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Przystàpienie Polski do struktur UE
zwi´kszy∏o z jednej strony mo˝liwoÊci
funkcjonowania polskich podmiotów na
rynku unijnym, z drugiej – postawi∏o
krajowych operatorów wobec koniecz-
noÊci spe∏nienia wi´kszych wymagaƒ
i oczekiwaƒ, w tym poprawy konkuren-
cyjnoÊci cenowej i jakoÊciowej. Z punk-
tu widzenia polityki transportowej
istotne jest, by zosta∏y stworzone real-
ne warunki dla rozwoju operatorów
i ich funkcjonowania na zasadach obo-
wiàzujàcych w ca∏ej Europie, co odnosi
si´ tak˝e do poprawy jakoÊci polskiego
transportu i dostosowania go do pozio-
mu oraz wymagaƒ obowiàzujàcych
w pozosta∏ych paƒstwach Wspólnoty.
Trzeba jednak pami´taç, ˝e polscy prze-
woênicy weszli na rynek unijny w okre-
sie jego transformacji, w wyniku czego
nastàpi∏ wzrost kosztów Êwiadczenia
us∏ug przez nak∏adanie na transport
drogowy dodatkowych obcià˝eƒ finan-
sowych, zwiàzanych z ochronà Êrodowi-
ska oraz korzystaniem z istniejàcej in-
frastruktury transportowej.

Pozycja rynkowa firm transporto-
wych determinowana jest obecnie
przede wszystkim przez zmiany zacho-
dzàce w uk∏adach makroekonomicz-
nych oraz spo∏ecznych. Trzeba tu za-
znaczyç, ˝e w krajach nowoprzyj´tych
operatorzy transportowi ponoszà za-
równo ni˝sze koszty pracy, jak i obcià-
˝one sà w mniejszym stopniu kosztami
wynikajàcymi z korzystania z infra-
struktury drogowej. W odniesieniu do
polskich przewoêników, negatywnym
aspektem kosztowym jest tu jednak fa-
talny stan dróg (zwiàzek z szybszym zu-
˝yciem fizycznym pojazdów). Wyrów-
nuje si´ natomiast poziom cen pozyski-
wanych w ró˝nych formach Êrodków
transportu (leasing, zakup) oraz po-
ziom cen paliwa i remontów oraz sta-
wek ubezpieczeniowych.

Nale˝y przypuszczaç, ˝e produktyw-
noÊç firm zarobkowego transportu dro-
gowego w Unii powinna wzrastaç. Wy-
nikaç to powinno przede wszystkim

z niwelowania granic fizycznych, admi-
nistracyjnych, a tak˝e celnych oraz u∏a-
twiania dost´pu do rynków. Ogranicze-
nie niepotrzebnych czynnoÊci oraz wie-
logodzinnego oczekiwania na przepra-
w´ przez granice (przed akcesjà Polski
do struktur UE granica zachodnia i po-
∏udniowa naszego kraju by∏a przecie˝
wàskim gard∏em w przewozach mi´-
dzynarodowych) oraz coraz szerszy do-
st´p do ∏adunków w dowolnych lokali-
zacjach Wspólnoty b´dzie si´ zapewne
przek∏adaç na ograniczenie zjawiska
pustych przebiegów. Trzeba jednak za-
znaczyç, ˝e zakaz czy ograniczenie ka-
bota˝u w krajach unijnych skutecznie
ograniczajà, a nawet wstrzymujà mo˝li-
woÊç redukowania pustych przebiegów
wielu firm transportowych realizujà-
cych przewozy mi´dzynarodowe.

Z chwilà wejÊcia Polski do Wspólnoty
warunki dzia∏ania MSP transportowych
zmieni∏y si´. „Niewidzialna r´ka rynku”
skreÊla bowiem te nieefektywne. Eko-
nomia jest nieub∏agana, ma∏e firmy ma-
jà zbyt wysokie koszty w stosunku do
osiàganych zysków i to im przypisuje
si´ najmniej szans na funkcjonowanie
w d∏u˝szym okresie czasu. Rosnàce wy-
magania klientów wymuszajà na fir-
mach Êwiadczenie us∏ug coraz bardziej
kompleksowych. Wymaga to nowocze-
snego zarzàdzania i przestrzegania
norm jakoÊciowych, które w przysz∏o-
Êci umo˝liwià skuteczne konkurowanie
na rynku Unii. Zdecydowana wi´kszoÊç
przewoêników operujàcych na naszym
rynku nie jest w stanie samodzielnie
sprostaç takim wymaganiom. W tej sy-
tuacji naturalnà Êcie˝kà rozwoju jest ∏à-
czenie potrzeb du˝ych operatorów
z mo˝liwoÊciami mniejszych przewoê-
ników. Przyk∏adem mo˝e byç tu CJ Inter-
national Ltd., która ju˝ od lat buduje
wokó∏ siebie grup´ mniejszych firm -
podwykonawców. Wspó∏praca z nimi
zapewnia mo˝liwoÊç rozwoju i zwi´k-
szania swoich mo˝liwoÊci przewozo-
wych. A indywidualni przewoênicy mo-
gà wykorzystaç istniejàcà struktur´

technicznà, finansowà, marketingowà
oraz zalety nowoczesnego zarzàdzania.
Obecnie firma posiada 44 w∏asne licen-
cje na przewozy mi´dzynarodowe. Jed-
nak zasadnicza ich cz´Êç (oko∏o 70%)
wykonywana jest przy wykorzystaniu
taboru nale˝àcego do oko∏o 120 prze-
woêników Êwiadczàcych us∏ugi w ra-
mach systemu logistycznego CJ Interna-
tional. Taka wspó∏praca jest korzystna
zarówno dla przedsi´biorstw transpor-
towych, jak i dla klientów. Skala wyst´-
powania wi´zi kooperacyjnych b´dzie
si´ najprawdopodobniej zwi´kszaç
w miar´ rozwoju rynku. Drogà konsoli-
dacji idzie tak˝e d. Euroad, który rok te-
mu ma∏ym firmom zaoferowa∏ ujednoli-
cony program. Jest tam mi´dzy innymi
oferta zakupu pojazdu u wskazanego
dealera (po wynegocjowanej cenie i na
korzystnych warunkach leasingu), ofer-
ta ubezpieczenia z wybranym partne-
rem, korzystanie z us∏ug okreÊlonego
operatora telefonicznego, a równocze-
Ênie pod∏àczenie pojazdu do systemu
informatycznego firmy. Wspó∏pracujàce
firmy mogà liczyç tak˝e na pomoc
w prowadzeniu ksi´gowoÊci, radców
prawnych, itd. 

Zatem czy, a jeÊli tak, to jaka jest re-
cepta na osiàgni´cie sukcesu w zarob-
kowym transporcie drogowym rzeczy?
Drobni przewoênicy mogà szukaç swo-
jej szansy realizujàc zadania w niszach
rynkowych, bàdê te˝ wykonywaç zlece-
nia dla wi´kszych operatorów w ra-
mach podwykonawstwa. Jednak w tym
ostatnim przypadku stronà dyktujàcà
warunki kontraktu jest oczywiÊcie ope-
rator, co z regu∏y nie wychodzi na do-
bre drobnym przewoênikom, którzy
zdecydowali si´ na taki rodzaj wspó∏-
pracy. Wed∏ug opinii ekspertów, gospo-
darka polska w nadchodzàcych latach
b´dzie si´ upodabnia∏a do gospodarek
„starych” krajów UE. Efektem powinien
byç spadek transportoch∏onnoÊci mie-
rzonej w tonach i w tonokilometrach
(tkm) na jednostk´ wytworzonego
PKB1. 28% wzrost wykonanej pracy

Przysz∏oÊç MSP zarobkowego transportu drogowego w Polsce
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1 Menes E.: Stan i perspektywy polskiego ci´˝arowego transportu samochodowego. Przeglàd Komunikacyjny nr 3/2003.
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przewozowej w 2004 roku w transpor-
cie samochodowym (przy wzroÊcie PKB
o 5,4 %) to skutek przystàpienia Polski
do UE. W najbli˝szych latach nale˝y
oczekiwaç powolnej zmiany tej propor-
cji, chocia˝ mimo podejmowania przez
Wspólnot´ dzia∏aƒ w kierunku os∏abie-
nia dynamiki rozwoju przewozów sa-
mochodowych, prawdopodobnie tem-
po wzrostu pracy przewozowej tej ga-
∏´zi transportu pozostanie nadal wi´k-
sze, ni˝ tempo wzrostu PKB w Polsce2.
Prognozy ga∏´ziowe na temat przewo-
zów ∏adunków w Polsce (gdzie bierze
si´ pod uwag´ mi´dzy innymi tenden-
cj´ zmniejszania transportoch∏onnoÊci
gospodarki), wskazujà na brak po˝àda-
nych zmian w strukturze ga∏´ziowej
przewozów do 2013 roku3. Zak∏ada si´
natomiast dalszy systematyczny wzrost
udzia∏u transportu samochodowego
w ga∏´ziowej strukturze pracy przewo-
zowej. 

Proces dostosowania MSP transpor-
towych do zmian zachodzàcych w ob-
szarze transportu to bez wàtpienia
proces ˝mudny i d∏ugi. W Unii zak∏ada
si´ naturalne dostosowanie poda˝y do
popytu na rynku transportu samocho-
dowego i stopniowe eliminowanie
przedsi´biorstw najs∏abszych. Zasady
obowiàzujàce w transporcie unijnym
nie chronià operatorów transportu,
a jedynie majà tworzyç warunki do ich
funkcjonowania jako jednego z narz´-
dzi rozwoju gospodarczego. Jest to sy-
tuacja niebezpieczna dla trwa∏oÊci
licznej grupy przedsi´biorstw trans-
portu samochodowego w Polsce.
Szczególnie, ˝e firmy zarobkowego
transportu drogowego rzeczy w daw-
nej UE – 15 funkcjonujà w korzystniej-
szych warunkach zewn´trznych, sprzy-
jajàcych zachowaniu ekonomicznej
efektywnoÊci Êwiadczonych us∏ug4.
Praktyka kontaktów z krajami Unii, jak
i z krajami zza wschodniej granicy Pol-
ski, wydaje si´ potwierdzaç tez´, ˝e
pomimo pewnej stabilizacji na pol-
skim rynku mi´dzynarodowych towa-
rowych przewozów samochodowych
wymaga on jeszcze ochrony ze strony
paƒstwa. Nie chodzi przy tym o ochro-
n´ w znaczeniu obrony rodzimych firm
przed „naturalnà konkurencjà”, lecz
o wiele bardziej przed dyskryminacyj-

nymi praktykami ze strony niektórych
paƒstw oÊciennych, czy wreszcie sa-
mej UE. Nierzadko polskie firmy sà
zmuszane do uiszczania ró˝nych op∏at
(na przyk∏ad tranzytowych, myta w Ro-
sji czy Bia∏orusi) w nieuzasadnionej
wysokoÊci, napotykajà za granicà na
wielorakie bariery w postaci rozporzà-
dzeƒ i praktyk administracyjnych
o charakterze dyskryminacyjnym (me-
tody kontrolowania polskich samocho-
dów ci´˝arowych w Niemczech, czy
wprowadzenie w 2001 r. obowiàzku
posiadania wiz z zezwoleniem na pra-
c´ przez kierowców zatrudnionych
w firmach spoza Unii i wykonujàcych
w Niemczech przewozy na podstawie
zezwoleƒ EKMT), co niestety nie za-
wsze wywo∏ywa∏o odpowiednie reak-
cje polskich w∏adz. Osobnym proble-
mem jest z∏e traktowanie polskich
przewoêników na przejÊciach granicz-
nych i to nie tylko przez obce s∏u˝by
celne. Ponadto nale˝y wi´cej uwagi
i Êrodków poÊwi´ciç na zapobieganie
nieuczciwym praktykom obcych prze-
woêników mi´dzynarodowych na tere-
nie Polski (kabota˝, przecià˝enie po-
jazdów, nie p∏acenie mandatów), co na
pewno nie sprzyja rozwojowi MSP
transportowych realizujàcych zadania
przewozowe na rynkach mi´dzynaro-
dowych.

Rozdrobnienie rynku przewozów nie
jest polskà specjalnoÊcià. Tak jest w ca-
∏ej Europie. Na starym kontynencie nie
ma firmy, która „obs∏ugiwa∏aby” wi´cej
ni˝ 10% rynku. Wiadomo, ˝e du˝a firma
kupuje ci´˝arówki zdecydowanie ta-
niej, potrafi zorganizowaç finansowa-
nie na lepszych warunkach, uzyskaç ra-
baty na paliwo, ubezpieczenia, na opo-
ny, praktycznie na wszystko. Dzi´ki te-
mu, ˝e wi´ksze firmy staç na wdra˝anie
systemów komputerowych, które po-
magajà w zarzàdzaniu taborem, popra-
wia si´ ich efektywnoÊç. ¸atwo sobie
wyobraziç, ˝e je˝eli operator dysponu-
je jednà ci´˝arówkà, która na przyk∏ad
realizuje dostaw´ z Polski do Francji,
a potem szuka na gie∏dzie ∏adunku po-
wrotnego, jest to wówczas mniej efek-
tywne, ni˝ gdy firma wysy∏a ich tam 30
i ka˝da z nich ma zapewniony ∏adunek
powrotny – uwa˝a prezes – jednej
z wi´kszych firm transportowych w Pol-

sce. Firm´, która ma kilkaset samocho-
dów, staç na wyszkolenie, a nast´pnie
utrzymanie kilku sprzedawców, którzy
je˝d˝à po Europie. Aktualnie w Polsce
jest tak naprawd´ oko∏o 
1000 dobrych klientów dla firm trans-
portowych, którzy zlecajà du˝e iloÊci
∏adunków. W Europie liczba du˝ych
klientów te˝ jest ograniczona i mo˝na
ich zidentyfikowaç. Klient woli rozma-
wiaç z przewoênikiem, który jest w sta-
nie przewieêç znaczàcà liczb´ ∏adun-
ków. 

Pierwszym momentem, kiedy mo˝na
„po∏o˝yç” firm´, jest zakup samocho-
du. Do tego dochodzi kwestia opera-
cyjna – trzeba zainwestowaç w jakoÊç
us∏ugi, zadbaç, by samochody mia∏y
jak najmniej przestojów. Drobni prze-
woênicy, posiadajàcy do kilku Êrodków
transportu, sà skazani na gie∏dy trans-
portowe, gdzie z regu∏y najlepsze zle-
cenia nie trafiajà. W firmie posiadajà-
cej kilkaset samochodów, do utrzyma-
nia ich w ciàg∏ym ruchu potrzeba nie-
wiele wi´cej kierowców (na przyk∏ad
w d. Euroad by∏o ich o 0,14 wi´cej ni˝
samochodów, czyli na ka˝de 100 aut
by∏o 114 kierowców). Natomiast w ma-
∏ej firmie na jednego kierowc´ musi
przypadaç jeden zmiennik, bo w razie
choroby czy urlopu nie ma mo˝liwoÊci
zastàpienia kierowcy. Podobnie rzecz
si´ ma przy szeroko rozumianej obs∏u-
dze firmy (zarzàdzanie, ksi´gowoÊç,
planowanie tras, remonty, itp.). W du-
˝ym przedsi´biorstwie na ka˝de 100
samochodów ich obs∏ugà zajmuje si´
30 osób, wliczajàc w to zarzàd, ksi´-
gowoÊç, sprzedawców us∏ug, itd.
A w ka˝dej firmie transportowej musi
byç przynajmniej jedna osoba, która
zda egzamin kwalifikacyjny (certyfikat
kompetencji zawodowych). Dotyczy to
wszystkich, czyli zarówno tych prze-
woêników, którzy majà kilkaset samo-
chodów, jak i tych, którzy majà zaled-
wie jeden czy kilka. Poza tym, inne wy-
magania stawiane przed MSP transpor-
towymi to koniecznoÊç spe∏nienia po-
zosta∏ych kryteriów (dla przewoêni-
ków wykonujàcych zarobkowy trans-
port drogowy rzeczy krajowy/mi´dzy-
narodowy), wynikajàcych z zapisów
ustawy o transporcie drogowym, to
jest przede wszystkim: stosowne za-

2 Kaczor G.: Transport drogowy ∏adunków. Przeglàd Komunikacyjny nr 12/2005, s.36.
3 Burnewicz J.: Prognoza zapotrzebowania na us∏ugi transportu w Polsce do 2020 roku. Przeglàd Komunikacyjny nr 12/2005, s.25.
4 WaÊkiewicz J.: Rozwa˝ania nad przysz∏oÊcià ci´˝arowego transportu samochodowego w Polsce. Przeglàd Komunikacyjny, 07-08/2006, s.47.
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bezpieczenie finansowe i niekaral-
noÊç. 

W Polsce i pozosta∏ych krajach UE
w krajowych przewozach ∏adunków
wyniki finansowe przedsi´biorstw
transportowych mo˝na oceniç jako za-
dowalajàce, ale nie pozwalajàce dla
oko∏o jednej trzeciej liczby firm w spo-
sób trwa∏y zbilansowaç ponoszonych
kosztów i uzyskiwanych przychodów
(rentownoÊç nie przekracza z regu∏y
10%). Im wi´ksze rozproszenie pod-
miotowe w tym obszarze przewozów
w danym kraju unijnym – tym wi´kszy
odsetek przewoêników jest nara˝o-
nych na ryzyko deficytu oraz bankruc-
twa. Najwi´ksze szanse przetrwania
majà firmy realizujàce przewozy mi´-
dzynarodowe, specjalizujàce si´ w ob-
s∏udze frachtów specjalistycznych, ma-
teria∏ów niebezpiecznych, czy te˝ ∏a-
dunków szybko psujàcych si´ (pod wa-
runkiem, ˝e wspó∏pracujà z solidnymi
klientami, którzy terminowo regulujà
ustalone nale˝noÊci za zrealizowane
us∏ugi). 

Obecnie oraz w najbli˝szej przysz∏o-
Êci MSP transportowe muszà poszuki-
waç w∏asnej drogi, by przetrwaç na
konkurencyjnym i nasyconym (strona
poda˝owa) rynku us∏ug transporto-
wych. Jednak bioràc pod uwag´ bar-
dzo ograniczone pole manewru prze-
woêników z tej grupy, równie˝ w od-
niesieniu do szeroko rozumianej inno-
wacyjnoÊci oferty, oraz brak woli Êro-

dowiska do podj´cia dzia∏aƒ konsoli-
dacyjnych – przysz∏oÊç tych firm spro-
wadza si´ generalnie rzecz ujmujàc do
dzia∏aƒ w ramach podwykonawstwa
(na warunkach dyktowanych przez
operatorów logistycznych), bàdê te˝
dzia∏ania w niszach rynkowych. Brak
ochronnego parasola paƒstwa oraz
nieumiej´tnoÊç pozyskiwania Êrodków
finansowych UE to bez wàtpienia czyn-
niki jeszcze bardziej utrudniajàce co-
dzienne funkcjonowanie przewoêni-
ków. Jednak badania ankietowe prze-
prowadzone przez autora (badaniami
obj´to wybranych losowo 45 ma∏ych
firm) sk∏aniajà do wniosku, ˝e wi´k-
szoÊç z respondentów zainwestowa∏a
lub zamierza w najbli˝szym czasie mo-
dernizowaç oraz inwestowaç w nowy
tabor i – niejednokrotnie – w nowo-
czesne rozwiàzania telematyczne. Bez
wàtpienia wynika to ze wzrostu Êwia-
domoÊci przewoêników odnoÊnie po-
trzeby rozwoju w ramach domeny
dzia∏ania na krajowym rynku us∏ug TSL
oraz na rynkach mi´dzynarodowych.
Funkcjonowanie na rynku zarobkowe-
go transportu drogowego rzeczy
w d∏u˝szym okresie czasu wymaga bo-
wiem dzia∏aƒ ukierunkowanych
przede wszystkim na unowoczeÊnia-
nie/rozbudow´ potencja∏u. I jest to
warunek bezwzgl´dnie konieczny. 

Warto te˝ wspomnieç o konsekwen-
cjach zwiàzanych z przyznaniem Polsce
i Ukrainie organizacji Mistrzostw Euro-

py w pi∏ce no˝nej w 2012 roku. Jest to
pot´˝ne wyzwanie finansowe, organi-
zacyjne i logistyczne. 

Rozbudowa i modernizacja szlaków
komunikacyjnych oraz obiektów u˝y-
tecznoÊci publicznej (stadiony, zaple-
cze gastronomiczno – hotelowe, drogi,
parkingi, lotniska) wià˝e si´ bowiem
z niebywa∏ym – jak dotàd – wysi∏kiem
finansowym. Udzia∏ firm transporto-
wych, równie˝ tych zaliczanych do
MSP, w dzia∏aniach ukierunkowanych
na szeroko rozumiane dostosowanie
infrastruktury punktowej i liniowej
w „s∏u˝bie” imprezy sportowej takiego
formatu, trzeba traktowaç w katego-
riach wielkiej, dodatkowej i niebaga-
telnej szansy rozwoju oraz niwelowa-
nia ró˝nic. Jest to tak˝e doskona∏a oka-
zja, by równie˝ w polskiej polityce
transportowej nareszcie „coÊ drgn´∏o”.
G∏ównie chodzi tu o przejÊcie od po-
stawy roszczeniowej i postulatywnej
do konkretnych dzia∏aƒ na du˝à skal´
o charakterze wykonawczym. Bo dru-
giej takiej szansy w d∏u˝szym okresie
czasu Polska mieç zapewne nie b´dzie.
Dlatego te˝ najbli˝sze lata to okres
sprawdzianu rzetelnoÊci, màdrych de-
cyzji infrastrukturalnych oraz umiej´t-
nej, zakrojonej na szerokà skal´ wspó∏-
pracy poszczególnych resortów paƒ-
stwa, merytorycznie zwiàzanych z tà
imprezà i kooperujàcych firm wyko-
nawczych – tak˝e MSP transporto-
wych. I oby si´ uda∏o !

A˝ 37 procentowy wzrost prze∏a-
dunków zanotowa∏y w I po∏owie br.
trzy morskie terminale kontenerowe
w Gdyni. BCT – Ba∏tycki Terminal
Kontenerowy Sp. z o.o., Gdynia Con-
tainer Terminal SA i BTDG – Ba∏tycki
Terminal Drobnicowy Gdynia Sp.
z o.o. prze∏adowa∏y ∏àcznie 288 190
TEU. W pierwszych 6 miesiàcach
2006 r. prze∏adowano w Gdyni ogó-
∏em 210 814 TEU.

Na tak dynamiczny wzrost mia∏y
wp∏yw inwestycje zarówno realizowa-
ne przez Zarzàd Morskiego Portu
Gdynia SA, jak i samych operatorów
terminali. Obecny potencja∏ prze∏a-
dunkowy Portu Gdynia to mi´dzy in-
nymi 9 suwnic nabrze˝owych, a samà

jego zdolnoÊç prze∏adunkowà szacuje
si´ na 1 mln TEU. 

Inwestycje zwiàzane z rozwojem in-
frastruktury portowej, o dofinanso-
wanie których ze Êrodków unijnych
stara si´ Port Gdynia, dotyczà projek-
tów: „Zagospodarowanie rejonu Na-
brze˝a Bu∏garskiego”, a tak˝e „Mo-
dernizacja Kana∏u Portowego wraz
z dost´pem do Basenów III, IV oraz
Nabrze˝y Helskie I i II”.

Dodatkowym elementem, posze-
rzajàcym palet´ us∏ug gdyƒskiego
portu, b´dzie powstanie Centrum
Dystrybucyjno – Logistycznego w Por-
cie Zachodnim.

Iwo Nowak

Gdyƒskie terminale kontenerowe notujà wzrost prze∏adunków

Kontenerowiec przy nabrze˝u jednego
z gdyƒskich terminali 
(fot. Port Gdynia/H.Sagan/T.Urbaniak).


