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Przewozy w latach 2000 — 2002 wyra-
zone w tonach wzrosty o 37%, a w tono-
kilometrach o 55,7%, natomiast w okre-
sie 2002 — 2004 odpowiednio o 62,6%
i 55,7%. Powyzsze znaczy, Ze nasi prze-
woznicy nie tylko wozili wiecej, ale i na
coraz dluzsze dystanse. Ogotem w latach
2000 - 2004 przewozy wyrazone w tono-
kilometrach wzrosty o 142,5%. Odpowia-
dat temu wzrost potencjalu przewozowe-
go, mierzony liczba pojazdéw (o 150%).
Nominalnie zatem wzrost potencjalu
okazat sie niemal rowny wzrostowi prze-
wozow. Po przystapieniu do Unii doszed!
jednak czynnik, we wczesniejszych pro-
gnozach praktycznie w wystarczajacym
stopniu nie uwzgledniany. Okazat sie nim
znaczny wzrost efektywnos$ci wykorzy-
stania taboru. Przed 1 maja 2004 r. cieza-
rowki musialy stac na granicy zachodniej
nieraz dzien, dwa, czekajac na odprawe
celna. W rezultacie na wykonanie jedne-
go kursu do Wioch czy Frangji i z powro-
tem potrzebny byt tydzien, firmy za$ po-
nosily znaczne koszty z tytutu przestoju
aut, szacowane na az 3 mld zl. rocznie.
Po likwidacji granicy celnej i tym samym
bezproduktywnych przestojéw mozli-
wym stafo sie wykonanie tygodniowo
nawet dwoch kurséow tam i z powrotem
w kierunku zachodnim. Efektywno$¢ wy-
korzystania sprzetu wzrosfa w takim ra-
zie srednio, wedlug r6znych szacunkéw,
od 20% do 50%, czyli w niewiele mniej-
szym stopniu niz przyrost masy towaro-
wej po wstapieniu do Unii. Skoro zatem
ten sam pojazd mégt wykonac w tym sa-
mym czasie prace przewozowa od 20%
do 50% wieksza, automatycznie do 33%
mniej ciezaréwek stalo sie potrzebnych
do przewiezienia tej samej ilosci dobr na
te same odlegfos$ci w tym samym czasie.
W nastepstwie tego, od 2004 r. pojawi-
la sie duza nadpodaz ustug miedzynaro-
dowego transportu drogowego. A taka
nadpodaz, jak kazda inna, w naturalny
sposob prowadzi do spadku stawek pla-

conych za wykonanie tego samego za-
dania. Do tego zaczely dochodzi¢ i inne,
niekorzystne tendencje w postaci:

* dokonujacej sie od lutego 2004 r. re-
alnej aprecjacji zlotego. Przewozy
rozliczane sa w euro, zatem aprecja-
cja zlotego pociggala za soba spadek
przychodéw w naszej walucie, w kto-
rej przewoznicy ponosza znaczng
cze$¢ kosztow, jak podatki czy ptace
personelu, w tym kierowcéow. Z dru-
giej jednak strony aprecjacja spowo-
dowata potanienie w ziotéwkach kosz-
toéw zakupu taboru, wyposazenia oraz
zmniejszenie wydatk6éw na raty leasin-
gowe czy kredytowe, jesli byty one de-
nominowane w walutach obcych
wzrost cen paliw przez caty rok 2004.
Na szcze$cie w 2005 r. wzrost ten zo-
stal powstrzymany na skutek m.in.
stabilniejszej sytuacji na Bliskim
Wschodzie (cho¢ nie do konca) oraz
wymienionej wyzej realnej aprecjacji
zlotego. Niemniej i tak koszty paliwa
stanowia 30 — 35%' ogdlnych kosztow
naszych firm transportowych
nasilenie sie zachodniej konkuren-
¢ji, zaréwno transportowej jak i logi-
stycznej, w eksporcie do Polski
wzrost kosztow dziatalno$ci na skutek
wprowadzenia w innych krajach no-
wych podatkéw. W pierwszym rzedzie
kwestia dotyczy niemieckiego myta
(MAUT), koszty ktorego nie zawsze
udawalo sie w petni przerzuci¢ na zle-
ceniodawcow. Niekiedy byty one pokry-
wane w 20 — 50%, w innych przypad-
kach przewoznicy musieli, czy nawet
wciaz musza pokrywac je w calosci
ucieczki czes$ci najbardziej doswiad-
czonych kierowcéw do pracy na Za-
chodzie, gdzie sg wyzsze zarobki.
Doszio w takim razie do bardzo nie-
bezpiecznego zjawiska — rozwierania
sie nozyc miedzy kosztami i przycho-
dami. Z jednej strony przychody mala-
ty, z drugiej rosty koszty. W rezultacie
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w 2004 r. drastycznie zaczal spadac
tzw. zysk bezposredni na kilometr?.
Zysk ten uwzglednia wylacznie koszty
bezposrednie, tj. paliwa, oplaty auto-
stradowe, winiety dobowe, dla Polski
za$ warto$¢ winiety rocznej lub péi-
rocznej, a ponadto optaty spedycyjne,
parkingi, facznos$¢, wynagrodzenie kie-
rowcy, promy, tunele i inne koszty bez-
posrednio wystepujace w transporcie.
Takie ujecie pozwala na do$¢ wiary-
godne poznanie sytuacji firm, gdyz nie
bierze pod uwage kosztéw ogdlnych
i posrednich przedsiebiorstw w posta-
ci amortyzacji, kosztéw finansowania
i ubezpieczenia pojazdow, podatkow
od srodkéw transportu i nieruchomo-
$ci oraz innych kosztéw wynikajacych
ze sposobu prowadzenia danego pod-
miotu i zakresu jego dziatalnosci — czy
zajmuje sie on tylko przewozami, czy
rowniez inng dzialalno$cia. Wartos$¢
tak wyliczonego zysku w okresie sty-
czen — kwiecieft 2004 r. wynosita 0,28
EUR/km, maj — wrzesien 2004 r. — 0,21
EUR/km; z kolei pazdziernik — gru-
dzien 2004 r. juz tylko 0,19 EUR/km.
Taka sytuacja realnie oznaczala pogor-
szenie kondycji finansowej wielu firm.
Pojawily sie problemy z ptatno$ciami
rat leasingowych czy kredytowych,
pokrywaniem innych kosztoéw. Nieraz
nie oplacano zatem ZUS-u kierowcom,
a niektdrzy, szczegolnie ci dysponuja-
cy starszym taborem, by redukowac
wydatki, coraz chetniej spogladali na
olej opatowy zamiast ropy. Jeszcze inni
natomiast, celem zdobycia jakichkol-
wiek $rodkéw, godzili sie na jazde po
bardzo niskich stawkach, wrecz dum-
pingowych. Taka polityka okazywata
sie jednak dobra wytgcznie na krotka
mete. W dluzszej perspektywie zas,
jesli wczesniej nie doprowadzita do
bankructwa, to znacznie ograniczala
mozliwo$¢ rozwoju stosujacej jg firmy,
w tym sposobno$¢ wymiany taboru
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w przyszltosci. Polityke te w najwiek-
szym stopniu realizowaly mate, ro-
dzinne podmioty, ktérym trudno byto
negocjowac z zamawiajacymi ewentu-
alng indeksacje kosztow. Zdecydowa-
nie lepiej z problemami radzili sobie
najwieksi przewoznicy, dysponujacy
kilkudziesiecioma czy kilkuset zesta-
wami. Z ich zdaniem w pewnym zakre-
sie musialy sie liczy¢ nawet duze mie-
dzynarodowe koncerny, w tym wielkie
sieci handlowe. Stad udato sie im do
umoéw wprowadzic elementy przerzu-
cajace na odbiorcoéw ustug wzrost wy-
branych kosztoéw. W pierwszym rze-
dzie kwestia dotyczyla kosztow paliwa,
urealnianych w oparciu o tzw. klauzule
paliwowe. Miedzy innymi taka klauzu-
le wprowadzita Grupa Raben®. Formuta
ta umozliwia elastyczng korekte cen za
oferowane ustugi w oparciu o zmiany
srednich miesiecznych cen hurtowych
oleju napedowego. W przypadku, gdy
zmiana ta wynosi 7% lub wielokrotnos¢
7% (14, 21, 28%, itd.) ponizej lub powy-
Zej ceny uznanej za bazowg (za baze
przyjeto srednig cene w PKN Orlen za
rok 2003, réowna 2 059 PLN za m3) przez
caly nastepny miesigc, Raben zastrzegt
sobie prawo do automatycznej korekty
ceny. W takim przypadku ceny $wiad-
czonych uslug ulegaja podwyzszeniu
lub obnizeniu o wskaznik paliwowy,
okreslony na 1%. Rowniez pozostali
znaczniejsi przewoznicy wprowadzili
podobna indeksacje, a w przypadkach,
gdy nie bylo na nig zgody, wrecz goto-
wi byli do rozwigzywania uméw z taki-
mi klientami. Przedstawiciele Equus’a
wprost stwierdzili, iz jesli zamawiaja-
cy nie przystawal na pokrycie pewnych
wydatkéw, kontraktu z nim zwyczajnie
nie przedtuzano, by nie ponosic strat*.

Naturalnie, poza korekta paliwowa
nasi transportowcy podjeli i inne dziata-
nia majgce na celu ztagodzenie skutkoéw
zachodzacych niekorzystnych zmian.
Z instytucjami finansowymi zawiera sie
aneksy do umoéw, odracza splaty. Czes¢
z tych instytucji ma rzeczywisScie dobre
nastawienie w stosunku do przewozni-
kow, zdajac sobie sprawe, ze dogadanie
sie okazuje sie lepszym rozwigzaniem,
niz zabranie taboru w leasingu. Potem
bowiem i tak albo trzeba go ponownie
wyleasingowac, co bywa klopotliwe,
albo sprzeda¢ innym podmiotom, naj-
czesciej za relatywnie niewielka cene.
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Czyli w zaden sposob wszystkich zain-
westowanych srodkéw sie nie odzyska.
Nasz sektor finansowy, jak wida¢, wy-
ciagnal dobre wnioski po przykrych do-
Swiadczeniach roku 1998, gdy na skutek
kryzysu rosyjskiego i spadku eksportu
w tamtym kierunku place pelne byly aut
zabranych firmom majacym problemy
ze splata zobowigzan. Wiele z nich na-
wet z checig auta oddawato, bo tym sa-
mym problem odzyskania kapitatu spa-
dat catkowicie na firmy leasingowe czy
banki. Oprocz tego coraz popularniej-
sze staje sie wykonywanie przewozow
miedzy krajami starej Unii. Sg firmy,
gdzie nawet 30% taboru jezdzi wylacz-
nie za granica, wozac towary z jednego
kraju ,,15” do drugiego. Z innych dziatan
warto jeszcze odnotowac:
¢ dos¢ oplacalne utrzymywanie stalych
tras za granice — tzw. ruch wahadlowy
e otrzymywanie zlecen bezposrednio
od zamawiajacych, tzn. z pierwszej
reki, co eliminuje posrednikow, ale
na co na ogoél pozwoli¢ sobie moga
wieksze podmioty
kursy na Wschéd, gdzie nadal obowia-
zujg zezwolenia, a zachodni przewoz-
nicy jako$ nie chcg jezdzi¢
inwestycje w teleinformatyczne sy-
stemy zarzgdzania flota. Przyktado-
wo Vos Logistics Polska® podaje, ze
wdrozony przez nich system przyczy-
nif sie do zwiekszenia ilo$ci tonoki-
lometréw tadownych z 83% do 86%
przebiegu catkowitego oraz jedno-
czesnego ograniczenia zuzycia pali-
wa o 1 300 litréw na pojazd.
Duzym pozytywem dla naszych firm
jest takze i to, iz z jednej strony wraca
czes$¢ kierowcow, ktora wezesniej wyje-
chata do lepiej ptatnej pracy na Zachod.
Z drugiej natomiast nie ma az takiej
konkurencji ze strony przedsiebiorstw
zagranicznych. Przede wszystkim nie
sprawdzily sie wczesSniejsze prognozy,
Ze transport towaréw z naszego kra-
juido niego po 1 maja 2004 r. w rela-
tywnie duzym stopniu przejma obce
podmioty, nie posiadajace u nas swych
spotek — corek. Szczegodlnie wyolbrzy-
mionymi okazaly sie obawy, zZe najwiek-
sze zagrozenie pojawi sie ze strony firm
ze starej ,,15” oraz litewskich — tych
pierwsze ze wzgledu na ich doswiad-
czenie, kontakty oraz stojgce za nimi
zaplecze, tych drugich ze wzgledu na
nieco nizsze koszty. Faktycznie, obcy
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przewoznicy zainteresowali sie pol-
skim rynkiem, ale nie w stopniu zagra-
zajacym rozwojowi naszych przedsie-
biorstw, gdyz — 0 czym juz wspomniano
— rozwdj ten nieustannie nastepuje.

Niezaprzeczalnie polski miedzynaro-
dowy zarobkowy transport samochodo-
wy na przestrzeni ostatnich 17 lat zmie-
niat sie tak samo, jak zmieniala sie nasza
gospodarka. Postepujacy stopien jej in-
ternacjonalizacji wymuszal zwiekszenie
eksportu oraz importu i, co za tym idzie,
wzrost zapotrzebowania na przewozy.
Temu zwiekszonemu zapotrzebowaniu
zawsze byly w stanie podotac nasze fir-
my. Oczywiscie nie obywalo sie to bez
probleméw. Zdarzaly sie zatem okresy
lepsze i gorsze. Przystapienie do Unii ot-
worzylo nowy rozdziat, z nowymi szan-
sami, wyzwaniami oraz zagrozeniami.
Do tych wyzwan sektor sie juz wczes-
niej, uzyskujac prawnie taka mozliwos¢,
w miare dobrze przygotowat. Stad tyle
nowych firm i znaczne inwestycje w no-
wy tabor. Z zagrozeniami za$ na obec-
nym etapie branza tez jakos sobie radzi,
eliminujac je w miare skutecznie (kursy
po ,,15”, optaty paliwowe, itd.). Ponie-
waz jednak historia lubi sie powtarzac,
aktualna sytuacja nieco przypomina te
z poczatku lat 90, gdy byta nadpodaz
ustug przewozowych. Nadpodaz ta, pro-
wadzaca do spadku cen, z calg pewnos-
cig stanowi bariere wejscia, skutecznie
zniechecajaca zagraniczna konkurencje
do znaczniejszej penetracji naszego ryn-
ku. Tym bardziej, ze cze$¢ tej konkuren-
¢ji za posrednictwem spotek corek (VOS,
Raben, itd.) juz od dawna u nas dziala
i jak dotychczas nie wygrata walki z ro-
dzimymi podmiotami. Niemniej mozna
sie spodziewad, ze z rynku dos¢ szyb-
ko, podobnie jak 12 — 14 lat temu, wy-
padna ci najstabsi, niszczacy go, ktérych
gléwnym powodem utrzymania sie po-
zostaje niska cena Swiadczonych ustug.
Dzi$ jednak, w odréznieniu od sytuacji
sprzed 10 czy 15 lat, Swiadomi realiow
prowadzenia dziatalnosci przewozowej
zleceniodawcy wiedza, iz w ekonomii
nie ma cudéw i za niska ceng zazwyczaj
podaza niska jakos¢. A jesli nie chca
tego przyja¢ do wiadomosci, najwieksi
transportowcy dysponuja juz argumen-
tacja pozwalajacg na przerzucanie na
barki klientéw cho¢ czesci z ponoszo-
nych wczesniej, uzasadnionych, dodat-
kowych wydatkow.





