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Wstep

Przystgpienie naszego kraju do UE w 2004 r. jeszcze wyraZniej niz w latach 90.
ubieglego wieku zmienilo handlowe i prawne uwarunkowania prowadzenia dzialalnodci
gospodarczej w zakresie ustug zwigzanych z szeroko pojetg branzg transportowo-lo-
gistyczng (TSL). Bylo to szczegdlnie widoczne w transporcie migdzynarodowym - juz
w pierwszym dniu czlonkostwa zniesiono ucigzliwe kontrole celne pojazdéw cigzarowych
przewozacych towary migdzy Polsks a sgsiednimi panistwami UE, a w grudniu 2007 r.,
po przystapieniu naszego kraju do strefy Schengen ~ kontrole paszportowe. Liberalizacja
$wiadczenia ustug transportowych (z pewnymi ograniczeniami, gléwnie w obszarze
przewozdéw kabotazowych) i przeptywu sity roboczej (np. kierowcéw zawodowych),
to dalsze elementy integracji polskiego transportu i calej branzy TSL z unijnym syste-
mem gospodarczym.

Rozpatrujgc oddzielnie poszczegdlne segmenty branzy TSL mozna powiedzied,
ze to gléwnie transport (i to przede wszystkim drogowy fadunkéw) od poczgtku naszej
integracji z UE statl si¢ miernikiem zaawansowania i jako$ci powigzan gospodarczych
Polski z panstwami Unii w ramach tzw. wewngtrznego rynku. Transport jest od po-
czatku nie tylko przedmiotem dziatan integracyjnych (vide chociazby harmonizacja
strukturalna transportu, liberalizacja rynku transportowego), ale takze narzg¢dziem
osiggania postgpu w integracji w innych sferach Zycia gospodarczego i spolecznego.
Ta szczegblna rola transportu rodzi koniecznoéé cigglego monitorowania stanu sys-
temu transportowego i kierunkéw jego rozwoju w ramach zmieniajgcych sig struktur
i powigzan funkcjonalnych branzy TSL z reszta gospodarki (przemystem i handlem)
Polski i innych krajéw UE.

Celem niniejszego opracowania jest analiza stanu i zarysowanie perspektyw rozwoju
systemu transportowego w Polsce jako strukturalnego i funkcjonalnego elementu bran-
zy TSL, w sferze przewozéw tadunkéw ladowymi galeziami transportu (transportem
samochodowym i kolejowym) w warunkach integracji europejskiej.

W czgéci pierwszej opracowania scharakteryzowano pojecie branzy TSL, a takze
pojgcie systemu transportowego jako podsystemu logistyki i tym samym elementu
branzy TSL. W czgsci drugiej przedstawiono implikacje wspolnej polityki transportowej
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UE (WPT) dla warunkéw rozwoju lagdowych gatezi transportu w Polsce. Czg$¢ trzecia
stanowi iloéciowg i jako§ciowg charakterystyke obecnego rozwoju systemu transporto-
wego w sferze bedacej przedmiotem analizy tegoz opracowania, zakoriczenie za§ zawiera
prébe zwigzlej oceny polskiego systemu transportowego pod katem zdolnosci dostoso-
wawczych przewoznikéw do rosngcej konkurencji na integrujacym sie wewnetrznym
rynku transportowym UE.

Rozwazania oparte zostaly na analizie: danych statystycznych (gléwnie GUS i Eu-
rostat), literatury przedmiotu, opracowan réznych instytucji (m.in. ITS, NIK, ZMPD,
BOTM) oraz wywiadach przeprowadzonych przez autora z przedstawicielami firm
i organizacji transportowych.

Pojecie branzy TSL i systemu transportowego

Pojecie ,branza TSL” jest tworem nowym, ktéry rozpowszechnil sie w polskiej
literaturze ekonomicznej w latach 90. XX w. W literaturze niemieckojezycznej uzywa
sie podobnego okreélenia - ,,die TUL-Branche”. Okreélenie to oznacza przy tym branze
transportu, przeladunku i sktadowania (niem. Transport, Umschlag und Lagerung).
W literaturze anglojezycznej z kolei wystepuje raczej tylko okreslenie ,,logistics sector”.
Mozna przypuszczaé, ze ztozone z trzech elementdw pojecie branza TSL (i odpowiednio:
rynek TSL, ustugi TSL) jest wynikiem niemoznoéci upowszechnienia si¢ w Polsce jednej
(a przynajmniej — spdjnej) interpretacji poj¢cia logistyka i okreslenia granic pojgciowych
migdzy ,transportem” i ,spedycja” a ,logistyka”.

Brak powszechnie akceptowanej definicji logistyki wynika z réznych przyczyn.
Logistyka nie doczekala si¢ jeszcze whasnej legalnej definicji i odrebnych regulacji praw-
nych. Cho¢ w niektérych aktach prawnych (np. rozporzadzeniach Ministra Obrony
Narodowej, ustawie Prawo pocztowe) wymienia si¢ pojecia ,logistyka”, czy ,ustugi
logistyczne”, to jednak bez podawania ich precyzyjnej definicji. Podobna sytuacja nota
bene wystepuje w systemach prawnych innych panstw UE.

Spedycja i transport maja swoje odrgbne i stosunkowo obszerne regulacje prawne.
Spedycja jest okreslona poprzez ,,umowe spedycji” w ustawie kodeks cywilny, za$ prowa-
dzenie dzialalnosci przewoznikéw z réznych galezi transportu regulowane jest w kilku
~gateziowych” aktach prawnych rangi ustaw.

Warto zauwazy¢, ze ustawodawca okreslil pojecie przewoinika (np. przewoznika
drogowego — ustawa o transporcie drogowym z 6.09.2001 ., art. 4 ust. 15), nie okreslit
za$ pojecia spedytora. W polskim prawodawstwie w ogéle nie wystepuje tez legalne
pojecie ,operatora logistycznego”, cho¢ coraz wiecej firm z powodéw marketingowych
takim mianem pragnie by¢ okreslanych.

W przypadku Polski problemy zwigzane z okreleniem branzy TSL zostaly powi¢k-
szone w lipcu 2007 r. o problemy natury administracyjno-prawnej, zwigzane z wejéciem
w Zycie zapisu w ustawie o transporcie drogowym dotyczacego przedsigbiorcow pro-
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wadzgcych ,dzialalnoé¢ gospodarczg w zakresie posrednictwa przy przewozie rzeczy”.
Wprowadzilo to zamieszanie na rynku transportowo-spedycyjnym, gdyz nowe brzmienie
ustawy moze (ale wcale nie musi - z powodu braku jednoznacznych przepiséw wykonaw-
czych do ustawy) obejmowac skutkami prawnymi zaréwno spedytoréw posredniczacych
w procesie pozyskiwania zlecen transportowych, jak i przewoznikéw, ktérzy odstgpuja
zlecenia transportowe partnerskim firmom. W konsekwencji obie grupy podmiotéw
muszg spetnia¢ dodatkowe wymogi formalne w celu uzyskania odpowiedniej licencji
zawodowej.

Uwarunkowania statystyczno-prawne funkcjonowania transportu, spedycji i logisty-
ki nie pozostaja bez wplywu na badania naukowe nad branza. Przykladowo niemozliwe
jest zidentyfikowanie wszystkich podmiotéw prowadzacych dziatalnoé¢ gospodarczg
w tzw. branzy TSL - i co si¢ z tym wigze - dokladne okreslenie liczby przedsigbiorstw
tworzacych te branze, wielkoci jej obrotéw, rentownoéci itp. Polska nauka nie tylko nie
potrafila - jak na razie - rozwigzac tych probleméw, ale co gorsza - nierzadko je powigk-
sza, Mnozone s3 bowiem na konferencjach naukowych kolejne ,,podejscia do problemu”,
powstajg kolejne definicje logistyki, operatora logistycznego, faricucha dostaw; nie malejg
rozbieznosci dotyczgce relacji migdzy spedycjg a logistyka oraz logistyka a taficuchem
dostaw czy odrézniania przewozéw multimodalnych od kombinowanych.

Na szczgécie od lat 90. XX w. dwa niezalezne oérodki badawcze — Zaklad Transportu
Miedzynarodowego i Logistyki z SGH' oraz grupa badawcza Data Group Consulting
- prébujg poprzez badania i publikacje ,ranking6éw” lepiej rozpoznaé branze TSL. Jednak
za mala skala badan ankietowych i wymienione powyzej problemy metodologiczne
powoduja, ze obu oérodkom badawczym nie udato sie osiagnac w pelni satysfakcjonu-
jacych efektéw?.

Podobnie nalezy oceni¢ badania Gléwnego Urzedu Statystycznego. Od poczatku
XXIw. GUS zawezil z powodéw finansowych zasieg swoich badan nad przewoznikami
drogowymi przeprowadzanych ,metodg peing” do firm zatrudniajgcych powyzej 9 osdb
(w latach 90. badano przewoznikéw zatrudniajacych powyzej 5 0s6b), tym samym po-
zostawiajgc niedokladnie zbadang (prowadzone sg jeszcze badania wyrywkowe) grupe
podmiotéw, ktére wykonujg wigkszo$¢ przewozéw drogowych tadunkéw w Polsce (ok.
3/4, bioragc pod uwage tonaz tadunkéw).

W poréwnaniu mi¢dzynarodowym, pod wzgledem stopnia rozpoznania branzy
TSL Polska nie wypada najlepiej. Juz pobiezna lektura opracowan statystycznych Urze-
du Statystycznego UE Eurostat pozwala dostrzec, ze Polska nalezy do tych nielicznych
krajéw UE, na ktérych temat brakuje najwiecej informacji statystycznych z zakresu
transportu.

W niniejszym opracowaniu oparto si¢ gtéwnie na danych statystycznych GUS i Eu-
rostat, i tym samym na metodologii zbierania i klasyfikacji danych statystycznych obu
urzedéw. Nalezy podkresli¢, ze dane pochodzace z GUS powinny, zgodnie z prawem
wspdlnotowym dotyczacym statystyk urzedowych, opiera¢ si¢ na takiej samej metodo-
logii jak dane Eurostat, tj. na metodologii Europejskiej Klasyfikacji Dziatalnoci?.
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Branza TSL jest powigzana z reszta gospodarki m.in. poprzez system transporto-
wy, ktory stanowi - zdaniem autora - jeden z podsystemow logistyki. Pojecie ,,systemu
transportowego” jest do§¢ powszechnie uzywane, nie ma natomiast petnej zgodnosci
co do jego tresci. I tak I. Tarski przyjmowal, ze ,,system transportowy to catoksztalt
powigzan istniejacych pomigdzy wszystkimi galeziami transportu pracujacymi na pew-
nym obszarze z jednej strony oraz powigzan pomigdzy transportem a innymi dziatami
i galeziami gospodarki narodowej* z drugiej™. Takie rozumienie systemu transporto-
wego wiernie oddaje rzeczywisto$¢ gospodarcza. Rozwinigcia wymaga tylko okreslenie
»powigzania z otoczeniem”. Wiecej §wiatla rzucil na ten aspekt J. Burnewicz, wedlug
ktorego system transportowy to: ,uporzgdkowana calo§¢ wyodrebniona z otoczenia
na podstawie charakteru i sity wewnetrznych powigzan, skladajaca si¢ z elementéw ma-
terialnych (infrastruktury, taboru), zasad i funkcji dziatania, uktadu zasilania i regulacji,
struktur organizacyjno-prawnych, posiadajaca nadrzedny cel dzialania™.

Godny uwagi jest sposob postrzegania funkcji i powigzania systemu transportowego
z otoczeniem przez M., Ciesielskiego. Uwaza on, iz ,transport w calo$ci stanowi element
infrastruktury spoleczno-gospodarczej, rozumianej jako wyodrgbniona czgs¢ systemu
spoleczno-gospodarczego. Infrastruktura ta obejmuje transport, tacznoéé, energetyke
wodng, gospodarke i ochrong srodowiska naturalnego, okreslane lacznie jako infrastruk-
tura gospodarcza oraz nauke, oswiate, opieke spoleczng i zdrowotng, kulture i rekreacje,
okreslane mianem infrastruktury spolecznej™.

Upraszczajgc moina wiec powiedzied, ze system transportowy sklada si¢ z sze-
regu podsysteméw (por. I. Tarski®), lub inaczej — rodzajéw i galezi transportu (por.
W. Januszkiewicz®). Ze wzgledu na cel opracowania, jak i powszechnos¢ stosowania,
najbardziej pragmatyczne rozumienie systemu transportowego wydaje si¢ prezento-
waé W. Januszkiewicz. Uwaza on, Ze na system transportowy sklada si¢ szes¢ galezi
transportu'®. Miedzy tymi galeziami wystepuja - jego zdaniem - zaréwno zaleznosci
substytucji, jak i komplementarnosci, czego najbardziej charakterystycznym przykladem
sa np. przewozy kombinowane szynowo-drogowe". Niniejsza praca po$wigcona zostala
dwom lgdowym galeziom transportu (transportowi drogowemu i kolejowemu), do czego
zostala ograniczona dalsza analiza.

W Polsce system transportowy zostal w latach 90. XX w. zupelnie zmieniony pod
wzgledem organizacyjnym (odejécie od bezposredniego nadzoru panstwa nad dzia-
talnoécig transportows), prawnym i funkcjonalnym. Zmiana funkcji zwigzana byta
ze zmiang zapotrzebowania na ustugi transportowe, ktora z kolei byta wynikiem (nie-
rzadko zywiolowych) przemian w gospodarce narodowej i migdzynarodowej wymianie
towarowej Polski. Obecnie system transportowy naszego kraju jest dalej przeksztalcany
przez panstwo w celu dostosowania go do pelnej integracji z systemem transportowym
UE. Ze wzgledu na nasze zobowigzania natury prawno-traktatowej wzgledem Wspol-
noty Europejskiej przeksztalcenia te musza mniej lub bardziej (w zaleznosci od rodzaju
dokumentu/regulacji wspélnotowej: Biala Ksiega, dyrektywa, rozporzadzenie, decyzja)
uwzgledniaé zasady Wspélnej Polityki Transportowej UE.
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Implikacje polityki UE dla funkcjonowania polskiego transportu
ladowego tadunkow

Gléwnym celem Wsp6lnotowej Polityki Transportowej UE jest zapewnienie wolnej
i uczciwej konkurencji (ang. free and fair competition). Taka ,zdrowa” konkurencja ma
z zalozenia prowadzi¢ w prostej linii do wzrostu wydajnosci branzy transportowej.
Dwoma podstawowymi $rodkami stuzgcymi do osiagniecia tego celu sg liberalizacja
rynkéw przewozowych oraz harmonizacja strukturalna (rownowazenie/ujednolicanie
warunkow konkurencji).

W ramach liberalizacji rynkéw przewozowych mamy do czynienia z:

+ liberalizacjg dostgpu do rynku i zawodu

» swobodg wyboru przewoznika i $rodka transportu

+ réwnym dla wszystkich uczestnikéw rynku dostepem do infrastruktury transportu

« swobodg zawierania i ksztaltowania uméw przewozowych (np. poprzez odrzucenie
cen regulowanych, przymusu taryfowego).

Z kolei w przypadku harmonizacji strukturalnej mamy do czynienia ze zréwnaniem
warunkow dziatalnoéci (i konkurowania) firm transportowych na obszarze UE pod
wzgledem: obcigzen podatkowych (harmonizacja podatkowa), warunkéw pracy (har-
monizacja socjalna) oraz warunkéw technicznych §rodkéw transportu i infrastruktury
(harmonizacja techniczna).

W odniesieniu do harmonizacji podatkowej nalezy zwrdci¢ uwage na fakt, iz w Unii
istnieje jeszcze wiele roznic pomiedzy poszczeg6lnymi krajami. Réznice dotyczg podat-
ku: dochodowego od przedsigbiorstw (podatek CIT) i os6b fizycznych (podatek PIT),
od towardw i ustug (podatek VAT), akcyzowego, od posiadania §rodkéw transportu.

W przypadku podatku VAT, ktéry wptywa bezpoérednio na ceng paliwa'?>, mamy
do czynienia takze z opodatkowaniem ustug transportowych wedtug réznych stawek
w réznych panstwach Unii, co w praktyce prowadzi nierzadko do problemdéw ze stoso-
waniem wiaéciwych stawek w zlozonych miedzynarodowych operacjach przewozowych.
W Polsce podatek VAT zostal wprowadzony przez t¢ samg ustawe, co podatek akcyzo-
wy i wynosi 22% w przypadku paliw, co nalezy uzna¢ za stawke stosunkowo wysoka
w poréwnaniu z innymi pafistwami UE. Jedynie Szwecja i Dania maja stawke wyzsza
o 3 punkty proc.

Interesujace jest, ze niektére rodzaje obcigzen podatkowych wbrew pozorom wyste-
puja zaréwno w transporcie drogowym, jak i kolejowym. Jest tak chociazby w przypadku
podatkéw pobieranych za paliwo — poniewaz znaczna cze$¢ trakeji kolejowej wielu krajéw
(w tym Polski) nadal nie jest zelektryfikowana, przewoznicy kolejowi wykorzystujacy
spalinowozy na réwni z przewoznikami samochodowymi ptacg podatki zawarte w cenie
oleju napedowego. Paradoksalnie wigc polscy przewoznicy kolejowi muszg tym samym
»doktada¢ si¢” do Krajowego Funduszu Drogowego, cho¢ wcale z drég kotowych nie
muszg korzystaé. Sytuacja taka jest zdaniem przedstawicieli kolei niezgodna z duchem
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polityki proekologicznej w transporcie, gdyz podatki paliwowe i oplaty za korzysta-
nie z infrastruktury drogowej (ang. road pricing) maja by¢ elementem oddziatywania
na strukture galeziows rynku przewozowego - tzw. podatki ekologiczne (np. niemiecki
podatek Okosteuer).

Skoro mowa o optatach drogowych, to warto nadmienié, ze ze wzgledu na libera-
lizacjg rynku ustug transportowych celem UE nie jest stworzenie jednego centralnego
systemu oplat za uzytkowanie drog kotowych czy kolejowych, lecz tylko ujednolicenie
istniejacych systeméw narodowych i stworzenie jednolitych ogélnych warunkéw (ram)
pobierania tych oplat na obszarze Unii'.

Trudnosci przy harmonizacji fiskalnej w transporcie s3 gléwnie spowodowane tym,
iz system opodatkowania przewoznikdéw jest integralng czgscig systemu finansowego
kazdego panstwa i przy tym jednym z gtéwnych Zrédet dochodéw budzetowych. Podatki,
ktére wystepuja we wszystkich krajach czlonkowskich UE (akcyza, VAT, CIT), réznia
si¢ wysokoscia, a sam zestaw podatkéw specyficznych dla transportu samochodowego
jest inny w kazdym kraju, Jaskrawym przykladem jest podatek od $rodkéw transportu,
ktéry wystepuje w réznych wysokosciach i formach, przy czym pod koniec lat 90. jego
zréoznicowanie w UE nawet si¢ powigkszyto.

Brak pelnej harmonizacji obcigzen fiskalnych, ktére obok kosztéw personelu deter-
minujg wielkos¢ catkowitych kosztéw przedsigbiorstw, wptywa w duzej mierze na op6z-
nianie procesu liberalizacji europejskiego rynku transportu samochodowego™.

Harmonizacja socjalna dotyczy przede wszystkim czasu pracy i spoczynku zalég
pojazdéw drogowych. W pewnym stopniu mozna ja rozszerzy¢ takze o zasady zatrud-
niania kierowcéw (problem samozatrudniania). Jesli chodzi o czas pracy kierowcow,
to polskie przepisy - idac w $lad za regulacjami WE - stajg si¢ coraz bardziej restrykcyjne.
Ostatnie znaczgce zaostrzenie przepiséw w tej mierze nastgpito w kwietniu 2007 r. Nie
doé¢, ze trendem jest skracanie czasu pracy kierowcéw przez prawodawce, to na doda-
tek od 2006 r. wszystkie nowo rejestrowane pojazdy powyzej 3,5 tony DMC muszg by¢
wyposazane w cyfrowe urzadzenia rejestrujace czas pracy kierowcy. Tzw. tachografy
cyfrowe pozwalajg na o wiele skuteczniejsza egzekucj¢ prawa, co w polgczeniu ze wzro-
stem liczby kontroli drogowych i liczby inspektoréw transportu drogowego (w 2008 r.
ich liczba ma si¢ podwoi¢ do 600) powoduje, ze w polskich firmach przewozowych coraz
szybciej rosna koszty osobowe'.

W przypadku transportu kolejowego podobne regulacje s3 dopiero wdrazane,
co $wiadczy o zapdZnieniu w rozwoju wspélnotowych rozwigzan prawnych dla tej
galezi transportu. Jest to takze wyrazem braku interoperacyjnosci europejskich kolei,
ktére nie moga wysyla¢ maszynistéw razem z pociaggami do sasiednich krajéw. Zrédlem
braku interoperacyjnoéci w transporcie kolejowym s3 réwniez niedostateczne ogélno-
europejskie standardy techniczne (patrz nizej).

Harmonizacja techniczna dotyczy kilku réznych sfer: pojazdéw, infrastruktury,
paliwa, zasad ruchu drogowego. W kwestii ostatniego rodzaju harmonizacji trans-
port samochodowy jest wyraZnie przed transportem kolejowym. O ile w transporcie
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samochodowym juz w latach 50. XX w. udato si¢ ujednolici¢ w Europie zasady ruchu
(konwencje wiederiskie), o tyle w transporcie kolejowym na tego typu rozwigzania
trzeba jeszcze czekal. Prowadzi to wigc w oczywisty sposob do zachwiania réwnowagi
w przewozach miedzynarodowych na korzy$¢ transportu samochodowego, ktéry bez
przeszkéd pokonuje granice migdzy panistwami UE. Znamienny jest fakt, ze po poszerze-
niu UE w 2004 r. na wielu trasach w ESiW zaprzestano stosowania szynowo-drogowych
przewozéw kombinowanych, gdyz z powodu zniesienia granicznych kontroli celnych
pociagi drogowe swobodnie zaczely przekraczal granice paristwowe, zas pociagi kolejowe
nadal muszg sta¢ na granicach’®,

Niestety transport samochodowy w Polsce nie jest zupelnie wolny od probleméw
technicznych. Z jednej strony polskie przedsigbiorstwa transportu krajowego wcigz
wykorzystuja raczej stare pojazdy (wyjatek stanowig przedsigbiorstwa transportu mig-
dzynarodowego), z drugiej za$ Polska musi do 2010 r. (zgodnie z Traktatem akcesyjnym)
dostosowaé sie¢ drég kotowych do standardéw technicznych UE (dyrektywa Rady
96/53WE). Do tego czasu w Polsce nie beda dopuszczone do ruchu pojazdy cigzarowe
o nacisku na 0§ 115 kN, co jest norma w UE. Bez przeszkdd (tj. bez specjalnych zezwoleri)
po naszych drogach poruszaé si¢ moga jedynie pojazdy, ktérych osie nie przekraczaja
nacisku 80 kN. Wymogom dyrektywy Rady 96/53 odpowiada w Polsce zaledwie 1% drog
(sic), zkolei naciskowi 100 kN na 0§ moze sprosta 6-8% drég, Poniewaz do czasu moder-
nizacji drég (chodzi przynajmniej o 4,5 tys. km drog dla ruchu migdzynarodowego) nie
moze by¢ zmian legislacyjnych w tej dziedzinie, Polska wystapita w swoim stanowisku
w ramach negocjacji o cztonkostwo RP w UE w obszarze XI ,,Polityka transportowa”
w odniesieniu do towarowego transportu samochodowego o jedyny okres przejsciowy
wlasnie w kwestii dostosowania naszego prawa do wymogéw dyrektywy Rady 96/53
(tzw. ,dyrektywa naciskowa”). W okresie tym nieprzekroczenie limitu nacisku 80 kN
na jedng 0§ moze zapewni¢ jedynie dopuszczenie do ruchu pojazdéw 6-osiowych, przy
okreslonej ,,dyrektywa naciskowg” dopuszczalnej masie calkowitej pojazdu 44 ton.
Dostosowanie polskich norm regulujacych obcigzenia drég kotowych do norm UE
jest bardzo wazne takze dla zwigkszenia stopnia wykorzystania tadownosci pojazdéw
wykorzystywanych przez polskich przewoznikéw, ktérzy przeciez wiekszo$é taboru
sprowadzaja z krajéow UE.

Cho¢ harmonizacja strukturalna jest bardzo pozyteczna np. z punktu widzenia za-
pewnienia interoperacyjnosci transportu, to niesie ona ze sobg tez pewne niebezpieczen-
stwo natury gospodarczej, Harmonizacja, likwidujgc naturalnie istniejace bezwzgledne
i komparatywne réznice w wyposazeniu poszczegoélnych krajéw w czynniki produkcji
ustug transportowych, zmniejsza bodzce do wymiany tychze ustug. W konsekwencji
oznacza to likwidacje mozliwosci alokacji srodkéw produkeji i kapitalu w tych krajach,
w ktorych wykonywanie transportu jest najbardziej efektywne z punktu widzenia
gospodarki calej Wspolnoty. Mozna wigc powiedzie¢, ze ograniczanie konkurencji
na rynkach narodowych do czasu osiggnigcia stanu pelnej harmonizacji (np. poprzez
wydtuzanie okreséw przejéciowych na wykonywanie przewozéw kabotazowych), spo-



Funkcjonowanie systemu transportu ladowego w branzy transportowo-logistycznej w Polsce. .. 149

walnia rozwdj gospodarki Unii i jest przejawem marnotrawstwa zasob6w, w tym zasobéw
naturalnych; w przypadku transportu samochodowego opéznianie liberalizacji rynku
przewozéw kabotazowych prowadzi do zwigkszenia iloéci pustych przebiegéw, a tym
samym do wzrostu kongestii, strat czasu, wiekszego zuzycia paliwa, ergo - do organi-
zacyjnie i technicznie nieuzasadnionego zatruwania §rodowiska naturalnego.

Ilo$ciowa i jako$ciowa charakterystyka rozwoju systemu transportu
ladowego fadunkéw w Polsce

Zasadniczym elementem systemu transportowego sa przedsigbiorstwa transportowe,
spedycyjne i logistyczne. Mimo ze w literaturze przedmiotu istniejg duze réznice zdan
co do zakresu pojeciowego transportu, spedycji i logistyki, to z powodu praktycznych
trudnosci klasyfikacyjnych i statystycznych coraz powszechniej okresla si¢ wymienione
grupy podmiotéw wspélnym mianem branzy TSLY.

Przyjmuje sie, Ze udzial calej branzy TSL w §wiatowym PKB wynosi 13,8% (5,4 bln
euro; dane z 2002 r.)®®. Wydatki na logistyke'® w Europie i Ameryce Péinocnej ksztaltuja
si¢ na poziomie okoto 1 bln euro rocznie w kazdym z tych regionéw®. Koszty logistyki
stanowia w Europie srednio 10-15% kosztéw wytworzenia produktéw finalnych, w czym
zasadniczy udzial majg koszty transportu i magazynowania?.

W najwigkszej europejskiej gospodarce - w Niemczech - wydatki na logistyke sie-
galy w 2001 r. 150 mld euro (7,2% PKB), z czego ok. 52 mld euro przypadto na transport
drogowy fadunkéw (2,5% PKB)*. Szacuje sig, ze w 2007 r. wydatki na logistyke w tym
kraju wzrosty do ok. 170 mld euro®, za$ oséb pracujacych w branzy logistycznej byto
2,6 mln*,

Wedlug szacunkéw? w Polsce rynek transportowy, mierzony wielkoscig przycho-
déw ze sprzedazy ustug byt wart w roku 2005 ok. 88,8 mld zt (ok. 9% PKB)*. W latach
2000-2005 rést on dynamicznie w tempie okoto 10% $redniorocznie?. Z kolei wielkosé
przychodow ze sprzedazy ustug na rynku transportu drogowego tadunkéw w naszym
kraju stanowi ok. 3,6% PKB (2004 r.), co umiejscawia Polske na siédmym miejscu wéréd
panstw UE-25 (za: Grecjg, Czechami, Litwa, Stowenia, Wegrami i Lotwa, a przed takimi
jak: Holandia - 3,2%, Francja - 2,1% czy Niemcy - 1,1%)*. W podobnym poréwnaniu
migdzynarodowym w odniesieniu do transportu kolejowego (towarowego i pasazer-
skiego tacznie) Polska zajmuje pierwsze miejsce. Trzeba jednak zaznaczy¢, ze wklad
transportu kolejowego do PKB jest wyraZnie mniejszy niZ transportu samochodowego
i w przypadku naszego kraju wynosi zaledwie ok. 1,5%%.

W branzy TSL w UE-25 zatrudnionych bylo w 2004 r. ok. 8,2 mln oséb (ok. 5%
zatrudnionych ogélem). 64% z nich pracowalo w transporcie ladowym (drogowym,
kolejowym, wodnym $rédladowym), 2% w morskim, 5% w lotniczym, za$ 29% w bran-
zach pomocniczych (tj. w sferze ustug handlingowych, posrednictwa transportowego
czy sktadowania towaréw)*. Po ostatnim poszerzeniu UE (dane dla UE-27 za rok 2006*')
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zatrudnienie w omawianej branzy wzrosto do 8,8 mln os6b, za$ jego struktura gateziowa
nie zmienila si¢ prawie wcale w poréwnaniu z rokiem 2004.

W Polsce w branzy transportowej zatrudnionych byto w 2004 r. prawie 567 tys. 0s6b”
(ok. 6% zatrudnionych ogétem), z czego najwigcej (ponad 1/3) w transporcie drogowym
tadunkéw®. Jednak najwigkszym pracodawca wéréd poszczegélnych przedsigbiorstw
transportowych pozostaja nadal przedsigbiorstwa tworzace grupe kapitalowa PKP.

Jak wida¢ z przytoczonych danych, w ksztaltowaniu wiekszo$ci wskaznikow eko-
nomicznych transport ma znaczny, czgsto 10-procentowy udzial. Pod tym wzgledem
polski transport nie odbiega zasadniczo od wynikéw odnotowywanych w systemach
transportowych krajéw starej ,Pietnastki”. Co ciekawe, okazuje sig, Ze pomimo forso-
wania przez Komisje Europejska idei decouplingu (ostabienia wiezi miedzy transportem
a rozwojem gospodarczym), w UE w latach 1995-2004 roczny wzrost transportu towa-
rowego (mierzonego praca przewozowa™) przewyzszal wzrost gospodarczy (wyrazany
przez PKB) w stosunku 2,8% do 2,3%%. Poniewaz od kilku lat PKB w Polsce rosnie
szybciej niz w wielu innych panstwach Wspélnoty, nalezy oczekiwa¢, ze w $lad za tym
powinna wzrasta¢ aktywnosé polskich przewoznikéw i ich rola w europejskim systemie
transportowym. Prezentowane ponizej dane zdajg si¢ potwierdzac to przypuszczenie.

Pod wzgledem wielkosci przewozdéw polski transport nalezy do europejskiej czo-
téwki. Praca przewozowa polskich przewoinikéw samochodowych w 2006 r. (réwna
6% pracy przewozowej w calym transporcie samochodowym UE-25) lokowala nasz kraj
na széstej pozycji wéroéd 25 krajow UE, za Niemcami, Hiszpania, Wlochami, Francja
i Wielka Brytanig*. W przewozach migdzynarodowych Polska ma jeszcze wigkszy,
bo blisko 10-procentowy udziat i znajduje si¢ na czwartej pozycji, tylko za Niemcami,
Hiszpanig i Niderlandami®.

W kontekscie migdzynarodowych przewozéw samochodowych nie mozna nie wspo-
mniec o jednym z najbardziej konkurencyjnych segmentéw - kabotazu wewnatrzunij-
nym, w ktérym polskie przedsigbiorstwa odgrywaja kluczowg role. Kabotaz wewnatrzu-
nijny (zwany tez duzym kabotazem, przewozami cross-trade lub opisowo - przewozami
migdzy krajami trzecimi) oznacza przewozy majace miejsce wtedy, gdy przewozone
sg fadunki z kraju A do kraju B przez przewoznika z siedzibg w kraju C. Ten rodzaj
przewoz6w polscy przewoznicy mogg wykonywac bez specjalnych zezwolen zagra-
nicznych dopiero od momentu naszej akcesji do UE. Juz w nastepnym roku po akcesji
polskie firmy przewozowe wykonaly w przewozach kabotazowych wewnatrzunijnych
najwigksza prace przewozows (10,6 mld tkm) sposréd wszystkich przewoznikéw w Eu-
ropie, spychajac na drugie miejsce dtugoletnich lideréw rynku - firmy holenderskie (9,8
mld tkm)®. Poniewaz kabotaz wewnatrzunijny jest bardzo lukratywna dziatalnoscia
gospodarczg, osiagnigcie polskich przewoznikéw jest godne podkreslenia i $wiadczy
jednoczesnie o duzych umiejetnoéciach akomodacji naszych menedzeréw transportu
i spedytoréw do niezwykle trudnych warunkéw konkurencji w Europie Zachodniej.
Poziom przewozéw tadunkéw wyrazony w pracy przewozowej lokuje polskich prze-
woznikéw kolejowych na drugim miejscu wéréd krajéw UE-25 (po Niemezech, a przed
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Francjg) i stanowi ok. 13% w ogdlnych przewozach w UE”. W zakresie transportu
miedzynarodowego koleje polskie z udziatem 8-procentowym zajmujg trzecie miejsce
po Niemczech i Lotwie,

Jesli chodzi o relacje migdzy obiema galgziami w polskim systemie transportowym,
to mozna stwierdzi¢, ze po okresie wyraznej substytucji transportu kolejowego przez
samochodowy w latach 90. XX w,, od kilku lat coraz wyrazniejsza staje si¢ komple-
mentarnoéé dotychczasowych konkurentéw w przewozach ladowych. Mniej wiecej
od roku 2002 relacje procentowe migdzy transportem kolejowym a samochodowym
w przewozach krajowych pozostajg na niezmienionym poziomie w przypadku tonazu
tadunkéw. W przypadku pracy przewozowej transport samochodowy wprawdzie zyskuje
procentowo na znaczeniu, ale nie kosztem transportu kolejowego, lecz morskiego.

Z powodu braku od 2004 r. dokladnych danych statystycznych na temat tonazu
przewozéw towaréw polskiego handlu zagranicznego mozna jedynie przypuszczad,
ze w przewozach migdzynarodowych, zgodnie z tendencjg sprzed roku 2004 oraz z po-
wodu zniesienia granic celnych migdzy Polskg a innymi krajami Unii, transport drogowy
stopniowo wypiera transport kolejowy.

W sumie nalezy jednak potwierdzi¢ postawiona powyzej tezg, Ze przewoznicy obu
galezi znalezli naturalne dla siebie segmenty rynku i zamiast konkurowa¢ ze sobg (jak
w procesie substytucji), zaczynajg powoli szuka¢ mozliwosci wspélpracy, np. w przewo-
zach kombinowanych. Ten najbardziej jaskrawy przejaw komplementarnoéci w trans-
porcie jak na razie jednak nie spetnia oczekiwan. Z danych GUS za rok 2006 wynika,
ze liczba nadwozi samochodowych przewiezionych transportem kolejowym byla 0 46,4%
mniejsza niz w roku 2005, podobnie jak liczba przewiezionych naczep cigzarowych®.
Zwigkszeniu ulegly jedynie przewozy kolejowe konteneréw, z ktérych wszelako tylko
cze$é stanowila element przewozéw szynowo-drogowych.

O rezygnacji kolei z konkurowania za wszelkg ceng z przewoznikami samochodowy-
mi w Polsce §wiadczy fakt wycofywania sie¢ operatorow kolejowych z obstugi rozproszonej
przestrzennie podazy fadunkéw drobnicowych na rzecz skonsolidowanych fadunkéw
masowych i jednorodnych skonteneryzowanych fadunkéw drobnicowych. Wyrazem tego
jest chociazby zmniejszanie liczby punktéw tadunkowych na sieci kolejowej — na po-
czatku lat 90. punktéw takich (stacji kolejowych) bylo ok. 10 tys., za§ w roku 2006 juz
tylko 1507, z czego 364 stanowily stacje wezlowe®,

Zakonczenie

Najsilniejszym sktadnikiem polskiego systemu transportowego i zarazem polskiej
branzy TSL sa prawdopodobnie przedsigbiorcy transportu samochodowego. Obser-
wacje rynku i bezposrednie kontakty z przedstawicielami branzy TSL sklaniajg autora
do stwierdzenia, ze dzialalno§é w branzy TSL (w tym wykonywanie przewozéw) ciggle
cieszy si¢ duzg popularnoécia w naszym kraju, pomimo ze przez wiele lat w branzy do-
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minowaly glosy niezadowolenia, a firmy przewozowe i spedycyjne faktycznie borykaty
sie i nadal borykajg z licznymi, czesto niespotykanymi gdzie indziej problemami. Wystar-
czy wspomnie¢, Ze w okresie 1993-2005 przewoznikom drogowym udalo si¢ utrzymaé
wzrost kosztéw wozokilometra w granicach 200%, pomimo ze w tym czasie®:

« podatek od $rodkéw transportu wzrést 36-krotnie

koszty pracy wrosty 6-krotnie

cena oleju napedowego wzrosta ponad 4,5-krotnie*

ceny nowego taboru wzrosly 2-krotnie (w okresie 1995-2005)

stawki ubezpieczent OC wzrosly 5-krotnie (w okresie 1996 - 2005)

« wzrosly jeszcze inne koszty, np. oplaty drogowe® czy oplaty administracyjne.

Rosnace obcigzenia kosztami polskich firm z branzy TSL nie sg jedynie wynikiem
rosngcych kosztéw paliwa i plac, inflacji czy realizacji zobowigzan w zakresie harmo-
nizacji strukturalnej warunkéw konkurencji na rynku transportowym. Sa one takze
efektem tzw. goldplatingu, czyli bardziej restrykcyjnych niz wymagane przez prawo
wspdlnotowe regulacji polskich w sferze prawa transportowego i szeroko pojetego prawa
gospodarczego*.

Do powyzszych probleméw branzy TSL nalezy z pewnoscig zaliczy¢ utrudnienia
wynikajgce z niedostosowania polskiej infrastruktury transportu do rosngcego poziomu
ruchu drogowego i kolejowego. Pomimo ze od kilku lat pracom remontowym poddawana
jest co roku mniej wiecej dziesigta cze$¢ drég krajowych, stan polskiej infrastruktury
drogowej nadal stanowi handicap polskiego transportu (polscy przewoznicy drogowi
np. dluzej stojg w zatorach niz wielu ich konkurentéw z innych krajéw Unii). Nie ina-
czej rzecz ma si¢ w przypadku drég kolejowych, gdzie dodatkowo mamy do czynienia
z brakiem dostatecznej liczby terminali przeladunkowych i terminali do transportu
kombinowanego. Nadziejg napawa fakt, ze w Polsce coraz wigcej sSrodkéw przeznacza
si¢ na rozwdj i konserwacje infrastruktury transportu w zwigzku z mozliwosciami, jakie
daje nam pomoc finansowa Unii i konieczno$cig przygotowania do mistrzostw Europy
w pilce noznej EURO 2012¥. Jednak w ostatnich latach akurat brak funduszy nie byt
gléwnym problemem rozwoju infrastruktury; wystarczy przypomnie¢, ze przed rokiem
2006 nie zawsze wykorzystywano fundusze gromadzone na koncie Krajowego Funduszu
Drogowego. Gléwnymi problemami okazywaly si¢: czgste zmiany rzgdéw i koncepcji
budowy autostrad, problemy z wykupem gruntéw i wreszcie - przedtuzajgce sie pro-
cedury przetargowe, co zwigzane jest z nieprecyzyjnym prawem i pazernoscia (tudziez
bezkarnoscig) firm ubiegajacych sie o koncesje na wykonywanie robét.

Biorac powyisze pod uwagg, nalezy nie tylko podziwiaé¢ determinacje i zdolnoéci
menedzerskie rodzimych przedsigbiorcéw, ale trzeba takze dgzy¢ do obrony ich intereséw
wewnatrz kraju i za granicag.

Warto réwniez rozwazy¢ mozliwos¢ stworzenia ,,prawdziwych” polskich operatoréw
logistycznych w oparciu o bedace jeszcze w reku panstwa duze podmioty z branzy TSL.
Chodzi tu np. o PKP Cargo SA czy Poczte Polskg. Przykladem takiego specyficznego
partnerstwa publiczno-prywatnego s3 Niemcy. W ramach i wokét dwéch najwiekszych
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niemieckich firm z branzy TSL ~ Deutsche Bahn AG i Deutsche Post AG - powstaja
od kilku lat jedne z najwiekszych na §wiecie holdingi transportowo-logistyczne, ktére
maja by¢ dopiero wtedy sprywatyzowane, gdy bedg na tyle silne, aby sprostaé konkurencji
wolnorynkowej i pozostaé pod kontrolg niemieckiego kapitatu.

Przypisy

! Autor opracowania byt w latach 90. pracownikiem tego Zakiadu,

? Podstawowym zarzutem, jaki kierowany jest pod adresem obu oérodkéw badawczych, jest za mate
réznicowanie poszczegolnych segmentéw branzy TSL. Np. zbyt czesto w tych samych statystykach umiej-
scawiano (i tym samym poréwnywano) firmy dzialajace nawet na przeciwleglych biegunach, jak np. PKP
Cargo SA i firmy kurierskie.

* EKD (NACE, Rev. 1), obowiazujgca w statystyce urzedowej UE, zostala opublikowana w Official
Journal of the European Communities (O]) nr L 293 2 24.10.1990 ., ze zmianami opublikowanymi w O] nr 83
23.04.1993 r. Obowigzywala ona w polskiej statystyce paristwowej od 1.01.1994 r. do 31.12.1997 ., po czym
zostala zastapiona przez PKD, opartg jednak dalej na tej samej strukturze podzialu dziatalnoéei spo-
leczno-gospodarczych. Do 31.12.1999 r. w uzyciu pozostaly obie klasyfikacje [patrz Rozporzadzenie RM
z 7.10.1997 r. w sprawie Polskiej Klasyfikacji Dzialalnoécil.

4 1. Tarski postugiwat si¢ jeszcze dawng nomenklaturg podziatu dziatalnoéci gospodarczych, sprzed
wprowadzenia EKD i podziatu na tzw. sekcje.

% 1. Tarski, Struktura i organizacja transportu, w: Transport i spedycja migdzynarodowa, red. T. Szcze-
paniak, PWE, Warszawa 1985, s. 37.

¢ Ekonomika transportu, red. J. Burnewicz, Uniwersytet Gdanski, Gdansk 1993, s. 178.

7 M. Ciesielski, A. Szudrowicz, Ekonomika transportu, Wydawnictwo Akademii Ekonomicznej
w Poznaniu, Poznan 2000, s. 7.

8 Por.: I. Tarski, op.cit., s. 40.

® Transport i spedycja w handlu migdzynarodowym, red. W. Januszkiewicz, wyd. III, PWN, War-
szawa 1986, s. 5.

10 W, Januszkiewicz, E. Synowiec, Wspélna polityka transportowa i polityka ochrony érodowiska,
w: Unia Europejska, t. I, Instytut Koniunktur i Cen Handlu Zagranicznego, Warszawa 2004 r., s. 245.

1 Ibidem.

12 Nalezy pamigtaé, ze firmy przewozowe moga ubiegaé sie o zwrot tego podatku, co tym samym
eliminuje go jako Zrédlo powstawania nieréwnoéci migdzy firmami z krajéw o réinych systemach po-
datkowych.

13 M. Bak, Nowy system oplat za uzytkowanie infrastruktury drogowej w Europie. Wnioski dla Polski,
»Przeglad Komunikacyjny” 1999, nr 6.
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14 Tak argumentujg przynajmniej paristwa takie jak Niemcy, ktdre pragng odwlec w czasie ,,wysta-
wienie” whasnych przewoZnikéw na dzialanie sit konkurencji rynkowej. W tym kontekscie pojawia sig
np. pojecie dumpingu podatkowego.

15 Coraz wigcej firm wysyla na dlugie trasy podwéjne zalogi, gdyz w innym przypadku nie bylyby
w stanie sprosta¢ wymogom terminowoéci stawianym przez zaladowcéw. Sytuacjg dramatycznie pogarsza
zmniejszajgca sie liczba zawodowych kierowcéw w Polsce (coraz wiecej kierowcdw pracuje za granica,
gléwnie na Wyspach Brytyjskich) oraz nasilajaca si¢ kongestia (zatloczenie drég).

16 Bezpostojowe przejazdy pojazdéw cigzarowych przez granice oznaczajg wymierne oszcz¢dnoscidla
przewoznikéw, a tym samym dla uzytkownikdéw transportu. Szacunkowo w latach 70. XX w. na przekro-
czenie jednej granicy wewnetrznej miedzy krajami EWG kierowcy pojazddéw cigzarowych potrzebowali
$rednio 4 godzin, co oznacza strat¢ 72 euro (przy zalozeniu, Ze godzinowy koszt pracy kierowcy wynosi 18
euro). Jesli tg kwote pomnozy sig przez liczbe 54 mln jazd transgranicznych w roku, to uzyskujemy kwotg
oszczgdnoéci rzedu 3,9 mid euro. Por. J. Burnewicz, Sektor samochodowy Unii Europejskiej, Wydawnictwa
Komunikacji i Laczno$ci, Warszawa 2005, s. 100.

17 Dla celéw opracowania przyjeto, ze transport i spedycja zawierajg sig w logistyce.

8 Logistyka transportu towarowego w Europie - klucz do zréwnowazonej mobilnoéci, Komunikat
Komisji do Rady, Parlamentu Europejskiego, Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spolecznego i Ko-
mitetu Regionéw, Komisja Europejska, Bruksela, 28.06.2006 r,, 5. 4.

12 W cytowanej publikacji, co nie nalezy do rzadkoéci w literaturze przedmiotu, wymiennie uzywano
pojgé branza TSL, branza logistyczna czy logistyka.

2 Logistyka transportu towarowego w Europie - klucz do zréwnowazonej mobilnosci, op.cit., 5. 4.
2 Ibidem.

2 Marktbeobachtung Guterverkehr. Sonderbericht zum Strukturwandel im Guterkraftverkehrsge-
werbe, Bundesamt fur Guterverkehr, s. 2-3.

» A. Merkel (kanclerz Niemiec), referat na konferencje ,,24. Deutscher Logistik-Kongress”, Berlin,
17-15.10.2007 1.

1 Klinker, Effizienz - Verantwortung - Erfolg, referat na konferencje ,,24. Deutscher Logistik-Kon-
gress”, ibidem.

% Jak stwierdzono w czgéei 1, dokladne okreslenie wielkosci branzy nie jest mozliwe z powodu nie-
wystarczajgcych danych statystycznych,

% B. Gorlewski, Analiza sektora transportowego na wybranych rynkach gietdowych, badania wlasne
przeprowadzone w ramach Katedry Transportu - SGH, praca niepublikowana, Warszawa 2007.

¥ Thidem.

28 Obliczenia wlasne na podstawie: EU energy and transport in figures. Statistical pocketbook 2006,
Directorate-General for Energy and Transport in co-operation with Eurostat, 2007.

¥ Ibidem.
¥ Thidem.

' EU energy and transport in figures. Statistical pocketbook 2007/2008, Directorate-General for
Energy and Transport in co-operation with Eurostat, 2008.

*2 Liczba 0s6b faktycznie pracujgcych w transporcie moze byé wyzsza, gdyz w wielu krajach UE
(azwlaszcza w Polsce) coraz powszechniejsza staje sig praktyka wymawiania przez pracodawcdw stosunku
pracy i zatrudniania bylych pracownikéw (np. kierowcéw) na zasadzie uméw zlecenia.
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# QObliczenia wlasne na podstawie: EU energy and transport in figures. Statistical pocketbook 2006,
op.cit.

* W dalszej czedci opracowania wykorzystano do przedstawiania wielkoéci przewozow przede wszyst-
kim pracg przewozowy wyrazang w tkm (tonokilometry). Pomimo ze bardziej miarodajne bylyby analizy
uwzgledniajgce takze mase przewozonych tadunkéw, to ze wzgledu na brak odpowiednich zestawien
statystycznych w ujeciu migdzynarodowym (Eurostat opiera statystyki giéwnie na pracy przewozowej)
autor byl zmuszony zawezi¢ analize do jednego wskaznika.

% Fur ein mobiles Europa. Nachhaltige Mobilitat fur unseren Kontinent. Halbzeitbilanz zum Ver-
kehrsweiflbuch der Europaischen Kommission von 2001, Europaische Kommission - Generaldirektion
Energie und Verkehr, Europaische Gemeinschaften 2006, s. 10.

% Transport - wyniki dziatalnosci w 2006 r., GUS, Warszawa 2007, . 52.
% Ibidem.

38 8. Pasi, Entwicklung des Giiterkraftverkehrs 1999-2005, ,,Statistik kurz gefasst — Verkehr” 2007,
nr 27, Eurostat 2007, s. 1i 5.

* Transport - wyniki dziatalnoéci w 2006 r., op.cit., s. 48.
4 Tbidem.

4 Ibidem, s. 49.

4 Tbidem, s. 48.

43 E, Menes, Instrumenty i efekty liberalizacji na rynku ustug przewozéw samochodowych fadunkéw,
+Transport Samochodowy” 2006, nr 3, s. 14.

44 Rekordowe ceny oleju napedowego doprowadzily wiosna 2008 r. do protestéw przewozinikdw
drogowych w wielu krajach UE. W Polsce protesty przewoZnikéw obawiajgcych sig o swojg egzystencje
(nie tylko z powodu gwattownie rosngcych cen paliwa, ale takze w zwigzku z przediuzajacymi sig odpra-
wami na naszej wschodniej granicy), nie byty wprawdzie tak silne, jak w Wik. Brytanii czy Hiszpanii, ale
doprowadzity do pewnej konsolidacji $rodowiska transportowcéw, ktére od lat cierpi z powodu braku
silnej i solidarnej reprezentacji w samorzadzie gospodarczym; w kwietniu 2008 r. w Bialowiezy przedsta-
wiciele sze§ciu stowarzyszer przewoinikéw drogowych zawiazali ,,Unig Stowarzyszen Autonomicznych
- Porozumienie Biatowieskie”.

% Koszty zwiazane z oplatami za korzystanie z infrastruktury drogowej mogg w najblizszych latach
wielokrotnie wzrosngé w zwiazku z rzadowymi planami zastapienia dotychczasowego systemu oplat
okresowych (,winiety”) systemem oplat pobieranych za dtugoé¢ przejechanej drogi (. kilometrowka”).

% p, Lesiak, Zagrozenia dla polskiej gospodarki w przypadku nierozwigzania najpilniejszych proble-
méw branzy TSL, referat na konferencje ,1X Kongres Spedytoréw - Bariery konkurencyjnoéci polskich
firm TSL w Unii Europejskiej i dzialanie w sytuacjach kryzysowych”, Polska Izba Spedycji i Logistyki,
Pultusk, 6.05.2008 .

47 Zgodnie z uchwala w sprawie ustanowienia programu wieloletniego pod nazwga Program budowy
drég krajowych na lata 2008-2012, przedlozong Radzie Ministréw przez ministra transportu we wrzedniu
2007 r., do 2012 r. §rodki przeznaczone na rozwdj infrastruktury drogowej i inne inwestycje infrastruktu-
ralne wynieé¢ maja 121 mld zt. Najwazniejsze inwestycje maja obejmowac zakoriczenie do 2010 r. budowy
autostrady A-1 oraz - w dalszej perspektywie - autostrad A-2 i A-4. Do priorytetéw Programu zaliczono
réwniez budowe drég ekspresowych PéInoc-Poludnie (8-191 8-3) oraz inwestycje zwigzane z organizacja
mistrzostw Europy w pilce noznej EURO 2012. Zrédlo: Kancelaria Prezesa Rady Ministréw ~ Centrum
Informacyjne Rzadu, 25.09.2007 r.
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The Inland Transport System Performance
in the Transport-Forwarding-Logistics Industry in Poland
under Conditions of the European Integration

Summary

The Poland’s accession to the European Union changed the commercial and legal
conditions relevant to business activities in the field of broadly understood transport,
forwarding and logistics services. This was seen in the international transport in parti-
cular as at the very first EU membership day the annoying customs controls of trucks
transporting goods between Poland and the neighbouring EU countries had been lifted,
and later the passport controls after the accession to the Schengen zone as of December
2007. The liberalisation of transport services and of the labour flow is the further ele-
ment integrating the Polish transport and the whole transport, forwarding and logistics
industry with the European Union economic system.

An analysis of the transport, forwarding and logistics industry made separately for
each of the segments brings to a conclusion that it is mainly transport that is a measure
of the advance and quality of economic links between Poland and the European Union
member states within the so called internal market. From the very beginning, transport
has been not only a subject of integration activities (vide structural harmonisation of
transport, liberalisation in the transport market), but also a tool of progress in inte-
gration efforts in other fields of the economic and social life. This particular role of
transport implies necessity to continuously monitor the performance of the transport
system and its development directions within the framework of changing structures and
functional links of the transport, forwarding and logistics industry with the rest of the
economy (manufacturing industry and commerce) in Poland and in other European
Union member countries.

The author examines the performance and development perspectives of the transport
system in Poland, which constitutes a structural and functional element of the trans-
port, forwarding and logistics industry in the field of cargo road and railway transport
under the conditions of the European integration. The paper presents only the main
aspects of the issues under consideration. The first part of the paper explains the term
‘transport, forwarding and logistics industry’, as well as the term ‘transport system’ as a
subsystem of logistics and this way as the element of the transport, forwarding and logi-
stics industry. The second part presents the implications of the EU Common Transport
Policy for the creation of development conditions of inland transport modes in Poland.
The third part constitutes a quantitative and qualitative characterisation of the inland
transport system development, and the final part contains an attempt to shortly assess
the Polish transport system with respect to the abilities of transport companies to adjust
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to the increasing competition in the internal EU transport market that undergoes the
integration process.

The author's considerations have been based on the analysis of statistical data (mainly
from the Polish Main Statistical Office and Eurostat), the relevant literature, papers and
works of various institutions active in the industry, as well as author’s interviews with
representatives of transport companies and organisations.



