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Analizujac sytuacje MSP transpor-
towych w kontekscie zachodzacych
aktualnie przeobrazen w sektorze
zarobkowego transportu drogowe-
g0 rzeczy, trzeba zwro6ci¢ uwage na
szereg czynnikbw powodujacych
przewage konkurencyjng duzych
krajowych i zachodnich operatorow
transportowych, to jest przede
wszystkim na:

* wieksze zasoby kapitalowe

* rozwinietg sie¢ akwizygji

* know how

* efektywniejszg organizacje pracy.
Nalezy tez wskazac na istotne za-

grozenia, ktore w jeszcze wiekszym

stopniu mogg i zapewne ostabig nie
najlepsza juz pozycje krajowych

MSP branzy transportowej. Najwaz-

niejsze z nich to:

* wchianianie polskich przedsie-
biorstw przez silniejsze kapitafo-
wo firmy zachodnie

 procedury administracyjne, kto-
rym tatwiej bedzie sprostac fir-
mom zachodnim

* jeszcze szersze otwarcie Polski
dla przewoznikéw z Europy Za-
chodniej

* tanszy transport realizowany
przez przewoznikow z bytych
Republik Zwigzku Radzieckiego.
Natomiast potencjalne korzysci to

bez watpienia:

* wzrost podazy tadunkow, jako
konsekwencja  przyspieszenia
polskiej gospodarki

* odczuwalna poprawa bezpie-
czenstwa w ruchu drogowym

* fatwiejszy dostep do kredytow.

Wedtug Urzedu Komitetu Inte-
gracji Europejskiej mocne i stabe
strony oraz szanse i zagrozenia dla

MSP, ktore mozna odnies¢ takze do

sektora transportu drogowego rze-

czy, zaprezentowano w tabeli 1.

W wyniku przystapienia Polski do
struktur UE (i co za tym idzie — istot-
ng zmiang standardow wspolipracy
pomiedzy uczestnikami fancuchéw
dostaw w Polsce, a takze w relacjach
miedzynarodowych) mamy juz do
czynienia z coraz wiekszymi proble-
mami wielu MSP, dotyczacymi wa-
runkow dziatalnosci tych firm, mie-
dzy innymi w zwigzku z:

* przyjeciem norm technicznych

i ekologicznych
* licencjonowaniem dostepu do za-

wodu przewoznika
* nowymi regulacjami socjalnymi
* dodatkowymi obcigzeniami fiskal-

nymi, zwigzanymi z harmonizacjg
stawek akcyzy i VAT.

Efekt tych czynnikow bedzie zroz-
nicowany w poszczegoélnych latach
i grupach firm. Najtrudniejszy wyda-
je sie okres 2004 — 2005 r., kiedy
koszty rosty gtéwnie w wyniku po-
wstania nakltadow jednorazowych
czy zamrozenia kapitatu na gwaran-
cje finansowe licencji, optat za licen-
cje i certyfikaty kompetencji zawo-
dowych. Wynikato to z treéci ustawy
o transporcie drogowym z 2001 r.

Trzeba zgodzi¢ sie z A. Grzesko-
wiakiem!, ze proces przystosowywa-
nia sie do warunkéw unijnych firm
zajmujacych sie wylgcznie krajowym
transportem fadunkéw, bedzie nieco
tagodniejszy. W przewozach krajo-
wych prawdopodobnie zostang osia-
gniete znacznie mniejsze przychody
za wykonany jeden wozo-kilometr
(ok. 2,30 zi., w poréwnaniu z 3,20 zl.
w przewozach miedzynarodowych),
ale nizsze beda tez koszty, co wynika
miedzy innymi z mniejszej fadowno-
$ci pojazdow eksploatowanych na
rynku krajowym. Analizy wskazujg

1 Grzeskowiak A. Polski transport w Unii. Polska Gazeta Transportowa nr 10; marzec 2003 r., s. 1.
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na dos¢ zaskakujacg sytuacje firm
malych i srednich, eksploatujgcych
od 11 do 25 pojazdéw, notujgcych
w 2001 r. oraz w prognozach do
2008 r. najnizszy wskaznik rentow-
nosci. Gdyby te dane potwierdzily
sie, zdaniem cytowanego juz A.
Grzeskowiaka! oznaczaloby to, ze
warunki akcesyjne sprzyjajg istnie-
niu na rynku krajowym firm matych
— ponizej 5 pojazdéw, albo duzych —
powyzej 25 pojazdéow.

Warto zaznaczy¢, ze w liberali-
zacji dostepu do rynku miedzyna-
rodowego, przy widocznym wzro-
Scie wymiany handlowej (tylko
z Niemcami obroty mogg wzrosna¢
o okoto 30%) nalezy dopatrywac sie
réwniez szansy dla transportu samo-
chodowego, realizowanego w znacz-
nej czesci przez MSP, gdyz aktualnie
ani kolej, ani zegluga morska nie sta-
nowig dla niego alternatywy.

Natomiast btedem bytoby sadzic,
ze dziatanie Polski poza struktura-
mi UE stanowi¢ by mogto dla firm
transportowych, gtéwnie tych ma-
tych i $rednich ulge, w rozumieniu
braku koniecznosci legitymowania
sie licencja oraz certyfikatem kom-
petencji zawodowych, czy tez ogra-
niczeniem czasu pracy kierowcow
(co wynika z ustawy o czasie pracy
kierowcoéw z 16 maja 2004 r.). Na-
wet pozostajac poza UE Polska, po-
dobnie jak Szwajcaria, musiataby
uczestniczy¢ we wspétpracy gospo-
darczej z efektywnie funkcjonujg-
cym transportem, uzaleznionym od
powszechnie obowiazujgcych w Eu-
ropie norm i standardow.

O niewykorzystywaniu (takze nie-
efektywnym uzytkowaniu) potencja-
tu transportowego polskich prze-
woznikow samochodowych, a tym
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samym mozliwosciach wzrostu ich
udziatu w rynku transportowym,
Swiadczy tez inny fakt. Wediug sy-
mulacyjnych obliczen, poziom popy-
tu na przewozy, biorgc za punkt od-
niesienia wskazniki wydajnosci dla
sektora transportu samochodowego
w Niemczech, wymagatyby posiada-
nia jedynie okoto potowy polskiego
parku samochodowego.
Czlonkostwo w UE powinno przy-
nie$¢ miedzynarodowym towarowym
przewoznikom samochodowym i ich
klientom wiecej korzysci anizeli strat.
Przewoznicy moga i uzyskuja, w wy-
niku poszerzenia UE o dodatkowe
kraje, potencjalny dostep do ogrom-
nego rynku transportowego. Szacuje
sie, ze warto$¢ handlu ustugami trans-
portu samochodowego w UE wynosi
rocznie ok. 440 mld euro. Natomiast
szacunkowa roczna wielko$¢ towaro-
wych przewozow samochodowych,
wykonywanych przez polskich prze-
woznikow zarobkowych (45 045 min
tkm), stanowi tylko 7% (645 000 min
tkm) catkowitej wielko$ci takich
przewozow wykonywanych przez
przewoznikéw zarobkowych z UE.
Na skutek spodziewanego ozywienia
gospodarczego w Polsce (naptyw fun-
duszy pomocowych z UE2, ozywienie
handlu) powinna sie takze zwiekszy¢
podaz tadunkoéw krajowych i polskie-
go handlu zagranicznego.
Potencjalng korzyscig tak dla MSP,
jak i zatadowcow, jest ,zniesienie”
granicy miedzy Polskg a Unig, co
w znacznym stopniu przyczyni sie do
zwiekszenia wydajnosci i rentowno-
Sci w sferze polskiego transportu,
handlu i przemystu. Ze wzgledu na te
bariere, przewoznicy samochodowi
tracili wiele mozliwosci transportu fa-
dunkéw, bowiem zmniejszata sie cze-
stotliwo$¢ obrotu fadunkéw miedzy
polskimi firmami a ich zagranicznymi
kontrahentami. Nieoptacalne i w zasa-
dzie niemozliwe do wykonania byty,
np. dostawy w trybie Just in Time.
Przemiany zachodzace aktualnie
w obszarach produkcji i handlu
w Polsce sg w znacznym stopniu
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Tab. 1. Analiza SWOT dla matych i érednich przedsigbiorstw transportu drogowego rzeczy
Zrédfto: Bilans korzysci i koszidw przystapienia Polski do Unii Europejskiej. Prezentacja wyni-
kéw prac polskich osrodkéw badawczych. Urzqd Komitetu Integracji Europejskiej; Warszawa,

kwieciers 2003 r., s. 86-87.

Mocne strony

Stabe strony

o akumulacja doswiadczen w zakresie absorpcji
$rodkéw pomocowych

o  mozliwo$¢ szybkiego reagowania
(dostosowywania) do zmieniajacych si¢
warunkow na rynku krajowym i rynkach
zagranicznych.

Struktura i poziom rozwoju MSP:

0 przewaga udziatu bardzo matych i mikro —
przedsigbiorcow

o staba kondycja finansowa, technologiczna i
kadrowa przedsigbiorcow

o rynek lokalny i staba ekspansja eksportowa

o niska produktywno$¢

0 niski stopien kooperacji migdzy
przedsigbiorcami

0 niedostateczny rozwdj instytucji otoczenia
przedsigbiorcow

o brak wspdlpracy o charakterze sieciowym
(pomigdzy instytucjami wspierajacymi z
instytucjami naukowo - badawczymi
przedsigbiorstwami i instytucjami B+R)

0 niska konkurencyjnos¢ przedsigbiorstw.

Szanse

Zagrozenia

o wzrost bezposrednich inwestycji
zagranicznych szczegolnie w zakresie
zaawansowanych technologii

o szerszy dostep przedsigbiorstw do
zewnetrznych zrodet finansowania

0O znaczne polepszenie ustug bankowych dzigki
nizszemu oprocentowaniu, spadku marz od
pobieranych kredytéw (wskutek wzrastajacej
konkurencji w sektorze bankowym i ustug
finansowych)

o dywersyfikacja zrodet finansowania

o dostegp do alternatywnych (pozabankowych)
zrodet finansowania

0 nisze rynkowe w réznych sektorach
gospodarki

o dostep do osiagnigé i doswiadczen oraz
programéw pomocowych krajow UE w
zakresie: przedsigbiorczosci i innowacji
(rozwiazania prawne i ekonomiczne
wspierajace inwestycje w firmach
transportowych)

o wlaczenie do jednolitego rynku europejskiego
(poszerzenie dostgpu do rynku
europejskiego):

= zniesienie kontroli na granicach
wewngetrznych przy obrocie towarowym

= likwidacja barier technicznych

= Komisja Europejska nie bgdzie naktadac cet
antydumpingowych na eksport polskich
towarow

= stosowanie ochronnych srodkéw wobec
panstw trzecich (skuteczniejsza ochrona
przed nieuczciwa konkurencja cenowa).

0 recesja na rynkach zagranicznych

brak niezaleznosci technologicznej kraju

0 wiaczenie do jednolitego rynku
europejskiego:

[m]

® ostrzejszy nadzor rynku, ktory bedzie
wymuszal przestrzeganie standardéw
bezpieczenstwa

= zniesienie preferencji krajowych dla
dostawcow i wykonawcow na polskim
rynku ustug transportowych.

skutkiem stosowania w polskiej go-
spodarce regul obowiazujgcych
w krajach UE i integracji ze struktu-
rami politycznymi i gospodarczymi
Unii. Zaréwno zmiany w strukturze
produkgcji przemysiowej w Polsce
i polskim handlu zagranicznym (du-
za cze$¢ towaréw phz — odnosi sie
to szczegdblnie do wymiany towaro-
wej z Niemcami — kwalifikuje sie do

tadunkéw drobnicowych, czyli ta-
dunkoéw typowych dla zarobkowego
transportu drogowego rzeczy),
a takze struktura geograficzna pol-
skiej wymiany handlowej (fakt, ze
gtowny partner handlowy naszego
Kraju — Niemcy, jest réwniez na-
szym s3siadem, zatem wiele towa-
row w wymianie handlowej ma do
pokonania stosunkowo krotkie od-

2 Grzelakowski A.: Dziatania dostosowawcze w obszarze polskiego transportu drogowego do wymagari rynku Unii Europejskiej. Referat na | Kongres Transportowy
pt.: ,Polski transport wobec wyzwan XXI wieku"; Warszawa 2001 r.
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legtosci, sprzyjajace wykorzystaniu
transportu samochodowego), pre-
dystynujg transport samochodowy
do obstugi przewozéw phz. Ten-
dencje wzrostowe w transporcie sa-
mochodowym w Polsce powinny
utrzymaé sie takze w obecnym
okresie, juz po wstgpieniu do UE.
Przejecie przez zarobkowy trans-
port samochodowy w latach 90.
przewazajacej czesci przewozow to-
waréw w wymianie handlowej z kra-
jami Unii (szczegolnie handlu wyso-
ko przetworzonymi wyrobami prze-
mysfowymi), stanowi wazny czyn-
nik, ktory trzeba bra¢ pod uwage
w aspekcie wspierania rozwoju pol-
skich MSP transportu drogowego.
Nalezy to robi¢, np. poprzez tworze-
nie warunkéw administracyjno —
prawnych i politycznych, faworyzu-
jacych rodzimy kapitat inwestowany
w obszar towarowego transportu
samochodowego. UE — wbrew zapi-
som i duchowi Uktadu Europejskie-
go z 1991 r. — prowadzi polityke
skierowang na ograniczanie konku-
rencji nie tylko na wilasnym we-
wnetrznym rynku transportowym,
z wyraznie widocznym, lecz oficjal-
nie negowanym, zamiarem chronie-
nia wlasnych przedsiebiorcow.
Biorgc zatem pod uwage: stopnio-
wy wzrost podazy fadunkéw w wyni-
ku ozywienia handlu po poszerzeniu
Unii, nieche¢ krajow UE wobec
otwierania wlasnego rynku transpor-
towego na konkurencje z zewnatrz,
mozliwo$¢ dostepu (po przystapie-
niu do UE) do funduszy struktural-
nych przeznaczonych na cele infra-
strukturalne, nalezy stwierdzi¢, ze
zagrozenia zwigzane z wejsciem Pol-
ski do struktur Unii sa mniejsze od
korzysci, jakie mogg sta¢ sie udzia-
tem polskich przewoznikéw samo-
chodowych, jesli Polska bedzie zacie-
$niala integracje gospodarcza i poli-
tyczng z pozostalymi krajami zrze-
szonymi w UE. Takiego bilansu szans
i zagrozen nie powinno znaczgco
zmieni¢ potencjalne zagrozenie, wy-
plywajace ze wzrostu konkurencji
powodowanej dalszym, formalnym
otwieraniem polskiego rynku trans-

portowego dla przewoznikow unij-
nych. Zagrozenie takie jest obecnie
duzo mniejsze niz na poczatku lat
90., poniewaz wiasciwie polski rynek
jest juz w pelni otwarty dla zachod-
nich firm transportu drogowego.

Wydaje sie, ze glownie w tym za-
kresie mozna formutowa¢ zaré6wno
szanse, ale rowniez zagrozenia dla
MSP transportu drogowego rzeczy.
W zasadzie nie podlega dyskusji, ze
na osiagniecie przewagi konkuren-
cyjnej nie majg szansy mate, rodzin-
ne przedsiebiorstwa. Dlatego polskie
firmy transportowe, aby wzmocnié¢
i zachowac swoja pozycje na rynku
transportowym, muszg by¢ zdolne
do szybkiej koncentracji kapitatu
i sktonne do silnych zwigzkéw z inny-
mi podmiotami gospodarczymi. Tyl-
ko wieksze firmy majg wystarczajgco
duzy kapital, zeby swiadczy¢ szeroki
wachlarz ustug logistycznych. Typo-
wy model przedsiebiorstw transpor-
towych w sektorze — szczegolnie
w Europie Srodkowej i Wschodniej —
to firma jedno-, ewentualnie kilku-
osobowa, nie posiadajgca dostatecz-
nej infrastruktury do $wiadczenia
wspomnianych juz ustug logistycz-
nych, tym bardziej o charakterze
miedzynarodowym. W krajach two-
rzacych UE przed 1 maja 2004 r.,
w wyniku powolnego procesu kon-
centragji, udzial wiekszych firm jest
wyzszy niz w Europie Srodkowo —
Wschodniej3: firmy jednoosobowe
(wlasciciel/kierowca) stanowig ok.
90% firm w Europie Srodkowo —
Wschodniej i okoto 62% w UE; od
2 do 10. oséb zatrudnionych ma ok.
6% firm w Europie Srodkowo-
Wschodniej i okofo 32% w UE. Od 11.
do 50. zatrudnionych: okoto 3% firm
w Europie Srodkowo — Wschodniej
i ok. 5% w UE. Ponad 50. zatrudnio-
nych: 1% firm w Europie Srodkowo —
Wschodniej i 1% firm w UE.

Trzeba zatozy¢, ze proces dostoso-
wania polskich podmiotéow gospodar-
czych do standardéw obowigzujacych
w UE ma i bedzie mial najczesciej bar-
dziej zindywidualizowany charakter.
MSP zarobkowego transportu drogo-
wego rzeczy przyjmag w tym procesie

rozne postawy: poczawszy od aktyw-
nego przystosowania majatku, umie-
jetnosci, procedur i systemow warto-
$ci, proby modyfikacji lub tez omijania
narzuconych nowych standardéw i re-
gulacji prawnych (ustawa o transpor-
cie drogowym czy tez ustawa o czasie
pracy kierowcow), brak aktywnosci
i inwengji, i tym samym poddawanie
sie biegowi nastepujacych po sobie
wydarzen. Polska praktyka dostoso-
wywania sie do reform i zmian ustro-
jowych w ciggu ostatniego ¢cwieréwie-
cza wskazuje, ze beda dominowaly
postawy szukania furtek pozwalajg-
cych oming¢ rygory systemu regula-
cyjnego UE lub postawy biernego wy-
czekiwania na bieg wydarzen. W sa-
mej UE respektowanie prawa w sekto-
rze transportu pozostawia wiele do
Zyczenia: szacuje sie, ze ok. 30% ope-
racji w transporcie drogowym odbywa
sie z naruszeniem norm czasu pracy,
sposobu wykorzystania w ruchu $rod-
koéw transportu, prowadzenia walki
konkurencyjnej, itd. Jest to rezultat
utrzymujgcej sie od kilkunastu lat nad-
wyzki podazy ustug transportowych
nad zgtaszanym popytem.

Duzy wzrost aktywnos$ci handlo-
wej Polski z wysoko rozwinietymi
krajami Europy Zachodniej oraz ko-
rzystne, tranzytowe polozenie na-
szego kraju przy jednoczesnym roz-
woju rynku krajowego, pozwala na
prognozowanie znacznego wzrostu
popytu na przewozy towaréw.
W transporcie drogowym przewidu-
je sie do 2015 r. wzrost o 70%
(o 4,6% w przewozach kolejowych).
Znacznie wiekszy wzrost jest ocze-
kiwany w przewozach transgranicz-
nych: do 2015r. — 1acznie dla
wszystkich przewoznikow o 200%4.
Stwarza to oczywiste szanse dla
MSP sektora transportowego.

Bez integragji Polski z UE tenden-
cje rozwojowe sektora transportu,
reprezentowanego takze przez MSP,
uleglyby zahamowaniu i nastgpifoby
znacznie ograniczenie mozliwosci
korzystania przez odbiorcow ustug
transportowych z systemu o wymia-
rze ponadnarodowym, efektywniej-
szego oraz proekologicznego.

3 Buczek J.: Przysztosc firm transportowych w Polsce. Szanse i zagrozenia. Polska Gazeta Transportowa 21/2002; s. 4.
4 Biuletyn informacyjny Ministerstwa Infrastruktury nr10/2003, s. 5.
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