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Kryzys gospodarczy w Europie, ktéry rozpoczat
sie w 2009 roku, dotknat wszystkich gatezi go-
spodarki, zatem réwniez sektor transportu od-
czut jego skutki. Polska gospodarka na tle po-
zostatych krajow Unii Europejskiej, radzita sobie
z konsekwencjami recesji wyjatkowo dobrze.
Odzwierciedleniem tego byfa szczegdlnie bran-
Za transportu drogowego. Zgodnie z raportem
opracowanym na poczatku roku 2011 przez
Eurostat polscy przewoznicy drogowi sg lide-
rami w europejskich przewozach drogowych,
a kryzys gospodarczy w 2009 roku nie wptynat
ujemnie na ich dziatalnos¢. Z prasy branzowej
wynika natomiast, ze nastroje w branzy nie sg
tak optymistyczne. Przedsiebiorcy narzekajg na
nadchodzace zmiany w przepisach, rosnace
ceny paliwa i optat drogowych.

Celem artykutu jest przedstawienie wyni-
kéw badania przygotowanego w ramach kon-
kursu na Projekty Stuzace Rozwojowi Mtodych
Naukowcdw organizowanych na Wydziale Eko-
nomicznym Uniwersytetu Gdariskiego.

Artykut sktada sie z dwodch czedci, z ktd-
rych w pierwszej opisano sytuacje polskich
przewoznikdw na tle pozostatych krajow UE
oraz szczegdtowo okreslono nadchodzace lub
wprowadzone juz zmiany. W czesci drugiej
przestawiono charakterystyke badania i zapre-
zentowano jego wyniki.

Do napisania pracy przyjeto metoda opiso-
wo-badawczg. We wspdtpracy ze specjalistami
branzy stworzono ankiete, ktéra skierowano do
okoto tysigca firm przewozowych. Wyniki za-
prezentowano na wykresach i w komentarzu.
Autorka artykutu przeprowadzita badanie, by
poznac opinie wiascicieli firm zajmujacych sie
miedzynarodowymi przewozami drogowymi,
ich stanowisko wobec zmieniajacej sie sytuacji

oraz by dokona¢ préby oceny perspektyw dla
branzy. Gtéwna hipoteza badania zaktadata,
Ze opisane w artykule zmiany sytuacji na ryn-
ku moga mie¢ negatywny wptyw na sytuacje
branzy i zatrzymac jej rozwdj.

Sytuacja polskich przewoznikéw na tle
rynku przewozéw europejskich i zmiany
w transporcie drogowym w latach
2011-2012

W 2009 roku odnotowano $rednio 10% spadek
przewozéw drogowych w Europie w pordw-
naniu z 2008 rokiem. Cata unijna 27-ka krajow
Unii Europejskiej zarejestrowata spadek prze-
wozow w wysokosci 15%, transport krajowy
zmalat 0 9%, jedynie kabotaz wzrdst o 2%. Na
tle pozostatych krajéw UE, polscy przewoznicy
byli zdecydowanymi liderami, we wszystkich
kategoriach: w transporcie miedzynarodowym,
tranzycie oraz kabotazu.[1]

Jak wynika z danych Eurostatu Polska jest
zdecydowanym liderem europejskim w dzie-
dzinie miedzynarodowego transportu drogo-
wego, w 2009 roku miata 15% udziat w przewo-
zach drogowych Europy.

W latach 2004-2008 liczba firm posiadaja-
cych licencje na miedzynarodowy drogowy
transport rzeczy zwiekszyfa sie dwukrotnie.
Tendencja wzrostowa wsréd firm Swiadcza-
cych ustugi na rynku miedzynarodowych prze-
wozdw drogowych wynikata rowniez z korzyst-
nych dla przedsiebiorcow nowelizacji ustaw
obowiazujacych od 2006 roku. W rezultacie
w 2007 roku odnotowano 26% wzrost licz-
by przedsiebiorstw posiadajacych licencje na
przewdz rzeczy w stosunku do roku 2006. [2]

Wraz ze wzrostem liczby przedsiebiorstw
posiadajacych licencje na wykonywanie mie-
dzynarodowego zarobkowego przewozu rze-
czy w latach 2004 — 2008 rosta liczba pojazdéw
zgtoszonych do obstugi miedzynarodowego
transportu drogowego rzeczy.

Od 2004 na polskim rynku przewozéw mie-
dzynarodowych dominujg przedsiebiorstwa
dysponujace taborem nie wiekszym niz 4 po-
jazdy jednoczesnie, wciaz wzrasta udziat firm,
ktére posiadajg jeden pojazd. W latach 2007
stanowity one 329% wszystkich przedsiebiorstw,
w 2008 — 37%, zas w 2009 juz 58%. W 2009 roku
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w poréwnaniu do 2008 roku znacznie wzrosta
liczba firm dysponujacych taborem powyzej 50
pojazdéw z 15 do 57.

Rok 2011 byt a rok 2012 bedzie okresem
wielu zmian dla firm transportowych.

Rosng ceny paliwa, ktérego udziat w strukturze
kosztéw przedsiebiorstwa transportowego sta-
nowi prawie 40%.

Od 1 lipca 2011 roku obowigzuje myto po-
bierane elektronicznie (e-myto) na autostra-
dach i drogach ekspresowych, ktére stanowi
znacznie wiekszy koszt anizeli wczesniej obo-
wigzujace winiety. W 2012 roku sie¢ pfatnych
drég powiekszy sie o dodatkowe 713 km. Coraz
trudniej bedzie omija¢ drogi ptatne.

Stawki za dostep do infrastruktury sg obec-
nie kilkakrotnie wyzsze anizeli we wczesniej-
szym systemie winietowym. R6znig sie w zalez-
nosci od ilosci spalin emitowanych przez silnik.
Wcigz jednak pojazdy najbardziej ekologiczne
ptaca 0,2 PLN za przejazd 1 km, a najmniej eko-
logiczne 0,4 PLN. W systemie winietowym $red-
nia stawka za dostep do infrastruktury drogo-
wej ksztattowata sie na poziomie 0,08 PLN. Do
korca roku 2011 podwyzkom ulegna stawki OC
i AC.

W grudniu 2011 roku Unia Europejska wpro-
wadzita,pakiet drogowy” czyli trzy nowe rozpo-
rzagdzenia — o dostepie do zawodu, o dostepie
do rynku przewozowego oraz o dostepie do
rynku przewozéw autokarowych i autobuso-
wych. Poniewaz regulacje te maja charakter
dyrektyw — obowigzuja we wszystkich krajach
UE. Jedli chodzi o nowg zasade dostepu do
zawodu - przedsiebiorstwo jest zobowigzane
wyznaczy¢ tzw. osobe zarzadzajgca. Kryteria
uzyskania licencji nie zmienity sie (kompeten-
cje zawodowe, gwarancje finansowe, nieka-
ralnos¢). Kazdy kraj jest zobowiazany do two-
rzenia europejskiego elektronicznego rejestru
przedsiebiorstw, ktére posiadaja licencje wraz
z certyfikatem potwierdzajgcym kwalifikacje
zawodowe. Beda tam takze rejestrowane wy-
kroczenia firmy, co ma stuzy¢ transparentnosci
branzy.

Zmiany zostaty wprowadzone takze w od-
niesieniu do unijnych przewozéw kabotazo-
wych.

Przewidywane zmiany moga mie¢ nega-
tywny wptyw na rozwdj polskich firm przewo-
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zowych. Szans mozna poszukiwac w polepsza-
jacym sie stanie polskiej infrastruktury, mato
konkurencyjnej ofercie ze strony kolei i duzym
natezeniu przewozéw w kierunku wschodnim.

Badanie

W celu zbadania opinii polskich przewozZni-
kéw drogowych zajmujgcych sie transportem
miedzynarodowym ankiete skierowano do
1000 przedsiebiorstw transportu drogowe-
go w Polsce, korzystajac z bazy Pomorskiego
Stowarzyszenia Przewoznikéw Drogowych.
Odzew wyniost 4,5%, a wiec proba to 45 firm.
Pytania sformutowano we wspdtpracy z Po-

ml mod2dod

morskim  Stowarzyszeniem  PrzewoZnikow
Drogowych i PKS Gdarisk Oliwa SA.

Pierwsze pytanie w ankiecie dotyczyto liczby
taboru, odpowiedzi przedstawiono na rysunku
1. 29% (13 firm) to przedsiebiorstwa posiada-
jace od 2 do 4 pojazddw, 16% ankietowanych
(tj.7 firm) posiada jeden pojazd i tyle samo firm
posiada od 11 do 20 pojazddw. 22% (10 bada-
nych firm) firm to posiadacze od 5 do 10 pojaz-
dow. Jedna firma posiadata 60 pojazdow, jedna
140 i jedna 450.

Nastepna grupa pytan dotyczyta wzrostéw
cen: paliwa, euro oraz dostepu do infrastruktu-
ry. llustracja 2 obrazuje w jaki sposdb odpowia-
dali ankietowani.

mod5do10 modlldo 20

Mod21do50 mod50do 100 m>100

2%

1. Liczba posiadanego taboru w badanych firmach — udziat procentowy

2. Grupa pytari dotyczqca wzrostu cen (paliwa, euro oraz dostepu do infrastruktury)
wraz z odpowiedziami
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Z odpowiedzi ankietowanych wynika, ze
podwyzki cen paliwa wptywajg znaczaco na
koszty przedsiebiorstwa, duza czes¢ ankieto-
wanych odpowiedziata, ze z powodu wzrostu
kosztéw bedag zmuszeni do zamkniecia dzia-
falnosci. Sa jednak tez przedsiebiorcy, ktérzy
nie widzg znaczacej réznicy, bo réwnoczesnie
rosna ich zyski.

Wiekszos¢  uczestnikéw badania zarabia
w euro lub w ztotych i w euro, co oznacza, ze
wyzszy kurs euro jest dla nich korzystny, a niz-
szy niekorzystny. Prawie 27% nie eksportuje
ustug i pracuje wytgcznie na terenie Polski.

Zaskakujacym jest, ze prawie potowa an-
kietowanych odpowiada, iz wprowadzenie
e-myta ma niewielki wptyw na wzrost kosztow.
Jednak nalezy pamietac, ze do korica 2011 roku
niewielka liczba drég krajowych objeta zostata
optatami. W 2012 roku optatami zostanie objete
dodatkowe ponad 700 km drég. Jedna czwarta
twierdzi, ze pogorsza sie wyniki dziatalnosci fir-
my przez wprowadzenie e-myta, nawet na gra-
nicy opfacalnosci (prawie 16%). Dla okoto 11%
e-myto nie ma znaczenia i nie wptynie na dzia-
falnos¢, bowiem ich pojazdy nie jezdzg po Pol-
sce lub niektérym udaje sie omijac ptatne trasy,
do czego 40% ankietowanych przyznaje sie
w pytaniu 5. Jesli chodzi o czas realizacji zlecen
w wiekszosci wprowadzenie e-myta nie wply-
nefo na czas ich realizacji.

Kolejna grupa pytan dotyczyta zmian wpro-
wadzonych na rynek przewozéw drogowych
i nowych regulacji miedzynarodowych. llustra-
cja 3 obrazuje odpowiedzi ankietowanych.

Po wprowadzeniu e-myta wzrosty gtéw-
nie koszty eksploatacyjne przedsiebiorstwa.
Oprocz tego wiekszos¢ przedsiebiorstw ponosi
koszty zwigzane z wyborem tras alternatyw-
nych, tj. eksploatacja taboru, wyzsze spalanie
paliwa, wzrost szkdd komunikacyjnych. Jedy-
nie jedna czwarta ankietowanych, w zwigzku
z wprowadzeniem e-myta deklaruje wymiane
taboru z EUR3 na EUR5, bowiem stawki myta sa
nizsze dla aut ekologicznych.

Tzw. pakiet drogowy", ktdrego wprowadze-
nie planuje UE (tj. rozporzadzenie o dostepie
do zawodu przewoznika, o dostepie do rynku
przewozowego oraz o dostepie do rynku prze-
wozdw autokarowych) ma wptyw jedynie na
mniej niz 30% przedsiebiorstw, prawie potowa
ankietowanych odpowiada, ze nie ma to zna-
czenia, a az 20% nie styszato o pakiecie.

Réwniez zmiany w unijnych przepisach do-
tyczacych kabotazu nie wptyng na dziatalno$c
prawie 80% firm. Zmiany wptyng zas na prowa-
dzenie dziatalnosci prawie 18%, a mniej niz 5%
0 tych przepisach nie styszato.

Jezeli chodzi o kierunki przewozéw polskich
przewoznikow — sytuacje obrazuje rysunek 4.
Wiekszo$¢ pojazddw jezdzi zaréwno po Polsce
jaki po UE, czes¢ jezdzi wyfgcznie po UE omija-
jac Polske (baze aut maja na terenie UE) omija-
jac tym samym e-myto.

Kolejne pytanie dotyczyto przewozow kiero-
wanych na Wschod (rysunek 5).

Tylko 7 firm sposrod 45 badanych kieruje
swoje przewozy na Wschdd, a tylko dwie za-
mierzaja takie przewozy kontynuowac. Wiek-
sz0s¢ nie jest w ogdle zainteresowana kierowa-
niem swoich pojazddw w tym kierunku.
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3. Grupa pytan dotyczqca zmian wprowadzonych na rynek przewozdw drogowych

Pytanie jedenaste dotyczyto prognozowa-
nego wyniku (rysunek 6).

Jesli chodzi o prognozy przychodowe na ko-

niec roku 2011, ankietowani w 40% przewidujg

brak zmian, dla jednej czwartej bedzie to rok
przychoduy, a dla 35% — rok zmniejszenia sie
przychodu.

Dos¢ pesymistycznie ksztattowaty sie odpo-
wiedzi na pytanie otwarte ,Jakie widzi Pan/Pani
szanse rozwoju branzy z punktu widzenia oso-
by zarzadzajacej?”. Osoby zarzadzajace duzymi
firmami, posiadajace duzg liczbe taboru ce-
chuja sie wiekszym optymizmem i duzg wiarg
w kompetencje zatrudnianych osob.

Jesli chodzi o zagrozenia jakie przedsiebior-
cy drogowi widza dla swojej branzy, to w ankie-
cie wymieniano gtéwnie:

- rosnace ceny paliw, koszty zwigzane z utrzy-
maniem pracownikéw, niskie stawki spedy-
torow

- dostep do rynku transportowego tanich
przewoznikéw z Europy Wschodniej i Potu-
dniowej

- brak ptynnosci finansowej kontrahentow,
znaczne zwiekszenie wymogow prowadze-
nia dziatalnosci.

Nastepna grupa pytan dotyczyta zarzadza-
nia taborem i zatrudnieniem (rysunek 7).
Wiekszos¢ ankietowanych nie planuje zmiany
liczby taboru, jednak spora czes¢ (33%) dekla-
ruje zamiar kupna, a jedna czwarta sprzedazy
taboru.

Wiekszo$¢ przedsiebiorcow samodzielnie orga-

nizuje prace swoich pojazdow, jedynie jedna

czwarta wspotpracuje z innymi firmami. Ponad
potowa przedsiebiorcéw obserwuje trudnosci
ze znalezieniem o0séb na stanowisko kierowcy.

Rysunek 8 obrazuje ilosciowg strukture zatrud-

i nowych regulacji miedzynarodowych wraz z odpowiedziami nienia w badanych firmach

20 19 W prawie potowie badanych przedsiebiorstw

wiasciciel firmy petni jednoczesnie funkcje
18 kierowcy. Ponad potowa ankietowanych odno-
16 towuje wieksze trudnosci ze znalezieniem pra-
14 cownikéw na to stanowisko po wprowadzeniu

12 zmian w ustawie.
Dwa ostatnie pytania dotyczyty stanowiska
kierowcy (rysunek 9).
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4. Kierunki pojazddw w badanych firmach

Ogolne whnioski z badania sg dos$¢ pesymi-
styczne. W4réd ankietowanych przewazato roz-
goryczenie i wiekszos¢ skarzyta sie na postawe
rzadu, ktéry wedtug przedsiebiorcow drogo-
wych,utrudnia im zycie”.

Dodatkowe komentarze, jakich udzielili ankie-

tUJacy to na przyktad:

Wazrost kosztdw zwiqzanych z uzyskaniem

uprawnieri zawodowych kierowcy znacznie

ograniczyt dostep do zawodu mfodym oso-
bom;

- Wprowadzenie e-myta nie wptyneto znacznie
na wzrost kosztdw, jednak nalezy podkreslic, ze
sie¢ ptatnych drég w Polsce nie jest zbyt rozwi-
nieta. Powstanie nowych pfatnych odcinkéw
oraz obejmowanie juz istniejgcych optatami

T moze spowodowac gwattowny wzrost kosz-
.- tow;

i k jakiejkolwiek d
3 - Brak jakiejkolwiek pomocy ze strony rzqdu, sto-

5. Pytanie dotyczqce kierunku przew
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warzyszeri. Informacje, ktére przychodzq na
skrzynke pocztowq dotyczq tylko kontroli;

« Obecne przepisy doprowadzajq do upadku
transportu w Polsce.
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6. Pytanie dotyczqce prognozowanego wyniku dziatalnosci na koniec 2011

7. Grupa pytari dotyczqca zarzqdzania taborem i zatrudnieniem
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Zakonczenie

Transport drogowy jest bardzo wazng gatezig
transportu i ma ogromny wptyw na ksztatto-
wanie gospodarki regionu. W Polsce, wiekszo$¢
towarow przewozona jest za pomocg tej ga-
fezi. Jej przewaga polega gtéwnie na lepszej
dostepnosci do infrastruktury w poréwnaniu
z innymi gateziami oraz mozliwos¢ dostaw
,door to door”i just in time". Jej gtdwne wady
to kongestia, mniejsza, niz konkurencyjnych
gatezi, tadownos$¢ oraz wysoka energochton-
nos¢. W Polsce dodatkowo rozwojowi tej gatezi
sprzyja niekonkurencyjna oferta kolei. Kryzys
gospodarczy nie byt dla polskich przewozni-
kow dziatajacych na rynku miedzynarodowym
okresem zapasci, a przeciwnie. Pod wzgledem
przewozdw Polska byfa liderem na rynku euro-
pejskim. Przedsiebiorcéw, mimo tego, nie ce-
chuje optymizm.

Z przeprowadzonego badania wynika, ze
nastroje w branzy sg bardzo pesymistyczne,
a wzrost moze by¢ zahamowany. Wiele prze-
woznikéw obawia sie koniecznosci zamknie-
cia dziatalnosci gtéwnie z powodu wzrostu
kosztéw. Najwazniejszym czynnikiem wzrostu
kosztéw sa rosnace ceny paliw, nowe stawki za
dostep do infrastruktury oraz perspektywa ob-
jecia nimi coraz wiekszej liczby drog. Wiekszosc
wiascicieli firm nie planuje rozwijania dziatalno-
éci. Branze nie czeka moze regres, ale na pewno
stagnacja.

Cel pracy zostat osiggniety — zbadano opinie
reprezentatywnej grupy polskich przewozni-
kéw miedzynarodowych. Zatozona hipoteza
za$ okazata sie by¢ poprawna, bowiem juz
w Ciggu pierwszych miesiecy 2011 roku badani
przewoznicy odczuli negatywny wptyw zmian
zachodzacych na rynku oraz przewidujg dal-
sze pogorszenie sytuacji. Optymizm cechuje
jedynie duze firmy i te cze$¢ przedsiebiorcow,
ktorzy posiadajg swoje bazy poza Polska i swoje
pojazdy kierujg wylgcznie poza granice kraju,
omijajac w ten sposdb e-myto. Tych firm jednak
jest niewiele. Dodatkowo, rosng w site przed-
siebiorcy posiadajacy duza liczbe pojazddow
i ugruntowang pozycje na rynku. Niekorzystne
dla matych firm zmiany sprawiaja, ze wycofujg
sie one z dziafalnosci, na czym korzystaja fir-
my duze. Kolejne lata prawdopodobnie beda
weryfikowaty sytuacje na rynku. Zmiany nieko-
rzystne dla drobnych przedsiebiorcéw nie tylko
wyeliminuja ich z rynku, ale réwniez zniecheca
nowych do podejmowania dziatalno$ci. Sred-
nie i duze firmy beda wzmacniaty swojg pozy-
cje. Szansa dla polskiej gospodarki jest pozycja
lidera w miedzynarodowych przewozach dro-
gowych, ktora nalezy wykorzysta¢. <
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