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Funkcjonowanie polskich przewoznikéw samochodowych
na wewnetrznym rynku Unii Europejskiej.
Szanse i zagrozenia

Wstep

Celem niniejszego opracowania jest zidentyfikowanie oraz ocena szans i za-
grozef dla polskich przedsiebiorstw towarowego transportu samochodowego
wynikajgcych z postepujace] integracji z Unig Europejska. Analize skupiono wokét
mozliwosci docierania polskich firm do rynku transportowego UE. Autor wyréz-
nia tu trzy podstawowe mozliwosci: przewozy towaréw polskiego handlu zagra-
nicznego (phz) z krajami UE, przewozy towaréw obcego handlu z krajami UE
(tzw. przewozy cross-trade — z przejazdem i bez przejazdu przez terytorium Pol-
ski) oraz przewozy kabotazowe. Na razie polscy przewoznicy samochodowi za-
rabiajg gléwnie na obstudze towaréw phz.

Analiza dotyczy okresu przed akcesjg Polski do UE oraz bezpo$rednich skut-
kow samej akcesji dla dziatalnoici polskich przewoZnikow.

Czynniki ograniczajace ekspansje polskich firm
transportu samochodowego na rynku europejskim

W latach 90. polskie firmy transportu samochodowego kontrolowaty ok. 3/4
rynku przewozéw towaréw phz z krajami UE, jezeli wzigé pod uwage mase
towaréw. Mozna przypuszczad, ze udziat polskich przewoznikéw w obstudze wy-
miany towarowej phz mégtby by¢ jeszcze wyzszy, gdyby rynek migdzynarodo-
wego transportu samochodowego w Europie byt bardziej zliberalizowany niz
obecnie. Chociaz zagrozenia dla przewoznikéw i spedytoréw miedzynarodowych,
jakie wynikaja z przystapienia Polski do UE wigzane s gtéwnie z mozliwoscig
zaostrzenia konkurencji, to nalezy jednak podkresli¢, ze Polska juz w latach 90.
praktycznie w pelni otworzyla swéj rynek transportowy na zagraniczng konku-
rencje. Wystarczy przypomnied, iz na poczatku lat 90. firmy transportowe z udzia-
lem obcego kapitatu korzysta¢ mogly nawet z 3-letnich wakacji podatkowych.
Poniewaz przedsiebiorcy z UE prowadza w Polsce dzialalno3¢ na co najmniej
takich samych warunkach jak podmioty krajowe, mozna przypuszczac, iz wy-
czerpali oni juz w duzym stopniu mozliwosci polepszenia swojej pozycji konku-
rencyjnej wzgledem firm polskich.
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Konijecznos¢ - przynajmniej ograniczonej - liberalizacji dotyczy przede wszyst-
kim dostepu do rynku UE. Obecny system udzielania zezwolen bilateralnych,
opierajacy si¢ na zasadzie wzajemnoéci (,kazdemu po polowie, a nie wedlug
potrzeb”), nie gwarantuje bowiem mozliwosci wykorzystania catego potencjatu
przewozowego poszczegdlnych krajdw. Uniemozliwia on ponadto efektywne
wykorzystanie absolutnych i komparatywnych réznic w kosztach i poziomie §wiad-
czenia ustug transportowych miedzy przedsiebiorstwami ze wschodniej i zachod-
niej czedci Europy. Przykladem tego niekorzystnego stanu rzeczy jest to, ze polscy
przewoznicy samochodowi praktycznie co roku odczuwajg brak zezwolen na wjazd
do Niemiec, natomiast przewoznicy z Niemiec nie s3 w stanie (badZ nie chca)
wykorzystaé przyznawanej im — tej samej co do liczby ~ puli zezwolefi na wjazd
do Polski. Obrazem tego stanu rzeczy jest fakt, ze tylko 4,2% koncesji towaro-
wych przyznanych jeszcze przez Ministerstwo Transportu i Gospodarki Morskiej
polskim przedsigbiorstwom wykonujacym migdzynarodowy transport samocho-
dowy uprawnia do wykonywania przewozéw z Niemcami (por. tab. 1), natomiast
udzial wymiany towarowej z Niemcami w catkowitych obrotach towarowych phz
jest wielokrotnie wyzszy, a wymiana ta odbywa sie w przewazajacej czesci dzieki
przewozom samochodowym. Skutkiem tego niemala czes¢ przewozéw samocho-
dowych miedzy Polska a Niemcami przejmujg obcy przewoZnicy — gtéwnie ho-
lenderscy, co na pewno nie jest korzystne z punktu widzenia ,zdrowego
ekonomicznie” ogélnoeuropejskiego mechanizmu podziatlu pracy.

Kolejnym przykladem marnowania na skale europejska — z powodu braku
peinej swobody $wiadczenia ustug na rynku transportowym UE (kabotaz, prze-
wozy cross-trade) ~ mozliwosci produkeyjnych przewoznikéw samochodowych
oraz zwigkszania negatywnego wplywu transportu na $rodowisko naturalne sg
puste przebiegi. I tak, w wyniku zakazu wykonywania przewozéw kabotazowych
oraz cross-trade, polskie firmy sg zmuszone w krajach UE wykonywaé puste prze-
biegi miedzy miejscami wyladunku i zaladunku towaréw phz (chyba, ze posia-
dajg specjalne, drozsze zezwolenia — np. niektére zezwolenia wydawane przez
EKMT). Chodzi tu nierzadko o dystanse rzgdu kilkuset kilometréw.

W takiej sytuacji nie dziwi, Ze polskie firmy przewozowe nie gospodaruja tak
efektywnie, jak ich konkurenci z zachodniej Europy. O niewykorzystywaniu (takze
nieefektywnym uzytkowaniu) potencjaiu produkcyjnego polskich przewoznikéw
samochodowych, a tym samym o mozliwoéciach wzrostu ich udziatu w rynku
transportowym swiadczy ponizszy fakt: wedtug symulacyjnych obliczefi poziom
popytu na przewozy, biorgc za punkt odniesienia wskazniki wydajnosci dla sek-
tora transportu samochodowego w Niemczech, wymagalby posiadania jedynie
okoto polowy polskiego parku samochodowego. Obliczenia te wydaja sie wiary-
godne w sytuacji, gdy transportochlonnoé¢ na jednego mieszkanca w Polsce spa-
dta z 50-60 ton rocznie w latach 80. do 35 ton rocznie w polowie lat 90.,
a jednoczeénie liczba pojazdéw cigzarowych i ciggnikéw siodlowych przypada-
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jaca na 1000 mieszkaficéw wzrosta miedzy rokiem 1990 a 2000 prawie dwukrotnie
(z 27 do 49 szt.).

Tabela 1. Liczba koncesji towarowych z podzialem na obszary waznosci z 25.02.1998 r.*

Obszar waznoéci Liczba koncesji Udziat (%)
Wszystkie kraje 17355 79,5
Zawierajgce Niemcy 918 4,2
Zestaw tatwo dostepny 1543 7,1
Szwecja 410 19
Do 6 ton 1243 5,7
Pozostate 356 1,6
Razem 21825 100,0

* W roku 1998 Minister Transportu i Gospodarki Morskiej ,zamrozil” wydawanie
nowych koncesji upowazniajacych do wykonywania transportu drogowego do
wiekszo$ci krajéw UE.

Zrédto: Miedzynarodowy Transport Drogowy. Zasady Funkcjonowania — 1998 r.,
MTiGM, Warszawa 1998.
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Rys. 1. Udziat strat czasu w catkowitym czasie operacji miedzynarodowego towarowe-
go transportu samochodowego zarobkowego i na uzytek whasny (%)

Zrédto: Economic cost of barriers to road transport - executive summary, Hague
Consulting Group for IRU, Geneva 1998, s. 3.
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W. przewozach miedzynarodowych dodatkowym czynnikiem obnizajacym
konkurencyjnosé¢ polskich firm wobec konkurentéw zachodnioeuropejskich sg
przejscia graniczne. Z powodu nieodpowiedniej organizacji pracy oraz braku
miejsc parkingowych czas oczekiwania na drogowych przejéciach granicznych
miedzy Polska a Niemcami trwa co najmniej kilka godzin, a nierzadko kilkadzie-
sigt. Jak pokazuje rysunek 1, waskie gardta w postaci przejé¢ granicznych stano-
wia w Polsce po kongestii najpowazniejszj fizyczna barierg w rozwoju transportu
miedzynarodowego. Starty, jakie Polska z tego tytutu ponosi, sg takze wielokrot-
nie wigksze niz w przypadku krajow UE.

Przewidywane korzysci wynikajace z intensyfikacji powigzan
gospodarczych i politycznych z krajami UE

Ze wzgledu na polska gospodarczg racje stanu (wyréwnywanie deficytu
w wymianie towarowej z UE) wazne jest, aby zadania przewozowe powstajace
w obstudze phz z krajami UE, ktére w naturalny sposéb cigza do transportu sa-
mochodowego, byly w jak najwiekszym zakresie wykonywane przez polskich
przewoznikéw. Warunkiem koniecznym (aczkolwiek nie wystarczajacym) jest tu
utrzymanie konkurencyjnoéci rodzimych firm transportu samochodowego, gtéw-
nie przez stworzenie dla nich réwnych w poréwnaniu z krajami oSciennymi wa-
runkéw dziatalnosci gospodarczej; chodzi przede wszystkim o umiarkowane
obciazenia fiskalne.

Czionkostwo w UE powinno przynie$¢ miedzynarodowym towarowym prze-
woznikom samochodowym i ich klientom wiecej korzysci nizeli strat. Przewozni-
cy beda mogli w wyniku poszerzenia Unii uzyskaé potencjalny dostep do
ogromnego rynku transportowego. Na skutek spodziewanego ozywienia gospo-
darczego w Polsce (naptyw funduszy pomocowych z UE, ozywienie handlu) po-
winna si¢ takze zwigkszy¢ podaz tadunkdéw krajowych i phz.

Korzyscia zaréwno dla przewoznikéw, jak i zatadowcdéw bedzie zniesienie gra-
nicy miedzy Polskg a UE, co w znacznym stopniu przyczyni sie do zwigkszenia
wydajnosci i rentownoéci w sferze polskiego transportu, handlu i przemystu. Ze
wzgledu na te bariere przewoZnicy samochodowi traca wiele tadunkéw, bowiem
zmniejsza sie czestotliwoé¢ obrotu towaréw miedzy polskimi firmami a ich zagra-
nicznymi kontrahentami. Nieoptacalne i prawie niemozliwe do zorganizowania
staja sie np. dostawy typu just in time.

Kolejna korzyscia z przystosowywania polskiego systemu transportowego do
wymogéw UE jest wprowadzanie unijnych norm w zakresie bezpieczefistwa ru-
chu drogowego i kontroli uczciwej konkurencji (m. in. dzieki powotaniu do zycia
Inspekgji Transportu Drogowego). Dzieki temu powinna stopniowo zwiekszaé
sie jako$¢ ustug transportowych i bezpieczefistwo dziatalnosci handlowej w ob-
rocie miedzynarodowym.
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Podsumowanie

Przemiany sfery handlu i produkcji w Polsce s3 w znacznym stopniu skutkiem
stosowania w polskiej gospodarce regul obowigzujacych we WE i integracji ze
strukturami politycznymi i gospodarczymi tego ugrupowania. Zaréwno zmiany
w strukturze rzeczowej produkeji przemyslowej w Polsce i phz (duza czes¢ towa-
réw phz - dotyczy to gléwnie wymiany towarowej z Niemcami — kwalifikuje si¢
do tadunkéw drobnicowych, czyli fadunkéw ciazgcych do przewozéw samocho-
dowych), a takze struktura geograficzna polskiej wymiany handlowej (fakt, ze
nasz giéwny partner handlowy — Niemcy - jest takze naszym sgsiadem, totez
gros towaréw phz ma do pokonania stosunkowo krotkie odlegtosci, sprzyjajace
wykorzystaniu transportu samochodowego) predestynuja transport samochodo-
wy do obstugi przewozéw phz. Tendencje wzrostowe w transporcie samochodo-
wym w Polsce powinny utrzymac sie takze w okresie przed i po przystgpieniu
Polski do UE, planowanym na ckres 2004-2006.

Majac na uwadze fakt przejecia przez transport samochodowy w latach 90.
przewazajgcej czelci przewozdw towardw polskiego handlu zagranicznego z kra-
jami UE (szczegélnie handlu wysoko przetworzonymi wyrobami przemystowy-
mi) nalezy coraz silniej wspiera¢ rozwdj polskich przedsi¢biorstw transportu
samochodowego, np. przez tworzenie warunkdéw administracyjno-prawnych i
polityeznych faworyzujgeych rodzimy kapitat inwestowany w obszar towarowe-
go transportu samochodowego. UE — wbrew zapisom i duchowi Uktadu Europej-
skiego z 1991 r. — prowadzi polityke skierowana na ograniczanie konkurencji nie
tylko na wlasnym wewngtrznym rynku transportowym, ale takze na europej-
skim rynku transportowym z wyraznie widocznym, lecz oficjalnie negowanym
zamiarem chronienia wlasnych przedsi¢biorcéw.

Biorac zatem pod uwage:

-nieche¢ UE do otwierania wlasnego rynku transportowego na konkurencje z
zewnatrz

- fizyczne bariery w wykonywaniu przewozéw zwigzane z waskimi gardtami
na przejéciach granicznych

—mozliwo$é dostepu po przystapieniu do UE do funduszy strukturalnych prze-
znaczonych na cele infrastrukturalne

—wzrost podazy tadunkéw w wyniku przewidywanego ozywienia handlu po
poszerzeniu UE,
nalezy stwierdzié, ze zagroZenia zwigzane z objeciem Polski wewnetrznym ryn-
kiem UE sg mniejsze od korzysci, jakie moga staé sie udziatem polskich przewoz-
nikéw samochodowych, jesdli Polska bedzie zacieéniata integracje gospodarcza
i polityczng z krajami Europy Zachodniej, z ostatecznym celem przystgpienia do
UE. Takiego bilansu szans i zagrozefi nie powinny znaczgco zmieni¢ potencjalne
zagrozenia wyplywajace ze wzrostu konkurencji powodowanej dalszym formal-
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nym otwieraniem polskiego rynku transportowego dla przewoznikéw unijnych.
Zagrozenie takie jest obecnie duzo mniejsze niz na poczatku lat 90., gdyz prak-
tycznie polski rynek jest juz w pelni otwarty dla przewoznikéw z krajow ,Piet-
nastki”,

Dlatego tez, zdaniem autora, po poszerzeniu UE o kraje tzw. I grupy pozycja
rynkowa polskich miedzynarodowych towarowych przewoZnikéw samochodo-
wych nie powinna w sumie ulec pogorszeniu.

Przypisy

! W momencie pisania niniejszego opracowania zakladano, ze akcesja Polski do UE nastapi naj-
weczedniej w roku 2004, a najpdZniej w roku 2006 (scenariusz pesymistyczny - zwlaszcza dla firm
przewozowych).

* Warto zwrdci¢ w tym miejscu uwagg na fakt dyskryminacji polskich firm ubiegajgcych sig o licen-
cje na dzialalno$¢ przewoznika samochodowego czy spedytora w krajach UE. Pomimo postano-
wief Ukladu Europejskiego z 1991 r, ktéry mial gwarantowa¢ polskim firmom traktowanie na
réwni z podmiotami domicylowanymi we WE, system przyznawania licencji na wykonywanie
zawodu przewoZnika samochodowego praktycznie z géry wyklucza mozliwosé pozytywnego
rozpatrzenia stosownych wnioskéw podmiotéw spoza Unii. Chodzi tu przede wszystkim o do-
wolnoé¢ interpretacji niektérych kryteriéw subiektywnych (np. w kwestii poprawnoéci bizne-
splanéw) czy wymég uzyskania pozytywne] opinii lokalnych zrzeszefi branzowych transpor-
towcow i spedytoréw, ktdre z natury rzeczy sg przeciwne dopuszczaniu konkurencji zagranicz-
nej.

*Podobne zdanie wyraza m. in. Z. Kordel, ktéry twierdzi, ze zainteresowanie zachodnich firm trans-
portowych i spedycyjnych polskim rynkiem transportowym ,ma charakter umiarkowany i wyni-
ka z powigzan gospodarczych migdzy przedsiebiorstwami polskimi a przedsigbiorstwami
unijnymi”, Z. Kordel, Polski transport samochodowy w Unii, ,Spedycja i Transport” z 6.07.2001 r.
Trzeba tu dodad, ze zachodni przewoZnicy pojawili si¢ na polskim rynku w §lad za tamtejszymi
spedytorami, ktérzy z kolei obstugujg spétki-cérki zachodnich firm produkeyjnych i handlowych
przybylych do naszego kraju.

*E. Menes, Analiza i ocena polskiego rynku ladowych przewozéw towarowych, Instytut Transpor-
tu Samochodowego, Warszawa 1995, s. 16.

® Liczba zarejestrowanych samochodéw cigzarowych i ciggnikéw siodiowych wzrosla z poziomu
600 — 800 tys. sztuk w latach 80. do przeszio 1879 tys. sztuk w roku 2000 (1045 tys. w 1990 r., 1354
tys. w 1995 r.). Zob, Transport — Wyniki dziatalnosdci w 2000 r., GUS, Warszawa 2001, ss. XLII i 4.

¢ Kolejny warunek konieczny i o wiele trudniejszy do spelnienia, gdyz jest natury politycznej, to
liberalizacja rynku transportowego w Europie poprzez zniesienie kontyngentowania dostepu do
rynku, ktére oparte jest na systemie zezwoleh zagranicznych.

7 Szacuje sig, ze wartoé¢ handlu ustugami transportu samochodowego w UE wynosi rocznie ok. 440
mld euro. Z. Kordel, op. cit. Z kolei szacunkowa roczna wielko$¢ towarowych przewozéw samo-
chodowych wykonywanych przez polskich przewoZnikéw zarobkowych (45 045 min tkm) stano-
wi tylko 7% catkowitej wielkosci takich przewozéw wykonywanych przez przewoZznikéw
zarobkowych z UE. Por. A. Grzelakowski, Dzialania dostosowawcze w obszarze polskiego trans-
portu drogowego do wymagan rynku Unii Europejskiej, referat na [ Kongres Transportowy pt.
«Polski transport wobec wyzwan XXI wieku”, Warszawa 28.06.2001 r.
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Functioning of the Polish Road Transport Operators
on the EU Internal Market - Opportunities and Risks

(Summary)

Transport is one of the important tools enabling globalization and European
integration. In Europe the transport mode at most contributing to free movement
of goods is road transport. In Germany and Poland - the largest countries respec-
tively in EU and CEC - road transport takes approximately a 80% share of all
goods transported. In the most other European countries the situation does not
much differ from that. Thus road transport operators are those most committed to
European economic integration and — on the other hand — any barrier to road
haulage should therefore be seen more or less as a barrier to European integra-
tion.

A characteristic of main barriers to road haulage between Poland and the EU is
presented in the article.



