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Przystapienie Polski do struktur UE
zwiekszyto z jednej strony mozliwosci
funkcjonowania polskich podmiotéw na
rynku unijnym, z drugiej — postawifo
krajowych operatoréw wobec koniecz-
nosci spetnienia wiekszych wymagan
i oczekiwan, w tym poprawy konkuren-
cyjnosci cenowej i jako$ciowej. Z punk-
tu widzenia polityki transportowej
istotne jest, by zostaly stworzone real-
ne warunki dla rozwoju operatorow
i ich funkcjonowania na zasadach obo-
wigzujgcych w catej Europie, co odnosi
sie takze do poprawy jakosci polskiego
transportu i dostosowania go do pozio-
mu oraz wymagan obowigzujacych
w pozostalych panstwach Wspoélnoty.
Trzeba jednak pamietac, ze polscy prze-
woznicy weszli na rynek unijny w okre-
sie jego transformacji, w wyniku czego
nastapil wzrost kosztéw S$wiadczenia
ustug przez nakladanie na transport
drogowy dodatkowych obcigzen finan-
sowych, zwiazanych z ochrong srodowi-
ska oraz korzystaniem z istniejgcej in-
frastruktury transportowe;j.

Pozycja rynkowa firm transporto-
wych determinowana jest obecnie
przede wszystkim przez zmiany zacho-
dzace w ukltadach makroekonomicz-
nych oraz spotecznych. Trzeba tu za-
znaczy¢, ze w krajach nowoprzyjetych
operatorzy transportowi ponoszg za-
réwno nizsze koszty pracy, jak i obcia-
zone s w mniejszym stopniu kosztami
wynikajagcymi z korzystania z infra-
struktury drogowej. W odniesieniu do
polskich przewoznikéw, negatywnym
aspektem kosztowym jest tu jednak fa-
talny stan drog (zwiazek z szybszym zu-
zyciem fizycznym pojazdow). Wyréw-
nuje sie natomiast poziom cen pozyski-
wanych w réznych formach srodkéw
transportu (leasing, zakup) oraz po-
ziom cen paliwa i remontéw oraz sta-
wek ubezpieczeniowych.

Nalezy przypuszczaé, ze produktyw-
nos¢ firm zarobkowego transportu dro-
gowego w Unii powinna wzrasta¢. Wy-
nika¢ to powinno przede wszystkim

z niwelowania granic fizycznych, admi-
nistracyjnych, a takze celnych oraz ufa-
twiania dostepu do rynkéw. Ogranicze-
nie niepotrzebnych czynnosci oraz wie-
logodzinnego oczekiwania na przepra-
we przez granice (przed akcesjg Polski
do struktur UE granica zachodnia i po-
tudniowa naszego kraju byla przeciez
waskim gardlem w przewozach mie-
dzynarodowych) oraz coraz szerszy do-
step do tadunkéw w dowolnych lokali-
zacjach Wspélnoty bedzie sie zapewne
przektada¢ na ograniczenie zjawiska
pustych przebiegéw. Trzeba jednak za-
znaczy¢, ze zakaz czy ograniczenie ka-
botazu w krajach unijnych skutecznie
ograniczaja, a nawet wstrzymujg mozli-
wos¢ redukowania pustych przebiegow
wielu firm transportowych realizuja-
cych przewozy miedzynarodowe.

Z chwilg wejscia Polski do Wspolnoty
warunki dzialania MSP transportowych
zmienily sie. ,Niewidzialna reka rynku”
skresla bowiem te nieefektywne. Eko-
nomia jest nieublagana, mate firmy ma-
ja zbyt wysokie koszty w stosunku do
osigganych zyskéw i to im przypisuje
sie najmniej szans na funkcjonowanie
w dluzszym okresie czasu. Rosnace wy-
magania klientow wymuszaja na fir-
mach $wiadczenie ustug coraz bardziej
kompleksowych. Wymaga to nowocze-
snego zarzadzania i przestrzegania
norm jakosciowych, ktére w przyszio-
$ci umozliwig skuteczne konkurowanie
na rynku Unii. Zdecydowana wiekszos$¢
przewoznikéw operujacych na naszym
rynku nie jest w stanie samodzielnie
sprosta¢ takim wymaganiom. W tej sy-
tuacji naturalng sciezkg rozwoju jest ta-
czenie potrzeb duzych operatorow
z mozliwo$ciami mniejszych przewoz-
nikéw. Przyktadem moze by¢ tu CJ Inter-
national Ltd., ktéra juz od lat buduje
wokol siebie grupe mniejszych firm -
podwykonawcéw. Wspoéipraca z nimi
zapewnia mozliwo$¢ rozwoju i zwiek-
szania swoich mozliwosci przewozo-
wych. A indywidualni przewoznicy mo-
g3 wykorzystac istniejgcg strukture

techniczng, finansowa, marketingowa
oraz zalety nowoczesnego zarzadzania.
Obecnie firma posiada 44 wlasne licen-
cje na przewozy miedzynarodowe. Jed-
nak zasadnicza ich cze$¢ (okoto 70%)
wykonywana jest przy wykorzystaniu
taboru nalezgcego do okoto 120 prze-
woznikéw Swiadczacych ustugi w ra-
mach systemu logistycznego CJ Interna-
tional. Taka wspolpraca jest korzystna
zaréwno dla przedsiebiorstw transpor-
towych, jak i dla klientéw. Skala wyste-
powania wiezi kooperacyjnych bedzie
sie najprawdopodobniej zwiekszac
w miare rozwoju rynku. Droga konsoli-
dacji idzie takze d. Euroad, ktory rok te-
mu matym firmom zaoferowat ujednoli-
cony program. Jest tam miedzy innymi
oferta zakupu pojazdu u wskazanego
dealera (po wynegocjowanej cenie i na
korzystnych warunkach leasingu), ofer-
ta ubezpieczenia z wybranym partne-
rem, korzystanie z usfug okre$lonego
operatora telefonicznego, a rownocze-
$nie podigczenie pojazdu do systemu
informatycznego firmy. Wspotpracujace
firmy moga liczy¢ takze na pomoc
w prowadzeniu ksiegowosci, radcow
prawnych, itd.

Zatem czy, a jesli tak, to jaka jest re-
cepta na osiggniecie sukcesu w zarob-
kowym transporcie drogowym rzeczy?
Drobni przewoznicy moga szukac swo-
jej szansy realizujgc zadania w niszach
rynkowych, badz tez wykonywac zlece-
nia dla wiekszych operatorow w ra-
mach podwykonawstwa. Jednak w tym
ostatnim przypadku strong dyktujaca
warunki kontraktu jest oczywiscie ope-
rator, co z reguly nie wychodzi na do-
bre drobnym przewoznikom, ktérzy
zdecydowali sie na taki rodzaj wspot-
pracy. Wedlug opinii ekspertow, gospo-
darka polska w nadchodzacych latach
bedzie sie upodabniafa do gospodarek
»starych” krajow UE. Efektem powinien
by¢ spadek transportochtonnosci mie-
rzonej w tonach i w tonokilometrach
(tkm) na jednostke wytworzonego
PKB!. 28% wzrost wykonanej pracy

1 Menes E.: Stan i perspektywy polskiego ciezarowego transportu samochodowego. Przeglad Komunikacyjny nr 3/2003.
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przewozowej w 2004 roku w transpor-
cie samochodowym (przy wzroscie PKB
0 5,4 %) to skutek przystgpienia Polski
do UE. W najblizszych latach nalezy
oczekiwac powolnej zmiany tej propor-
¢ji, chociaz mimo podejmowania przez
Wspélnote dziatan w kierunku ostabie-
nia dynamiki rozwoju przewozoéw sa-
mochodowych, prawdopodobnie tem-
po wzrostu pracy przewozowej tej ga-
lezi transportu pozostanie nadal wiek-
sze, niz tempo wzrostu PKB w Polsce2.
Prognozy galeziowe na temat przewo-
z6w ladunkow w Polsce (gdzie bierze
sie pod uwage miedzy innymi tenden-
cje zmniejszania transportochtonnosci
gospodarki), wskazuja na brak pozada-
nych zmian w strukturze gateziowej
przewozéw do 2013 roku3. Zakiada sie
natomiast dalszy systematyczny wzrost
udziatu transportu samochodowego
w galeziowej strukturze pracy przewo-
zZowej.

Proces dostosowania MSP transpor-
towych do zmian zachodzacych w ob-
szarze transportu to bez watpienia
proces zmudny i dtugi. W Unii zaktada
sie naturalne dostosowanie podazy do
popytu na rynku transportu samocho-
dowego i stopniowe eliminowanie
przedsiebiorstw najstabszych. Zasady
obowigzujgce w transporcie unijnym
nie chronig operatoréw transportu,
a jedynie majg tworzy¢ warunki do ich
funkcjonowania jako jednego z narze-
dzi rozwoju gospodarczego. Jest to sy-
tuacja niebezpieczna dla trwatosci
licznej grupy przedsiebiorstw trans-
portu samochodowego w Polsce.
Szczegolnie, ze firmy zarobkowego
transportu drogowego rzeczy w daw-
nej UE — 15 funkcjonujg w korzystniej-
szych warunkach zewnetrznych, sprzy-
jajacych zachowaniu ekonomicznej
efektywnos$ci Swiadczonych ustug4.
Praktyka kontaktow z krajami Unii, jak
i z krajami zza wschodniej granicy Pol-
ski, wydaje sie potwierdza¢ teze, ze
pomimo pewnej stabilizacji na pol-
skim rynku miedzynarodowych towa-
rowych przewozéw samochodowych
wymaga on jeszcze ochrony ze strony
panstwa. Nie chodzi przy tym o ochro-
ne w znaczeniu obrony rodzimych firm
przed ,naturalng konkurencja”, lecz
o wiele bardziej przed dyskryminacyj-

nymi praktykami ze strony niektorych
panstw oSciennych, czy wreszcie sa-
mej UE. Nierzadko polskie firmy sa
zmuszane do uiszczania roznych oplat
(na przyktad tranzytowych, myta w Ro-
sji czy Biatorusi) w nieuzasadnionej
wysokoS$ci, napotykaja za granica na
wielorakie bariery w postaci rozporzg-
dzen i praktyk administracyjnych
o charakterze dyskryminacyjnym (me-
tody kontrolowania polskich samocho-
doéw ciezarowych w Niemczech, czy
wprowadzenie w 2001 r. obowigzku
posiadania wiz z zezwoleniem na pra-
ce przez kierowcow zatrudnionych
w firmach spoza Unii i wykonujacych
w Niemczech przewozy na podstawie
zezwolen EKMT), co niestety nie za-
wsze wywolywalo odpowiednie reak-
cje polskich wiadz. Osobnym proble-
mem jest zle traktowanie polskich
przewoznikow na przej$ciach granicz-
nych i to nie tylko przez obce stuzby
celne. Ponadto nalezy wiecej uwagi
i Srodkéw poswieci¢ na zapobieganie
nieuczciwym praktykom obcych prze-
woznikow miedzynarodowych na tere-
nie Polski (kabotaz, przeciazenie po-
jazdow, nie ptacenie mandatéw), co na
pewno nie sprzyja rozwojowi MSP
transportowych realizujacych zadania
przewozowe na rynkach miedzynaro-
dowych.

Rozdrobnienie rynku przewozéw nie
jest polska specjalnoscia. Tak jest w ca-
tej Europie. Na starym kontynencie nie
ma firmy, ktéra ,,obstugiwalaby” wiecej
niz 10% rynku. Wiadomo, ze duza firma
kupuje ciezaréowki zdecydowanie ta-
niej, potrafi zorganizowac finansowa-
nie na lepszych warunkach, uzyskac¢ ra-
baty na paliwo, ubezpieczenia, na opo-
ny, praktycznie na wszystko. Dzieki te-
mu, ze wieksze firmy sta¢ na wdrazanie
systemoéw komputerowych, ktére po-
magaja w zarzadzaniu taborem, popra-
wia sie ich efektywnos$¢. Latwo sobie
wyobrazié, ze jezeli operator dysponu-
je jedng ciezaréwka, ktora na przykiad
realizuje dostawe z Polski do Frangji,
a potem szuka na giefdzie tadunku po-
wrotnego, jest to wowczas mniej efek-
tywne, niz gdy firma wysyta ich tam 30
i kazda z nich ma zapewniony tadunek
powrotny — uwaza prezes — jednej
z wiekszych firm transportowych w Pol-

2 Kaczor G.: Transport drogowy tadunkow. Przeglad Komunikacyjny nr 12/2005, s.36.
3 Burnewicz ].: Prognoza zapotrzebowania na usfugi transportu w Polsce do 2020 roku. Przeglad Komunikacyjny nr 12/2005, s.25.
4 Waskiewicz ].: Rozwazania nad przyszloscig ciezarowego transportu samochodowego w Polsce. Przeglad Komunikacyjny, 07-08/2006, s.47.
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sce. Firme, ktora ma kilkaset samocho-
doéw, sta¢ na wyszkolenie, a nastepnie
utrzymanie kilku sprzedawcow, ktorzy
jezdzg po Europie. Aktualnie w Polsce
jest tak naprawde okoto
1000 dobrych klientéw dla firm trans-
portowych, ktérzy zlecajg duze iloSci
tadunkéw. W Europie liczba duzych
klientow tez jest ograniczona i mozna
ich zidentyfikowac. Klient woli rozma-
wiac z przewoznikiem, ktory jest w sta-
nie przewiez¢ znaczgca liczbe fadun-
kow.

Pierwszym momentem, kiedy mozna
,potozy¢” firme, jest zakup samocho-
du. Do tego dochodzi kwestia opera-
cyjna — trzeba zainwestowac w jako$¢
ustugi, zadba¢, by samochody miaty
jak najmniej przestojow. Drobni prze-
woznicy, posiadajacy do kilku srodkéw
transportu, sa skazani na gietdy trans-
portowe, gdzie z reguly najlepsze zle-
cenia nie trafiajg. W firmie posiadaja-
cej kilkaset samochodéw, do utrzyma-
nia ich w ciggltym ruchu potrzeba nie-
wiele wiecej kierowcow (na przyktad
w d. Euroad byto ich o 0,14 wiecej niz
samochodow, czyli na kazde 100 aut
bylo 114 kierowcow). Natomiast w ma-
tej firmie na jednego kierowce musi
przypadac jeden zmiennik, bo w razie
choroby czy urlopu nie ma mozliwosci
zastapienia kierowcy. Podobnie rzecz
sie ma przy szeroko rozumianej obstu-
dze firmy (zarzadzanie, ksiegowos¢,
planowanie tras, remonty, itp.). W du-
zym przedsiebiorstwie na kazde 100
samochodow ich obstuga zajmuje sie
30 os6b, wliczajac w to zarzad, ksie-
gowos¢, sprzedawcéw uslug, itd.
A w kazdej firmie transportowej musi
by¢ przynajmniej jedna osoba, ktoéra
zda egzamin kwalifikacyjny (certyfikat
kompetencji zawodowych). Dotyczy to
wszystkich, czyli zaréwno tych prze-
woznikéw, ktorzy maja kilkaset samo-
chodéw, jak i tych, ktorzy maja zaled-
wie jeden czy kilka. Poza tym, inne wy-
magania stawiane przed MSP transpor-
towymi to konieczno$¢ spelnienia po-
zostalych kryteriéw (dla przewozni-
kow wykonujgcych zarobkowy trans-
port drogowy rzeczy krajowy/miedzy-
narodowy), wynikajacych z zapiséw
ustawy o transporcie drogowym, to
jest przede wszystkim: stosowne za-



bezpieczenie finansowe i niekaral-
nos¢.

W Polsce i pozostatych krajach UE
w krajowych przewozach fadunkéw
wyniki finansowe przedsiebiorstw
transportowych mozna ocenic jako za-
dowalajace, ale nie pozwalajgce dla
okoto jednej trzeciej liczby firm w spo-
sob trwaly zbilansowa¢ ponoszonych
kosztéw i uzyskiwanych przychodéw
(rentownos$¢ nie przekracza z reguly
10%). Im wieksze rozproszenie pod-
miotowe w tym obszarze przewozoéow
w danym kraju unijnym — tym wiekszy
odsetek przewoznikéw jest narazo-
nych na ryzyko deficytu oraz bankruc-
twa. Najwieksze szanse przetrwania
maja firmy realizujagce przewozy mie-
dzynarodowe, specjalizujgce sie w ob-
studze frachtow specjalistycznych, ma-
terialow niebezpiecznych, czy tez fa-
dunkoéw szybko psujgcych sie (pod wa-
runkiem, ze wspotpracujg z solidnymi
klientami, ktérzy terminowo regulujg
ustalone nalezno$ci za zrealizowane
ustugi).

Obecnie oraz w najblizszej przyszio-
$ci MSP transportowe muszg poszuki-
wac wlasnej drogi, by przetrwaé na
konkurencyjnym i nasyconym (strona
podazowa) rynku ustug transporto-
wych. Jednak biorac pod uwage bar-
dzo ograniczone pole manewru prze-
woznikow z tej grupy, rowniez w od-
niesieniu do szeroko rozumianej inno-
wacyjnosci oferty, oraz brak woli $ro-

dowiska do podjecia dziatan konsoli-
dacyjnych — przysztos¢ tych firm spro-
wadza sie generalnie rzecz ujmujac do
dziatan w ramach podwykonawstwa
(na warunkach dyktowanych przez
operatoréow logistycznych), badz tez
dziatania w niszach rynkowych. Brak
ochronnego parasola panstwa oraz
nieumiejetnos¢ pozyskiwania srodkow
finansowych UE to bez watpienia czyn-
niki jeszcze bardziej utrudniajgce co-
dzienne funkcjonowanie przewozni-
kow. Jednak badania ankietowe prze-
prowadzone przez autora (badaniami
objeto wybranych losowo 45 matych
firm) sktaniaja do wniosku, ze wiek-
szo$¢ z respondentéw zainwestowata
lub zamierza w najblizszym czasie mo-
dernizowac oraz inwestowaé w nowy
tabor i — niejednokrotnie — w nowo-
czesne rozwigzania telematyczne. Bez
watpienia wynika to ze wzrostu $wia-
domosci przewoznikéw odnosnie po-
trzeby rozwoju w ramach domeny
dziatania na krajowym rynku ustug TSL
oraz na rynkach miedzynarodowych.
Funkcjonowanie na rynku zarobkowe-
go transportu drogowego rzeczy
w diuzszym okresie czasu wymaga bo-
wiem  dziatan  ukierunkowanych
przede wszystkim na unowoczesnia-
nierozbudowe potencjatu. 1 jest to
warunek bezwzglednie konieczny.
Warto tez wspomnie¢ o konsekwen-
cjach zwigzanych z przyznaniem Polsce
i Ukrainie organizacji Mistrzostw Euro-

py w pilce noznej w 2012 roku. Jest to
potezne wyzwanie finansowe, organi-
zacyjne i logistyczne.

Rozbudowa i modernizacja szlakow
komunikacyjnych oraz obiektéow uzy-
tecznos$ci publicznej (stadiony, zaple-
cze gastronomiczno — hotelowe, drogi,
parkingi, lotniska) wigze sie bowiem
z niebywatym — jak dotad — wysitkiem
finansowym. Udzial firm transporto-
wych, réwniez tych zaliczanych do
MSP, w dzialaniach ukierunkowanych
na szeroko rozumiane dostosowanie
infrastruktury punktowej i liniowej
w ,sfuzbie” imprezy sportowej takiego
formatu, trzeba traktowa¢ w katego-
riach wielkiej, dodatkowej i niebaga-
telnej szansy rozwoju oraz niwelowa-
nia réznic. Jest to takze doskonata oka-
zja, by réwniez w polskiej polityce
transportowej nareszcie ,,co$ drgneto”.
Giownie chodzi tu o przejscie od po-
stawy roszczeniowej i postulatywnej
do konkretnych dzialan na duza skale
o charakterze wykonawczym. Bo dru-
giej takiej szansy w dluzszym okresie
czasu Polska mie¢ zapewne nie bedzie.
Dlatego tez najblizsze lata to okres
sprawdzianu rzetelno$ci, madrych de-
cyzji infrastrukturalnych oraz umiejet-
nej, zakrojonej na szeroka skale wspot-
pracy poszczeg6lnych resortow pan-
stwa, merytorycznie zwigzanych z ta
impreza i kooperujgcych firm wyko-
nawczych - takze MSP transporto-
wych. | oby sie udato !



