przez ZMPD oraz: Konwencja celna
dotyczgca miedzynarodowych przewozow towarow z zastosowaniem karnetow TIR, opracowa-
nie wewnetrzne ZMPD, Warszawa 2011, s. 18-19.

Omawiajac kwestie karnetow, trzeba jeszcze zwrdci¢ uwage na spadek w latach
2008-2009 liczby karnetow dla przewoznikow z krajow tradycyjnie jezdzacych
w kierunku wschodnim. Na przyktad dla przewoznikow litewskich spadek ten wy-
niost niespelna 49%, estonskich 38%, z kolei totewskich prawie 48%. W przewo-
zach na Wschod oraz w kierunku potudniowym przestaja sie tez juz praktycznie li-
czy¢ przewoznicy z innych panstw Europy Centralnej, w tym czescy oraz wegierscy.

Krajowi miedzynarodowi przewoznicy drogowi, z liczba karnetow rowna
254 500 w roku 2000, 291 500 w roku 2006, 185 100 w roku 2007, 286 060 w roku
2008 i 205 100 w roku 2009, zajmowali miejsce w pierwszej dziesiatce. Zwigksze-
nie liczby wydanych karnetow, szczegolnie po przystapieniu Polski do Unii Euro-
pejskiej, dowiodto, ze w bardzo krotkim okresie tuz po przystapieniu do UE, ktore
spowodowato spadek liczby karnetow z 213 500 w roku 2002, 244 000 w roku 2003
1273 500 w roku 2004 do 188 000 w roku 2005, a zatem o 40% w relacji rok do roku,
zdotali oni pozyska¢ klientéw zlecajacych przewozy poza Unie, w tym gtéwnie do
Rosji i na Ukraine. W ciagu roku, pomiedzy rokiem 2005 a 2006, liczba wydanych
karnetow wzrosta mianowicie o ponad 55%. Tak wigc w ciagu zaledwie kilkunastu
miesiecy rodzimi drogowi przewoznicy miedzynarodowi zdobyli kontrakty, w tym
w relacjach panstwa Europy Zachodniej — kraje bytego ZSRR, dajace mozliwos¢
lepszego wykorzystania taboru. Tabor ten po czesci zostal niedawno zakupiony, po
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czescei stat sie zbedny wskutek znacznego zwigkszenia efektywno$ci przewozow re-
alizowanych do panstw Unii Europejskiej, bedacego nastepstwem likwidacji granic
celnych miedzy Polska a pozostalymi cztonkami tego ugrupowania.

Polscy drogowi migdzynarodowi przewoznicy tadunkow relatywnie dobrze po-
radzili sobie takze z negatywnymi skutkami kryzysu z lat 2008-2009. Chociaz liczba
wydanych im karnetow w relacji rok do roku spadia o nieco ponad 28%, to i tak
spadek ten byl mniejszy niz spadek liczby karnetow wydanych przez IRU w tym
okresie, ktory przekroczyt 31%. Dane te Swiadczg o tym, iz polscy przewoznicy
cechujg si¢ bardzo duza zdolnoscia przystosowawcza i umiejetnoscia radzenia sobie
w czasie kryzysu. Pomimo niego, wykorzystujac dogodne potozenie kraju, dobre
kontakty ze zleceniodawcami przewozoéw w krajach Europy Zachodniej i Wschod-
niej, byli w stanie relatywnie zwickszy¢ swoj udzialt w przewozach wymagajacych
uzycia karnetu TIR. Tak duza zdolno$¢ przystosowawcza potwierdza znaczny poten-
cjal konkurencyjny, wigkszy niz u przewoznikow z republik battyckich oraz
w szczegolnosci z krajow tzw. starej Unii — UE15. W efekcie polscy przewoznicy
ugruntowali swojg mocng pozycje jako najlepsi czy jedni z najlepszych europejskich
specjalistow w przemieszczaniu towaréw w drogowym ruchu migdzynarodowym.

Opisane wyzej tendencje w zakresie liczby wydanych karnetoéw TIR zostaty tez
utrzymane w latach 2010-2012 (tab. 5)

Tabela 5. Karnety TIR wydane przez IRU przewoznikom z poszczeg6lnych krajow —
kraje z najwickszg liczba karnetow w latach 2010-2012

Rok
Kraj
2010 2011 2012
Biatorus 158 100 173 200 215 000
Butgaria 137 600 150 000 131 000
Czechy 15000 23250 23 850
Estonia 40 000 38 500 52200
Niemcy 18 950 24 900 16 450
Wegry 17 800 19 400 28 500
Lotwa 86 200 100 100 97 800
Litwa 157 500 185200 191 600
Polska 283100 310 050 296 000
Rumunia 43 500 62 000 53300
Rosja 521 500 568 200 598 000
Turcja 701 500 672 000 685 000
Ukraina 309 500 363 000 376 800
Razem karnety* 2 822 200 3074 500 3158 300

*Lgczna liczba karnetoéw wydanych przez IRU.

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie: Konwencja celna dotyczqca miedzynarodo-
wych przewozow towarow z zastosowaniem Karnetow TIR, opracowanie we-
wnetrzne ZMPD, Warszawa 2013, s. 19-20.
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Analogicznie jak we wezesniejszych okresach, najwigcej karnetdéw TIR wyko-
rzystywali przewoznicy z krajow nie nalezacych do Unii Europejskiej, a z nig grani-
czacych i dokonujacych znacznej wymiany towarowej. W pierwszym rzgdzie po-
wyzsze dotyczy Turcji, Rosji, Ukrainy oraz Biatorusi. W omawianym okresie
miedzynarodowi przewoznicy tureccy wykorzystywali przecigtnie 20-25% wszyst-
kich karnetow w ogole wydanych przez IRU (701 500 na 2 822 200 w roku 2010,
672 000 na 3 074 500 w roku 2011 oraz 685 000 na 3 158 300 w roku 2012). Nie-
zwykle mocna byta takze pozycja podmiotow rosyjskich — 521 500 karnetow w roku
2010, 568 200 w roku 2011 i 598 000 w roku 2012.

Z firm unijnych najwigcej karnetow wykorzystaty przedsigbiorstwa zarejestro-
wane w Polsce. Liczba 283 100 karnetow w roku 2010, 310 050 w roku 2011 oraz
296 000 w roku 2012 data im czwarte miejsce na kontynencie, po przewoznikach
ukrainskich (309 500 w roku 2001, 363 600 w roku 2011 i 376 800 w roku 2012),
a zdecydowanie przed przewoznikami biatoruskimi. Tym samym nasi przewoznicy
utrzymali swoja dotychczasowa bardzo mocna pozycje w przewozach wykonywa-
nych migdzy panstwami Europy Zachodniej, a szczegodlnie krajami bytego ZSRR.
Niemniej w tych relacjach przewozowych musieli i muszg si¢ liczy¢ z niezwykle
silng konkurencja ze strony przewoznikow z trzech republik battyckich niegdy$ na-
lezacych do ZSRR — Litwy, Lotwy i Estonii. Dobre rozeznanie postradzieckich ryn-
koéw, znajomos¢ tamtejszych realiow i1 tamtejszej mentalnosci oraz potozenie geo-
graficzne, co przede wszystkim dotyczy Litwy, powoduja, iz litewskie, lotewskie
oraz estonskie podmioty wrecz wyspecjalizowaty si¢ w realizacji przewozoéw z Eu-
ropy Zachodniej gtownie do Rosji i Biatorusi oraz na Ukraing. Liczba wydanych im
karnetow TIR jest wyjatkowo duza, jesli uwzgledni si¢ potencjal ludno$ciowy oraz
liczbe pojazdow zarejestrowanych w tych krajach.

Jednoczes$nie w zakresie liczby wydanych karnetow TIR nieco zwigkszyto sig
znaczenie przewoznikow bulgarskich i rumunskich. Butgarzy z liczba 137 600 kar-
netow w roku 2010, 150 000 w roku 2011 i 131 000 w roku 2012 wyspecjalizowali
si¢ glownie, ze wzgledu na polozenie swojego kraju, w przewozach do Turcji oraz
do panstw arabskich. Dlatego w poréwnaniu z okresem przed przystgpieniem do
Unii liczba wykorzystywanych przez nich karnetow TIR spadta o okoto 60% i sta-
nowi przecietnie 1/3 liczby karnetéw wydanych w przedakcesyjnym 2006 roku (394
500). Jesli poréwna si¢ okres przed i po przystapieniu do Unii, zdecydowanie jednak
wigcej stracili przewoznicy rumunscy. W 2006 roku wydano im 397 200 karnetow
TIR, czyli praktycznie tyle samo co Butgarom, ale w roku 2010 juz tylko 43 500,
w roku 2011 62 000, z kolei w roku 2012 53 300. Przewoznikom tym, w odroznieniu
od butgarskich, nie udalo si¢ zatem znaczaco przeja¢ przewozow migdzy Unig
a Turcja i krajami arabskimi.



Pozycja polskich migdzynarodowych drogowych przewoznikow tadunkow... 101

4. Podsumowanie

Nalezy stwierdzi¢, iz po 1989 roku w zakresie wielkos$ci przewozdéw oraz wykonanej
pracy przewozowej polskie przedsigbiorstwa miedzynarodowego drogowego trans-
portu fadunkéw staty si¢ unijnymi liderami. Staty si¢ nimi, chociaz przed 1989 ro-
kiem w obszarze rozpatrywanych kryteriow zajmowaty w Europie niezwykle stabg
pozycj¢. Na odniesienie tego sukcesu ztozyto sie szereg powigzanych ze sobg ele-
mentéw, w tym:

Rosnaca zdolno$¢ do obstugi potrzeb polskiego handlu zagranicznego — krajo-
wych eksporterow i importerow. Transport drogowy stat si¢ dominujaca galezia
w przewozach migdzynarodowych realizowanych z i do naszego kraju. Do tego
polscy przewoznicy dominujg w wykonywaniu zlecen na rzecz nie tylko krajo-
wych eksporterdw, ale i krajowych importerow.

Umiejetne wykorzystanie zmian w: krajowych systemach zaopatrzenia i dystry-
bucji, strukturze produkcji w gospodarce narodowej oraz strukturze krajowego
eksportu 1 importu. W ciggu ostatnich dwdch dekad nastgpowato przechodzenie
od wytwarzania, dystrybucji oraz eksportu i po czesci importu towardow o niskiej
warto$ci jednostkowej i duzej masie wlasnej na rzecz toward6w o matej masie
wlasnej 1 duzej wartos$ci jednostkowej. Do przewozenia takich towaréw w natu-
ralny sposob lepiej niz transport kolejowy nadaje si¢ transport samochodowy.
Wiasciwe wykorzystanie jednej z podstawowych zalet transportu drogowego w
postaci najlepszej ze wszystkich gatezi mozliwosci realizacji na poziomie po-
nadnarodowym zlecen typu ,,od drzwi do drzwi”;

Cechowanie si¢ bardzo duzg skutecznoscia w dziataniu. Krajowi przewoznicy
umiejg skutecznie walczy¢ o zlecenia od kontrahentoéw zagranicznych na nie-
zwykle konkurencyjnym rynku mi¢dzynarodowym. Pozyskiwane na nim zlece-
nia dotycza przewozow, jakie majg by¢ wykonane do naszego kraju i z naszego
kraju, przewozow tranzytowych, w tym przez terytorium naszego kraju, oraz
przewozoéw kabotazowych.

Umiejetnos$¢ przedstawienia konkurencyjnej oferty. Przy tym w pewnych okre-
sach, szczegdlnie na poczatku lat 90., w zbyt duzym stopniu, ze wzgledu na
nadpodaz ustug przewozowych, nastepowato przesunigcie w kierunku obnizania
ceny kosztem jakosci. Ten niekorzystny trend zostat powstrzymany i czgsciowo
wyeliminowany w momencie wprowadzenia koncesjonowania, ale ponownie
pojawil sie po zastapieniu koncesjonowania licencjonowaniem.

Utrzymanie bardzo duzej elastycznosci w dzialaniu, przejawiajacej si¢ umiejet-
nym wyszukiwaniem ofert przewozowych dajacych mozliwo$¢ dywersyfikacji
zrodet przychodow, pozyskania nowych kontrahentow, obstugi nowych rynkow
oraz znalezienia zlecen dla pojazdow, ktore w danym momencie stoja bezczyn-
nie. Dzieki temu po 1989 roku polscy przewoznicy utrzymali mocng pozycje w
przewozach tranzytowych. Bylo to mozliwe wskutek zdobywania ofert z rynku
miedzynarodowego i dostosowywania realizowanych kierunkow przewozow do
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pojawiajacych si¢ potrzeb w tym zakresie. Firmy, mimo czasami pewnej specja-
lizacji w obstudze okres§lonych tras, byly w stanie zrealizowac zlecenia w innych
kierunkach, o ile byto to optacalne oraz dysponowaty mozliwosciami technicz-
nymi — taborem, i formalnymi — koniecznymi zezwoleniami do realizacji tych
zlecen.

* Umiejetne wykorzystanie szeregu atutow. Najwazniejszy, unikatowy, to potoze-
nie kraju na przecigciu szlakow komunikacyjnych w relacjach potnoc-potudnie
i wschod-zachod kontynentu. Atut ten wilasciwie zostat nastepnie potaczony
z przez dhugi okres nizszymi niz w krajach Europy Zachodniej pensjami kierow-
cOw 1 ogolnie nizszymi kosztami prowadzenia dziatalnosci gospodarczej oraz
kolejnym elementem unikatowym, a bedacym nastgpstwem naszych pewnych
cech narodowych. W przypadku drogowych przewozow migdzynarodowych
kwestia dotyczy duzej samodzielnosci kierowcow, ich zdolnosci improwizacji
i radzenia sobie w trudnych sytuacjach. Te cechy rodzimych prowadzacych po-
jazdy pozwalaja na utrzymanie mocnej pozycji w przewozach w kierunku
wschodnim, w tym do krajow bytego ZSRR, gdzie od dawna niezwykle potrzeb-
ne jest samodzielne rozwigzywanie problemow, w tym zwigzanych z dokumen-
tami, odprawami i taborem, gdyz wystepuja trudno$ci w korzystaniu z pomocy
z zewnatrz. Szczegolnie wazne sg wtedy umiejetnos¢ improwizacji, duza samo-
dzielno$¢, pomystowos¢, wieksza che¢ do podejmowania ryzyka i dobra znajo-
mos$¢ mentalnosci tamtejszych mieszkancow. Ponadto utrzymaniu mocnej pozy-
cji w przewozach Europa Zachodnia — Wschod sprzyja duza nieche¢ kierowcow
z zachodniej cz¢$ci kontynentu do wykonywania takich jazd. Wynika ona z cza-
su ich trwania oraz stawiania wysokich wymagan bytowych, nierzadko niemoz-
liwych do spetnienia na Wschodzie. Do tego dochodza réznice w mentalnosci, w
tym przyzwolenie na podejmowanie dziatan pdtlegalnych i nielegalnych, stuza-
cych szybszemu zalatwieniu danej sprawy czy rozwigzaniu okreslonych proble-
moéw. W efekcie nasi przewoznicy stali si¢ jednymi z europejskich specjalistow
i najwazniejszych podmiotow w wykonywaniu przewozow tranzytowych z Eu-
ropy Zachodniej do krajow bylego ZSRR.

» Fakt, oceniajac okres przed- i poakcesyjny, ze krajowi drogowi mi¢dzynarodowi
przewoznicy tadunkow w pelni wykorzystali szanse, jaka dato im cztonkostwo
naszego kraju w Unii, i to pomimo wprowadzenia przez kilka panstw okresow
przejsciowych na wykonywanie przewozow kabotazowych. Przy tym dla na-
szych przewoznikéw, ze wzgledu na obowiazujace w tym zakresie uregulowa-
nia, i tak wazniejsza niz swoboda wykonywania przewozoéw kabotazowych byta
swoboda wykonywania przewozow tranzytowych w ramach ugrupowania.
W tym zakresie obowigzywata bowiem petna liberalizacja dla podmiotéw unij-
nych, a podstawowymi warunkami, by takie przewozy wykonywac, byty: umie-
jetnos¢ pozyskania zlecen na nie oraz techniczna mozliwo$¢ ich realizacji.
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e Od strony technicznej zdolno$¢ przewoznikoéw, wskutek dysponowania odpo-
wiednim taborem, do podstawienia wymaganej liczby pojazdow wymaganego
rodzaju.

Niemal staty wzrost przewozoéw i wykonanej pracy przewozowej byt mozliwy
mimo wystepowania w otoczeniu wielu niesprzyjajacych czynnikow. W pierwszym
rzgdzie zagadnienie dotyczy zezwolen zagranicznych. Niewiele takze wskazuje, aby
w najblizszych latach doszlo do tatwiejszego ich pozyskiwania w tych relacjach
przewozowych, w ktorych sg one wymagane. Chociaz po przystapieniu naszego kra-
ju do Unii Europejskiej nasi przewoznicy moga swobodnie wykonywaé przewozy w
ramach tego ugrupowania, z wytaczeniem przewozoéw kabotazowych, nadal jednak
istnieje grupa zezwolen wyjatkowo deficytowych. W pierwszym rzgdzie s3 to, pra-
wie zawsze rzadkie, zezwolenia rosyjskie (radzieckie za czasow ZSRR).
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THE POSITION OF POLISH INTERNATIONAL ROAD FREIGHT
CARRIERS ON THE EUROPEAN MARKET OF INTERNATIONAL
ROAD FREIGHT HAULING — REASONS BEHIND THE SUCCESS

Summary: The Polish sector of international road freight transport has existed for more than
50 years. But within the last 20 years Polish hauliers have managed to become the most import
players on that market. The main factor contributing to their success in terms of
internationalization, described even by some as a true phenomenon, has always been the
ability to combine the element outside the company’s control with favourable external factors
and the company’s own resources as well as the ability to use them at the right moment, in the
right way and within the right scope in order to maintain great competitivness in relation to
similar carriers from other countries.

Keywords: internationalization, Polish international road freight hauliers, reasons for the suc-
cess of Polish international road freight carriers.





