PRACE NAUKOWE

Uniwersytetu Ekonomicznego we Wroctawiu

RESEARCH PAPERS

of Wroctaw University of Economics

Nr 448

Wolny handel i szybki rozwagj.

Wspotczesne priorytety w gospodarce
sSwiatowej

UE Wydawnictwo Uniwersytetu Ekonomicznego we Wroctawiu
Wroctaw 2016



Redakcja wydawnicza: Dorota Pitulec

Redakcja techniczna i korekta: Barbara Lopusiewicz
Lamanie: Malgorzata Myszkowska

Projekt oktadki: Beata Debska

Informacje o naborze artykutow i zasadach recenzowania
znajduja si¢ na stronach internetowych
www.pracenaukowe.ue.wroc.pl
www.wydawnictwo.ue.wroc.pl

Publikacja udostgpniona na licencji Creative Commons
Uznanie autorstwa-Uzycie niekomercyjne-Bez utwordéw zaleznych 3.0 Polska
(CC BY-NC-ND 3.0 PL)

@leicle

© Copyright by Uniwersytet Ekonomiczny we Wroctawiu
Wroctaw 2016

ISSN 1899-3192
e-ISSN 2392-0041

ISBN 978-83-7695-615-2
Wersja pierwotna: publikacja drukowana

Zamowienia na opublikowane prace nalezy sktada¢ na adres:
Wydawnictwo Uniwersytetu Ekonomicznego we Wroctawiu
ul. Komandorska 118/120, 53-345 Wroctaw

tel./fax 71 36 80 602; e-mail:econbook@ue.wroc.pl
www.ksiegarnia.ue.wroc.pl

Druk i oprawa: TOTEM



Spis tresci

Cze$¢ 1. Wolny handel i szybki rozwoj

Artur Klimek: Niemieckie mate i §rednie przedsigbiorstwa a handel zagra-
niczny / German small and medium sized enterprises and international
ELAAC ettt

Magdalena Myszkowska: Zmiany w eksporcie Polski w kategoriach war-
tosci dodanej / Changes in Poland’s export within the categories of value

Agnieszka Rekas: Wpltyw zamachow terrorystycznych na bezpieczenstwo
mi¢dzynarodowe ze szczegdlnym uwzglednieniem wymiany handlowej /
The impact of terrorism on international safety with special integrating of
trade EXChANZE .....eoviiiiiiie e

Przemystaw Skulski: Problemy kontroli zbrojen i handlu uzbrojeniem — per-
spektywa miedzynarodowa / Problems of arms trade control and disarma-
ment — international PErSPECLIVE ......vevvirverieiieereeieeiesre e eee e seveseee e

Marek Wieteska: Wptyw regulacji celnych na procedure zakupu towaréw
rolno-spozywczych z krajow trzecich — studium przypadku / The impact
of customs regulations on the procedure of purchasing agricultural and
food products from third countries — case Study.........cccceevverierieneeneeninnns

Marta Wincewicz-Bosy: Umowa sprzedazy w obrocie migdzynarodowym
— wybrane aspekty prawno-porzadkowe / The contract of sale in interna-
tional trade — selected aspects of legal and law order............cccccvevuverriennnns

11

20

32

44

58

71

Czes$¢ 2. Wspélczesne priorytety w gospodarce Swiatowej

Sebastian Bobowski: Ekspansywna polityka monetarna Bank of Japan (BoJ)
w dobie Abenomiki — szansa czy zagrozenie dla Japonii? / An expansion-
ary monetary policy of the Bank of Japan (BoJ) under Abenomics — an
opportunity or a threat for Japan?..........ccccceeeeiieiiiiniiicieeee e

Jarostaw Brach: Kapital zagraniczny w polskich przedsigbiorstwach mig-
dzynarodowego drogowego transportu tadunkéw — ocena dziatalnosci /
Foreign capital in the Polish international road freight companies — the
ASSESSIMENE OF ACHIVILY 1vevvviivieriieriieiie e sttt sreesteeste e taesaeeseaeseeens

87



6 Spis tresci

Aleksandra Gomulka: Determinanty rozwoju outsourcingu w Indiach / De-
terminants of outsourcing development in India........c...ccoeevvvveeienciennnnnen.
Anna H. Jankowiak: Branzowe specjalizacje specjalnych stref ekonomicz-
nych w kontekscie tworzenia klastréw i inicjatyw klastrowych / Sectoral
specialisations of special economic zones in the context of clusters and
CIUSTET INTHIALIVES ..euvivieiieiieiieiieterteeee ettt
Katarzyna Kupczyk: Strategia dualna w biznesie medialnym i jej skutecz-
no$¢ na wybranym przyktadzie / Dual strategy in media business and its
effectiveness on the selected example .........ccceevveviiiiiiiiiieciecieceeeeins
Karolina Lopacinska: Rozwdj sektora motoryzacyjnego w Chinach jako
przejaw przemiany gospodarki Panstwa Srodka / Development of automo-
tive sector in China as an example of Chinese economy transformation.....
Szymon Mazurek: Identyfikacja sieci w gospodarce / Identification of net-
WOTKS 1N @COMOMIY ....vevvviiriiieiiieeiieeitesiteeereetreseesereesaeseaesssessaesssesssesssesssensnas
Joanna Michalczyk: Rynek Zzywnosci ekologicznej w warunkach czton-
kostwa Polski w Unii Europejskiej / The market of organic food under
conditions of Poland’s membership in the European Union ......................
Wawrzyniec Michalezyk: Zaleznosci miedzy kursem zlotego wzgledem euro
a wybranymi zmiennymi makroekonomicznymi w latach 2011-2015 / The
dependences between the zloty’s exchange rate against the euro and selec-
ted macroeconomic variables in the years of 2011-2015..........cccevevveennens
Michal Nowicki: Gdyby burmistrzowie rzadzili gospodarkg swiatowa. Oce-
na koncepcji B.R. Barbera z perspektywy ekonomii miedzynarodowej /
If mayors ruled the global economy. Evaluation of B.R. Barber’s concept
from the perspective of international €CONOMY ........ccceevererierieneninieene
Maciej Olbert: Rola migracji zarobkowych wykwalifikowanych specjali-
stow IT w branzy wysokich technologii. Skala, warunki, perspektywy /
The role of economic immigration of IT professionals in hightech sector.
Scale, conditions and PETSPECLIVES ......c.eecuieuieuieiieiieeieeie et
Agnieszka Piasecka-Gluszak: Dziatania kaizen z perspektywy pracowni-
koéw polskich przedsigbiorstw / Kaizen activities from the perspective of
employees of Polish @NterpriSes........ccuevieriierierierieriesee e
Klaudia Reikowska: Podsumowanie 40-letniej wspotpracy Unii Europej-
skiej oraz Chinskiej Republiki Ludowej. Dalsze perspektywy rozwoju /
A summary of the 40 years of cooperation between the European Union
and the People’s Republic of China and further development perspec-

Jan Rymarczyk: Pochodne instrumenty finansowe jako czynnik stymulujacy
wspotczesng globalizacje finansowa / Innovative financial instruments as
the factor stimulating current financial globalization ..............cccoceeveeennennns

Jerzy Rymarczyk: Kryzysu greckiego ciag dalszy / Greek crisis continued

118

131

143

154

167

178

193

206

215

226

242

267



Wstep

Oddawany do Panstwa rak tom pod zbiorczym tytutem Wolny handel i szybki rozwdj.
Wspolczesne priorytety w gospodarce swiatowej zawiera artykuty autoréw zaintere-
sowanych problematyka rozwoju w dobie postgpujacych proceséw globalizacji.

Czes¢ pierwsza opracowania koncentruje si¢ na zagadnieniach handlu miedzy-
narodowego. Przestanka zainteresowania problematyka handlu miedzynarodowego
byt zawsze strach przed brakiem dobr zaspokajajacych podstawowe potrzeby, a takze
dazenie do dobrobytu i bogactwa. Czynniki te inspirowaty z kolei podmioty rynku
swiatowego do walki o korzysci z wymiany. Tym samym handel zagraniczny stat si¢
jednym z obiektywnych czynnikow roznicujgcych warunki rozwoju ekonomicznego
kazdego kraju w aspekcie funkcjonalnym. W zalezno$ci od prawidtowosci tego roz-
woju moze by¢ czynnikiem rozwoju gospodarczego lub jego barierg. Wspotczesnie
uczestnictwo w $wiatowym systemie handlu podlega takze wplywom postepujacej
pod auspicjami GATT/WTO liberalizacji wymiany. Majac na wzgledzie powyzsze
uwarunkowania o charakterze globalnym, nalezy pamigtac, ze o korzysciach z wy-
miany, mierzonych obecnie tzw. wartos$cig dodang, decydujg zaréwno liczne uwa-
runkowania, m.in. znajomo$¢ regulacji celnych, zasad zawierania uméw handlo-
wych, jak i dobrze funkcjonujace przedsiebiorstwa. Aspekty ekonomiczne wymiany
mi¢dzynarodowej nie powinny jednak dominowac nad spoteczno-politycznymi, np.
w kontekscie handlu uzbrojeniem i kontroli zbrojen oraz bezposrednio zwigzanymi
z tym zagadnieniami bezpieczenstwa migdzynarodowego, bedacego bezsprzecznie
jednym z wazniejszych priorytetdw wspotczesnego Swiata.

Czes$¢ druga opracowania poswigcona jest wlasnie wspotczesnym priorytetom
w gospodarce §wiatowej. Na pewno do priorytetow naleza wzrost i rozwoj gospo-
darczy.

Biorac pod uwage systematyke czynnikow wzrostu gospodarczego, mozna wy-
r6zni¢ ujecie historyczne oraz ujecie modelowe. Ujecie historyczne dotyczy ana-
lizy glownych czynnikow wzrostu gospodarczego, tj. kapitatu, ziemi, pracy oraz
wiedzy technicznej. Ujecie modelowe sprowadza si¢ do przeanalizowania czynni-
kéw bezposrednich, jak zatrudnienie i wydajnos$¢ pracy, oraz posrednich: majatku
produkcyjnego, inwestycji i ich efektywnosci. Ponadto w teorii ekonomii rozdziela
si¢ analiz¢ wzrostu gospodarczego od analizy fluktuacji gospodarczych. W ramach
teorii wzrostu gospodarczego rozpatruje si¢ w takim przypadku dwie kwestie: zrodta
fluktuacji oraz czynniki, gtéwnie egzogeniczne, ktore moga doprowadzi¢ do zta-
godzenia wszelkiego rodzaju fluktuacji. Na tym tle rozroznia si¢ zrdwnowazony
wzrost gospodarczy lub wzrost gospodarczy w otoczeniu réwnowagi od wzrostu
gospodarczego poza rownowaga.
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W centrum dyskusji od lat pozostaje wptyw postepu technicznego (technolo-
gicznego) na funkcjonowanie gospodarki. Jezeli postep techniczny jest wynikiem
dziatania czynnikoéw ekonomicznych, na ogét za posrednictwem cen, to naturalng
pozycja gospodarki jest rownowaga. Jezeli natomiast postep techniczny oddziatu-
je na gospodarke poprzez impulsy (szoki), to moga si¢ pojawic istotne fluktuacje,
ktore ostatecznie oddalaja gospodarke od rownowagi. W dobie globalizacji postep
techniczny, zwtaszcza w gospodarkach stabiej rozwinigtych, jest pochodng pozy-
skiwanego przez gospodarke kapitalu zagranicznego, a takze wyksztatconych kadr
pracowniczych, m.in. rdwniez w ramach adaptowanych zagranicznych systemow
zarzadzania (np. japonski kaizen) czy migracji zarobkowych wykwalifikowanych
specjalistow IT w branzy wysokich technologii.

Roéwnie waznym nurtem rozwazan sa kwestie wptywu polityki pieni¢znej,
a ogolniej funkcjonowania rynkéw pienieznych i kapitatowych, na wzrost gospo-
darczy. Przedmiotem szczegolnej uwagi powinna by¢ niedoskonatos¢ funkcjono-
wania rynkow finansowych, ktore sg zrodtem powaznych fluktuacji gospodarczych.
Nie bez znaczenia jest takze polityka monetarna panstwa oraz badanie zalezno$ci
miedzy zmiennymi makroekonomicznymi a kursem waluty narodowej do waluty
mig¢dzynarodowej (euro, dolar itp.).

Globalizacja finansowa i rozwoj instrumentéw pochodnych czgsto wskazywane
sg jako przyczyny kryzysow finansowych. Historyczny kontekst dla faktow, ktore
spowodowaty narastanie kryzysu zadtuzeniowego w ostatnich latach, oddaje analiza
przypadku pojedynczego kraju, jakim jest Grecja. Opracowanie zawiera takze inne,
inspirujace studia przypadkow, np. outsourcing w Indiach, sektor motoryzacyjny
w Chinach, biznes medialny. Porusza takze wazne dla rozwoju gospodarczego kwe-
stie rynku zywnosciowego, inicjatyw klastrowych, sieci w gospodarce czy wspot-
pracy gospodarczej Chin i Unii Europejskiej.

Dla wspotczesnych stosunkdéw migdzynarodowych bardzo wazny jest rOwniez
dyskurs toczacy si¢c wokot kwestii global governance. Artykul pt. Gdyby burmi-
strzowie rzqdzili gospodarkq swiatowq. Ocena koncepcji B.R. Barbera z perspek-
tywy ekonomii miedzynarodowej jest cieckawym glosem w tej kwestii, zwtaszcza
ze idea global governance, cho¢ wcigz pozbawiona konkretnych ram, jest obecna
w strategiach panstw, ktore w XXI wieku silnie zaznaczaja swoja globalna obec-
no$¢. Dla niektorych panstw (Stany Zjednoczone, Japonia, Rosja) odniesienie si¢
do koniecznosci tworzenia nowego, globalnego tadu to koniecznos$¢ redefinicji swo-
jej pozycji w $wiatowej polityce i gospodarce, dla innych, szczegoélnie dla Chin, to
wymog zdefiniowania swoich priorytetow w tym zakresie. Poniewaz panstwa te sa
najwazniejszymi aktorami na arenie mi¢dzynarodowej, ich postawa wobec zjawi-
ska globalnego kierowania jest zasadnicza dla kwestii ekonomicznych, spotecznych
1 politycznych wspotczesnego Swiata.

Maltgorzata Domiter
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Streszczenie: W artykule przestawiono funkcjonowanie podmiotow z udziatem kapitatu za-
granicznego w polskim sektorze migdzynarodowego drogowego transportu tadunkow. Pod-
mioty te zaczely inwestycje w tym sektorze tuz po 1989 roku, przy czym kapital zagraniczny
nigdy nie zdotal w nim zaja¢ pozycji dominujacej. Silniej oddziatywat na ten sektor jedynie
na poczatku lat 90., kiedy wykazywal sporo przewag w stosunku do podmiotéw nalezacych
do Polakow. Byly to przewagi kapitatowe i w obszarze zarzadzania, w kolejnych latach jed-
nak sukcesywnie niwelowane przez podmioty nalezace do polskiego kapitatu. W efekcie to
one dzisiaj dominuja w tym sektorze. Artykul powstal gldwnie w oparciu o analiz¢ mate-
rialow zroédlowych pozyskanych w samych firmach oraz informacje dostgpne w internecie
i zrodtach drukowanych.

Stowa kluczowe: inwestycje zagraniczne, polski sektor migdzynarodowego drogowego
transportu tadunkdw.

Summary: The paper describes the involvement of foreign investors in the Polish sector of
international road freight haulers. That foreign capital started to invest in that sector just after
the year 1989, but it has never been able to reach the dominant position there. It influenced
that sector stronger only at the beginning of the 90s, when these companies were able to
maintain some advantages over companies belonging to Polish owners. These advantages
were connected with capital and knowledge — experience. Nevertheless in the next years these
advantages possessed by the companies owned by foreign investors were successively elimi-
nated by the Polish-capital-owned companies. As a result, these companies now dominate in
that sector. The paper is based mainly on the information received in the companies and the
analysis of source materials gained in the companies themselves and information available on
the Internet and in printed sources.

Keywords: foreign investments, Polish sector of international road freight companies.
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1. Wstep

Polski sektor migdzynarodowego drogowego transportu fadunkow niezaprzeczalnie
zalicza si¢ do tych, ktére niemal przez caty okres swojego istnienia, pomijajac mak-
symalnie kilkuletnie odchylenia od generalnej tendencji, notowaly systematyczny
wzrost 1 rozwo6j. Chociaz sektor ten funkcjonuje u nas od 1958 roku, powaznie zy-
skatl na znaczeniu dopiero od czasu przemian z przetomu lat 1989-1990. Od tego tez
momentu mogly w nim zacza¢ swobodnie inwestowa¢ podmioty z udziatem kapitatu
zagranicznego. Cel artykutu polega na ocenie wpltywu tego kapitatu na ten sektor.

Ocena bedzie dokonana z perspektywy tych podmiotéw — tzn. podmiotéw z udzia-

tem kapitalu zagranicznego, podmiotéw o wytacznie rodzimym — polskim kapitale,

sektora jako takiego oraz panstwa polskiego. Omoéwieniu i analizie podlegajg zatem
nastgpujace kwestie:

e co podmioty z udziatem kapitatu zagranicznego daly temu sektorowi — jaka jest
1 pozostaje warto$¢ dodana wynikajaca z ich funkcjonowania;

e czy dziatania podmiotow z udziatem tego kapitatu wptyngty na zmiang stosun-
kéw konkurencyjnych w tym sektorze;

* czy podmioty z udzialem kapitalu zagranicznego stanowily i stanowig realne
zagrozenie dla firm o catkowicie polskim kapitale — stanowigcych wtasnos¢ je-
dynie polskich przedsigbiorcow.

Artykut powstat gtdéwnie w oparciu o analiz¢ materialow zroédtowych pozyska-
nych w samych firmach oraz informacje dostepne w internecie i zrodtach drukowa-
nych, w tym raporty statystyczne dotyczace tego sektora. Jednoczes$nie podkreslenia
wymaga tu niezwykle wazne zagadnienie — niniejszy artykut odnosi si¢ tylko do
samej sfery ustug drogowych przewozow towarowych realizowanych w ruchu mig-
dzynarodowym. W zwiazki z tym nie dotyczy branzy T-S-L (Transport-Spedycja-
-Logistyka) jako catosci.

2. Otoczenie prawne funkcjonowania podmiotow z udzialem
kapitalu zagranicznego

Do 1989 roku, najpierw zgodnie z rozporzadzeniem Rady Ministrow z dnia 12 grud-
nia 1958 r.(DzU 1958, nr 76, poz. 386, 397, 388) w sprawie wykonywania mi¢dzy-
narodowego przewozu drogowego autobusami i samochodami ci¢zarowymi zare-
jestrowanymi w kraju, a potem z ustawg z dnia 27 listopada 1961 r. o transporcie
drogowym i spedycji krajowej (DzU 1961, nr 53, poz. 297), podmioty zagraniczne,
m.in. dziatajgce na podstawie ustawy z dnia 6 lipca 1982 r. o zasadach prowadze-
nia na terytorium Polskiej Rzeczypospolitej Ludowej dzialalno$ci gospodarczej
w zakresie drobnej wytworczos$ci przez zagraniczne osoby prawne i fizyczne (DzU
1982, poz. 146), w ogodle nie mogty prowadzi¢ dzialalnosci w zakresie migdzyna-
rodowego drogowego transportu tadunkéw. Dopiero w ustawie z dnia 23 grudnia
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1988 1. 0 dziatalnos$ci gospodarczej z udziatem podmiotéw zagranicznych (DzU 1989,
nr 41, poz. 325; 1990, nr 74, poz. 442; 1991, nr 51, poz. 299) okreslono warunki po-
dejmowania i zasady prowadzenia dziatalno$ci gospodarczej z udziatem podmiotow
zagranicznych w tym sektorze w Polsce.

Po roku 1989 kwestia dziatania w naszym kraju podmiotéw zagranicznych
po raz pierwszy zostata kompleksowo uregulowana w ustawie z dnia 14 czerwca
1991 r. o spotkach z udziatem kapitatu zagranicznego (DzU 1997, nr 26, poz. 143).
Byla ona potem nowelizowana, co wynikalo m.in. ze zobowiazan w zakresie do-
stosowania polskiego systemu prawnego do wymogoéw prawnych Wspolnoty okre-
slonych w uktadzie stowarzyszeniowym z dnia 16 grudnia 1991 roku (DzU 1994,
nr 11, poz. 38).

Obecnie kwesti¢ dzialania na terytorium Polski przez podmioty z udzialem za-
granicznym reguluje ustawa z dnia 2 lipca 2004 r. o swobodzie dziatalnosci gospo-
darczej (DzU 2010, nr 220, poz. 1447), normujgca podejmowanie, wykonywanie
1 zakonczenie dzialalno$ci gospodarczej na terytorium kraju oraz zadania admini-
stracji publicznej w tym zakresie. Jednocze$nie wszystkie podmioty zagraniczne,
prowadzace w kraju od 1989 roku dziatalno$¢ gospodarcza, w mysl obowiazujacych
przepisow na rownych zasadach z podmiotami krajowymi — podmiotami o wyltgcz-
nie krajowym kapitale moga zajmowac si¢ prowadzeniem dziatalnosci w zakresie
mie¢dzynarodowego drogowego transportu tadunkéw. Poczatkowo, jesli zalozy-
ty u nas spotke z ograniczong odpowiedzialnoscig lub spotke akcyjng, mogly te
dziatalno$¢ wykonywaé bez ograniczen. Potem, po wejsciu w zycie ustawy z dnia
26 lipca 1991 r. o warunkach wykonywania miedzynarodowego transportu drogo-
wego (DzU 1991, nr 75, poz. 332), musialy uzyska¢ koncesje, a po wejsciu w zy-
cie ustawy z dnia 6 wrzesnia 2001 r. o transporcie drogowym (DzU 2001, nr 125,
poz. 1371, tekst jednolity: DzU 2004, nr 204, poz. 2088) — licencjg.

3. Rodzaje podmiotow z udzialem kapitalu zagranicznego
w polskim sektorze mi¢dzynarodowego drogowego transportu
ladunkow

Wchodzace do naszego kraju podmioty z udziatem kapitalu zagranicznego ze wzgle-
du na ich wiascicieli da si¢ podzieli¢ na trzy grupy. Pierwsza stanowig gtdéwnie za-
chodnioeuropejscy przewoznicy i spedytorzy, od podstaw tworzacy w Polsce swoje
spotki corki, w catosci przejmujacy juz istniejace krajowe przedsigbiorstwa trans-
portowe lub zawigzujacy z nimi spotki joint-venture. Do drugiej zaliczono Polakow,
wczesniej zwigzanych lub nie zawodowo z przewozami, nierzadko z obcym oby-
watelstwem lub dwoma obywatelstwami (dwoma paszportami), ktorzy wracali do
kraju — na state lub czasowo — i zaczynali w nim prowadzi¢ dzialalno$¢ polegajaca
na mi¢dzynarodowym drogowym transporcie tadunkéw. Trzecia obejmowala za$
inwestorow, w tym fundusze inwestycyjne, ktorzy nieraz juz wezesniej mogli inwe-
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stowac za granica w dziatalnos¢ transportowa, a ktorzy w te dzialalnos¢, doktadnie
w drogowy transport miedzynarodowy, inwestowali teraz w Polsce.

Wchodzac do naszego kraju, poszczegdlne podmioty z udziatem kapitatu zagra-
nicznego stosowaty rézne strategie, w zaleznosci od wlasnych planéw w tym zakre-
sie oraz oceny ryzyka i perspektyw prowadzonych inwestycji. Podmioty te przejmo-
waty albo tworzyly samodzielnie lub w spotce z innym partnerem, w tym polskim,
przedsigbiorstwa migdzynarodowego drogowego transportu tadunkow. Dlatego ze
wzgledu na przyjeta strategie dotyczaca sposobu wejscia zagranicznych inwestorow
mozna podzieli¢ na cztery podstawowe grupy.

Zaliczeni do pierwszej decydowali si¢ na utworzenie od podstaw filii, spdtek
corek ze 100-procentowym udziatem spotki matki. Tak postgpity m.in.: holenderskie
Raben, De Rooy, Ninhof&Wassink i H.Z. Transport, niemieckie Rico (PRP), Win-
ner-Spedition, Willi Betz, Hoyer, Alfred Talke, wloska Tematrans, brytyjskie BOC
Gazy czy nawet rosyjski Sovtransavto

Druga grupa zaktadata spotki joint-venture z polskimi podmiotami. Czg$¢ z tych
spotek, jak w przypadku katowickiej Transbud Masiwa z kapitatem austriackim czy
poznanskiego Albatrosa z kapitatlem niemieckim, powstata w oparciu o wczesniej
istniejacych krajowych przewoznikow, ktdrzy w przesztosci nie zawsze zajmowali
si¢ transportem mig¢dzynarodowym. W takich przypadkach krajowy partner prze-
waznie wnosit aport w postaci gruntéw, budynkéw, budowli, kadry i czasami taboru,
z kolei zagraniczny najczesciej swoja wiedze, doswiadczenie i kontakty oraz nie-
zbedny kapital. W ostatnim przypadku kwestia dotyczyta srodkow przeznaczonych
na remont istniejgcego zaplecza, w tym biurowego i warsztatowego, oraz zakupy
nowoczesnego taboru. Taki tabor mdgt byt rowniez wniesiony jako aport rzeczowy.
Czgs¢€ ze spolek joint-venture byta zas utworzona wraz z nowo powstalymi podmio-
tami krajowymi — firmami zatozonymi przez osoby fizyczne (kierowcow, kadre kie-
rowniczg), ktore mogly mie¢ pewne do§wiadczenie w transporcie, zarowno krajo-
wym, jak i migdzynarodowym. Spoiki te nie powstawaty zatem w oparciu o majatek
przedsigbiorstwa funkcjonujacego przed 1989 rokiem, chociaz taki majatek mogly
naby¢, np. wowczas, gdy dla podmiotu panstwowego — likwidowanego, przeksztat-
cajacego si¢ — byt on zbedny. Najczesciej takim przejmowanym — wykupywanym
przez spotke joint-venture majatkiem byly tereny baz transportowych: place posto-
jowe 1 budynki zaplecza technicznego, w tym warsztaty, magazyny, czasami hale
1 pomieszczenia biurowe. Takimi nowo powotanymi spotkami joint-venture byty
m.in. Euroroad z kapitatem amerykanskim, dziatajacy od 1989 roku CJ International
z kapitatem dunskim czy Delta Trans z kapitatem niemieckim.

Trzecia wydzielona grupa inwestorow zagranicznych to przede wszystkim in-
westorzy, ktorzy w cato$ci przejeli wezesniej dziatajace firmy krajowe. Przyktad
takiego przejecia stanowi wykup w 1993 roku [Przybylski 2007, s. 22] przez dunska
Frank&Tobiesen wydziatu przewozow kontenerowych PLO. Przedsigbiorstwa funk-
cjonujace i zarejestrowane w kraju byty przejmowane nie tylko w latach 90. Do tego
przejmowane nie musialy by¢ jedynie podmioty z wylacznie polskimi kapitatem.
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Przyktadowo w 2003 roku holenderski przewoznik i operator logistyczny — koncern
VOS Logistics, do ktorego nalezato wtedy ok. 3% europejskiego rynku, nabyt, dzia-
tajaca jako polsko-amerykanskie joint-venture, spotke Euroroad [www.deltatrans.
pl]. Poza tym do tej grupy mozna zaliczy¢ spoiki joint-venture, w ktérych zagranicz-
ny partner z czasem odkupit udzialy od polskiego wspotwlasciciela. Taka sytuacja
wystgpita m.in. w przypadku poznanskiego Albatrosa.

Ostatnig grupe podmiotow tworzg firmy zatozone przez Polakow powracajg-
cych po 1989 roku z emigracji i majacych podwdjne lub wylacznie zagraniczne
obywatelstwo. Zdarzalo si¢, ze aby unikng¢ komplikacji, problemoéw z rejestracja
itd., podmioty te byty zaktadane jako spotki cywilne, z oficjalnie jedynie polskimi
wspolnikami. Osoba zagraniczna byta w nich czesto tzw. cichym wspdlnikiem (np.
przez cztonkow rodziny w kraju).

Ponadto niekiedy polskie spotki corki zagranicznych przewoznikow same
otwieraly swoje oddziaty czy filie za granicg'. Trzeba tu wskaza¢, iz sg podmioty
z udzialem kapitatu zagranicznego, powstate jako joint-venture albo zagraniczne
inwestycje bezposrednie, w ktorych punkt ciezkosci prowadzenia biznesu i realiza-
cji zadan przypada na Polske. To oznacza, ze u nas znajduje si¢ faktyczna centrala
danego podmiotu, tu sg podejmowane najwazniejsze decyzje, stad sa ewentualnie
centralnie kontrolowane zagraniczne operacje. De facto podmioty te wiec, gdyby
nie zagraniczne pochodzenie catosci lub czgsci ich kapitatu zatozycielskiego, moga,
anawet powinny by¢ traktowane jako polskie, ponadto nieraz podkreslajg swoja pol-
skos¢ 1 chcg by¢ za polskie uwazane. W takim uktadzie — przy przyjeciu zatozenia,
iz punkt ciezko$ci prowadzenia biznesu przypadajacy na Polske wystarczy do zali-
czenia tych podmiotow do grona rodzimych — za takie podmioty nalezy uzna¢ m.in.
Raben i1 Delta Trans. Oczywiscie zagadnienie zaliczenia okre§lonych podmiotow
do zadanych grup wynika z przyjetych kryteriow przyporzadkowania — czy zacho-
wane zostanie podejscie ortodoksyjne, nadal kazace zaliczaé te firmy do grona tych
z udziatem kapitatu zagranicznego, czy elastycznie-réznicujace, jak w tym przypad-
ku, umozliwiajace juz ich przyporzadkowanie do grona firm z kapitalem polskim.

4. Dzialanie podmiotow z udzialem kapitalu zagranicznego
w polskim sektorze mi¢dzynarodowego drogowego
transportu ladunkow

Zagraniczni przewoznicy bardzo szybko, juz na przetomie lat 80 i 90., zaintere-
sowali si¢ Polska, nie tylko jako rynkiem, z ktorego, na ktory, czy na ktéorym da
si¢ realizowac bez wigkszych przeszkod przewozy, ale i rynkiem, na ktérym warto

! Przyktadowo Rico Polska utworzyto spotke zalezna w Tarnopolu na Ukrainie i wyposazyto ja
w tabor. W 2006 roku Delta Trans utworzyta oddziat Delta Trans Venlo B.V. w Holandii, natomiast
w kwietniu 2011 roku joint-venture APREO Logistics SA otworzyto swoj pierwszy oddziat zagranicz-
ny. Miescit si¢ on w niemieckim Wuppertalu, na podstawie [Brach 20006, s. 32-35; www.apreologistics.
com].
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zainwestowac, zaktadajac spotke joint-venture, wykupujac juz istniejacy podmiot lub

zaktadajac spotke corke od podstaw. Wchodzenie byto tym tatwiejsze, ze podmioty

z udziatem kapitatu zagranicznego mogty zacza¢ dziata¢ po spetnieniu jedynie okres-

lonych, niezbyt ograniczajacych proces inwestycyjny wymagan formalnych oraz

byly traktowane na réwni z podmiotami o catkowicie polskim kapitale. Zaczety wiec
powstawac filie przewoznikéw zagranicznych czy spoiki joint-venture z ich udzia-
fem, ktore za pomoca zarejestrowanych w Polsce pojazdow — tylko ciagnikdéw sio-
dtowych i podwozi (taka strategi¢ obrat m.in. holenderski H.Z. Transport) czy catych
zestawOw mogly realizowaé przewozy na réwni z podmiotami o rodzimym kapitale.

Zainteresowanie naszym rynkiem szczeg6lnie wzrosto od 1990 roku, gdy re-
formy gospodarcze realizowane w ramach planu Balcerowicza otwieraty Polske
na $wiat, wprowadzona wewngtrzna wymienialno$¢ waluty urealniata ceny i przy-
czyniata si¢ do ulatwienia poréwnywania ich wysokosci, w tym wysokosci stawek
przewozowych, a poczatkowy brak barier w dostgpie do zawodu przewoznika mig-
dzynarodowego, przy rosngcym wolumenie obrotdéw w handlu zagranicznym, mogt
taka inwestycj¢ uczyni¢ bardziej rentowna. Za realizacja inwestycji przemawiaty
tez: niskie pensje polskich kierowcdw, mozliwos$¢ nabycia przez polskie spotki cor-
ki taboru produkcji zachodniej przewaznie taniej niz w krajach macierzystych po-
chodzenia zagranicznych inwestorow i1 dogodne potozenie kraju na przecigciu szla-
kéw transportowych prowadzacych z potnocy na potudnie 1 ze wschodu na zachdd
kontynentu, co dawalo asumpt do rozwoju przewozdéw tranzytowych. Rodzime filie
wyjatkowo dobrze nadawaly si¢ do obstugi ruchu z Europy Zachodniej na tereny
bylego ZSRR ze wzgledu m.in. na cechy osobiste naszych kierowcow. Powodowaly
one, iz lepiej niz ich zachodni odpowiednicy byli fizyczne i mentalne przygotowani
do warunkoéw otoczenia panujacych na Wschodzie.

Wchodzace do nas podmioty z udziatlem kapitatu zagranicznego zazwyczaj po-
siadaty wiele istotnych przewag co do dysponowania zasobami, jakich nie miata
wiekszo$¢ podmiotow o wytacznie polskim kapitale, w odniesieniu do:

* kapitatu rzeczowego — Srodkow, jakie mogly by¢ od razu przeznaczone na nie-
zbedne inwestycje, w tym natychmiastowy zakup duzych partii nowego, nowo-
czesnego taboru i sprzgtu w celu wyposazenia zaplecza;

* kapitatu ludzkiego — wykwalifikowanego personelu o duzych wiedzy, kompe-
tencjach oraz umiejetnosciach, w tym o zasadach dziatania na konkurencyjnym
rynku i m.in. obsludze czasami specyficznych, wymagajacych klientow, by wy-
mieni¢ duzych zleceniodawcow z réznych sektoréow produkcji i dystrybucji oraz
spedytorow i operatorow logistycznych;

* mozliwo$ci wykorzystania kontaktow z rynku zagranicznego, w tym ze znacza-
cymi i sprawdzonymi zleceniodawcami;

» jesli istniata taka mozliwo$¢ — opcji skorzystania z pomocy i wsparcia ze strony
pozostatych filii albo spotki matki w innych krajach, co stwarzato mozliwos¢
zaoferowania ustug pewniejszych i bardziej kompleksowych przyktadowo w za-
kresie przesylania mniejszych (nie calopojazdowych) partii tadunkow na inne
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rynki. Niektorzy z inwestor6w w momencie realizacji inwestycji w Polsce mieli
juz filie przewozowe w innych panstwach. Dzigki temu od razu byli w stanie
zaproponowaé¢ kompleksowa ustuge przewozowa, oznaczajacg mozliwos¢ reali-
zacji zlecen niemal w dowolny punkt kontynentu. Tym samym zagraniczni prze-
woznicy inwestujacy w Polsce mieli wazny atut w postaci dotad rozbudowane;j
czy w dalszym ciagu poszerzanej sieci zagranicznych agentow — koresponden-
tow, przedstawicielstw albo spotek-corek. Element ten zdecydowanie utatwiat
obstuge klientow, pozyskiwanie tadunkow, w tym powrotnych, zwigkszat ela-
stycznos$¢ w dziataniu oraz podnosit pewnos¢ funkcjonowania, gdyz w przypad-
ku wystapienia jakichkolwiek probleméw dotyczacych ludzi, taboru i tadunku
zawsze istniata mozliwos¢ skorzystania z pomocy takiego partnera, przedstawi-
cielstwa czy spolki zaleznej. Przyktadowo pod koniec lat 90. CJ International
na terenie Niemiec, wraz z partnerem w postaci zrzeszenia renomowanych firm
spedycyjnych i transportowych — East Logistics Systems, wspoélnie realizowat
regularne przewozy przesytek drobnicowych [CJ International...]. Obecnie ho-
lenderski Raben podaje, ze niemal w catej Europie dysponuje siecig spotek za-
leznych — spotek-corek [www.raben.com].

Wchodzacy na polski rynek zagraniczni inwestorzy wykazywali wigc szereg
bardzo istotnych przewag w stosunku do wielu nowo utworzonych rodzimych przed-
sigbiorstw. Dysponowali nierzadko bardzo duzym doswiadczeniem w zakresie mig-
dzynarodowych przewozoéw drogowych i spedycji, w tym z obstugi wymagajacych
klientéw z rynku zachodnioeuropejskiego. Mogli mie¢ swoja, wyrobiong juz od lat
na rynku, marke oraz mieli kapitat, dzigki czemu od razu byto ich sta¢ na zakup no-
woczesnego, wysokojakosciowego taboru produkcji zachodniej oraz na inwestycje
w coraz bardziej potrzebne do usprawnienia zarzadzania systemy informatyczne.
Mieli rowniez kontakty z wieloma klientami. Ponadto zdarzato si¢, ze inwestowali
w Polsce, poniewaz ich klienci z rynku migdzynarodowego takze prowadzili tu po-
wazne inwestycje w sieci handlowe czy zaktady produkcyjne i chcieli, by w Polsce,
tak jak na rynku macierzystym czy innych rynkach europejskich/§wiatowych, obstu-
giwat ich ten sam przewoznik [Pieriergud 2005, s. 125]. Przyktadowo w naszym kra-
ju zainwestowata wtoska spotka Tematrans, zajmujaca si¢ cze$cig obstugi transpor-
towo-logistycznej fabryk koncernu Fiat (Fiat Auto Poland, Fiat — GM — Powertrain,
Merloni, Delfo) [TVECO Poland...]. Inny przyktad to niemiecki Winner Spedition®.
Do realizacji inwestycji w Polsce (filia w Nowych Skalmierzycach) zachecili go
jego zleceniodawcy z sektora przemystu motoryzacyjnego, ktorzy mieli wezesniej
zaktady produkcyjne w naszym kraju i chcieli, by obstuga tych wytworni, analogicz-
nie jak w Niemczech czy w innych panstwach, zajal si¢ przewoznik dobrze przez
nich znany i ceniony, czyli wtasnie Winner Spedition.

2 Informacje uzyskane przez autora w trakcie wywiadu eksperckiego z wlascicielami Winner Spe-
dition, Iserlohn, kwiecien 2011.
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W Polsce zaczely w takim razie powstawac transportowe spotki joint-venture
1 spotki corki, zainteresowane glownie wykonywaniem przewozow w relacjach mig-
dzynarodowych. W poréwnaniu z nowymi podmiotami o rdzennie polskim kapitale,
podmioty zagraniczne umiejetnie potrafity integrowaé przewagi zwigzane z obec-
no$cia u nas, czyli w kraju goszczacym, z przewagami zwigzanymi z posiadaniem
okreslonych zasobow. Przewagi te taczono z polozeniem naszego kraju i cechami
naszych prowadzacych. W efekcie wiele z istniejacych spotek joint-venture czy filii
zaczeto sie specjalizowac w przewozach w kierunku wschodnim, do panstw bytego
ZSRR. Jednoczes$nie wiele spodtek z udziatem kapitatu obcego zajeto si¢ obstuga wy-
miany miedzy Polska a krajami Europy Zachodniej lub na terenie tej grupy panstw.

Te dzialania i praktyki firm z udzialem zagranicznym, generalnie zachodnich
przewoznikow, z jednej strony stwarzajace wiele zagrozen, z drugiej bedace swego
rodzaju wyzwaniem, szybko dostrzegli nasi rodzimi przewoznicy. Zwroécili uwage
na gérowanie nad nimi przez ich zachodnioeuropejskich odpowiednikéw organiza-
cja, produktywnos$cig — wicksza wydajnos$cia oraz wigkszymi zasobami finansowy-
mi [Perenc, Godlewski (red.) 2000, s. 16].

W dopuszczeniu do krajowego rynku transportowego kapitalu zagranicznego —
zagranicznych przewoznikow nasz rzad wykazat si¢ bardzo duzym liberalizmem.
Liberalizm ten stanowit odwrotno$¢ podejscia stosowanego w innych krajach. Pan-
stwa bogatsze od naszego uznawaly potrzebg podjecia okreslonych dziatan regu-
lacyjnych, z jednej strony wspierajacych wtasnych przewoznikdéw, z drugiej chro-
nigcych ich przed zagraniczng konkurencja [Perenc, Godlewski (red.) 2000, s. 21].
Tymczasem w Polsce nie dos¢, ze obostrzen w dostepie do rynku, szczegdlnie na
pierwszym etapie jego rozwoju, nie bylo, to inwestycje czynione przez kapitat za-
graniczny uwazano za niezwykle pomocne i pozadane dla krajowej gospodarki,
mimo ze kapitat ten po czesci ,,wypychal” firmy polskie i mogt utrudnic¢ im rozwoj.
Do tego spotki z udzialem zagranicznych podmiotdw, czy joint-venture, czy filie, na
rownych prawach z podmiotami krajowymi mogly wystepowaé o koncesje wpro-
wadzone na mocy ustawy z 1991 roku oraz o zezwolenia zagraniczne potrzebne do
faktycznej realizacji przewozow w ruchu mi¢dzynarodowym.

Swoje pierwotne przewagi podmioty z udzialem kapitatu zagranicznego utrzy-
maly do potowy lat 90., po czym te przewagi zaczgtly stopniowo zanikac. Ich utrata
nastepowata z dwoch zasadniczych powodow. Pierwszym byt brak mozliwosci ich
dalszego zachowania w samej sferze przewozow drogowych, pomijajac skojarzone
sfery spedycyjna i logistyczna. Sfera ta nie rozwijata si¢ bowiem w sposob pozwa-
lajacy na zachowanie dotychczasowej wyzszej unikatowej konkurencyjnosci. Ta
pierwsza przyczyna $cisle wigzata si¢ z druga. Wobec braku mozliwosci utrzymania
dotychczasowych i uzyskania nowych specyficznych przewag w samej sferze prze-
wozOw wcezesniejsze przewagi podmiotow z udzialem kapitatu zagranicznego byly
sukcesywnie niwelowane przez podmioty z udziatem wytacznie polskiego kapitatu.
Podmioty te potrafily mianowicie umiejetnie wykorzystac i potaczy¢ wilasne cechy
(m.in. takie jak polska elastyczno$¢ i przedsigbiorczo$¢, umiejetnos¢ improwizowa-
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nia) oraz zdolnos¢ do szybkiego uczenia si¢ ze sprzyjajacymi warunkami w otocze-
niu. A warunki te byly takie same dla wszystkich przedsiebiorcow funkcjonujacych
w tym sektorze.

Wprowadzenie od 1992 roku koncesjonowania umozliwito pojawienie si¢ na
naszym rynku wielu pozytywnych tendencji. Doszto do pozbycia si¢ z niego, cze-
sciowo wskutek bankructw, czgsciowo wskutek zaprzestania dziatalnosci, firm
najstabszych, Zle zarzadzanych, psujacych rynek poprzez m.in. oferowanie zanizo-
nych cen. W takich realiach mogty zacza¢ powstawac — przy ograniczonej podazy
koncesji — rodzime podmioty wigksze, posiadajace wigcej nowoczesnego taboru,
bardziej stabilne finansowo, zdolne do inwestowania w pozaprzewozowe rodzaje
dziatalnosci, w tym w nowoczesne technologie obstugi zleceniodawcow i zarzadza-
nia taborem, jak wprowadzane systematycznie systemy zarzadzania flotg. Wzrost
1 rozw0j podmiotow o jedynie polskim kapitale utatwiaty takze dzialania po stronie
producentdow i dostawcow taboru. Co ciekawe, te dzialania prowadzili producenci
i dostawcy w calosci nalezacy do kapitatu zagranicznego. Dzigki temu nasze fir-
my mogly jednak wchodzi¢ w posiadanie nowego, nowoczesnego taboru. Tabor ten
spetniat coraz wyzsze normy emisji spalin Euro. Byl nabywany nie za gotdwke czy
w kredycie bankowym, lecz za pomocg coraz atrakcyjniejszego leasingu, w tym tzw.
leasingu fabrycznego, zyskujacego sukcesywnie na znaczeniu. Byt tez nabywany
po niezwykle atrakcyjnych cenach. Chociaz cen transakcyjnych nie ujawnia si¢, ale
przewaznie byty one nawet §rednio o 15-20% nizsze niz ceny transakcyjne na analo-
gicznie skompletowane egzemplarze w zachodniej czesci Europy. Doszlo nawet do
sytuacji, iz niektorzy zachodni przewoznicy — inwestorzy, wlasnie ze wzgledu na te
powazne roznice cenowe, zakupy taboru dla siebie realizowali poprzez polskie filie.

Ponadto stymulujaco na rodzime podmioty w zakresie potrzeby odnowy taboru
dziatata polityka wybranych panstw co do przydziatu naszej stronie zezwolen na
wijazd. Taka polityke prowadzity przyktadowo Niemcy. Polegata ona na podziale
zezwolen na zielone dla najbardziej proekologicznych wersji oraz czarne dla wersji
nieekologicznych, silniej psujacych §rodowisko naturalne, ze stale zwigckszang pula
zezwolen ekologicznych. W zamysle polityka ta miata, przez preferencje w przyzna-
waniu zezwolen dla najbardziej proekologicznego taboru, doprowadzi¢ do ograni-
czenia sity konkurencyjnej naszych przedsi¢biorcow. W rzeczywisci doprowadzita
do ich wzmocnienia, bo polskie podmioty mocno zainwestowaty w nowe cigzarow-
ki, spetniajace coraz wyzsze normy czystosci spalin Euro (wtedy Euro 2 i Euro 3).
W efekcie sektor ten dysponowal wowczas jedng z najnowszych i najbardziej pro-
ekologicznych flot samochodowych w Europie.

Rownoczesnie podmioty o wylacznie polskim kapitale bardzo szybko, dzieki
zdolnosci do systematycznego i skutecznego uczenia si¢ oraz statego doskonalenia,
zaczety likwidowaé luke w zakresie wiedzy na temat obstugi wymagajacych, spe-
cyficznych klientéw. Stawaly si¢ takze coraz stabilniejsze i silniejsze pod wzglgdem
finansowym. Mogly wiec zacza¢ przechodzi¢ ze strategii walki dzieki bezwzglednie
niskim cenom do strategii opartej na proponowaniu produktu — ustugi coraz bardziej
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zindywidualizowanej, kompleksowej, komplementarnej, przewaznie juz oferowanej
po cenie relatywnie niskiej. Te zdolnosci, co wazne, nie zostaty utracone przez wiele
lat i to pomimo otwarcia rynku przewozow na skutek przejscia z koncesjonowania
do licencjonowania.

Wszystkie te czynniki spowodowaly konsekwentne i skuteczne niwelowanie
przewag wcezesniej posiadanych przez podmioty z udziatem kapitalu zagraniczne-
go — podmioty te sukcesywnie tracity wigkszos¢ ze swoich poczatkowych przewag,
w tym w zakresie kapitatu oraz wiedzy o rynku. Firmy z wylacznie rodzimym ka-
pitatem eksploatowaty juz taki sam nowoczesny tabor, inwestowaty w nowoczesne
zaplecze 1 systemy wspomagajace §wiadczenie przez nich ushug oraz posiadaty nie-
zbedne zasoby ludzkie i rzeczowe do obstugi duzych zlecen pochodzacych od wy-
magajacych klientow, zard6wno z rynku pierwotnego, jak i wtornego (przez posred-
nikdéw w rodzaju spedytorow czy operatoréw logistycznych).

W takiej sytuacji na przelomie stuleci w wielu przypadkach podmioty z kapita-
tem zagranicznym przestaly by¢ wysoce konkurencyjnym graczem w stosunku do
podmiotéw o wylacznie polskim kapitale — w dziedzinie samych przewozoéw nie
wyrdznialy sie takimi przewagami, jakie posiadaly jeszcze dekade wczesniej. Dla-
tego zaczety przechodzi¢ z coraz bardziej konkurencyjnej sfery samych przewo-
z6w — powoli wycofywaty si¢ z samej dziatalno$ci przewozowej w sfery bardziej
dochodowe. Sfery te wymagaly zainwestowania znacznego kapitatu oraz wiedzy
1 doswiadczenia, jak kompleksowa obstuga spedycyjno-logistyczna, w tym realizo-
wana zgodnie z zasadg ,,one-stop-shopping”, zgodnie z ktora catos¢ obstugi odbywa
sie w jednym miejscu.

Powyzsze nie oznacza jednak, ze transportowe spotki z udziatem kapitalu za-
granicznego nie stawaty si¢ bardzo duzymi graczami. Pod koniec pierwszej deka-
dy tego stulecia Rico Polska byto najwigkszym polskim drogowym przewoznikiem
mi¢dzynarodowym [Brach 2006, s. 32-35]. Po upadkach jego i Equusa najwigkszym
krajowym migdzynarodowym drogowym przewoznikiem tadunkéw zostata filia ho-
lenderskiego Rabena — Raben Polska. Do liczacych si¢ podmiotow nalezy tez Delta
Trans.

Niemniej sama przynalezno$¢ do zagranicznego wiasciciela, pomimo mozli-
wych do wykorzystania przewag, jakich nie maja podmioty o rdzennie polskim ka-
pitale, wcale nie musi gwarantowac sukcesu. Wrecz przeciwnie, niekiedy moze by¢
przyczyna probleméw, skutkujacych upadkiem polskich spotek corek czy spotek
Jjoint-venture, w ogble niespowodowanych ich problemami, ale problemami spotek
matek. W 1999 roku, wskutek m.in. kryzysu rosyjskiego, upadta polska filia Frank-
&Tobiesen. W 2001 roku JAS-FBG objat 88% udzialow w polsko-austriackim
Jjoint-venture Transbud Masiwa [www.jasfbg.com]. Kilka lat p6Zniej rozwijajacy si¢
dotad u nas w organiczny sposdb Raben przejat polsko-dunskie joint-venture CJ
International. Natomiast w 2008 roku upadty polskie spotki corki holenderskiego
VOS-a i niemieckiego Rico (PRP). Ich upadek byt o tyle znamienny, iz nie zostat
spowodowany problemami polskich filii, lecz powaznymi klopotami, jakie wysta-
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pity w spotkach matkach. Problemy te byly na tyle znaczne, Zze niemieckie Rico
(PRP) w ogole upadto, tym samym w negatywny sposob wptywajac wlasnie na dal-
sze funkcjonowanie i los krajowego podmiotu.

Tym wymienionym elementom pozytywnym w dzialaniu podmiotéw z udziatem
kapitalu zagranicznego towarzyszylo zachodzenie dwodch niezwykle negatywnych
zjawisk. Wigzaty si¢ one ze spozytkowaniem przez ten kapitat przewagi polegaja-
cej na dysponowaniu zdecydowanie wigkszym potencjatem zasobowym w zakresie
kapitatu ludzkiego i rzeczowego w stosunku do matych — mniejszych polskich prze-
woznikow. Pierwszym z tych negatywow byto wykorzystywanie matych rodzimych
podmiotéw w roli podwykonawcow, z jednoczesnym zalozeniem pozbywania si¢
ich z rynku. To rugowanie matych firm o polskim kapitale zazwyczaj przybierato
postac kilkuetapowego procesu’.

Drugie negatywne zjawisko odnosi si¢ do sfery wspodtpracy z innymi posred-
nikami — duzymi spedytorami i operatorami logistycznymi. W ostatnich latach za-
chodnioeuropejscy przewoznicy oraz podmioty z sektora ustug spedycyjnych i lo-
gistycznych zaczglty bowiem u nas rozwija¢ inny rodzaj dziatalnosci. Poniewaz, na
co zwrdcono uwage, tracg czy w przewazajacym stopniu stracili w stosunku do pod-
miotow o rdzennie polskim kapitale podstawowe przewagi w zakresie wykonywa-
nia drogowych przewozoéw miedzynarodowych, nie tworza dalej typowych przed-
sigbiorstw transportowych, lecz wykorzystuja krajowych tanich przewoznikow,
gtéwnie mniejszych, dysponujacych jednym lub kilkoma, kilkunastoma pojazdami.
Niestety w takim modelu wspolpracy krajowe firmy zostajg zdegradowane do roli
jedynie wykonujacych relatywnie proste ustugi transportowe czy transportowo-spe-
dycyjne, podczas gdy firmy zagraniczne skupiajg si¢ na wysoko specjalizowanych
i rentownych ustugach logistycznych (por. [Brdulak 2009, s. 253]). Przyktadami za-
granicznych inwestoréw dziatajagcych w taki sposob sa nie tylko typowi operatorzy
logistyczni dla przewoznikow drogowych, jak DB Schenker, Frans Maas, Dachser,
Kuehne+Nahel, Rhenus Logistics, czy podmioty zajmujace si¢ §wiadczeniem ustug
kurierskich, jak DHL, TNT, UPS, GLS badz DPD, ale i podmioty zajmujace si¢ jed-
noczesnie transportem drogowym, jak Raben.

Wspolpraca z takimi podmiotami jest roznie oceniana. Przewaznie w takiej
sytuacji sg szeroko wykorzystywane umiejetnosci naszych kadr, dobrze wyksztat-
conych 1 optacanych relatywnie stabiej niz w kraju macierzystym zagranicznego
podmiotu. Niemniej przewoznicy, nie zmuszani przez nikogo, nieco ,,na wlasne zy-
czenie”, zostaja pozbawieni kontaktu z pierwotnymi zleceniodawcami przewozow
i stajg si¢ w petni uzaleznieni od poczynan posrednikow — spedytorow i operatorow
logistycznych, w tym co do wysokosci stawek. Dzigki temu w pewien sposob do-
konuje si¢, tak wcigz pozadana, koncentracja w krajowym sektorze mi¢dzynarodo-
wego drogowego transportu tadunkow. Nie jest to jednak konsolidacja korzystna dla
strony polskiej — przewazajacej czesci polskich matych i srednich przewoznikow.

3 Taka strategi¢ w naszym kraju obral m.in. Vos Logistics Polska.



Kapitat zagraniczny w polskich przedsigbiorstwach mi¢dzynarodowego drogowego... 111

W jej wyniku rosng mianowicie w site duze zachodnie koncerny, ktore moga za-
pewnic prace — zlecenia polskim firmom, ale firmy te tracg mozliwo$¢ jakiegokol-
wiek oddziatywania na ksztatt rynku transportowego [Buczek 2004, s. 15]. Stajg si¢
wiec biernymi wykonawcami czyichs zlecen, bez faktycznego wptywu na ich wa-
runki, w tym ceng¢. Nierzadko, majac problemy, mate krajowe firmy transportowe,
wobec braku innej alternatywy i jednoczes$nie sily przetargowej w kontaktach z du-
zymi zleceniodawcami, zgadzaja si¢ jezdzi¢ za niskie stawki, wprawdzie pokry-
wajace koszty, w tym leasingu taboru, ale uniemozliwiajace endogeniczne wzrost
1 rozw0j. Nieraz rowniez, w ramach coraz popularniejszych aukcji internetowych
na obstuge kontraktéw oferowanych przez duzych przewoznikow czy spedytorow
i operatoréw logistycznych, polegajacych na licytowaniu ceny w dol, te male firmy
zgadzajg si¢ jezdzi¢ za razaco niskie stawki, psujac tym samym rynek.

Poza tym podmioty z udziatem kapitatu zagranicznego niekiedy dopuszczaty
si¢, analogicznie jak niektore podmioty o wylacznie rodzimym kapitale, dziatan
szkodliwych, tamigcych prawo, o wrecz kryminalnym charakterze.

5. Ocena dzialalnosci podmiotow
z udzialem kapitalu zagranicznego w polskim sektorze
mie¢dzynarodowego drogowego transportu ladunkow

Ocena dziatania podmiotow z udziatem kapitatu zagranicznego w sektorze polskie-
go miedzynarodowego drogowego transportu tadunkow ogolnie wypada dobrze.
Jednoczesnie ocena ta powinna by¢ dokonana z uwzglednieniem realiow funkcjo-
nowania podmiotdéw o réznym kapitale, stosunkéw konkurencyjnych migdzy tymi
podmiotami oraz gospodarki narodowej jako catosci.

Z catg pewnoscig wejscie kapitalu zagranicznego — podmiotow z udziatem takie-
go kapitatu do naszego sektora miedzynarodowego drogowego transportu tadunkow
na samym poczatku, w latach 1990-1991, trzeba uwazac za pozytywne. Z perspek-
tywy samego sektora wejscie do niego kapitalu zagranicznego oznaczato bowiem:

* wzrost konkurencyjnos$ci — przejawiajacy si¢ pojawieniem si¢ silniejszych gra-
czy, zazwyczaj (co nie znaczy, iz zawsze, bo nieraz zdarzaly si¢ tez praktyki
wybitnie negatywne), wyznaczajacych pewne pozytywne standardy funkcjono-
wania, do ktorych z czasem powinny dazy¢ inne podmioty;

* dazenie do podniesienia jakosci $wiadczonych ustug, najczesciej polegajace na
niewchodzeniu w wojny cenowe, jako szkodzgce wizerunkowi oraz majace ne-
gatywny wplyw na jakos$¢ swiadczonych ustug, przez konieczno$¢ jej obnizenia
wraz z redukcja ceny. Wojny takie byty wowczas tak charakterystyczne dla wie-
lu funkcjonujacych od niedawna, matych, rodzimych firm. Tymczasem podmio-
ty z udziatem kapitatu zagranicznego generalnie dbaly o jako$¢ nawet kosztem
utrzymywania wyzszego poziomu cen. Wielu zagranicznych przedsigbiorcow
traktowato u nas inwestycje w sposob dtugofalowy, jako dokonywane na lata,
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a nie jak nieraz nasze nowe podmioty, jako sposob na szybkie i nie zawsze nie-
stety legalne wzbogacenie si¢. To zazwyczaj polskie podmioty zaczynaty wojny
cenowe, w wielu przypadkach szkodliwe dla nich samych;

* postrzeganie jakosci i kompleksowosci ustug, a nie niskiej ceny jako sposobu na
pozyskanie klientow i w tym konteks$cie uzyskanie oraz zachowanie konkuren-
cyjnosci w dtuzszym przedziale czasu;

*  wigkszg sktonno$¢ do wchodzenia w pozatransportowe, ale zwigzane z realizacja
procesu transportowego, dziedziny dziatalnosci, co w pierwszym rzegdzie doty-
czy rozwinigtej spedycji i kompleksowej obstugi logistycznej, tacznie z przepa-
kowaniem, magazynowaniem, scalaniem, rozcalaniem, wykorzystaniem innych
galezi transportu itd.;

* powigzane z punktem poprzednim — zdolnos¢ do szybkiego zaproponowania
kompleksowej ustugi typu przewoz ,,drzwi-drzwi”, w tym przy wykorzystaniu
innych galezi transportu, a nie jedynie prostego przemieszczania §rodkami dro-
gowego transportu towarowego z punktu A do punktu B;

* wykorzystanie kapitatu niezbednego do przygotowania nowoczesnych baz uzu-
petnionych o nowoczesne warsztaty i zaplecze biurowe oraz zakup fabrycznie
nowego, nowoczesnego, eksploatacyjnie wysoko efektywnego taboru, pocho-
dzacego juz wtedy gléwnie od renomowanych zachodnioeuropejskich dostaw-
coOw;

* naplyw wiedzy, kompetencji i umiejetnosci w zakresie obstugi wybranych grup
klientow oraz dziatania na réznych rynkach, w tym wdrazanie nowoczesnych
technik zarzadzania i przechodzenie ze sfery samych przewozéw do sfery po-
wigzanej z nimi obstugi spedycyjnej i logistycznej.

Dlatego nalezy uzna¢, iz wskutek zajscia podanych zjawisk i procesow na-
ptyw kapitatu zagranicznego do polskiego sektora miedzynarodowego drogowego
transportu tadunkow wnosit szereg jak najbardziej korzystnych elementdéw, stano-
wigcych tu warto$¢ dodang wynikajaca z tego naptywu. Kluczowymi sposréd tych
pozytywow byly: wyznaczenie relatywnie wysokich standardow $wiadczenia ushug,
a tym samym dzialanie stymulacyjne w zakresie poprawy jakos$ci; niedopuszczanie
— w okreslonym zakresie — do zwigkszania sity negatywnego oddziatywania na caty
rynek przez czynniki o charakterze pejoratywnym; zwracanie wigkszej uwagi na
pozacenowe sktadniki oferty oraz zdolnos$¢ do przedstawienia oferty bardziej kom-
pleksowe;.

Jednoczesnie trzeba zaznaczy¢, iz catosciowo — w stosunku do liczby funkcjo-
nujacych podmiotow, zaangazowanego kapitatu oraz liczby posiadanych §rodkow
transportu — kapitat zagraniczny (podmioty z udziatem tego kapitatu) byt od po-
czatku za staby, by samemu istotnie wptywac na ksztalt sektora i zachodzace w nim
zmiany. Liczba w ogole takich funkcjonujacych podmiotow, w zaleznosci od okresu,
wedtug danych szacunkowych nigdy nie przekroczyta 10%. Powyzsze pociagneto
za soba dysponowanie relatywnie niskim potencjatem przewozowym, mierzonym
liczba posiadanych jednostek taboru, w tym silnikowych oraz naczep i przyczep.
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Ten potencjat w zadnym wypadku nie przekroczyt 15% potencjatu przewozowego
sektora — ogotu uprawnionych jednostek, a zazwyczaj wynosit mniej. Tym samym,
nawet mimo nieraz mozliwej wyzszej produktywnosci realizowanych operacji, wy-
konana praca przewozowa nie ksztaltowala si¢ na relatywnie wysokim poziomie®.
Dlatego wtasnie firmy z udziatem kapitatu zagranicznego nigdy nie zdobyty na tym
rynku dominujacej czy nawet silniejszej pozycji. Byly zatem realnie za stabe, by
w istotny sposob ostabi¢ dziatanie rodzimych podmiotow, moc je w wiekszej liczbie
skutecznie rugowac z rynku, by przejmowac ich zlecenia oraz zacza¢ oddziatywac
na rynek jako cato$¢ w takim stopniu, by by¢ w stanie efektywnie narzuci¢ swoje
zasady postepowania. Od poczatku pehity wiec co najwyzej funkcje w pewnym
zakresie uzupeltniajaca i modyfikujaca o elementy jakosciowe i cenowe, ale nigdy
nie zajety — bo nie byly w stanie — pozycji dominujacej. Dopetniaty w takim razie
nasz rynek, ale nie mogly go formowa¢ — nadawa¢ mu okreslony ksztalt i przez to
determinowac jego ostateczny charakter. Co najwyzej wptywaly na pewne fragmen-
ty tego rynku i na pewne zachodzace na nim procesy oraz mogly pobudza¢ kon-
kurencyjnos$¢ i zmienia¢ sposob patrzenia na prowadzenie tego biznesu. Niemniej,
z wymienionych powodow, byt to wplyw co najwyzej korygujacy i wspomagajaco-
-dynamizujacy, nie za$ dominujacy. Tym samym nalezy uzna¢, ogélnie oceniajgc
omawiang kwesti¢, ze podmioty z udzialem kapitalu zagranicznego odgrywaty je-
dynie rolg wybitnie komplementarna, a nie substytucyjna w stosunku do podmiotow
o wylacznie rodzimym kapitale.

Generalnie ta swoista stabos¢ podmiotéw z udziatem kapitatu zagranicznego
od samego poczatku stanowila nastepstwo kilku powiazanych ze soba czynnikow.
Przede wszystkim polski rynek migdzynarodowego drogowego transportu tadun-
kéw juz na samym poczatku przemian — w 1989 roku — zostal poddany niemal na-
tychmiastowej glgbokiej oraz powszechnej liberalizacji i deregulacji. Wskutek tego
stat si¢ rynkiem niemal wolnym w dostepie, poniewaz ewentualne wymagania, ja-
kie nalezato speti¢, by rozpoczaé wykonywanie dziatalnosci tego rodzaju, nie za-
liczaty sie do znacznych. To z kolei skutkowato pojawieniem si¢ na rynku prawie
natychmiast znacznej liczby podmiotow, w wigkszosci bardzo stabych kapitatowo
1 0 ograniczonym zasobie wiedzy. Nie zmienia to jednak faktu, ze tych matych pod-
miotow byty tysigce. W takich realiach wchodzace na ten rynek podmioty z udzia-
tem kapitalu zagranicznego od samego poczatku funkcjonowaty na rynku wysoce
konkurencyjnym, na ktéorym na miejsce jednej czy drugiej upadtej firmy w zasadzie
zaraz pojawialy si¢ nastgpne. W efekcie, z punktu widzenia podmiotéw z udziatem
kapitatu zagranicznego, ten praktyczny brak poczatkowych barier wejscia powo-
dowal wlasnie, iz podmiotow tych byto za mato, by mogty skutecznie wptywac na
cato$¢ rynku — podmioty te zajety na nim tylko okre§lone pozycje, w niektorych
rodzajach przewozow czy relacjach przewozowych czasami mocniejsze, czasami

4 Sag to jedynie dane szacunkowe, gdyz doktadne oficjalnie dostepne statystyki dotyczace tej te-
matyki nie istniejg.



114 Jarostaw Brach

stabsze. W dodatku podmioty te nie byly w stanie, w wyniku rugowania, wypycha¢
z rynku podmioty o polskim kapitale i tym samym marginalizowac ich znaczenie.

Nalezy rowniez podkresli¢, ze podmioty z udzialem kapitatu zagranicznego
w poczatkowym okresie, wskutek m.in. swoich przewag kapitatowych, nie tylko
dysponowaly nowym, nowoczesnym taborem, ale nabywatly tego taboru wzglednie
duzo — rocznie nawet kilkanascie badz kilkadziesigt sztuk. Tymczasem podmioty
z wytacznym kapitalem polskim prowadzace biznes w tym sektorze posiadaly prze-
waznie jeden, co najwyzej kilka pojazdow/zestawow — jeden, dwa, trzy, rzadziej pigc
czy dziesige¢. Z powodu stabosci kapitatowej byt to tez najczesciej sprzgt uzywany,
wyeksploatowany, kilkuletni, nierzadko ponad 10-letni. Do tego, dzicki wczesniej-
szemu doswiadczeniu i kontaktom, podmioty z udziatem kapitatu zagranicznego
zajmowaly si¢ obstuga klientow wspotpracujacych z ich matkami od lat ewentu-
alnie klientow zagranicznych, dopiero wchodzacych do naszego kraju, ale zadaja-
cych standardéw obstugi na dotychczasowym, wysokim poziomie. Tych pierwszych
klientow nasze podmioty i tak by nie przejety — i zreszta nieraz nie przejely do tej
chwili, do obstugi tych drugich zdecydowana wigkszo$¢ naszych podmiotow nie
byla wowczas jeszcze przygotowana. Kwestia dotyczylta gldwnie jakosci §wiadczo-
nych ustug, m.in. ich pewnosci, bezpieczenstwa, punktualnosci — terminowosci, do-
stepnosci oraz wymagan proekologicznych i dodatkowych, w tym zwigzanych z za-
bezpieczeniem, magazynowaniem, przetadunkiem itd., czyli po czesci rozbudowang
sferg spedycyjno-logistyczna.

W og6lnym rozrachunku jednak, w odréznieniu od wielu innych branz zwigza-
nych z produkcja czy §wiadczeniem ustug, przewagi kapitalu zagranicznego nie oka-
zaty si¢ na tyle znaczace, zeby podmioty o rdzennie polskim kapitale nie mogty si¢
rozwija¢ oraz skutecznie rywalizowa¢ z zagranicznymi inwestorami. W rezultacie,
o czym $wiadczg robione w ostatnich latach zestawienia zarejestrowanych w Polsce
miedzynarodowych drogowych przewoznikow tadunkow, podmioty o rdzennie pol-
skim kapitale egzystuja obok podmiotoéw z kapitalem obcym i rozwijajg si¢ w sta-
tej walce konkurencyjnej z nimi oraz migdzy soba o pozyskanie kolejnych zlecen
i zleceniodawcow. Wsrod tych firm, ktore, co trzeba obiektywnie przyznac¢, udanie
konkurujg z podmiotami z udziatem kapitalu obcego, znajduja si¢ m.in. JAS-FBG,
Mexem, Appart, Europegaz, Breviter, Tedex, SKAT, SM Logistic, Intra, Chomar,
Trans Bieszczady, Omega Pilzno wraz z PKS Rzeszow, Solidaris, PKS Gdansk Oli-
wa czy Maszonski Logistic [Brdulak 2010, s. 23-38; Majecka 2014, s. 176-184;
Sytuacja transportu drogowego... 2013; Transport pod lupg... 2013].

6. Whnioski

Polski sektor miedzynarodowego drogowego transportu tadunkéw stanowi dosko-
naly przyktad na sukces, jaki odniosty nasze podmioty w ostatnim nieco ponad
¢wier¢wieczu. Z sektora przez ponad 30 lat matego, dzi¢ki z jednej strony sprzyja-
jacemu prawu, z drugiej zaistnieniu w otoczeniu wielu korzystnych warunkow do
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wzrostu 1 rozwoju, z trzeciej niepodwazalnej przedsigbiorczosci rodakow, rozwinat
si¢ w wysoce nowoczesny 1 niezwykle konkurencyjny dziat gospodarki narodowej,
liczacy przeszto 31 000 firm, zatrudniajacych kilkaset tysiecy 0sob i dysponujacych
ogromnym potencjatem przewozowym, wyrazajagcym si¢ liczbg posiadanych jed-
nostek silnikowych — 185 400 podwozi i ciagnikow siodtowych [Sprawozdanie...
2016] oraz jeszcze wigksza liczbg naczep, przyczep i zabudoéw. Dokonat tego w sta-
tej walce konkurencyjnej z podmiotami zagranicznymi. W tej walce o zlecenia pod-
mioty o wylacznie polskim kapitale skutecznie ograniczaly dziatanie podmiotow
z udziatem kapitatu zagranicznego. Dlatego w samej tylko sferze przewozow, pomi-
jajac sfery obstugi spedycyjne;j i logistycznej, kapitat zagraniczny operujacy w Pol-
sce nie jest dzi§ bardziej konkurencyjny niz kapital polski. W ciagu ostatnich lat za-
graniczni przewoznicy utracili mianowicie wigkszo$¢ atutow, jakie mieli wezesniej
w stosunku do polskich. Nasi przewoznicy zdobyli juz odpowiednie doswiadczenie
z dziatania na rynku migdzynarodowym. Poza tym podmioty o polskim kapitale ge-
neralnie, pomijajac pewne wyjatki, bankrutowaty przewaznie ze wzgledu na bledy
ich wtascicieli oraz wdawanie si¢ w wojny cenowe migdzy sobg, a nie ze wzgledu na
dziatania podejmowane przez podmioty z udziatem kapitalu zagranicznego.

Poza tym relatywnie niewiele jest dzi§ elementow, ktore partner zagraniczny
w sferze przewozéw migdzynarodowych bylby w stanie naszym firmom aktualnie
zaproponowac. 40-50 lat temu polskim podmiotom niezbedne byly specjalistyczne
wiedza 1 do§wiadczenie dotyczace dziatania na rynku miedzynarodowym. 20-25 lat
temu partnerzy zagraniczni, oprécz tych atutow, dysponowali zdecydowanie wigk-
szymi zasobami kapitatowymi. Teraz i ta przewaga zostata zniwelowana.

Tym samym nalezy stwierdzi¢, ze znaczenie podmiotow z udzialem kapitatu
zagranicznego bylo w sektorze istotniejsze jedynie na poczatku lat 90. ubieglego
wieku, potem systematycznie malato. W poczatkowym okresie podmioty te fak-
tycznie wyrdznialy si¢ wigksza produktywnoscig, nadrabiang przez nasze podmioty
w pierwszym rzedzie przez nizsze koszty, w tym nizsze wynagrodzenia kierowcow.
Ilo§ciowo podmioty te byly jednak za stabe, by zmieni¢ stosunki konkurencyjne
w sektorze i narzuci¢ swoje zasady postgpowania oraz zdominowac sektor — jego
dziatanie zasadniczo nie wptyneto na zmiang stosunkow konkurencyjnych. Tylko na
poczatku lat 90. 1 tylko w wybranych czesciach rynku, jak obstuga wymagajacych
zleceniodawcow, stanowit on tez autentyczng i realng konkurencje dla polskich pod-
miotéw. CzeSciowe jego wzmacnianie nastgpowato bardziej przez btedy polskich
podmiotow, jak zgadzanie si¢ na niekorzystne dla siebie warunki wspotpracy, niz
autentyczne jego przewagi. Nieraz niestety polscy przedsigbiorcy, zamiast wspot-
pracowac z powodzeniem ze soba, taczy¢ si¢ w wigksze organizmy, wolg prowadzi¢
miedzy soba wykonczajaca wojng cenowa albo pracowaé dla duzych, obcych zle-
ceniodawcow, w tym uktadzie nigdy nie bedac rownorzednym dla nich partnerem.
Przy tym te firmy krajowe, ktére chciaty, w poczatkowym okresie mogty si¢ uczy¢
od swoich odpowiednikoéw z udzialem kapitalu zagranicznego sposobu realizacji
zamoOwien, obstugi klientow i1 ogodlnie prowadzenia biznesu.
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Ogolnie wejscie zagranicznych podmiotow, ktdre nastapito w ciaggu ostatnich
dwoch dekad, w zasadniczym stopniu nie zmienito zatem stosunkéw konkurencyj-
nych w sektorze. W efekcie w odniesieniu przez polski sektor migdzynarodowe-
go drogowego transportu tadunkow sukcesu na skale europejska wktad podmiotoéw
z udziatem kapitatu zagranicznego byt niewielki. W tym przypadku rodzimy kapi-
tal mianowicie dowiodt, iz moze osiaga¢ wysoka konkurencyjnos¢ samodzielnie,
jesli ma tylko ku temu stworzone odpowiednie warunki, a nawet potrafi wzrastac¢
1 rozwija¢ si¢ mimo wybitnie niesprzyjajacych czynnikdbw w otoczeniu. I nie jest
mu w stanie w tym wzro$cie 1 rozwoju, poza de facto jednostkowymi przypadka-
mi, przeszkodzi¢ kapitat zagraniczny. Analogicznym sukcesem na arenie mi¢dzy-
narodowej moze si¢ pochwali¢ niewiele dzialow naszej gospodarki. To wtasnie ten
sukces spowodowat, iz rzady cze$ci panstw tzw. starej Unii, gdy okazato si¢, ze ich
podmioty przegrywaja z naszymi w rownej walce konkurencyjnej, zaczely wpro-
wadza¢ réznego rodzaju ograniczenia i obostrzenia, takie jak ptaca minimalna. Gdy
wezesniej przez dziesiatki lat ich przedsigbiorstwa wykorzystywaty innych, wtedy
im to nie przeszkadzalo. Gdy teraz z tymi innymi przegrywaja, bo sa mniej konku-
rencyjne, podnosi si¢ kwestie zwigzane z tzw. dumpingiem socjalnym.
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