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Streszczenie: W artykule zawarta jest informacja na temat przesztosci, obecnej sytuacji oraz
perspektyw wzrostu i rozwoju w przysztosci firm nalezacych do polskiego sektora migdzyna-
rodowego drogowego transportu tadunkow. Glowny punkt analizy dotyczy faktu, ze w ciagu
ostatnich 15 lat ta grupa podmiotow — przedsigbiorstw zdotata zosta¢ najwazniejszym drogo-
wym przewoznikiem towarowym w catej Unii Europejskiej, jesli wezmie si¢ pod uwage wy-
konang prac¢ przewozowa wyrazong w tkm w samym ruchu mi¢dzynarodowym, przewaznie
dalekodystansowym, wlaczajac w to przewozy typu cross-trade, pomigdzy krajami obcymi,
w tym tranzytowe, oraz kabotazowe.

Stowa kluczowe: polski sektor migdzynarodowego drogowego transportu fadunkoéw, historia,
terazniejszosc¢, przysztose.

Summary: The article discusses the past, contemporary situation and the perspective and
possibilities for the growth and development in the coming future of the companies belonging
to the Polish sector of international road freight transport hauliers. The core point of that
analysis is that within last 15 years that group of enterprises has managed to become the most
important one — the biggest EU international road freight haulier if the performance —
measured as the haulage in tkm made by vehicles only in the international haulage — mainly
long haul transport — including cross-trade and cabotage — is considered.

Keywords: Polish sector of international road freight transport hauliers, history, contempora-
ry situation, future.
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1. Wstep

Transport warunkuje mozliwosc¢ istnienia oraz wzrostu i rozwoju wszystkich syste-
moéw gospodarczych. Umozliwia im bowiem m.in. zwigkszanie przestrzennego za-
siggu zaopatrzenia i zbytu oraz pozwala na dokonywanie racjonalizacji w funkcjo-
nowaniu, powigzanej z zachodzeniem, zazwyczaj systematycznie poglebianej,
specjalizacji poziomej i pionowej, m.in. w ramach sukcesywnie i elastycznie reali-
zowanego przez podmioty wytworcze procesu dezagregacji tancucha tworzenia
warto$ci dodanej pomig¢dzy wybrane miejsca — lokalizacje, potozone w r6znych pan-
stwach, nieraz na innych kontynentach. Tym samym transport warunkuje i wplywa
na wielkos$¢, ksztalt, charakter, kierunki i optacalno$¢ szeregu zjawisk zachodzacych
w szeroko pojetym zyciu ekonomicznym, zwigzanych ze sferami zaopatrzenia, pro-
dukcji, zbytu oraz obstugi posprzedaznej. Efektywno$¢, bezpieczenstwo, pewnosé,
dostepnos¢, regularnosé, jakos¢ (nieraz subiektywnie odczuwana) oraz cena wyko-
nywanych proceséw transportowych w coraz wigkszym stopniu determinujg wigc
efektywnos$¢, bezpieczenstwo, pewnos¢, dostepnosé, regularnosé, jakos¢ i ceng in-
nych proceséw odbywajacych sie w gospodarce. Wraz ze swoim wzrostem i rozwo-
jem gospodarka $wiatowa oraz wszystkie tworzace ja podmioty z sieciami swoich
wlasnych, zazwyczaj unikatowych powigzan, w stale rosngcym stopniu sg w takim
razie uzaleznione od transportu, na wszystkich poziomach — ptaszczyznach jego za-
siggu — od wewnatrzzakladowego, przez lokalny, regionalny, ponadregionalny, kra-
jowy, na migdzynarodowym S$rednio- i dalekodystansowym konczac. Tym samym
transport okresla i warunkuje sprawne zachodzenie gospodarowania na tych pozio-
mach, a jego rola tym bardziej ros$nie, im wigcej fadunkow ma zostaé efektywnie
przemieszczone na wigksze odlegtosci zgodnie z przyjetymi rezimami jakoSciowy-
mi. W takim ukladzie kwestia dotyczy przede wszystkim proceséw internacjonali-
zacji i globalizacji, ktorych zachodzenie w ogole zalezy od transportu w ten sposob,
ze bez niego nie moglyby one wcale zacza¢ zachodzi¢. To wtasnie rozwoj technolo-
gii 1 technik transportowych wptywat na ksztatt, charakter i kierunki przebiegu naj-
pierw internacjonalizacji, zabezpieczajac jej sprawne zajécie, potem globalizacji.
Tej ostatniej — na podstawie wytworzonych juz powigzan internacjonalizacyjnych
oraz wraz z postgpujacymi integracjg i centralng koordynacja, odbywajacymi si¢
m.in. w sferach obecnosci na $wiecie (globalnej sprzedazy), globalnego pozyski-
wania zasobow oraz globalnego umieszczania dziatalno$ci w uktadzie zaopatrze-
nie-produkcja-zbyt-obstuga posprzedazna serwisowo-naprawcza. W rezultacie to
rozwoj i udana komercjalizacja nowych technologii transportowych, wskutek doko-
nujacego si¢ postepu technicznego, wspartych réwnoczesnym rozwojem odpowied-
niej infrastruktury oraz umiejetnosciami i zdolnos$ciami 0sob planujacych, organizu-
jacych i wykonujacych przewozy, spowodowaty, ze tadunki z miejsc nadania do
miejsc odbioru w ciggu kolejnych stuleci i dekad mogly by¢ przesytane relatywnie
coraz taniej, szybciej i bezpieczniej oraz przy zwigkszajacym si¢ uniezaleznianiu od
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sit przyrody, ale przy systematycznym, glownie w ostatnich dziesigcioleciach, po-

szanowaniu dla niej — ograniczaniu negatywnego wplywu na srodowisko.

Przez kilka tysigcy lat sprawne zachodzenie procesu internacjonalizacji, w tym
co do zasiegu oraz rodzaju i wolumenu przesytanych dobr, pozostawato ograniczone
przez istnienie powaznych barier w transporcie. Zdolno$¢ przewozowa byta bowiem
niezwykle mata, a odleglos¢ stanowita powazng przeszkodg. W przewozach miedzy-
kontynentalnych zdecydowanie przewazata zegluga morska, w wewnatrzkontynen-
talnych uzupetniana czy zastepowana przez przewozy ladowe — drogowe odbywaja-
ce si¢ za pomoca zaprzegoéw konnych (inne zwierzeta pociaggowe w przewozach na
wieksze odlegtosci praktycznie nie byly wykorzystywane) oraz przez zegluge $rod-
ladowa. Rzeczywisty przetom zaczat dopiero nastegpowac w wieku XIX. W przewo-
zach morskich doszto do zwigkszenia tadownosci (tonazu), predkosci i bezpieczen-
stwa oraz znacznego uniezaleznienia si¢ od sit przyrody wskutek zastosowania
nowych narzedzi nawigacyjnych, budowy statkow ze stali zamiast z drewna oraz
zastgpienia napgdu wiatrowego przez naped realizowany za pomoca maszyn (ko-
tlow, jednostek spalinowych) — najpierw przy uzyciu jako paliwa wegla i mazutu,
potem oleju napgdowego. W przewozach ladowych pierwsza istotng rewolucje¢ przy-
niosta kolej, powoli skutecznie wypierajac i zastgpujac na dtuzszych dystansach za-
przegi konne i zegluge $rodladowa. Niemniej prawdziwa rewolucja w przewozach
ladowych dokonata si¢ wraz z pojawieniem si¢ samochodow. Pierwsze ich konstruk-
cje zaprezentowano pod koniec XIX wieku, ale prawdziwy rozwoj — wrecz rozkwit
— tej gatezi nastapit w wieku XX. Do tego w wieku XX doszed! transport lotniczy.

Niemal od samego poczatku swojego komercyjnego uzycia samochody skutecz-
nie zaczely zastgpowac zaprzegi ze zwierzetami, a w okresie po drugiej wojnie $wia-
towej nie tylko wspomagaty i uzupetnialy kolej, ale i niezwykle skutecznie jg subsy-
diowaty. Dlatego mozna przyjaé, ze w warunkach europejskich (i nie tylko) wtasnie
po drugiej wojnie §wiatowej transport samochodowy zaczynat powoli odgrywac
coraz bardziej dominujaca role, gdyz doprowadzil — poza pewnymi wyjatkami — do
niemal calkowitej eliminacji zaprzegdw konnych oraz walnie przyczynit si¢ do ogra-
niczenia roli kolei, zeglugi srodladowej i — w niektorych przypadkach (przewaznie
w relacjach wewnatrzkontynentalnych) — Zzeglugi morskiej. Tym samym, rozpatrujac
strukturg galeziowsa, nalezy stwierdzié¢, ze w zakresie wielkosci samych przewozow
transport drogowy przewaza w przewozach zaréwno na krotszych, jak i na dtuz-
szych dystansach, w tym w klasycznym ruchu miedzynarodowym.

Rozwoj migdzynarodowego drogowego transportu tadunkéw w Europie datuje
si¢ na koniec lat 40. ubieglego stulecia. Wynikat on z kilku powigzanych ze soba
przyczyn, w tym:

e stanu powojennej gospodarki swiatowej, przektadajacego si¢ na pierwotnie no-
towany wzrost zapotrzebowania na przewozy, ktoremu nie zawsze mogla podo-
fa¢ kolei, a ktoremu w coraz wigkszym stopniu mogly podota¢ samochody. Stan
infrastruktury kolejowej po drugiej wojnie Swiatowej negatywnie mianowicie
wplywal na jakos$¢, pewnosc 1 czas przewozow realizowanych ta gatezia;
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* pojawiania si¢ wielu punktow nadania i odbioru, nie tylko pozbawionych dostg-
pu do infrastruktury kolejowej, ale i potozonych relatywnie daleko od tej infra-
struktury;

* komercjalizacji, dzigki ogromnemu postgpowi technicznemu w przemysle mo-
toryzacyjnym, jaki dokonat si¢ w czasie drugiej wojny $§wiatowej, cigzarowek,
naczep i przyczep technicznie nadajacych si¢ do efektywnego wykonywania
przewozdéw miedzynarodowych. Pojazdy te zaczety bowiem cechowaé: odpo-
wiednie Srodowisko do pracy i wypoczynku dla kierowcow (nizszy poziom ha-
tasu, polepszona ergonomia, mozliwo$¢ spania w kabinie), relatywnie duza ta-
downos¢ (nawet 12 000-16 000 kg dla zestawu), mocne silniki (0 mocy powyzej
120-150 KM), gwarantujace uzyskiwanie wysokiej sredniej predkosci, reduku-
jacej czas jazdy, oraz stale spadajace wzgledne zuzycie paliwa w przeliczeniu na
tkm wykonanej pracy przewozowej;

e stopniowego rozwoju infrastruktury, przede wszystkim w zachodniej czgsci kon-
tynentu. W uzupehieniu do dotad istniejacej sieci systematycznie budowano
kolejne odcinki tras szybkiego ruchu oraz autostrad, m.in. w Niemczech, Fran-
cji, Belgii i Holandii;

e woli politycznej na poziomie mi¢dzynarodowym, ktora doprowadzita do zatoze-
nia stosownej organizacji wspomagajacej (IRU) oraz uchwalania i przyjecia
(ratyfikowania) konwencji migdzynarodowych, czynigcych drogowe przewozy
mi¢dzynarodowe tadunkow tanszymi, pewniejszymi, prostszymi, bezpieczniej-
szymi 1 bardziej ujednoliconymi (konwencje TIR, CMR, ATA, ADR, ATP,
AETR).

2. Polski sektor miedzynarodowego drogowego
transportu ladunkow

Najszybciej migdzynarodowy drogowy transport tadunkéw zaczal rozwijaé sig

w panstwach Europy Zachodniej, takich jak Niemcy, Francja, Belgia, Holandia, Da-

nia i Wtochy. W krajach Europy Wschodniej jego bezproblemowy rozwdj byl uza-

lezniony od szeregu czynnikow ograniczajacych (hamujacych)!, w tym:

* politycznych — przynaleznosci do tzw. wspolnoty socjalistycznej, z dominujaca
wlasnoscig panstwowa, centralnym rozdzielnikiem, centralnym planowaniem i
socjalistycznym podziatem pracy;

' O znaczeniu tego rodzaju przewozow, wynikajgcym z sity gospodarczej krajow, otwartosci ich
gospodarek oraz stwarzajacym mozliwos¢ internacjonalizacji dla rodzimych drogowych przewoznikéw
miedzynarodowych, $wiadczy m.in. liczba wydanych karnetow TIR. Przyktadowo w 1969 roku
w Polsce wydano ich zaledwie 6500, podczas gdy na Wegrzech 11 850 (czyli, bez mata, dwa razy
wigcej), w Rumunii 9550, a w Czechostowacji 7270. Natomiast w panstwach Europy Zachodniej takich
karnetow wydawano wowczas bardzo duzo. W omawianym roku 1969 we Francji wydano ich az
194 450, w Niemczech 140 270, w Holandii za$ 119 675, czyli odpowiednio 25,5, 21,5 oraz 18 razy
wigcej niz w Polsce; dane pozyskane przez autora w ZMPD.
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e ckonomicznych — poziomu rozwoju gospodarczego, przektadajacego si¢ z jednej
strony na rodzaj istniejacych wigzi, z drugiej cechujacego si¢ niskg konkurencyj-
nos$cig wiekszos$ci przedsigbiorstw 1 gospodarek, co ograniczalo m.in. mozliwo-
$ci eksportowe, w tym gtownie do krajow kapitalistycznych;

* taborowego — oznaczajacego brak dostgpnosci taboru nadajacego si¢ do efek-
tywnej realizacji przewozow na dtuzszych dystansach. W efekcie, poza nielicz-
nymi wyjatkami, jak czesciowo byta Czechostowacja i Wegry, gdzie budowano
relatywnie dobre ci¢zarowki, istniala niemal stata konieczno$¢ importowania
taboru takiego rodzaju.

Niemniej, pomimo tylu ograniczen o takim charakterze, na tle innych panstw
dawnego obozu socjalistycznego, polski sektor migdzynarodowego drogowego
transportu fadunkow wyroznia si¢ bardzo dtuga historia. Pierwsze krajowe przedsie-
biorstwo zajmujace si¢ takimi przewozami zostato zalozone juz w 1958 roku, a wigc
niespelna dekade pozniej niz na Zachodzie, lecz o kilka lat wcze$niej niz przyktado-
wo w ZSRR. Przedsigbiorstwem tym byt PMPS Pekaes. Decyzja o jego utworzeniu,
potem za$ o umozliwieniu mu oraz innym firmom z tego sektora, jak PLO, wzrostu
irozwoju okazala si¢ w petni uzasadniona w uktadach technicznym, ekonomicznym,
organizacyjnym, prawnym i politycznym.

W rozwoju polskiego sektora migdzynarodowego drogowego transportu tadun-
koéw, jak dotychcezas, da si¢ wyrdzni€ pie¢ okresow — etapow:

* pierwszy — socjalistyczny — trwajacy od 1958 roku do okresu przemian z lat
1989-1990, cechujacy si¢: monopolistyczng pozycja przedsiebiorstw panstwo-
wych — panstwowych przewoznikéw, jak PMPS Pekaes — Pekaes Auto-Trans-
port SA, PLO, C. Hartwig, PKS-y, niewielkim potencjatem przewozowym
(w 1988 roku zaledwie okoto 2000 wyspecyfikowanych jednostek taboru samo-
chodowego), malg liczba dopuszczonych podmiotow;

e drugi — w pehni liberalizacyjny — trwajacy od okresu przemian z lat 1989-1990
do kwietnia 1992 roku, czyli do momentu wejscia w zycie ustawy z dnia 26 lip-
ca 1991 roku o warunkach wykonywania miedzynarodowego transportu drogo-
wego?, wyrdzniajacy si¢ petng swoboda wejscia do sektora (brakiem specjalnych
ograniczen), znacznym wzrostem potencjalu przewozowego, catkowitg deregu-
lacja i demonopolizacjg rynku oraz wzrostem szeregu nieuczciwych praktyk;

* trzeci — regulacyjny — trwajacy od kwietnia 1992 roku do 1 stycznia 2002 roku,
czyli do chwili wejécia w zycie Ustawy z dnia 6 wrzes$nia 2001 roku o transpor-
cie drogowym?. Etap ten charakteryzowaty: ponowna regulacja rynku wskutek
wprowadzenia koncesjonowania, mozliwos¢ rozwoju firm wigkszych, o wigk-
szej zdolnosci przewozowej, konkurujgcych na rynku nie tylko cena, ale i jako-
$cig, znaczne odmtodzenie struktury wiekowej taboru samochodowego (nowe,

2 Ustawa z dnia 26 lipca 1991 r. o warunkach wykonywania miedzynarodowego transportu
drogowego, Dz.U. 1991, nr 75, poz. 332.

3 Ustawaz dnia 6 wrze$nia 2001 r. o transporcie drogowym, Dz.U. nr 125, poz. 1371 z p6Zniejszymi
zmianami. M.in. Ustawa z dnia 12 lutego 2010 r. o zmianie ustawy o transporcie drogowym oraz
o zmianie niektdrych innych ustaw, Dz.U. 2010, nr 43, poz. 246.
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proekologiczne odmiany spetniajace coraz wyzsze normy Euro), elastyczne

i umiejetne dostosowywanie potencjalu przewozowego do potrzeb zgltaszanych

przez rodzimych eksporterow i importerow oraz do liczby zlecen na przewozy

tranzytowe i kabotazowe. Doszlo tez do podniesienia jakosci $wiadczonych
ustug oraz powstawania wigkszych przewoznikoéw (relatywny spadek znaczenia
podmiotow matych, posiadajacych do 10 pojazdow);

e czwarty — przedakcesyjny — trwajacy od dnia 1 stycznia 2002 roku do dnia
1 maja 2004 roku. Etap ten znamionowaly: zamiana koncesji na licencje, po-
nowna faktyczna deregulacja rynku, znaczny — praktycznie niekontrolowany
wzrost liczby uprawnionych firm i ich potencjalu przewozowego wskutek m.in.
zniesienia wielu cze$ciowo pozytywnych ograniczen m.in. co do nowoczesnosci
posiadanego taboru oraz limitéw ilo§ciowych, wynikajacych z rozwigzan przy-
jetych w poprzednio obowigzujacym systemie koncesyjnym. Doszto do ponow-
nego nasilenia konkurencji, prowadzacego do wzrostu liczby nieuczciwych
praktyk i zachowan;

* piaty — poakcesyjny — od dnia 1 maja 2004 roku do dnia dzisiejszego, naznaczo-
ny przez niemal staty wzrost potencjatu przewozowego, dziatanie na rynku unij-
nym, wzrost 1 rozwoj podmiotow.

Celem tego artykutu jest przedstawienie, na podstawie podanych faktéw i omo-
wionych procesow, w tym o wymiarze bardziej ogdélnym (uniwersalnym), obecnego
stanu, potencjalu przewozowego i pozycji polskich migdzynarodowych drogowych
przewoznikoéw tadunkow oraz na tej podstawie nakres$lenie ich mozliwosci i per-
spektyw rozwojowych w przysztosci.

3. Sytuacja obecna

Polski sektor migdzynarodowego drogowego transportu tadunkow cechuje sie, po-
mijajac krotkookresowe wahania, wynikajace z wprowadzenia koncesjonowania
oraz efektow regulacyjnych rynku spowodowanych kryzysami (lata 1997-1999
12008-2010), niemal statym wzrostem potencjatu przewozowego, mierzonego liczba
posiadanych pojazdow, niekiedy uzupeiniona o ich klasy tonazowe. Pierwsze rodzi-
me przedsigbiorstwo migdzynarodowego drogowego transportu tadunkoéw posiadato
zalewie 10 zestawow samochodowych — wszystkie przyczepowe. Ponad p6t wieku
p6zniej sektor ten byt juz istotnym sktadnikiem gospodarki narodowej. Pod koniec
2011 roku tworzyto go ponad 26 000 podmiotow, dysponujacych taborem sktadaja-
cym sie z prawie 150 000 cigzardéwek, z kolei na dzien 31 grudnia 2014 roku zaréw-
no liczba uprawnionych firm, jak i posiadanych przez nie aut jeszcze wzrosty. Zgod-
nie z danymi GITD* licencje na przewdz rzeczy w ramach wykonywania

4 Sprawozdanie: Dokumenty wydane przez GITD wazne w obrocie prawnym; stan na dzief
31 grudnia 2014, Sprawozdanie GITD na temat funkcjonowania mi¢dzynarodowego transportu drogo-
wego, GITD, Warszawa, 29 stycznia 2015 roku.
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mi¢dzynarodowego transportu drogowego posiadato 29 488 firm, natomiast liczba
wydanych im wypiséw na pojazdy samochodowe wyniosta 168 645. Do tego trzeba
doda¢ co najmniej kilkanascie tysiecy przyczep oraz dziesiatki tysigcy naczep, dla
ktorych nie sg niestety prowadzone stosowne statystyki. W efekcie polscy drogowi
migdzynarodowi przewoznicy ladunkéw wyrdzniaja si¢ znacznym potencjalem
przewozowym. Ponadto coraz wigksza liczba cigzarowek jest nowych i nowocze-
snych, tzn. spetniajacych norme czystosci spalin Euro 5, regulacje EEV oraz obecnie
najwyzszg i najbardziej restrykcyjng norme Euro 6 (tab. 1).

Tabela 1. Liczba pojazdow z podziatem na atesty ekologiczne: Euro 0, Euro 1, Euro 2, Euro 3, Euro 4,
Euro 51 Euro 6

Spetniana norma Euro0O | Eurol | Euro2 | Euro3 | Euro4 | Euro5 | Euro 6 | Razem
Liczba pojazdow

samochodowych 868 1542 9030 | 43596 | 25824 | 79515 | 8270 | 168 645
Udziat 0,005 0,009 5,3 25,8 153 47,1 49 100

Zrodlo: opracowanie whasne na podstawie danych z raportu GITD.

Tym samym na poczatku 2015 roku ponad polowa taboru samochodowego —
52%, spetniata najbardziej restrykcyjne normy czystosci spalin. Poza tym w zdecy-
dowanej wigkszosci — w ponad 72% — nalezacy do polskich przewoznikdéw tabor
zalicza si¢ do kategorii masowej cigzkiej (tab. 2). Powyzsze pozytywnie wptywa na
reprezentowany potencjat przewozowy, gdyz determinuje zdolnos¢ do przemiesz-
czania jednym pojazdem tadunkow o okreslonej masie wilasne;j.

Tabela 2. Liczba pojazdéw wedtug dopuszczalnej masy catkowitej (DMC)

Przew6z rzeczy UE
Wielkos¢ — DMC *0 ton 1-6ton | 6-20ton | powyzej 20 ton | lacznie
Liczba pojazdow 65 35248 11 367 121 965 168 645
Udziat w strukturze tonazowej 0 20,9 6,7 72,4 100

*przedsigbiorcy nie podali we wniosku DMC pojazdu

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie danych z raportu GITD.

Ten wzrost potencjatu przewozowego jest $cisle powigzany z realizowanymi
przewozami, mierzonymi wykonang pracg przewozowa (tab. 3).

W analizowanym okresie — w latach od 2000 do 2011 — polscy drogowi migdzy-
narodowi przewoznicy tadunkéw w zakresie wykonanej pracy przewozowej stale
wzmacniali swoja pozycje, sukcesywnie z miejsc w pierwszej ,,dziesiatce” przesu-
wajac si¢ najpierw do pierwszej ,,trojki”, a potem, w ostatnich latach juz bezapela-
cyjnie zajmujac pierwsza pozycje — pozycje najwickszego w calej Unii Europejskiej
drogowego migdzynarodowego przewoznika tadunkoéw w obszarze zrealizowanej
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Tabela 3. Przewozy migdzynarodowe mierzone wykonana praca przewozowa (w mld tkm)
przez przewoznikow z poszczegodlnych krajow Unii Europejskiej oraz ze Szwajcarii

Udziat
Rok pr;x(fezrr:t)s:vy w przewozach 201(())/201 1

1995 | 2000 | 2005 | 2010 | 2011 | 199520002011 | PERIR | 0
UE-27 429,9 | 564,7 | 578,8 | 563,9 32,6 32,6 -2,2
UE-15 268,3 | 339,9 | 381,6 | 302,3 | 283,3 5,6 21,9 6,2
UE-12 90,4 | 183,1 | 276,7 | 282,6 65,6 65,6 2,1
BE — Belgia 27,0 31,3| 24,6| 17,2 154 43 46,4 -10.9
BG — Bulgaria 33 93| 133| 147 693 69,3 104
CZ — Czechy 23,1 279 37,1| 39,8 72,7 72,7 7,5
DK — Dania 13,1 13,0 12,2 4,4 4,1 —68,3 254 -7,9
DE — Niemcy 36,5 542 72,5| 60,6| 58,8 16,1 18,2 -3,0
EE — Estonia 1,1 3,2 4.0 42 4.4 300 73,6 4,7
IE — Irlandia 0,8 39 39 2,7 2,6 225 26,1 -2,9
EL 4,0 45 5,0 4,6 3,8 -5 18,4 -16,9
ES — Hiszpania 229 41,8| 66,8 639 64,5 181,6 31,2 1
FR — Francja 429| 40,8| 28,0| 17,9| 174 -59,5 9,4 -2,8
IT — Wiochy 24,1 264| 40,2| 26,5| 152 —43 10,6 -36,6
CY - Cypr 0,0 0,0 0,0 0,0 1,9 1.9 -143
LV — Lotwa 33 5,7 8,0 9,5 187,8 78,2 18,75
LT - Litwa 62| 138 17,1 19,2 210 89,2 12,2
LU - Luksemburg 5,0 7,2 8,3 8,1 8,2 64 92,5 0,8
HU — Wegry 70| 13.8| 224| 24,0 224 69,5 7,2
MT — Malta 0,1 0,1 0,1 0,1 0 20,0 0
NL — Holandia 40,4 | 48,0| 52,3| 42,0| 398 -1,5 54,2 —4,2
AT — Austria 1541 22,7| 245| 147| 14,1 8,5 49,3 —4,1
PL — Polska 27| 50,9 | 124,7 | 117,9 336 56,8 5.4
PT — Portugalia 155 21,9| 252| 22,5| 238 53,5 65,2 5,7
RO — Rumunia 441 32,1 13,8 14,5 230 55,0 5
SL — Stowenia 3,4 8,7 13,6 143 320 86,8 5,1
SK — Stowacja 93| 169 22.4| 243 161 83,2 8,5
FI - Finlandia 2,7 43 4,0 4.4 3,1 14,8 11,7 -29,5
SE — Szwecja 32 42 39 35 35 9,4 9,6 -0,2
UK — Wielka
Brytania 148 153 10,1 8,9 9,0 -39,2 59 1,0
HR — Chorwacja 1,0 49 42 4,6 360 51 9,5
CH - Szwajcaria 0,7 0,9 1,0 3,7 3,7 429 26,9 0,0

Zrodto: EU Transport in Figures, Transport Statistics, Eurostat, 2014, s. 28.
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pracy przewozowej. Od roku 2000 do roku 2011 byli w stanie zwigkszy¢ te prace
ponad 3,3-krotnie — doktadnie o 336%. W efekcie sa obecnie jedynymi przewozni-
kami tego rodzaju wykonujgcymi rocznie pracg przewozowa o wartosci przekracza-
jacej 100 mld tkm. Co wiecej, przypada teraz na nich niespetna 21% calej pracy
przewozowej wykonanej w przewozach tego typu przez wszystkich przewoznikow
unijnych, a réznica pomigdzy nimi a przewoznikami z kolejnego kraju, zajmujacymi
drugie miejsce w tej statystyce (zestawieniu), pozostaje wrecz druzgocaca. Polscy
drogowi migdzynarodowi przewoznicy tadunkéw w 2011 roku wykonali az o ponad
82% wigksza prace przewozowa niz przewoznicy hiszpanscy. Tym samym zajmuja
w tym sektorze nie tylko pozycje¢ lidera, lecz wrecz dominuja.

Ta pozytywna tendencja utrzymala si¢ takze w kolejnych latach, co potwierdzaja
statystyki opublikowane przez GUS (tab. 4).

Tabela 4. Przewozy wykonane przez polskich migdzynarodowych przewoznikéw tadunkéw

Polski transport migdzynarodowy
Udzial w calkowitych
Przewozy ogolem Wykonana praca przewozach drogowych
W tys. ton przewozowa
w min tkm przewozy praca
przewozowa
Rok 2012 2013 2012 2013 | 2012 | 2013 | 2012 | 2013
162 578 | 183 607 | 133319 | 147274 | 13,1 | 14,1 | 60,0 | 59,5
Eksport 56865| 62877 50891 | 54296| 4,6 4,8 1229 | 21,9
Import 51585| 53699| 45164 | 47878 | 4,2 4,0 |1 20,3 | 19.0
Przewozy pomigdzy
krajami obcymi 37438 | 44973| 31980| 37721| 3,0 35 | 144 | 152
W tym tranzyt przez Polske 2 809 2755 5423 5123| 0,2 0,2 2,4 2,1
Kabotaz 16690 | 22058 5284 7379 13 1,7 2,4 3,0

Zrodto: Transport — wyniki dziatalnosci, GUS, Warszawa 2014.

W analizowanym okresie — w latach 2012-2013 — zaznaczyt si¢ dalszy przyrost
—0 10,4% w zakresie wykonanej pracy przewozowej, wynikajacy ze wzrostu prze-
wozOw 1 wykonanej pracy przewozowej we wszystkich rozpatrywanych katego-
riach. Przy czym, o ile praca przewozowa w eksporcie wzrosta o 6,7%, w imporcie
0 6%, czyli w obu przypadkach mniej niz wynidst wzrost pracy przewozowej wyko-
nanej ogotem, o tyle powazny wzrost dokonat si¢ w odniesieniu do dwoch pozycji
— przewozow pomiedzy panstwami obcymi — o niespetna 18%, i przewozow kabo-
tazowych —az 0 39,6%. To wia$nie dzigki tym dwom pokaznym wzrostom zrealizo-
wana sumarycznie praca przewozowa mogta zwigkszy¢ si¢ o wspomniane 10,4%.
Dobitnie $wiadczy to o tym, ze polscy drogowi migdzynarodowi przewoznicy ta-
dunkow nie tylko wciaz zachowuja znaczng konkurencyjnos¢ w obstudze rodzime-
go handlu zagranicznego — krajowych eksporteréw i importerow, ale i niezwykle
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skutecznie umieja walczy¢ o zlecenia na rynku mi¢dzynarodowym — na przewozy
pomigdzy krajami obcymi, w tym w tranzycie przez Polske, oraz na zlecenia reali-
zowane catkowicie na rynkach wewnetrznych panstw obcych — przewozy kabotazo-
we wykonywane jedynie na terytorium jednego panstwa obcego.

Ponadto, na co wskazano m.in. w raporcie ,,Strategia rozwoju transportu do roku
2020 (z perspektywa do roku 2030), o ile w samym okresie 2003-2010 wartos¢
PKB Polski — liczona w cenach statych — wzrosta 0 37,1% (do chwili obecnej o po-
nad 54%), o tyle zapotrzebowanie na prac¢ przewozowg zarobkowego transportu
samochodowego przewoznikow polskich i zagranicznych w obstudze tadunkéw pol-
skiego handlu zagranicznego wzrosto 0 30,9% (w latach 2011-2013 o kolejne 23%),
przy wzroscie w transporcie wewnatrzkrajowym o 79,3%. Do takiej sytuacji przy-
czynito si¢ bardzo silne umi¢dzynarodowienie tego transportu po wstapieniu do Unii
Europejskiej. Najbardziej wymownym rezultatem tego umi¢dzynarodowienia samo-
chodowych przewozow tadunkow stal si¢ wzrost zapotrzebowania na zarobkowe
przewozy samochodowe na duze odlegtosci, powyzej 500 km.

Na ten sukces ztozylo si¢ szereg czynnikow®. Przede wszystkim ma on wymiar
po czesci historyczny. Pokazny wzrost polskich przedsigbiorstw migdzynarodowego
drogowego transportu tadunkéw w uktadzie ilosciowym, przy nie zawsze pozytyw-
nych tendencjach w uktadzie jakosciowym, nastepowal przez dekady przy zacho-
dzacych w kraju i za granica zmianach o charakterze politycznym, ekonomicznym,
spotecznym i1 prawnym. Pierwsze przedsigbiorstwo — PMPS Pekaes — zaczynato
dziatalno$¢ w okresie podziatu $§wiata na dwa przeciwstawne obozy, w warunkach
gospodarki centralnie planowanej, przy wielu ograniczeniach. Poczatkowo funkcjo-
nowalo ono bardziej na zasadzie eksperymentu, gdyz w kraju nie byto wcze$niejsze-
go doswiadczenia w prowadzeniu tego typu przedsigwzigcia. Zarzad firmy oraz jej
pracownicy w umiegjetny sposob potrafili jednak wykorzysta¢ posiadane zasoby
ludzkie i rzeczowe, co pozwalalo na bardziej efektywne dziatanie. Niezmiernie waz-
na byla tez umiejetnos¢ kierowcoOw do samodzielnego radzenia sobie w trudnych
sytuacjach, daleko od bazy w kraju, nieraz bez mozliwosci szybkiego i pewnego
kontaktu z decydentami — kadrg zarzadzajaca. Pewne z tych pozytywnych cech
zostaty zachowane do dnia dzisiejszego.

Cechy 0s6b zatrudnionych w polskich firmach mi¢dzynarodowego drogowego
transportu tadunkoéw, podejmowane przez nie decyzje oraz umiejetne wykorzysty-
wanie szans w otoczeniu przy jednoczesnym ograniczaniu pejoratywnego wptywu
czynnikow negatywnych, spowodowaty, ze w ciggu ponad 50 lat krajowy sektor
drogowego przewozu tadunkéw w ruchu migdzynarodowym, oprocz stale zwigksza-
nego potencjatu przewozowego, mogt obstugiwac coraz wigksza liczbe klientow
z coraz wigkszej liczby rynkow. Ten wzrost w pierwszych latach byt jeszcze niewiel-

5 Strategia rozwoju transportu do roku 2020 (z perspektywq do roku 2030), Ministerstwo Trans-
portu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej, Warszawa, dnia 22 stycznia 2013 roku, s. 23.

¢ J. Brach, Internacjonalizacja polskich przedsigbiorstw miedzynarodowego drogowego transpor-
tu tadunkow, Wyd. UE Wroctaw, Wroctaw 2012, s. 400-401, 474-475.
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ki, ale od razu odbywat si¢ przy poszanowaniu jakosci i dbatosci o pewnos$¢ swiad-
czonych ustug. Tym samym nasi przewoznicy niemal od samego poczatku starali si¢
przenosi¢ konkurencj¢ z poziomu cenowego na pozacenowy, by cena przestawata
odgrywaé najwazniejsza role. Takie podejscie spowodowato, ze byli w stanie nie
tylko zabezpiecza¢ potrzeby krajowych eksporterow i importerow, ale i coraz sku-
teczniej rywalizowac o zlecenia na rynku mi¢dzynarodowym, w tym o bardzo opta-
calne zlecenia na przewozy tranzytowe. Rywalizacja ta byta o tyle trudna, Ze zainte-
resowanym kontrahentom nalezalo w niej stale przedstawia¢ lepsze warunki
wspotpracy co do ceny i jakosci $wiadczonych ustug oraz zakresu ustug dodatko-
wych, niz proponowali przewoznicy z innych panstw, w tym zaliczanych é6wczesnie
do grona kapitalistycznych.

Wzrost i rozwoj polskich przedsigbiorstw migdzynarodowego drogowego trans-
portu tadunkow, dokonany szczegolnie po przemianach z lat 1989-1990, wigzat si¢
z umiej¢tnym wykorzystaniem sprzyjajacych czynnikoéw w otoczeniu oraz powigza-
niem tych czynnikow z wlasnymi przewagami. To powigzanie posiadanych zasobow
oraz ich umiejetnego wykorzystania spowodowato wtasnie, ze przewoznicy ci moga
obecnie jeszcze skuteczniej rywalizowac o zlecenia na przewozy od krajowych eks-
porterow 1 importerow. W rezultacie w przewazajacym stopniu moga obstuzy¢ ich
potrzeby przewozowe. Umiejetnie zdobywaja tez zlecenia na rynku miedzynarodo-
wym, od partneréw zagranicznych na przewozy do i z naszego kraju oraz na przewo-
zy tranzytowe i kabotazowe.

Nalezy zatem stwierdzi¢, iz w zakresie internacjonalizacji przewozow polskie
przedsigbiorstwa miedzynarodowego drogowego transportu tadunkéw od dekad po-
trafig utrzymac szereg kluczowych atutow. Ponadto sg w stanie, wykorzystujac szan-
se w otoczeniu oraz dziatajac w oparciu o posiadane zasoby i bazujac na swoich
mocnych stronach, stale zwigksza¢ swodj potencjat konkurencyjny — swoja zdolnos¢
do skutecznego konkurowania. Kwestia dotyczy w takim razie m.in.:

* rosngcej zdolnosci do obstugi potrzeb polskiego handlu zagranicznego — krajo-
wych eksporterow i importerow. Transport drogowy stat si¢ dominujaca gatezia
w przewozach mi¢dzynarodowych realizowanych z i do naszego kraju. Do tego
polscy przewoznicy dominujg w wykonywaniu zlecen na rzecz nie tylko krajo-
wych eksporterow, ale 1 krajowych importerdw;

* umiejetnego wykorzystania zmian w krajowych systemach zaopatrzenia i dys-
trybucji, strukturze produkcji w gospodarce narodowej oraz strukturze krajowe-
go eksportu i importu. W ostatnich dwoch dekadach nastepowato przechodzenie
od wytwarzania, dystrybucji oraz eksportu i po cz¢$ci importu towardw o niskiej
warto$ci jednostkowej i duzej masie wlasnej na rzecz towarow o matej masie
wlasnej 1 duzej wartos$ci jednostkowej. Do przewozenia takich towarow w natu-
ralny sposob lepiej niz transport kolejowy nadaje si¢ transport samochodowy;

* wlasciwego wykorzystania jednej z podstawowych zalet transportu drogowego
w postaci najlepszej ze wszystkich gatezi mozliwosci realizacji na poziomie po-
nadnarodowym zlecen typu ,,drzwi-drzwi”;
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* cechowania si¢ bardzo duza operatywnos$cia w dziataniu. Krajowi przewoznicy
umiejg skutecznie walczy¢ o zlecenia od kontrahentow zagranicznych na nie-
zwykle konkurencyjnym rynku mi¢dzynarodowym. Pozyskiwane na nim zlece-
nia dotyczg przewozow, jakie maja by¢ wykonane do i z naszego kraju, przewo-
zOW tranzytowych, w tym przez terytorium naszego kraju, oraz przewozow
kabotazowych;

* umiejetnosci przedstawienia konkurencyjnej oferty. Przy tym w pewnych okre-
sach, szczegdlnie na poczatku lat 90., w zbyt duzym stopniu, ze wzgledu na
nadpodaz mozliwosci §wiadczenia ushugi przewozowej, nastepowato przesunie-
cie w kierunku obnizania ceny kosztem jakosci. Ten niekorzystny trend zostat
powstrzymany i cze$§ciowo wyeliminowany w momencie wprowadzenia konce-
sjonowania, ale ponownie pojawit si¢ po zastagpieniu koncesjonowania licencjo-
nowaniem,;

e utrzymania bardzo duzej elastycznos$ci w dziataniu, przejawiajacej si¢ umiejet-
nym wyszukiwaniem ofert przewozowych dajacych mozliwosé¢ dywersyfikacji
zrodet przychodow, pozyskania nowych kontrahentdéw, obstugi nowych rynkow
oraz znalezienia zlecen dla pojazdow, ktore w danym momencie stoja bezczyn-
nie. Dzieki temu po 1989 roku polscy przewoznicy utrzymali mocng pozycje
w przewozach tranzytowych. Byto to mozliwe wskutek zdobywania ofert z ryn-
ku migdzynarodowego i dostosowywania realizowanych kierunkoéw przewozoéw
do pojawiajacych si¢ potrzeb w tym zakresie. Firmy, mimo czasami pewnej
specjalizacji w obstudze okreslonych kierunkow, byly w stanie wykona¢ zlece-
nia w innych relacjach, o ile byto to oplacalne, oraz miaty mozliwos$ci techniczne
i formalne realizacji tych zlecen, tzn. dysponowaty odpowiednim taborem oraz
koniecznymi zezwoleniami;

* wykorzystania w umiejetny sposob szeregu atutow. Najwazniejszy, unikatowy
to potozenie kraju na przecigciu szlakow komunikacyjnych w relacjach poétnoc-
-potudnie i wschod-zachod kontynentu. Atut ten wlasciwie zostat nastepnie po-
taczony z przez dtugi okres nizszymi niz w krajach Europy Zachodniej pensjami
kierowcow i1 ogdlnie nizszymi kosztami prowadzenia dziatalnosci gospodarczej
oraz kolejnym elementem unikatowym, a bedacym nastepstwem naszych pew-
nych cech narodowych. W przypadku drogowych przewozéw migdzynarodo-
wych kwestia dotyczy duzej samodzielnos$¢ kierowcow, ich zdolnosci improwi-
zacji i radzenia sobie w trudnych sytuacjach. Te cechy rodzimych prowadzacych
pozwalaja na utrzymanie mocnej pozycji w przewozach w kierunku wschodnim,
w tym do krajow bytego ZSRR. Od dawna jest tam niezwykle potrzebne samo-
dzielne rozwigzywanie problemow, w tym zwigzanych z dokumentami, odpra-
wami i taborem, gdyz wystepuja trudnosci w korzystaniu z pomocy z zewnatrz.
Szczegbdlnie wazne sg wtedy umiejetno$¢ improwizacji, duza samodzielno$¢,
pomystowos¢, wicksza che¢ do podejmowania ryzyka i dobra znajomos$¢ men-
talnosci tamtejszych ludzi. Ponadto elementem sprzyjajacym w utrzymaniu
mocnej pozycji w realizacji przewozow Europa Zachodnia — Wschdd pozostaje
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duza niecheg¢ kierowcow z zachodniej czgsci kontynentu do wykonywania takich
jazd. Wynika ona z czasu trwania tych kursoOw oraz stawiania wysokich wyma-
gan bytowych, nierzadko niemozliwych do spetnienia na Wschodzie. Dochodza
tez réznice w mentalno$ci, w tym przyzwolenie na podejmowanie dziatan pétle-
galnych i nielegalnych, stuzacych szybszemu zatatwieniu danej sprawy czy roz-
wigzaniu okreslonych problemow. W efekcie nasi przewoznicy stali si¢ jednymi
z europejskich specjalistow i najwazniejszych podmiotow w wykonywaniu
przewozdw tranzytowych w relacjach Europa Zachodnia — kraje bytego ZSRR;
faktu, oceniajac okres przed- i poakcesyjny, ze krajowi drogowi mi¢dzynarodo-
wi przewoznicy tadunkéw w pelni wykorzystali szansg, jaka dato im cztonko-
stwo naszego kraju w Unii i to pomimo wprowadzenia przez kilka panstw okre-
sOW przejsciowych na wykonywanie przewozow kabotazowych. Przy czym dla
naszych przewoznikow, ze wzgledu na wystepujace w tym zakresie uregulowa-
nia, i tak wazniejsza niz swoboda wykonywania przewozow kabotazowych byta
swoboda wykonywania przewozow tranzytowych w ramach ugrupowania.
W tym zakresie obowigzywata bowiem petna liberalizacja dla podmiotéw unij-
nych, a podstawowymi warunkami, by takie przewozy wykonywac, byty: umie-
jetno$¢ pozyskania zlecen na nie oraz techniczna mozliwosc¢ ich realizacji;

od strony technicznej zdolnosci przewoznikow, wskutek dysponowania odpo-
wiednim taborem, do podstawienia wymaganej liczby pojazdow wymaganego
rodzaju.

W tym kontek$cie sektor polskiego miedzynarodowego drogowego transportu

tadunkow tworzy wazne impulsy rozwojowe w gospodarce jako immanentna oraz
istotna cze$¢ systemu transportowego panstwa, gdyz jest w stanie sprostac’:

wyzwaniu zwigkszania dostgpnosci w czasie i przestrzeni ustug transportowych,
zaréwno dla polskich, jak i zagranicznych uzytkownikows;

wyzwaniu ograniczania kosztow i czasu transportu, przy jednoczesnej sukce-
sywnej poprawie efektywnosci energetycznej oraz obnizaniu jednostkowych
wskaznikéw emisyjnosci;

zdolno$ci do réwnoczesnego rozwoju ustug okotoproduktowych, w tym w za-
kresie zaawansowanych systemow spedycyjnych (obstugi logistycznej, wlacza-
jac w to czynnosci zwigzane m.in. z magazynowaniem i sortowaniem);
potrzebie rozwoju multimodalnosci;

innym, niekiedy specyficznym, jednostkowym oczekiwaniom uzytkownikow.
W dokonanej dla transportu w Polsce analizie SWOT jej autorzy wskazali na

wiele zalet transportu samochodowego, w tym miedzynarodowego samochodowego
transportu towarowego (tab. 5).

Analiza — prognoza dobitnie wigc wskazuje na szereg mocnych stron polskich

miedzynarodowych drogowych przewoznikéw tadunkow, w tym w sferze taboro-
wej, doboru kadr i ich umiejetno$ci, reprezentowanego stylu zarzadzania oraz moz-

T Strategia rozwoju..., s. 5.



Tabela S. Analiza SWOT dla transportu w Polsce w odniesieniu do samych rynkow transportowych bez uwzgledniania infrastruktury

Rynki transportowe

Mocne strony

Stabe strony

duza liczba podstawowych i pomocniczych przedsigbiorstw w transporcie
ladowym;

dynamiczny rozwoj przedsigbiorstw TSL;

duza liczba zatrudnionych i dobre kwalifikacje pracownikow wigkszosci
przedsigbiorstw;

liczebny i nowoczesny cigzarowy tabor samochodowy;

umiejetne i skuteczne zarzadzanie przedsigbiorstwami samochodowymi,
warunki oraz mozliwo$¢ obnizania ich kosztow

asymetria popytu na transport, skierowanego gtownie na transport samochodowy;
staba kondycja finansowa sektora TSL i duzy odsetek deficytowych przedsigbiorstw;
duza liczba wypadkow, zwlaszcza w ruchu drogowym, ale takze na przejazdach kolejowych.

Inne:

przestarzate $rodki transportu kolejowego i wodnego;

niska pozycja konkurencyjna na rynkach przewoznikéw lotniczych i morskich;

niskie znaczenie lotniczych przewozéw cargo;

niska jakos¢ kolejowych i autobusowych przewozow pasazerskich;

niska mobilnos$¢ lotnicza spoteczenstwa;

bariery administracyjno-prawne ograniczajace mozliwosci polskich portow morskich do
przetadunku towaréw wysoko przetworzonych;

niska konkurencyjnos¢ sektora kolejowego w przewozie towaréw, wynikajaca z wysokich
kosztéw prowadzenia dziatalno$ci i niskiej jakosci infrastruktury

Szanse

Zagrozenia

mozliwo$¢ utrzymania i wzmocnienia popytu na ustugi polskich przewoznikow
samochodowych na rynku europejskim;

istnienie duzego, trwatego popytu na transport stanowiacego podstawe
stabilnego funkcjonowania przedsigbiorstw transportu, spedycji i logistyki;
wdrozenie internalizacji kosztow zewnetrznych transportu jako czynnika
racjonalizujacego rozwdj sektora;

rosnaca skutecznos¢ srodkow stosowanych w systemach poprawy
bezpieczenstwa w transporcie;

silna integracja migdzygal¢ziowa i technologiczna systemu transportowego;
naplyw kapitatu zagranicznego, wzmacniajacego potencjal i nowoczesnos¢
polskiego transportu;

potozenie geograficzne umozliwiajace rozwoj potaczen lotniczych pasazerskich
i towarowych w kierunkach wschod-zachod;

mozliwo$¢ podniesienia jakosci ustug $wiadczonych przez sektor TSL w wyniku
poprawy warunkéw dla rozwoju konkurencji na tym rynku.

niewystarczajace $rodki finansowe na modernizacj¢ systemow transportu i logistyki;
marginalizacja lub wyparcie z rynku niektorych duzych polskich przewoznikoéw

i operatorow;

nieskuteczno$¢ srodkow zmniejszania $srodowiskowej uciazliwosci transportu;
utrzymujaca si¢ silna dynamika rozwoju motoryzacji indywidualnej;

zaostrzenie konkurencji na rynkach transportowych;

postepujace ostabienie roli tranzytowej polskiego systemu transportowego;

wplyw wdrazania internalizacji kosztow zewngtrznych na poziom konkurencyjnosci
przewoznikéw drogowych;

tendencje wzrostowe cen ropy, surowcow i energii na rynkach §wiatowych.

Inne:

dezintegracja systemu regionalnych i ponadregionalnych przewozow kolejowych.

Inne:
¢ dobre warunki popytowe i techniczne dla rozwoju szybkich kolei;
 rosnace zainteresowanie uzytkownikow transportem zbiorowym o dobrej jakosci

Zrédlo: Strategia rozwoju transportu do roku 2020 (z perspektywq do roku 2030), Ministerstwo Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej, Warszawa,
dnia 22 stycznia 2013 roku, s. 31-32.



Tabela 6. Analiza SWOT polskiego sektora migdzynarodowego drogowego transportu tadunkéw

Analiza SWOT polskiego sektora miedzynarodowego drogowego transportu tadunkoéw

Mocne strony

wysoki poziom zaradnos$ci, umiejetnosci radzenia sobie w trudnych sytuacjach i przedsigbiorczosci, bgdacych fundamentem do dalszego istnienia i rozwoju
w zmieniajacym sig¢ stale otoczeniu gospodarczym, politycznym i prawnym;

dobre potozenie geograficzne, w naturalny sposéb predestynujagce do obstugi ruchu, w tym tranzytowego, w relacjach gltéwnie Wschod-Zachod
i w mniejszym stopniu Potnoc-Potudnie;

specyficzne umiejetnoscei, predyspozycje narodowe i wiedza pracownikow, w tym przede wszystkim kierowcow, w zakresie obstugi klientéw ze Wschodu,
w tym nie tylko z Rosji czy Ukrainy, ale i z innych europejskich oraz azjatyckich panstw powstatych po rozpadzie ZSRR. M.in. niezwykle wazna jest swoista
zdolnos¢ polskich kierowcow do samodzielnego radzenia sobie, w tym rozwigzywania na miejscu zaistniatych problemow, bez konieczno$ci uzyskiwania
wsparcia z zewnatrz, co jedynie moze wydtuzac czas oraz generowa¢ dodatkowe koszty;

nowy, nowoczesny tabor samochodowy, w tym stale zwigkszajaca si¢ liczba cigzarowek spetniajacych najbardziej obecnie rygorystyczng norme czystosci spalin
Euro 6. Do tego dochodzi sukcesywnie odnawiany park naczep, pochodzacych praktycznie od samych renomowanych dostawcow (Krone, Schmitz, Kogel,
Wielton);

rosnaca zdolno$¢ do samodzielnej obstugi wigkszych i bardziej skomplikowanych zlecen;

umiejetnos¢ dziatania w specyficznych niszach, jak skomplikowane przewozy ponadgabarytowe — ponadwymiarowe oraz wielotonowe;

duze juz nabyte do$wiadczenie wyniesione z rynku, w tym bedace pochodna umiejetnosci obstugi klientéw z tego rynku i na tym rynku (obstugi
zleceniodawcow) oraz umiejetnosci uwzgledniania w swoich poczynaniach odmiennosci wystepujacych na tym rynku;

zdolno$¢ do przedstawienia oferty zréznicowanej, umozliwiajacej szybkie zmiany obstugiwanych rynkoéw oraz segmentow rynku; umiejetnosc elastycznego
dostosowywania oferty w zakresie cenowym i pozacenowym do zmieniajacej si¢ sytuacji na rynku oraz fluktuujacych wymagan zleceniodawcow;
zdolnos¢ do zaproponowania oferty kompleksowej, w jak najwigkszym zakresie uwzgledniajacej czasami bardzo odmienne wymagania i potrzeby klientow.
W dzisiejszych warunkach zdolno$¢ do przedstawienia takiej oferty moze juz nie tylko wymaga¢ utrzymywania dobrej wspotpracy ze spedytorami
i operatorami logistycznymi, ale moze wrgcz wigzac si¢ z koniecznoscia samodzielnego wejscia przewoznika na rynek obshugi spedycyjnej i logistyczne;.
Powinno to pozwoli¢ na zajg¢cie przez przewoznika mocniejszej pozycji w tancuchach spedycyjno-logistycznych. Obecnie coraz czgsciej to sam przewoznik
musi bowiem nie tylko stara¢ si¢, w ramach juz istniejacych tancuchow spedycyjno-logistycznych, o dobra wspotprace ze spedytorami i operatorami
logistycznymi, ale musi takie tancuchy umie¢ samemu tworzy¢ we wspotpracy ze zleceniodawcami. Tym samym przewoznik dokonuje internalizacji,
doprowadzajac do integracji pionowej w tym zakresie;

wysoka jako$¢ proponowanych i $wiadczonych ustug, co nickiedy moze wigza¢ si¢ z wprowadzeniem elementéw oryginalnych, dajacych wobec konkurentow
pewna przewage strategiczng w zakresie obstugi jedynie pewnych wybranych badZ nawet wszystkich grup zleceniodawcow;

niezaleznie od zdolnosci do przedstawienia oferty mozliwie jak najbardziej kompleksowej, zdolno$¢ do zachowania mozliwie niskich, co nie oznacza, iz
bezwzglednie najnizszych cen, lecz cen wzglednie niskich, przy zachowaniu jednak odpowiedniej elastycznosci cenowej. Wazna jest zdolno$¢ przewoznika
do elastycznego dostosowywania pozacenowych elementow oferty w postaci pakietu ustug dodatkowych. Stosowanie zasady ,,wyzsza cena za wysokg
jako$¢” moze bowiem okazac si¢ niebezpieczne i w nastgpstwie grozi¢ wyparciem z rynku przez firmy stosujace zasade ,,cena=koszt”;

-pmoyunpey maodsuen 08amoZorp 0SomopoIreulzpdrur 1013as IYS[0

LST



Tabela 6, cd.

Analiza SWOT polskiego sektora miedzynarodowego drogowego transportu tadunkdéw

Mocne strony

systematyczne inwestowanie w nowoczesne narzgdzia teleinformatyczne, pomocne w codziennym prowadzeniu biznesu i przyczyniajace si¢ do poprawy
efektywnosci wykonywanych operacji — specjalne systemy komputerowe, telematyczne systemy zarzadzania flota — rozwigzania teleinformatyczne
i telematyczne;

wzrost mobilnosci i dostgpnosci taboru wskutek wzrostu dostgpnosci oraz coraz powszechniejszego wykupu tzw. kontraktow serwisowych, w okresie
swojego obowigzywania na dostawcow taboru przenoszacych wiele kwestii zwigzanych z jego obstuga, co moze przyczynia¢ si¢ do racjonalizacji
funkcjonowania wskutek ograniczania czy nawet rezygnacji z wlasnego zaplecza serwisowego;

state poprawianie tzw. transportowej dostepnosci kraju na skutek poprawy stanu infrastruktury drogowej, w tym oddawania transportowo strategicznie
istotnych kolejnych odcinkéw autostrad i tras szybkiego ruchu (A2, A4, S7, S8 i inne). W efekcie moga wzrasta¢ srednia predko$¢ przewozu i liczba rocznie
pokonanych kilometrow (przebiegi roczne), a spada¢ zuzycie paliwa oraz wydatki na obstuge i naprawy;

wzrost koncentracji w sektorze, ale dokonujacy si¢ w sposob bardzo powolny i prowadzacy do wzrostu znaczenia firm $rednich (posiadajacych od 11 do 100
pojazdow) i duzych (majacych powyzej 100 pojazdow) kosztem podmiotdow najmniejszych (posiadajacych do 10 pojazdow). Udziat tych ostatnich od
dekady systematycznie maleje: z 90,4% na dzien 1 stycznia 2006 roku, poprzez 89,6% na dzien 1 stycznia 2008 roku, 89,5% na dzien 1 stycznia 2009 roku,
89,2% na dzien 1 stycznia 2010 roku, 87,2% na dzien 31 grudnia 2011 roku do 85% na dzien 31 grudnia 2014 roku; dane pozyskane z BOTM i GITD

Stabe strony

wcigz znaczne rozdrobnienie w sektorze, ostabiajace zdolno$ci konkurencyjne i potencjat internacjonalizacyjny w formach innych niz jedynie wykonywanie
przewozoéw w ruchu migdzynarodowym;

wskutek nadal duzego rozdrobienia i zmian zachodzacych po stronie zleceniodawcow swoiste skazanie wielu mniejszych podmiotow na koniecznosé
korzystania, nie zawsze na dogodnych warunkach, z posrednictwa spedytoréw i operatorow logistycznych, mogacych ptaci¢ stawki wyliczone w taki
sposob, by pokrywaty wszelkie koszty, lecz utrudniaty przewoznikom organiczny wzrost i rozwoj;

utrzymujaca si¢ wciaz mentalno$¢ glownie w kategorii wlascicieli — bytych kierowcow, tzw. truckerdw, dla ktorych prowadzenie biznesu transportowego
niejestjedynie rodzajem dziatalno$ci gospodarczej bezwzglgdnie majacej przynosic¢ zyski, ale swoistym sposobem na zycie, z kultywowaniem przyzwyczajen
w postaci wcigz prowadzenia samochodow zamiast rozwigzywania biezacych problemow czy zakupu ze wzgledow nieraz czysto sentymentalnych taboru
danej marki, chociaz w konkretnych warunkach moze to nie mie¢ uzasadnienia ekonomicznego; odsetek takich podmiotow i wiascicieli wykazuje na
szczescie tendencje malejaca.

Szanse

notowany wzrost gospodarczy, przekltadajacy si¢ na wzrost zapotrzebowania na przewozy;

wcigz zachowanie zdolnosci do przeciwdziatania konkurentom, w tym podmiotom z tzw. starej Unii;

charakter dobr przemieszczanych w wymianie migdzynarodowej, w tym przewaznie towardw o wysokiej wartosci jednostkowej i niskiej masie wilasnej,
z oczywistych wzgledow bardziej predestynowanych do transportu samochodami niz koleja;

wysokie i wcigz rosngce wymagania ze strony zleceniodawcow co do czasu, jakosci, pewnosci, ceny, bezpieczenstwa, dostepnosci, ktore najlepiej jest
obecnie w stanie zaspokaja¢ wlasnie transport samochodowy;
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jako wciaz jedyna z gatezi zdolnos¢ do realizacji przez transport drogowy przewozoéw dom-dom;

powiazane z trzema poprzednimi punktami — utrzymanie przez transport samochodowy swojej naturalnej przewagi w stosunku do innych galezi, gtéwnie do
transportu kolejowego, a przejawiajacej si¢ najlepsza ze wszystkich gat¢zi zdolnoscia do zaspokajania potrzeb zleceniodawcow;

zdolno$¢ do sprostania specyficznym wymaganiom klientow, przyktadowo w zakresie wdrozenia systemu zaopatrzenia opartego na naczepach i nadwoziach
wymiennych w roli mobilnych magazynow;

proces ,,oczyszczania” rynku — nastgpuje stopniowa eliminacja, na skutek m.in. upadkow, firm Zle zarzadzanych, psujacych rynek poprzez zaniZanie cen
i jakos$ci $wiadczonych ustug. W wielu tzw. starych podmiotach rodzinnych do wiadzy — zarzadu dochodzi mtode pokolenie. Sg to osoby, dla ktorych
prowadzenie biznesu transportowego w obszarze mi¢dzynarodowych drogowych przewozéw fadunkow to nie jest przedtuzenie tzw. truckerskiego stylu
zycia, reprezentowanego przez pokolenie — generacj¢ kierowcoéw — wiascicieli, a klasyczna dziatalno§¢ gospodarcza, w ktorej najwazniejsze staje si¢
osigganie zysku;

niskie uzwigzkowienie;

umiejetnos¢ szybkiego uczenia si¢ i doskonalenia, skutkujaca mozliwoscia lepszego — bardziej elastycznego dostosowywania si¢ do potrzeb rynku;
umiejetnosc taczenia w elastyczny sposob swoich wlasnych przewag i potencjatu z szansami i zagrozeniami istniejacymi na rynku;

przynajmniej do roku 2020 brak wchodzenia w zycie nowych, jeszcze bardziej restrykcyjnych norm proekologicznych w odniesieniu do cigzarowek.
W rezultacie, po pierwsze, nie powinny w przysztosci wystapi¢ tym spowodowane, silne tendencje do wzrostu cen pojazdoéw, porownywanego ze wzrostem
w momencie przechodzenia od normy Euro 5 i regulacji EEV do normy Euro 6. Ceny wzrosty wtedy przecigtnie o 6000-8000 EUR, czyli o okoto 10%
w przypadku najczesciej uzywanych w przewozach dalekodystansowych — migdzynarodowych 2-osiowych ciaggnikow siodtowych. Po drugie producenci
cigzarowek moga obecnie w pierwszym rzg¢dzie skupi¢ si¢ na tym, co najbardziej dzi$ interesuje przewoznikow, czyli na obnizaniu przez najnowsze
generacje aut tzw. catkowitego kosztu posiadania i dysponowania (TCO — Total Costs of Ownership), w tym redukcji zuzycia paliwa, awaryjnosci i wymagan
obstugowych oraz wzrostu wartosci rezydualnej;

stale zwigkszajaca si¢ dostgpnos¢ uniwersalnych naczep fabrycznie dostosowanych do wykonywania szerokiego spektrum zadan transportowych (tzw.
wersje uniwersalno-specjalizowane);

stale rozbudowywany przez dostawcow taboru samochodowego zestaw ustug dodatkowych — programow wspierajacych sprzedaz i eksploatacj¢ w postaci
kontraktéw serwisowych, opcji wynajmu, szkolen dla kierowcow w zakresie jazdy ekonomicznej, efektywnej i bezpiecznej. Do tego dochodzi coraz bardziej
atrakcyjna oferta w obszarze modutoéw finansowych i ubezpieczeniowych.

Zagrozenia

nierozwigzane kwestie polityczno-militarne zwigzane z kryzysem ukrainskim oraz ekonomicznymi nast¢pstwami politycznych dzialan odwetowych
prowadzonych przez Rosj¢ w zakresie embarga na import z krajow zachodnich m.in. wybranych artykutow zywnosciowych;

rosyjskie dziatania zmierzajace de facto do zablokowania funkcjonowania na terytorium tego panstwa postanowien Konwencji TIR;

liczne dziatania ze strony shuzb innych panstw wymierzone glownie przeciwko polskim przewoznikom, polegajace przyktadowo na ztosliwym kontrolowaniu
iszukaniu ,,na sit¢” jakichkolwiek uchybien; specjalne kontrole skierowane przeciwko Polakom, m.in. w Niemczech oraz w Belgii i Francji, czgsto podejmowane
i realizowane w sposob dyskryminacyjny, z wrecz nacjonalistycznych pobudek i w oparciu o ponowna, odmienna niz uprzednio, interpretacj¢ od dawna
obowiazujacych przepisow;

-pmoyunpey maodsuen 08amoZorp 0SomopoIreulzpdrur 1013as IYS[0
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Tabela 6, cd.

Analiza SWOT polskiego sektora migdzynarodowego drogowego transportu tadunkow

Zagrozenia

wchodzenie w zycie w innych krajach prawa niesprzyjajacego stronie polskiej, jak uchwalona w sierpniu 2014 roku niemiecka ustawa o ptacy minimalnej
— tzw. MiLoG", nakladajagca na przewoznikéw zagranicznych szereg obostrzen administracyjnych oraz nakaz wyplacania m.in. ptacy minimalnej
w wysokosci 8,5 EUR za godzing dla kazdego kierowcy zagranicznego wykonujacego przejazd na terenie Niemiec, w tym nie tylko w ramach przewozow
kabotazowych, ale i typowych przewozow tranzytowych;

niektore krajowe wyktadnie prawa, jak uchwata siedmiu s¢dziow Sadu Najwyzszego z dnia 12 czerwca 2014 roku w sprawie ryczattow za noclegi kierowcow.
Orzeczenie to moze przyczynic¢ si¢ do znacznego pogorszenia pozycji konkurencyjnej rodzimych przewoznikow, na skutek wzrostu kosztow, ostabiajac ich
zdolnos¢ do skutecznej rywalizacji z podmiotami zagranicznymi. Nasze prawo po raz kolejny okazato si¢ niejasne i niesprzyjajace polskim przedsigbiorcom,
a wymiar sprawiedliwos$ci wykazat si¢ wydawaniem wyrokow w sprawie, o ktorej specyfice zaden z s¢dziow nie miat pojgcia;

nie zawsze adekwatne dziatania pomocowe i odwetowe ze strony polskich stuzb — konsularnych za granicg i uprawnionych w kraju — przyktadowo wzmozone
kontrole kierowcow z panstw, ktore wobec Polakow stosuja szereg dyskryminacyjnych praktyk (Niemcy, Francja, Rosja), lub z ktorych kierowcy z, czesto
Swiadomie tamig przepisy, liczac na pobtazliwos¢ i bezkarnos¢ u nas (m.in. praktyki jazdy pod wptywem narkotykoéw przez kierowcow z tzw. Pribattyki);
wzrost cen paliw;

niekorzystne zmiany w relacjach kursow walut, przede wszystkim w odniesieniu do pary PLN/EUR;

utrzymujaca si¢ wciaz ze strony innych polskich przewoznikéw nieuczciwa konkurencja, objawiajaca si¢ oferowaniem zanizonych cen, nierzadko
powiazanych z niska jako$cig §wiadczonych ustug. Nieraz przewoznicy ci dokonujg przestepstw przeciwko prawu pracy czy ubezpieczeniowych;

zte praktyki, polegajace na podkupowaniu klientdéw czy wrecz kradziezy baz danych (zjawisko nielegalnego handlu bazami danych);

coraz nizsza jako$¢ naptywajacych kadr — dziwny stosunek do ,,zycia”, obowiazkow i pracy, wysoka roszczeniowo$¢, zadanie wysokich zarobkow wobec
reprezentowania realnie niskich wlasnych umieje¢tnosci, brak wigkszej checi do uczenia sig, niska lojalno$¢ pracownicza;

problem ze znalezieniem na rynku wykwalifikowanych kadr — problem sygnalizowany przez przewoznikéw od co najmniej dekady. W efekcie niektorzy
przewoznicy uruchamiaja, w porozumieniu z pobliskimi szkotami zawodowymi, tzw. klasy patronackie, szkolace na ich rzecz kierowcoéw i mechanikow.
Pewien substytut w stosunku do ksztalcenia polskich kadr stanowi pozyskanie imigrantow — wykwalifikowanych i oddanych pracownikoéw z zagranicy,
obecnie gtownie z Ukrainy;

mozliwa dalsza emigracja zarobkowa czgsci z najlepszych kierowcoéw na Zachod, w tym nawet do wykonywania transportu krajowego, takze miejskiego.
Emigracja ta po czgsci wynika z czynnikéw czysto ekonomicznych — réznic w wynagrodzeniach, po czgsci demograficznych — wystepujacego braku
wystarczajacej liczby 0sob o odpowiednich kwalifikacjach, umiej¢tnosciach i zdolnosciach.

*www.zmpd.pl.

Zrodto: opracowanie wiasne.
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liwosci rozwojowych w przysztosci. Szczegdlnie dobrze wypada tej rodzaj transpor-
tu na tle transportu kolejowego i po czgsci lotniczego. Ponadto stanowi on jeden
z filaréw krajowego sektora TSL w zakresie m.in. nowoczesnosci i perspektyw dal-
szego funkcjonowania. Jednoczesnie autorzy wskazujg na wiele zagrozen, zwigza-
nych z niesprzyjajacymi czynnikami zewnetrznymi, jak eksternalizacja kosztow,
poziom cen paliwa, zaostrzanie si¢ konkurencji. Pozytywem moze by¢ jednak zdol-
no$¢ do ich umiejetnego przezwyci¢zania czy ograniczania ich negatywnych skut-
kéw, bedaca nastepstwem wilasciwego i skutecznego zarzadzania przedsigbiorstwa-
mi samochodowymi oraz istnienia warunkéw i mozliwosci obnizania ich kosztow.

Elementy i czynniki wskazane w analizie przedstawionej wyzej moga stuzy¢
jako podstawa do sporzadzenia analizy SWOT dla samego rodzimego sektora mie-
dzynarodowego drogowego transportu fadunkow (tab. 6).

W efekcie nalezy stwierdzi¢, iz obecnie rodzimy sektor migdzynarodowego dro-
gowego transportu tadunkow cechuje szereg mocnych stron, przy raczej niezbyt licz-
nych stabosciach, do tego dajacych si¢ wyeliminowaé. Wystepuje tez wiele szans,
stwarzajacych podstawe dla rozwoju z przysztosci, chociaz jednoczesnie sg liczne,
do$¢ powazne zagrozenia, mogace te wzrost i rozwdj ostabi¢, wyhamowywac czy
wrecz, przy najbardziej pesymistycznym rozwoju wydarzen, catkowicie zastopowac.

4. Perspektywy wzrostu i rozwoju w przyszlosci

Mozliwosci wzrostu i rozwoju polskiego sektora miedzynarodowego drogowego

transportu tadunkow zalezg od wielu grup czynnikow, w tym:

e prawnych — prawo krajowe, konwencje migdzynarodowe, ustawodawstwo unij-
ne, umowy dwustronne;

* politycznych — polityka wladz polskich, innych panstw i Unii Europejskiej wo-
bec tej galezi transportu i tego sektora w ogodle oraz w stosunku do polskich
podmiotéow zajmujgcych si¢ takimi przewozami w szczegolnosci;

* ckonomicznych — dalszego rozwoju gospodarczego, bezposrednio przektadaja-
cego si¢ na wzrost zapotrzebowania na przewozys;

* dziatan polskich przewoznikow, zmierzajacych do dalszego utrzymania i wzmoc-
nienia swoich przewag, jakie dotychczas zdobyli, a jakie zapewnily im zajecie
pierwszego miejsca w tym sektorze w Unii Europejskie;.

W sporzadzonej prognozie popytu na pracg przewozowa tadunkow w uktadzie
funkcjonalno-przestrzennym prof. J. Burnewicz® przewiduje dalszy wzrost przewo-
zOw 1 wykonanej pracy przewozowej. Wedtug niego wykonana praca przewozowa
ksztaltowac si¢ bgdzie na nast¢pujacych poziomach:

* 2010 rok — wyjsciowy dla prowadzonych badan: tadunki obce — 73 mld tkm,
tadunki PHZ — 246 mld tkm, tadunki wewnatrzkrajowe — 127 mld tkm;

8 J. Burnewicz, Strategia Rozwoju Transportu Polski do 2020 roku (z perspektywg do 2030 roku),
Prezentacja, Europejski Kongres Finansowy, Sopot, 23-25 maja 2012.
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2015 rok: wariant minimalny — tadunki obce — 74 mld tkm, tadunki PHZ —
287 mld tkm, tadunki wewnatrzkrajowe — 141 mld tkm, wariant maksymalny
— tadunki obce — 75 mld tkm, tadunki PHZ — 297 mld tkm, tadunki wewnatrz-
krajowe — 143 mld tkm;

2020 rok: wariant minimalny — tadunki obce — 73 mld tkm, fadunki PHZ —
329 mld tkm, tadunki wewnatrzkrajowe — 155 mld tkm, wariant maksymalny
— tadunki obce — 75 mld tkm, tadunki PHZ — 346 mld tkm, tadunki wewnatrz-
krajowe — 159 mld tkm;

2025 rok: wariant minimalny — tadunki obce — 73 mld tkm, fadunki PHZ —
368 mld tkm, tadunki wewnatrzkrajowe — 165 mld tkm, wariant maksymalny —
tadunki obce — 76 mld tkm, tadunki PHZ — 393 mld tkm, tadunki wewnatrzkra-
jowe — 173 mld tkm;

2030 rok: wariant minimalny — tadunki obce — 76 mld tkm, tadunki PHZ —
424 mld tkm, tadunki wewnatrzkrajowe — 179 mld tkm, wariant maksymalny —
tadunki obce — 80 mld tkm, fadunki PHZ — 462 mld tkm, tadunki wewnatrzkra-
jowe — 190 mld tkm.

W rezultacie w przypadku tadunkéw obcych nie przewiduje sig¢, w wariancie

zar6wno minimalnym, jak i maksymalnym, jakiego$ istotnego wzrostu. Rosng¢ na-
tomiast majg inne przewozy wykonywane przez rodzimych migdzynarodowych
przewoznikoéw tadunkow. Wykonana przez nich praca przewozowa na rzecz pod-
miotow PHZ powinna wzrosng¢ — dla rozpatrywanego okresu od 2010 do 2030 roku:
od 47% dla wariantu minimalnego do az ponad 87% dla wariantu maksymalnego.
Poza tym wzrasta¢ beda liczba firm oraz liczba posiadanego przez nie taboru, przy
silnym uzaleznieniu jednak od:

notowanego nadal wzrostu gospodarczego;

zdolnosci do zdobywania zlecen;

efektywnosci wykorzystania sprze¢tu, w wyniku wzrostu czasu jego efektywne;j
pracy oraz zwigkszenia — maksymalizacji stopnia wykorzystania tadownosci
i/czy przestrzeni do zatadunku. Kazdy wzrost efektywnosci wykorzystania tabo-
ru dotychczas posiadanego przeklada si¢ na spadek zapotrzebowania na zakup
kolejnego taboru;

mozliwosci dopuszczenia do ruchu dtuzszych zestawow o powiekszonej dozwo-
lonej masie catkowitej;

rozwoju nowych technologii w dziedzinie zarzadzania flotg oraz zarzadzania
przez zleceniodawcow procesami zaopatrzenia i zbytu. Niezwykle wazne beda
tu: generowanie obrotow wewnetrznych przez zdezagregowane lokalizacyjnie
fancuchy tworzenia wartosci dodanej oraz wdrazane systemy zarzadzania logi-
stycznego, tacznie z modutami magazynowania, rozcztonkowywania, sortowa-
nia i ponownego formowania wigkszych tadunkow;

ewentualnych zmian w prawie, negatywnie oddziatujacych na transport drogo-
wy w ogole i na polskich migdzynarodowych drogowych przewoznikow tadun-
kéw w szczegolnoscei.
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W efekcie mozna przyjaé, iz w wariancie minimalnym w 2020 roku w sektorze
tym funkcjonowac beda 32 000 podmiotow, z kolei w 2030 roku 35 000 podmiotow,
a w maksymalnym odpowiednio 35 000 i 40 000 podmiotéw. Podmioty te bedg dys-
ponowac: w wariancie minimalnym w 2020 roku 200 000 pojazdéw, w 2030 roku za$
230 000 pojazdow, a w maksymalnym odpowiednio 230 000 i 260 000 pojazdow.

W same;j sferze przewozow mig¢dzynarodowych dla polskich podmiotow na naj-
blizsze lata generalnie perspektywy sa wigc dobre’, chociaz, ze wzgledu na bardzo
duza zmienno$¢ warunkow w otoczeniu, niezwykle trudno w tym zakresie formuto-
wac¢ jednoznaczne prognozy. Wzrost mozliwosci wykonywania przewozow w rela-
cjach migdzynarodowych oraz utrzymanie dotychczasowej pozycji sektorowego li-
dera w Unii zalezg od dwoch grup czynnikow.

Pierwsza obejmuje elementy zewngtrzne, egzogeniczne, na ktore firmy nie maja
bezposredniego wptywu. Do elementow tych naleza: ogdlny rozwdj sytuacji gospo-
darczej na §wiecie, w tym grozba wystapienia kolejnych kryzysow, rozwoj sytuacji
gospodarczej w krajach gtdéwnych partnerach handlowych Polski, w pierwszym rze-
dzie w Niemczech, Wtoszech, Francji i Wielkiej Brytanii, oraz w Rosji 1 krajach
arabskich, co ma znaczenie przy obstudze ruchu tranzytowego, polityka Rosji,
w tym rozwoj sytuacji na Ukrainie oraz mozliwe dalsze utrzymywanie sankcji na
linii Rosja-Zachod, poprawa dostepnos$ci zezwolen zagranicznych, aktualnie glow-
nie rosyjskich, rozw6j koniecznej infrastruktury za granicg i szczego6lnie w naszym
kraju, gdyz w tym obszarze wciaz wystepuja pewne braki, nasilajgca si¢ konkuren-
cja ze strony przewoznikéw z innych krajéw w obstudze ruchu towarowego do czy
z ich krajow macierzystych oraz w zakresie pozyskiwania zlecen na przewozy tran-
zytowe, dalsze zmiany w systemach produkcyjnych i dystrybucyjnych, przejawiaja-
ce si¢ wzrostem znaczenia wymiany wewnatrzgaleziowej pomiedzy krajami wysoko
rozwinigtymi i znajdujace swoje odzwierciedlenie w zwickszeniu niezbgdnej do wy-
konania pracy przewozowej, oraz powigzana ze zmianami w systemach wytwor-
czych i zaopatrzenia dalsza zmiana charakteru przemieszczanych towaréow i zasad
tego przemieszczania. Oznacza ona wzrost zapotrzebowania na przewozy realizo-
wane w rezimie just-in-time od punktu pierwotnego przeznaczenia do punktu osta-
tecznego odbioru, w mysl zasady ,,drzwi-drzwi”, oraz dalszy wzrost zapotrzebowa-
nia na przewozy, tak pod wzgledem masy, jak i objetosci tadunkéw o matej masie
whasnej 1 duzej wartosci jednostkowej. Do tej pierwszej grupy elementow mozna
takze zaliczy¢ postep w przemysle motoryzacyjnym, czego efektem jest oferowanie
przez producentdéw taboru bardziej proekologicznego i ekonomicznego w eksploata-
cji, dajacego si¢ jeszcze efektywniej wykorzysta¢ podczas przewozu réznych rodza-
jow tadunkow, w tym wymagajacych zastosowania uniwersalnych, specjalizowa-
nych badz specjalnych srodkow transportu.

Ponadto niezwykle wazna bedzie kwestia wspotpracy przewoznikéw drogo-
wych z operatorami z innych gatezi transportu, gtownie z kolejowego, w zakresie

° J. Brach, op. cit., s. 480-484.
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dalszej optymalizacji przeptywu towarow pod wzgledem czasowym, technicznym,
organizacyjnym i ekonomicznym. W tym obszarze nalezy szczegdlnie wskazaé, czy
takie przewozy beda rozwijane niejako w sposob naturalny, gdyz sami przewoznicy
beda odczuwali potrzebe ich uruchomienia czy/i takie beda wymagania zlecenio-
dawcow, czy tez to rozwijanie stanowi¢ bedzie efekt oddziatywania wladz, w tym
krajowych i ugrupowan integracyjnych, za pomoca metod administracyjnych, nieraz
wbrew woli samych zainteresowanych, ze wzgledow politycznych lub dogmatycz-
nych, cheacych ,,na sile” promowac jedne galezie kosztem innych. Przez lata taka
polityke negatywnie nastawiona w stosunku do transportu drogowego i ukierunko-
wang na promowanie transportu kolejowego prowadzily najpierw wtadze Europe;j-
skiej Wspdlnoty Gospodarczej, potem Unii Europejskiej.

Z elementow zaliczonych do drugiej grupy przede wszystkim trzeba wymienic¢:
sktonnos¢ do konsolidacji i wspotpracy w celu obstugi wigekszych zlecen czy doko-
nywania wspolnie zakupow, powickszenie zdolnosci do ekspansji zagranicznej — po-
wigkszenie potencjatu internacjonalizacyjnego, stawanie si¢ silniejszym partnerem
w negocjacjach z kontrahentami, zdolnos$¢ do sprostania zmieniajagcym si¢ wymaga-
niom zleceniodawcow w zakresie pewnosci i jakosci §wiadczenia ustugi oraz zdol-
no$¢ do przemieszczania nowych rodzajow tadunkow w nowych relacjach przewo-
zowych. To moze si¢ za$ wigza¢ z konieczno$cig poniesienia znaczacych naktadow
inwestycyjnych na nowy sprzet teleinformatyczny — nowoczesne systemy zarzadza-
nia flota, pozwalajace na umiejetne zarzadzanie ludzmi, pojazdami i tadunkami,
by ogranicza¢ puste przebiegi oraz maksymalnie efektywnie, w danych warunkach
i przy danych ograniczeniach prawnych, wykorzystywac¢ ludzi i sprzet. Konieczne
moga si¢ rowniez okaza¢ inwestycje w nowe typy taboru oraz rozpoczecie eksplo-
atacji, poczatkowo nawet wylacznie poza granicami Polski, ze wzglgdu na m.in.
nasze ograniczenia prawne i infrastrukturalne, koncepcyjnie w nowy sposob zesta-
wionych normalnie stosowanych pojazdow. Zagadnienie dotyczy zestawoéw formo-
wanych zgodnie z zasadami europejskiego systemu modutowego (EMS). Moze si¢
to tym bardziej sta¢ niezbedne, kiedy coraz wiecej krajow zezwoli na normalne uzyt-
kowanie takich kombinacji. W zdecydowanie wigkszym stopniu zaczng ich wtedy
bowiem uzywac¢ zagraniczni konkurenci naszych przewoznikow, co moze pozwoli¢
im na skuteczng eliminacj¢ dotychczas wcigz istniejacych przewag polskich pod-
miotow, gtownie w zakresie kosztowym. Na sfinansowanie wielu inwestycji w nad-
chodzacych latach bedg jednak potrzebne znaczne $rodki finansowe. Oczywiscie na
rynku dostepna jest bogata oferta instytucji bankowych czy towarzystw leasingo-
wych, chcacych takie zakupy finansowa¢. Niemniej, by do sfinansowania rzeczywi-
scie doszto, zakupy musza mie¢ petlne uzasadnienie ekonomiczne. Tymczasem in-
westycje w nowe technologie i rozwigzania, chociaz konieczne ze wzgledu na
zaspokojenie potrzeb zleceniodawcow czy mozliwos¢ nawigzania réwnorzgdnej
walki konkurencyjnej z innymi podmiotami krajowymi i zagranicznymi, dla matych
firm moga okazac si¢ nieoptacalne ze wzgledu na ich wciaz zbyt mata skale dziatal-
nosci.
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Wazne jest zatem, aby w przysztosci to firmy srednie i duze, z 100-200-300 sa-
mochodami, realnie $wiadczyty o sile i konkurencyjnosci polskiego sektora miedzy-
narodowych drogowych przewozdéw tadunkow, umozliwiajgc mu dalsze utrzymanie
dotychczasowej, przodujacej pozycji, pomimo ewentualnie niekorzystnych zmian w
otoczeniu oraz istniejacej silnej konkurencji zagranicznej, pochodzacej z krajow Eu-
ropy zarowno Zachodniej, jak i Wschodniej. Tym bardziej, ze rozdrobnienie w sek-
torze przewozowym jest i bedzie, a procesy konsolidacyjne zajma wiele czasu. Poza
tym kwestia nie dotyczy wcale tego, ze przewoznik maty, majacy 5-10 aut, stanie si¢
przewoznikiem $rednim z 30-50 autami. Kwestia dotyczy tego, aby przewoznik
z 80-100 cigzarowkami zaczat ich mie¢ 150-200, a z 200-300 — 400-500. Przy czym
nawet pozadane jest, by konsolidacja nie doprowadzita do powstania firm bardzo
duzych, majacych ponad 500 czy nawet 1000 pojazdow, lecz srednich, majacych od
50 do 100 pojazdow, czy duzych, majacych od 100 do 200, maksymalnie 300 pojaz-
doéw. Nawet jesli bowiem rentowno$¢ w dziatalnosci przewozowej zalicza si¢ do
relatywnie niskich, to w takim przypadku wazna bedzie nie sama stopa zysku, lecz
jego masa, pozwalajaca na przezwyciezenie inwestycyjnej masy krytycznej i rozpo-
czecie dywersyfikacji dzialalno$ci powiagzanej z realizacja ekspansji zagranicznej
w najwyzszych formach w uktadzie procesowym. Tym bardziej, ze zasoby i przewa-
gi, jakie wystarczaja do zapewnienia mocnej pozycji na rynku drogowych prze-
wozoéw w towarowym ruchu mi¢dzynarodowym, zazwyczaj okazuja si¢ za stabe, by
mocniej zaistnie¢ w zdecydowanie bardziej dochodowej sferze obstugi logistyczne;j.
Powyzsze oczywiscie nie oznacza, iz pewnych przewag, zwigzanych z dotychcza-
sowym doswiadczeniem, kontaktami ze zleceniodawcami oraz zasobami wyksztat-
conych 1 do§wiadczonych pracownikow, nie mozna wykorzysta¢. Niemniej przewa-
gi te stanowig jedynie warunek konieczny, nie za$ wystarczajacy do realizacji tej
ekspans;ji.

Jednoczes$nie warto zwroci¢ uwage, ze na pozadang konsolidacje w sektorze,
powodujacg powstawanie firm wigkszych, pozytywnie mogg wptynaé wymogi sta-
wiane przez duzych, renomowanych zleceniodawcow ze sfer produkcji i handlu,
ktorzy chea by¢ obstugiwani przez wigkszych przewoznikow. Przy czym w naszych
warunkach taka konsolidacja wcale nie musi przybiera¢ formy fuzji czy wykupow,
lecz moze przejawiac si¢ zawieraniem aliansow strategicznych pomigdzy podmiota-
mi krajowymi.

5. Whnioski

Polski sektor migdzynarodowego drogowego transportu tadunkow istnieje od bez
mata 60 lat i w tym czasie przeszedt niezwykle dtuga droge rozwojowa — od jednego
podmiotu do lidera w swoim segmencie w Unii Europejskiej. Ten sukces zawdzigcza
wielu czynnikom i elementom, w tym niekopiowalnym, jak unikatowe polozenie
geograficzne naszego kraju i — na jego podstawie — zdolno$¢ do wytworzenia i utrzy-
mania pewnych przewag, jakich w takim stopniu nie byli w stanie wytworzy¢
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w oparciu o dostepne dla nich zasoby zagraniczni konkurenci. Generalnie, bazujac
na istniejacych szansach i wlasnych mocnych stronach, przy uwzglednieniu stab-
szych stron i zagrozen, polscy drogowi mig¢dzynarodowi przewoznicy tadunkow
potrafig dziata¢ niezwykle elastycznie, zmieniajgc si¢ w odpowiedzi na wyzwania
i odmienne warunki panujace nieraz w niezwykle im niesprzyjajacym otoczeniu.
W efekcie zajmujg dzi§ mocna pozycje¢ i od strony zasobowej sa dobrze przygotowa-
ni do funkcjonowania oraz konkurowania w przysztosci i tym samym utrzymania
(zachowania) dotychczas wypracowanych przewag. Tak naprawde¢ najbardziej nie
obawiajg si¢ oni dzisiaj nawet zagranicznej konkurencji — z nig od dekad skutecznie
sobie radzg, obstugujac znaczna czg$¢ wymiany polskiego handlu zagranicznego
oraz umiejetnie pozyskujac zlecenia na przewozy tranzytowe i kabotazowe. Powaz-
ne zagrozenie dla nich stanowig nie rywale, lecz niejednokrotnie nieprzemys$lane
1 niezrozumiale posunigcia rodzimych wladz i sagdownictwa, czasami zachowuja-
cych si¢ tak, jakby catkowicie nie znali realiow zycia gospodarczego. Do tego do-
chodzg nieraz agresywne, dyskryminacyjne dziatania ze strony wladz innych kra-
jow. Niekiedy wrgcz mozna odnie$¢ wrazenie, ze wladze tych panstw, by pomodc
swoim podmiotom przegrywajacym rowng rywalizacje o zlecenia na otwartym ryn-
ku, wprowadzaja pewne rozwigzania wewngtrzne o paraprotekcyjnym charakterze,
by jednocze$nie ostabi¢ konkurencyjno$¢ naszych firm i wzmocni¢ site firm wias-
nych. Ponadto negatywnie na nasze przedsicbiorstwa dziata krétkowzroczna i nisz-
czaca rynek oraz wizerunek sektora konkurencja polsko-polska.

Niemniej, dzieki swojej przedsiebiorczosci oraz stale poszerzanym i nabywa-
nym umiej¢tnosciom, polscy drogowi migdzynarodowi przewoznicy tadunkéw po-
winni notowa¢ wzrost i rozwoj w przysztosci, o ile sobie sami w tym nie zaszkodza
oraz nie zaszkodzi im polskie panstwo, ktore bedzie ich aktywnie wspiera¢ w walce
z dyskryminacyjnymi praktykami ze strony wtadz krajow obcych. Jezeli zatem zaj-
dzie taka potrzeba, polskie wladze musza podejmowac szybkie i skuteczne dzialania
odwetowe, na tyle realnie odczuwalne przez drugg stroneg, ze mogg jg zmusi¢ do
rzeczywistej rewizji dotychczasowej niesprzyjajacej nam polityki. Innymi stowy —
polscy drogowi migdzynarodowi przewoznicy tadunkéw zwyczajnie dobrze sami
poradza sobie w przysztosci, o ile bedg funkcjonowac na uczciwych, prostych i jas-
nych zasadach, a wladze krajowe i obce nie beda im w tym skutecznie przeszkadzac.
W takich realiach, pomimo swoich nieuniknionych bolaczek oraz niedoskonatosci,
beda dalej mogli podnosi¢ swoja konkurencyjnosé.
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