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— SZANSE, WYZWANIA, ZAGROZENIA

Rola polskiego transportu samochodowego w obstudze handlu zagranicznego na
przestrzeni ostatnich 50 lat systematycznie wzrastata. Duzy przyrost odnotowano po
przemianach spoleczno-polityczno-ekonomicznych okresu 1989-1990, prawdziwy
boom przewozowy nastapit jednak w ciagu ostatnich dwdéceh lat (2005-2006). Nalezy
go wiazaé z przystapieniem naszego kraju do Unii Europejskiej, co miato miejsce |
maja 2004 roku.

W okresie PRL dominujaca, wrecz monopolistyczng pozycj¢ w obszarze mig-
dzynarodowego transportu drogowego zajmowata firma Pekaes. Powstala ona w
1958 roku jako Przedsigbiorstwo Miedzynarodowych Przewozéw Samochodowych
(PMPS — | PEKAES”) [Pekaes... 1998], celem $wiadczenia ustug wtasnie migdzy-
narodowego transportu drogowego na rzecz polskiego handlu zagranicznego.
W roku 1982, ze wzgledu na 6wczesna sytuacje migdzynarodowg {grozba zajecia
przez obcych wierzycieli majatku panstwowego na skutek niesplacania przez nasz
kraj dlugu zagranicznego), powotano do zycia spétke akcyjnag PEKAES Auto-
Transport SA, ktéra przejeta od PMPS ,PEKAES” pelen zakres $wiadczonych
przez niego ustug, w tym wykonywanie migdzynarodowych przewozdéw towaro-
wych samochodami cigzarowymi. W roku 1988 ,,PEKAES” Auto-Transport SA
dysponowal okoto 1300 jednostkami taboru ciagnacego przystosowanymi do ob-
stugi ruchu migdzynarodowego, szczegdlnie w kierunku zachodnim. W kraju ta-
kich jednostek byto okoto 2000, czyli do Pekaesu nalezato az 65% z nich.

Liberalizacja w dostepie do rynku przewozéw migdzynarodowych dokonana
po 1988 r. doprowadzita do znacznego zwigkszenia liczby pojazdéw wykorzysty-
wanych do transportu tego rodzaju. W roku 1992 liczba ta doszta do az 35 000,
co oznaczalo ponad 17-krotny wzrost w stosunku do sytuacji wyjsciowej (1988-
1989). Oczywiscie tak duzy przyrost wynikal po czesci ze znacznego zwigksze-
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nia eksportu i importu przez krajowe podmioty'. Po cze¢sci jednak nie mial on
realnego uzasadnienia w naszym handlu zagranicznym. Latwos¢ dostgpu do ryn-
ku miedzynarodowych przewozéw drogowych powodowata, ze wielu, bez na-
lezytego doswiadczenia i taboru, zaj¢to si¢ taka dziatalno$cia. Dlatego przewozy
nieraz byly wykonywane sprzgtem w optakanym stanie technicznym, przewaznie
nabywanym z drugiej reki na Zachodzie. Do tego doszla nieuczciwa konkurencja
ze strony przewoznikéw zagranicznych, nie tylko z krajéw EWG, lecz nawet by-
tych panstw socjalistycznych. Ta nadpodaz i nieuczciwa konkurencja doprowa-
dzity do spadku cen frachtu i, co niestety si¢ z tym wiazalo, znacznego spadku
jakosci swiadczonych ustug. Dlatego w 1992 r. Ministerstwo Transportu 1 Go-
spodarki Morskiej wprowadzilo koncesjonowanie migdzynarodowego transportu
drogowego. W efekcie liczba krajowych aut obshugujacych migdzynarodowy

transport drogowy zaczela si¢ stopniowo zmniejsza¢. Wprowadzona w 1995 r.

weryfikacja wydanych koncesji doprowadzita do redukcji uprawnien do 19 400

pojazdéw w 1996 roku. Nalezy stwierdzi¢, iz z tym zmniejszaniem wiazalo si¢

szereg pozytywnych elementéw, np.:

— ponowna regulacja rynku, z jednej strony umozliwiajgca powstawanie firm
silniejszych, mogacych dalej zwigksza¢ swéj potencjal przewozowo-spedy-
cyjny, z drugiej zas pozwalajaca na szybsza eliminacj¢ firm najstabszych ka-
pitalowo, ktérych nie bylo sta¢ na inwestycje w nowy, nowoczesniejszy tabor;

— odchodzenie od ceny jako gléwnego kryterium wyboru przez klientéw — wielu
zamawiajacych zaczgto zwracaé si¢ do przewoznikéw proponujacych bardziej
kompleksowa ofertg o wyzszej jakosci; firmy takie mogly powstawaé, gdyz, o
czym wspomniano w poprzednim punkcie, pozwalaly na to wyzsze stawki za
przewozy;

— zaczynajaca si¢ zaleznos¢ mniejszych firm od duzych podmiotéw, czy to trans-
portowych stosujacych outsourcing, czy czysto spedycyjnych i wobec tego nie
dysponujacych wlasnym taborem; dzigki temu wielu matych, miast psu¢ rynek,
znalazlo na nim swoje miejsce;

— dostosowanie liczby pojazdéw do ograniczonej liczby zezwolen zagranicznych,
pozwalajacych na wykonywanie kurséw do innych, konkretnych krajéw.
Wprowadzone w 1992 r. koncesjonowanie zostalo utrzymane takze w kolejnej

ustawie — obowiazujacej od 12 grudnia 1997 r. Ustawie z 2 sierpnia 1997 roku o

warunkach wykonywania mi¢dzynarodowego transportu drogowego (DzU nr 106,

poz. 677) [Informacja... 2002]. W nowelizacji tej ustawy, ktéra weszla w zycie

30 kwietnia 1999 r., zliberalizowano przy tym warunki przenoszenia uprawnien

koncesyjnych. W gltéwnej mierze odstapiono od warunku przejmowania wszyst-

kich licencji i pojazdéw od dotychczasowego koncesjonariusza.

! Czynnik ten nie jest szczegétowo omawiany ze wzgledu na skupienie sie w tym artykule wy-
tacznie na sytuacji przewoznikow.
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System koncesjonowania migdzynarodowego transportu drogowego istnial do
31 grudnia 2001 roku. 1 stycznia 2002 r. zaczeta obowigzywac nastepna ustawa —
Ustawa z 6 wrze$nia 2001 r. o transporcie drogowym (DzU nr 125, poz. 1371). Ten
nowy akt prawny, dostosowujacy nasze ustawodawstwo do standardéw unijnych?,
wprowadzal wiele rozwiazan o wrgcz rewolucyjnych charakterze. W pierwszym
rzgdzie w pelnt zliberalizowano dostgp do uprawnien, zastgpujac koncesje licen-
cjami. Zmniejszono tez szereg dotychczasowych, poniekad pozytywnych ograni-
czen, jak warunek posiadania cigzaréwek ekologicznych. W rezultacie transport
migdzynarodowy mozna juz bylo wykonywa¢ autem nie spetniajacym coraz bar-
dziej wysrubowanych norm hatasliwosci i czystosci spalin. By wykonywaé prze-
wozy za granice, wystarczylo jedynie spetnia¢ okreslone wymagania jakosciowe.

Wymienione ulatwienia spowodowaly bardzo szybki wzrost zainteresowania
mi¢dzynarodowym drogowym transportem samochodowym. Wzrost ten wynikat z
kilku przestanek. Po pierwsze — na skutek istniejacych dotychczas ograniczen
stawki placone w transporcie mi¢gdzynarodowym byly wyzsze niz w krajowym,
zapewniajac tym samym dziatajacym tu przedsigbiorstwom wyzsze zyski. Po dru-
gie — przewidywano, iz przed naszym wstapieniem do Unii 1 po samym wstapieniu
nastapi znaczny przyrost krajowego eksportu i importu, generujacy automatycznie
wigksze zapotrzebowanie na przewozy. Poniewaz temu prognozowanemu rosng-
cemu zapotrzebowaniu nie bylaby w stanie podotaé kolej, ze wzgledu na swe nie-
konkurencyjne ceny i niska elastyczno$é, wieksza czes¢ masy towarowej miata
zostaé przemieszczona samochodami. Po trzecie - w momencie przystapienia do
Unii znikata koniecznos¢ uzyskania zezwolenia na transport do panstw tworzacych
to ugrupowanie, dotad skutecznie ograniczajaca liczb¢ wykonywanych tam kur-
s6w. Po czwarte — od dnia naszego czlonkostwa we Wspdlnocie nasi przewoznicy,
na zasadzie wzajemnosci, uzyskiwali dostgp do tamtejszego rynku, z wylaczeniem
jednak tzw. duzego kabotazu. Tym samym mozliwy stal si¢ przewéz z jednego
panstwa unijnego do drugiego, natomiast wciaz zakazane bylo wykonywanie prze-
woz6éw w ramach jednego, obcego panstwa (punkt zaladunku i roztadunku w tym
samym kraju, innym niz kraj pochodzenia przewoznika). Zakaz ten wprowadzono
na 3 lata, z mozliwoscig przedtuzenia do maksimum 5, przy czym dotyczy on nie
tylko polskich przewoznikéw na terenie innych panstw UE, ale i przewoznikéw z
tych panstw na terytorium RP. Jednoczesnie nasz kraj uzyskat zapewnienie o moz-

2 Oprécz prawa krajowego miedzynarodowy transport drogowy podlega tez prawodawslwu mig-
dzynarodowemu. W pierwszym rze¢dzie kwestia dotyczy konwencji CMR oraz Rozporzadzenia Rady
(EWG) nr 881/92 z 26 czerwca 1992 r. ,,w sprawie dostgpu do rynku drogowych przewozéw rzeczy
we Wspdlnocie, na lub z terytorium panstwa cztonkowskiego lub w tranzycie przez jedno lub wigcej
Panstw Cztonkowskich™ (DzU UE 1..92.95.1), zmienione Rozporzadzeniem (WE) nr 484/02 Parla-
mentu Europejskiego i Rady z 1 marca 2002 roku. Poniewaz jednak z punktu widzenia rozpatrywa-
nego w tym artykule tematu akly te majg neutralny charakter, wigc nic omdwiono ich wptywu na
funkcjonowanie polskiego migdzynarodowego transportu drogowego w ostatnich latach.
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liwosci zawarcia dwustronnych umdéw z krajami czlonkowskimi UE w kwestii
stopniowej liberalizacji ustug kabotazowych. Oczywiscie przystapienie do Wspdl-
noty dla rodzimych firm transportowych, poza nowymi szansami i mozliwosciami,
oznaczalo takze pojawienie si¢ nowych zagrozen. Za gtéwne nalezalo uwazaé dzia-
talno$¢ na naszym rynku obcych podmiotéw. Kwestia ta dotyczy nie tylko firm
zachodnich, dysponujacych duzym kapitalem, doswiadczeniem, kontaktami, licz-
nym taborem oraz rozwini¢tym zapleczem logistyczno-informatycznym, ulatwiaja-
cym zarzadzanie pojazdami i tadunkami. Tym bardziej, iz niektére z nich - np.
Raben, Ricoe — juz od dawna maja u nas swe spétki-cérki. Mozliwa byta tez eks-
pansja transportowcéw z innych bylych krajow socjalistycznych. Przede wszyst-
kim, co ciekawe, najbardziej obawiano si¢ nie Czechéw czy Wegréw, lecz Li-
twindéw, ktérzy w ostatnich latach mocno inwestowali w nowe srodki transportu.

Wymiernym skutkiem zwigkszonego zainteresowania drogowymi przewozami
miedzynarodowymi stat si¢ zwigkszony zakup samochodéw przygotowanych do
$wiadczenia takich ustug. Na dzief 1 stycznia 1997 r. [Raport... 2005, s. 8] liczba
takich aut nie przekraczata 20 000, potem systematycznie rosta, by 1 stycznia
2003 r. dojs¢ do 32 000, 1 maja 2004 r. (dzien czlonkostwa w UE) do prawie
45 000, z kolei 1 lipca 2005 r. do niespetna 65 000 (tab. 1). W ciagu 8 i pét roku
liczba ta wzrosta zatem ponad 3-krotnie.

Tabela 1. Liczba uprawniefi licencyjnych na przewdz rzeczy

Wzrost w stosunku Udziat uprawnien
Liczba do okresu poprzedniego »ekologicznych
uprawnien Liczba ilosciowy
Stan . . ., procentowy
. licencyjnych uprawniefi wzrost .
nadzien p . " udziat
naprzewéz | . , . .ekologicznych” | w stosunku P
ilosciowo | procentowo w 0golnej
reeczy do liczbie
poprzedniego .
uprawnien
okresu
01.01.1997 19 997 b.d. b.d. 5250 b.d. 26
01.01.1998 21470 1493 7,5 6 255 1005 29,1
01.01.1999 23275 1 805 8,4 9756 3501 41,9
01.01.2000 23 883 608 2,6 11939 2183 50
01.01.2001 25 705 1 822 7,6 14 247 2 308 55,4
01.01.2002 27 854 2149 8,4 17 951 3704 64,4
01.01.2003 31927 4073 14,6 22372 4421 70,1
01.01.2004 41119 9192 28,8 27013 4 641 65,7
01.05.2004 44 683 3564 6,2 28 599 1 586 64
01.01.2005 59 706 15023 33,6 40 608 12 009 68
01.07.2005 64 747 5041 8,4 41279 671 63,8

Zrédto: [Raport... 2005, s. 8].
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W latach 1997-2002 roczny przyrost liczby uprawnien i1 tym samym pojazdéw
przystosowanych do wykonywania migdzynarodowego transportu drogowego byl
kilkuprocentowy, nie przekraczajac 8,5 procenta. Tuz przed wstapieniem do Unii i
po samym wstapieniu nastapil jednak znaczny przyrost liczby licencji. Szczegdlny
przyrost odnotowano migdzy 1 stycznia 2004 r. i 1 stycznia 2005 r., gdy liczba
uprawnien/pojazdéw zwigkszyla si¢ az o 45,2%. W przewazajacej wigkszosci po-
jazdy te byly fabrycznie nowe i wobec tego ,.ekologiczne”, tzn. przystosowane do
spetniania bardziej rygorystycznych norm czystosci spalin, tym niemniej oprécz
fabrycznie nowego taboru duzym zainteresowaniem cieszyly sie¢ takze przywozone
z Zachodu samochody uzywane. Wedlug réznych szacunkéw sprowadzono ich
ponad 10 000, a kupowaly je w zasadzie firmy mniejsze, nierzadko jednoosobowe.
Tym zwigkszonym zakupom, czy to sprzgtu nowego, czy uzywanego, sprzyjato
m.in.: obniZenie cen ci¢zaréwek przez zachodnie koncerny, realna aprecjacja zto-
tego oraz bardziej tagodne podejscie instytucji finansowych w kwestii ulatwien
przy zakupach. Szczegdlnie latwiejszy w dostepie i tanszy leasing czynit nabywa-
nie prostszym. Pozytywnym efektem takiego stanu rzeczy stato si¢ znaczne zwigk-
szenie potencjalu przewozowego przez nasze przedsigbiorstwa transportowe. Ne-
gatywne bylo jednak: wzrost od 2003 r. $redniego wieku cigzaréwek oraz spadek
udzialu nowoczesnego, proekologicznego taboru, z 70,1% | stycznia 2003 r. do
63,8% 1 lipca 2005 roku. Na szczgscie spadek ten zachodzil jedynie w uktadzie
nominalnym, gdyz realnie liczba nowoczesnych cigzaréwek wzrosta az o 50% w
relacji do okresu od 1 stycznia 2005 r. do 1 stycznia 2004 r. i 52,8% w uktadzie od
1 lipca 2005 r. do 1 stycznia 2004 roku.

Zwigkszaniu si¢ liczby uprawnien na przestrzeni ostatnich 8 lat towarzyszyty
dos¢ istotne zmiany w strukturze naszej branzy transportowej. 25 lutego 1998 roku
[Pekaes... 1998, s. 79] 21 825 koncesji towarowych, z czego |8 709 przypadaja-
cych na obszary, gdzie wystgpowala regulacja zezwolen badz niewystarczajaca ich
liczba, znajdowalo si¢ w posiadaniu 6723 firm transportowych (tab. 2).

Tabela 2. Struktura branzy transportowej wedlug liczby posiadanych koncesji na dzien 25 lutego 1998 roku

Liczba koncesji towarowych Liczba firm Procent firm

1 koncesja 3091 46
Od2do4 2 654 39,5
0OdSdo 10 702 10,4
Od 11.do 20 195 29
QOd 21 do 50 73 1,1

Od 51 do 100 7 0,1
Od 101 do 1000 0 0
Powyzej 1000 1 0
Razem 6723

Zrédto: [Pekaes... 1998, s. 79].
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Sposréd wszystkich firm az 46% dysponowalo tylko jedna koncesja, natomiast
kolejne 39,5% — od 2 do 4 koncesji. Oznacza to, iz rynek byt bardzo rozdrobniony,
skoro az 85% koncesji (= taboru) znajdowato si¢ w r¢kach matych przewoznikéw.
Tylko jedna z firm — PEKAES - dysponowala taborem liczacym wigcej niz 1000
pojazdéw ciagnionych. W nastgpnych latach, na skutek zwig¢kszenia zakupé6w,
faczenia si¢ jednych przedsigbiorstw, upadku innych, struktura naszych firm trans-
portowych prezentowala si¢ juz zgota odmiennie. Szczegélne wzmocnienie, tzn.
powstawanie jeszcze wigkszych podmiotéw, miato miejsce w 2005 roku. Co waz-
ne, proces ten nastapit mimo wciaz rosnacej liczby firm zajmujacych sie $wiadcze-
niem ustugi drogowego transportu migdzynarodowego. Na rynek wchodzity bo-
wiem przewaznie firmy male, dysponujace jednym do kilku pojazdéw (tab. 3).

Tabela 3. Struktura branzy transportowej wedlug liczby posiadanych licencji
w okresie 1 stycznia-1 lipca 2005 roku

Liczba uprawnien . l.iczba
. Liczba . Procent Procent
na przewoz. rzeczy Data | wypiséw S p
L . ' przedsig¢biorcow . .. | przedsigbiorcow | wypisow
(wypisOw z licencji) z licencji

1 uprawnienie 01.01.2005 2842 2 842 24 4,76
01.07.2005 3111 31t 25,1 4,8

Od 2 do 4 uprawnien 01.01.2005 5220 13 852 44,1 23,2
01.07.2005 5456 15233 44 23,5

QOd 5 do 10 uprawnien 01.01.2005 2747 16 760 23,2 28,07
01.07.2005 2 699 17 541 21,8 27,1

Od 11 do 20 uprawnien | 01.01.2005 692 9 884 5,85 16,55
01.07.2005 749 10 870 6 16,8

0d 21 do 50 uprawnien | 01.01.2005 259 8419 2,19 14,1
01.07.2005 286 8 855 2,3 13,7

Od 51 do 100 uprawnien [ 01.01.2005 58 4321 0,5 7,24
01.07.2005 63 4 540 0,5 7

Powyzej 100 uprawnien |01.01.2005 17 3628 0,14 6,07
01.07.2005 22 4597 0,2 7,1

Razem 01.01.2005 11 835 59 706 100 100
01.07.2005 12 386 64 747

Zrédto: [Raport... 2005, s. 10].

Wsréd 64 747 pojazdéw 78,7% nalezalo do kategorii najcigzszej, czyli powy-
zej 20 ton dopuszczalnej masy catkowite;.

Chociaz w dalszym ciagu najliczniejsza grupe stanowili przedsigbiorcy dyspo-
nujacy od 2 do 4 oraz od 5 do 10 licencji (23,2-23,5 1 28,07-27,1%), to zdecydowanie
wzrosta liczba podmiotéw posiadajacych od 51 do 100 uprawnien (58 1 63 wobec zad-
nego w 1998 1.1 11 w 2002 r.) oraz powyzej 100 uprawnien (17 1 22 wobec | w 1998 r.
oraz 3 w 2002 r.). W efekcie potencjal przewozowy tych dwéch ostatnich grup
mierzony liczbg wypisow wzrdst z 2,5% (2002) do 7-7,24% (51-100 pojazdéw)
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oraz z 2,8 do 6,07-7,1% (powyzej 100 pojazdéw). To wzmocnienie zachodzito za-
réwno w firmach o kapitale krajowym (Pekaes oraz nowi gracze w grupie najwigk-
szych, jak Podkowa, Polak, Equus, JAS-FBG), jak i polskich oddziatach znanych
zagranicznych koncernéw (VOS, ktory przejal wczesniej oparty na rodzimym kapi-
tale EuroRoad, oraz Raben czy Ricoe).

Opisany wyzej wzrost mozliwosci przewozowych naszych firm trudnigcych sie
transportem migdzynarodowym wynikal, o czym wczesniej napisano, ze zdecydo-
wanie tatwiejszego dostgpu do swiadczenia takich ustug, duzych zakupéw taboru,
jak réwniez z optymistycznych przewidywan co do znacznego i optacalnego wzro-
stu zamoéwien na przemieszczanie towar6w w relacjach migedzynarodowych po
naszym wstapieniu do UE. Niektérzy liczyli nawet na 60-80-100% przyrost® w
ciagu kilku miesigcy. Tymczasem przyrost nastapil, ale w stopniu zdecydowanie
mniejszym aniZeli wczeéniej prognozowano (tab. 4).

Tabela 4. Migdzynarodowy zarobkowy transport samochodowy
(przedsigbiorstwa powyzej 9 pracownikéw)

Mozliwosci Lata

przewozowe 2000 2001 2002 2003 2004
Tony w tys. 9 335,5 10 789,9 12 783,9 16 309,2 207933
Tonokilometry w min 9 840.8 11 286,4 15327,0 17 977,0 23 860,1

Zrédto: GUS.

Przewozy w okresie 2000-2002 wyrazone w tonach wzrosty o 37%, a w tono-
kilometrach o 55,7%, natomiast w okresie 2002-2004 odpowiednio o 62,6% i
55,7%. Znaczy to, ze nasi przewoznicy wozili nie tylko wigcej, ale i na coraz dtuz-
sze dystanse. Ogétem w okresie 2000-2004 przewozy wyrazone w tonokilometrach
wzrosty o 142,5%. Odpowiadal temu wzrost potencjalu przewozowego, mierzony
liczba pojazdéw, o 150%. Nominalnie zatem wzrost potencjalu okazat si¢ niemal
réwny wzrostowi przewozdéw. Po przystapieniu do Unii doszedt jednak czynnik
praktycznie nie uwzgledniany we wczesniejszych prognozach w wystarczajacym
stopniu. Tym czynnikiem okazatl si¢ znaczny wzrost efektywnosci wykorzystania
taboru. Przed 1 maja 2004 r. cigzaréwki musialy sta¢ na granicy zachodniej nieraz
dzien-dwa, czekajac na odprawg celng. W rezultacie na wykonanie jednego kursu
do Wtoch czy Francji i z powrotem potrzebny byt tydzien, firmy zas ponosily
znaczne koszty z tytutu przestoju aut, szacowane na az 3 mld rocznie. Po likwidacji
granicy celnej i (tym samym) bezproduktywnych przestojéw mozliwe sig¢ stalo
wykonanie tygodniowo nawet dwéch kurséw tam i z powrotem w kierunku za-
chodnim. Efektywnos¢ wykorzystania sprzetu wzrosta w takim razie $rednio, we-
dtug réznych szacunkéw, od 20 do 50%, czyli w niewiele mniejszym stopniu niz

3 Rozmowy Autora z przewoznikami przeprowadzone w latach 2002-2004.
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przyrost masy towarowej po wstapieniu do Unii. W nastepstwie tego od 2004 r.

pojawita si¢ duza nadpodaz ustug migedzynarodowego transportu drogowego, pro-

wadzaca do spadku stawek placonych za fracht. Do tego zaczety dochodzi¢ i inne
niekorzystne tendencje w postaci:

— dokonujacej si¢ od lutego 2004 r. realnej aprecjacji ztotego: przewozy rozlicza-
ne sa w euro, zatem aprecjacja ztotego pociagata za sobg spadek przychodéw w
naszej walucie, w ktdrej przewoznicy ponosza znaczna czes$¢ kosztéw, jak po-
datki czy place personelu, w tym kierowcow; z drugiej jednak strony aprecjacja
zlotego spowodowala potanienie kosztéw zakupu taboru, wyposazenia oraz
zmniejszenie wydatkéw na raty leasingowe czy kredytowe, jesli byly one de-
nominowane w walutach obcych;

— wazrostu cen paliw przez caly rok 2004: na szczgscie w 2005 r. wzrost ten zostal
powstrzymany na skutek m.in. stabilniejszej sytuacji na Bliskim Wschodzie
(cho¢ nie do konca) oraz wspomnianej wczesniej realnej aprecjacji zlotego,
choc¢ i tak koszty paliwa stanowia 30-35%* ogdlnych kosztéw naszych firm
transportowych;

— nasilenia si¢ zachodniej konkurencji, zaréwno transportowej, jak i fogistyczney,
w eksporcie do Polski;

— podniesienia si¢ kosztéw dzialalnosci na skutek wprowadzenia w innych krajach
nowych podatkéw; kwestia dotyczy przede wszystkim niemieckiego myta —
MAUT, ktérego koszty nie zawsze udawalo sie w pelni przerzuci¢ na zlecenio-
dawcéw; niekiedy byly one pokrywane w 20%, czasem w 50%, w innych przy-
padkach przewoznicy musieli, czy nawet wciaz musza, pokrywac je w catosci;

— ucieczki czgsci najbardziej doswiadczonych kierowcéw do pracy na Zachodzie,
gdzie sa wyzsze zarobki.

Doszto w takim razie do bardzo niebezpiecznego zjawiska — rozwierania sig
nozyc migdzy kosztami i przychodami. Z jednej strony malaty przychody, z drugiej
rosty koszty. W rezultacie w 2004 r. drastycznie zaczal spadaé tzw. zysk bezpo-
$redni na kilometr [Przybylski 2005b]. Zysk ten uwzglednia wylacznie koszty bez-
posrednie, tj. paliwa, oplaty autostradowe, winiety dobowe, dla Polski za§ warto$c
winiety rocznej lub péirocznej, a ponadto optaty spedycyjne, parkingi, tacznos¢,
wynagrodzenie kierowcy, promy, tunele i inne koszty bezposrednie wystepujace w
transporcie. Takie ujgcie pozwala na dos¢ wiarygodne poznanie sytuacji firm, gdyz
nie bierze si¢ pod uwage kosztéw ogélnych i posrednich przedsigbiorstw w postaci
amortyzacji, kosztéw finansowania i ubezpieczenia pojazdéw, podatkéw od Srod-
kéw transportu i nieruchomosci oraz innych kosztéw wynikajacych ze sposobu
prowadzenia danego podmiotu i zakresu jego dzialalnos$ci — czy zajmuje si¢ on
tylko przewozami, czy rowniez inna dziatalnoscia. Warto$¢ tak wyliczonego zysku
w okresie styczen-kwiecien 2004 wynosita 0,28 euro/km, maj-wrzesienn 2004 r. —

4 Dane uzyskane przez aulora u najwickszych przewoznikéw krajowych.



50

0,21 euro/km, z kolei pazdziemik-grudzien 2004 r. juz tylko 0,19 euro/km. Taka
sytuacja realnie oznaczala pogorszenie kondycji finansowej wielu firm. Pojawily
si¢ problemy z platnosciami rat leasingowych czy kredytowych, z pokrywaniem
innych kosztéw. Nieraz nie optacano zatem ZUS-u kierowcom, a niektérzy, szcze-
g6lnie ci dysponujacy starszym taborem, by redukowa¢ wydatki, coraz chetniej
wykorzystywali olej opalowy zamiast ropy. Jeszcze inni natomiast, celem zdobycia
jakichkolwiek srodkéw, godzili si¢ na jazd¢ po bardzo niskich stawkach, wrecz
dumpingowych, lecz ta polityka okazywala si¢ dobra wylacznie na krétkg mete.
W dluzszej perspektywie za$, jesli wczesniej nie doprowadzita do bankructwa, to
znacznie ograniczala mozliwos¢ rozwoju stosujacej ja firmy, w tym sposobnosé
wymiany taboru w przyszlosci. Polityke t¢ w najwigkszym stopniu realizowaty
male, rodzinne podmioty, ktérym trudno bylo negocjowaé z zamawiajacymi ewen-
tualna indeksacj¢ kosztéw. Zdecydowanie lepiej z problemami radzili sobie naj-
wieksi przewoznicy, dysponujacy kilkudziesigcioma czy kilkuset zestawami. Z ich
zdaniem w pewnym zakresie musiaty si¢ liczy¢ nawet duze migdzynarodowe kon-
cerny, w tym wielkie sieci handlowe. Udalo si¢ im zatem wprowadzi¢ do uméw
elementy przerzucajace na odbiorcéw ustug wzrost wybranych kosztow. Kwestia
dotyczyta gtéwnie kosztéw paliwa, urealnianych wedtug tzw. klauzul paliwowych.

Poza tym nasi transportowcy podjeli 1 inne dzialania majace na celu ztagodzenie

skutkéw zachodzacych niekorzystnych zmian. Z instytucjami finansowymi zawiera

si¢ aneksy do uméw, odracza sptaty. Czg$¢ z tych instytucji ma rzeczywiscie dobre
nastawienie w stosunku do przewoznikéw, zdajac sobie sprawe, ze dogadanie si¢

okazuje sie lepszym rozwigzaniem niz zabranie taboru w leasingu. Potem bowiem i

tak albo trzeba go ponownie oddaé w leasing, co bywa klopotliwe, albo sprzeda¢

innym podmiotom, najczg¢sciej za relatywnie niewielka ceng. Czyli w zaden sposob
wszystkich zainwestowanych srodkéw si¢ nie odzyska. Oprécz tego coraz popular-
niejsze staje si¢ wykonywanie przewozoéw migdzy krajami starej Unii. Sa firmy,
gdzie nawet 30% taboru jezdzi wylacznie za granica, wozac towary z jednego kraju

.15 do drugiego. Z innych dziatan warto jeszcze odnotowaé:

— dos¢ optacalne utrzymywanie stalych tras za granicg — tzw. ruch wahadlowy;

— otrzymywanie zlecer bezposrednio od zamawiajacych, tzn. z pierwszej reki, co eli-
minuje posrednikdw, na co na ogét pozwoli¢ sobie moga jednak wigksze podmioty;

— kursy na Wschdéd, gdzie nadal obowiazuja zezwolenia, a zachodni przewoznicy
jakos nie chca tam jezdzic;

- inwestycje w teleinformatyczne systemy zarzadzania flota, np. Vos Logistics Pol-
ska [Przybylski 20054, s. 14] podaje, Ze wdrozony przez nich system przyczynit si¢
do zwigkszenia liczby tonokilometréw tadownych z 83 do 86% przebiegu catko-
witego oraz jednoczesnego ograniczenia zuzycia paliwa o 1300 litréw na pojazd.
Duzym plusem dla naszych firm jest takze i to, iz z jednej strony wraca czgs¢ kie-

rowcow, ktéra wezesniej wyjechata do lepiej platnej pracy na Zachdéd, z drugiej nato-

miast nie ma az takiej konkurencji ze strony przedsigbiorstw zagranicznych. Przede
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wszystkim nie sprawdzily si¢ wczesniejsze prognozy, Ze transport towar6w z naszego
kraju i do niego po | maja 2004 r. w relatywnie duzym stopniu przejma obce podmio-
ty, nie posiadajace u nas swych spélek-corek. Szczegélnie wyolbrzymione okazaly si¢
obawy, Ze najwigksze zagrozenie pojawi sie ze strony firm ze starej ,,15” oraz litew-
skich — tych pierwszych ze wzgledu na ich doswiadczenie, kontakty oraz zaplecze,
tych drugich ze wzgledu na nieco nizsze koszty. Istotnie, obcy przewoznicy zaintere-
sowali si¢ polskim rynkiem, ale nie w stopniu zagrazajacym rozwojowi naszych przed-
sigbiorstw, gdyz, o czym wyzej wspomniano, rozwdj ten nieustannie nastgpuje.

Niezaprzeczalnie polski migdzynarodowy zarobkowy transport samochodowy
na przestrzeni ostatnich 17 lat zmieniat si¢ tak samo, jak zmieniala si¢ nasza gospo-
darka. Postgpujacy stopien jej internacjonalizacji wymuszal zwigkszenie eksportu
oraz importu i, co za tym idzie, wzrost zapotrzebowania na przewozy. Temu
zwigkszonemu zapotrzebowaniu zawsze byly w stanie podota¢ nasze firmy. Oczy-
wiscie nie obywalo sie bez probleméw. Zdarzaly si¢ zatem okresy lepsze i gorsze.
Przystapienie do Unii otworzyto nowy rozdzial, z nowymi szansami, wyzwaniami
oraz zagrozeniami. Do tych wyzwan sektor si¢ juz wczeséniej w miarg dobrze przy-
gotowal: powstalo wiele nowych firm i zainwestowano w nowy tabor. Z zagroze-
niami za$ na obecnym etapie branza tez jako$ sobie radzi, eliminujac je w miarg
skutecznie (kursy po ,,15”, oplaty paliwowe itd.). Poniewaz jednak historia lubi si¢
powtarzac, obecna sytuacja nieco przypomina t¢ z poczatku lat 90., gdy byta nad-
podaz ustug przewozowych. Nadpodaz ta, prowadzaca do spadku cen, z cala pew-
nos$cia stanowi barier¢ wejscia, skutecznie zniechgcajaca zagraniczna konkurencje
do znaczniejszej penetracji naszego rynku, tym bardziej, ze czg$¢ tej konkurencji
za posrednictwem spélek cérek (VOS, Raben, itd.) juz od dawna u nas dziata i jak
dotychczas nie wygrata z rodzimymi podmiotami. Niemniej jednak mozna si¢ spo-
dziewaé, ze z rynku dos¢ szybko, podobnie jak 12-14 lat temu, wypadna ci najstab-
si, niszczacy go, ktérych gléwnym powodem utrzymania si¢ pozostaje niska cena
$wiadczonych ustug. Dzi$ jednak, w odréznieniu od sytuacji sprzed 10 czy 15 lat,
$wiadomi realiéw prowadzenia dziatalnosci przewozowej zleceniodawcy wiedza,
iz w ekonomii nie ma cudéw i za niska cena zazwyczaj podaza niska jakos¢. A jesl
nie chca tego przyja¢ do wiadomosci, najwigksi transportowcy dysponuja juz ar-
gumentacjg pozwalajacq na przerzucanie na barki klientéw chod czesci z ponoszo-
nych wczesniej, uzasadnionych, dodatkowych wydatkéw.
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POLISH ROAD HAULIERS
— OPPORTUNITIES, CHALLENGES, THREATS

Summary

The article describes the situation on the market of the Polish road transport companics — espe-
cially changes in the conditions of competition caused by changing ol the internal law regulations and
EU access, for instance.
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