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Nie podlega dyskusji, Ze nowoczes-
ne rozwiazania systemowe w obsza-
rze transportu, a takze efektywnie
dziatajace przedsiebiorstwa z branzy
TSL, maja zasadnicze znaczenie dla
wlasciwego funkcjonowania gospo-
darek. W epoce liberalizacji, tworze-
nia stref wolnego handlu, unii celnych
—rola transportu staje sie coraz istot-
niejsza. Nie bez przesady w odniesie-
niu do transportu uzywa sie okre-
Slenia ,krwioobieg”, czy tez ,,system
nerwowy” systemow ekonomicznych.
Jako tak wazny element gospodarki
narodowej, transport bezwzglednie
musi rozwijac sie w oparciu o zdrowe
zasady ekonomiczne i przy rynkowo
zorientowanej polityce rzadu i samo-
rzadow terytorialnych.

Rzetelna analiza rynku ustug trans-
portowych wymaga rozwazenia sze-
regu zagadnien w kategorii zaréwno
systemu powigzan miedzynarodo-
wych, panstwa, jak réwniez same-
go sektora transportowego, a zatem
firm transportowych oraz ich kon-
trahentow. Dostrzezemy tu zar6wno
pozorne, jak i rzeczywiste rozbiezno-
$ci interesow, ktore urzeczywistnia-
ja sie w szeregu dzialan pos$rednich
i bezposrednich — organizacji ponad-
narodowych, panstwa, a takze przed-
siebiorcéw oraz ich zrzeszen. Wiele
proceséw i zdarzen nie jest zrozu-
miatla dla uczestnikéw obrotu tymi
Swiadczeniami, gdyz mamy tu do
czynienia z dziataniami podmiotéw
wyspecjalizowanych w walce o zysk,
rynki zbytu, miedzynarodowa domi-
nacje, a w przypadku szczegélnie ma-
tych przedsiebiorstw transportowych
—z walka o przetrwanie.

Sposréd wielu aspektéw/zdarzen,
zachodzacych w sektorze ustug trans-
portowych, najbardziej interesujace to
bez watpienia te, ktére dotycza eko-
nomiczno — organizacyjnych wiasciwo-
$ci tego dzialu, zwlaszcza w aspekcie

istniejacych tendencji do monopoliza-
¢ji dziatalnos$ci w tym zakresie, mie-
dzynarodowej ekspansji, duzego
zréznicowania popytu i podazy, jak
rowniez pozostawania transportu
w sferze intensywnej eksploatacji fi-
skalnej panstwa. Nalezy zaznaczy¢, ze
w wiekszosci panstw liczba zatrudnio-
nych w transporcie wykazywata staty
wzrost bezwzgledny. Transport — po-
dobnie jak energetyka, czy tez czynnik
ludzki — trzeba traktowac jako podsta-
wowy element ,,wyposazenia” kazde-
go organizmu gospodarczego. Przed-
siebiorstwa transportowe wytwarzajg
przy tym sporg czes$¢ dochodu. Jest to
oczywiscie wystarczajacy powod, by
wiasnie sektor ustug transportowych
pozostawal w sferze intensywnych za-
biegéw oraz walki o wptywy i udziaty.

Wplyw na zdolnos$¢ do konkurowa-
nia na rynku krajowym oraz rynkach
miedzynarodowych, na poziom i za-
kres ustug, maja nie tylko same pod-
mioty $wiadczace ustugi transportowe,
ale takze odbiorcy tych ustug. Réwniez
dziatania instytucji panstwowych i po-
nadnarodowych moga w istotny sposéb
warunkowac zyskownos¢, czy wrecz
mozliwos$ci przetrwania poszczego6l-
nych grup przedsiebiorcow. Przykladem
tych dziatan moga by¢ regulacje prawne.
Sposéb egzekwowania przepiséw usta-
wy z dnia 6 wrze$nia 2001 r. o transpor-
cie drogowym (wielokrotnie nowelizo-
wanej; ostatnia nowelizacja bytaw lipcu
2005 r.), odgrywaja ogromna role
w kontekscie mozliwosci przetrwania
aktualnie i bez watpienia w przyszfosci
funkcjonujacych firm transportowych.
Szacuje sie, ze w ok. 84% firm, zalicza-
nych do kategorii tzw. ,rodzinnych”, sy-
stematycznie traci mozliwosc¢ zarobko-
wania, ktérg mialo jeszcze w momencie
uchwalenia tejze ustawy — docelowo na-
wet do 0, 5 mln oséb.

Powyzsza ustawa, wprowadzona po-
spiesznie, wbrew opinii wiasciwej komi-

sji sejmowej dla doraznego wykorzysta-
nia niewielkich, badz co badz, funduszy
unijnych jest — zdaniem wielu przewozni-
kéw zaliczanych szczegolnie do katego-
rii MSP — klasycznym przejawem dyktatu
unijnej biurokragji, ktérego postusznym
wykonawca stala sie nieomal cata pol-
ska klasa polityczna, co wyraznie widac¢
z analizy protokotu z glosowania Sej-
mu. Obowiazki, ktére naktada ta usta-
wa, trafily na odmienny grunt i byty od
poczatku niewykonalne dla wiekszosci
polskich przewoznikow. Wiekszo§¢ MSP
transportowych uwaza, ze wchodzaca,
a wlasciwie realizowana juz unijna po-
lityka konkurencji jest zaprzeczeniem
wolnego rynku ijako taka ogranicza
przedzial, w jakim przedsiebiorcy moga
ksztattowac i realizowac strategie dziata-
nia swoich firm. Wiasciciele tych przed-
siebiorstw twierdza, ze o ile cze$¢ po-
stéw nie zglebila zagadnien zwiazanych
ze skutkami uchwalanej, wspomnianej
juz ustawy, to z pewnos$cig zawarte
w niej regulacje nie zostaly zapropono-
wane przypadkowo. Szczegdlnie, iz np.
coraz bardziej widoczne staje sie zja-
wisko narzucania przez kontrahentow
zachodnich tamtejszych przewoznikow
polskim partnerom na zasadach transak-
cji ze soba powigzanych.

Podobny element pozarynkowej
ingerencji, warunkujacej byt przed-
siebiorstw transportowych, stanowi
polityka fiskalna panstwa wzgledem
tego tak waznego sektora gospodar-
ki. Przykfadem niszczacej eksploatacji
podatkowej jest rejestr optat natozo-
nych na rodzime podmioty prowa-
dzace dziatalnos$¢ w Polsce. Akcyza
w paliwie, podatek od $rodkoéw trans-
portowych, winiety oraz wiele innych
podatkéw posrednich i niewyczerpa-
ne pomysty na wprowadzenie kolej-
nych, to widoczny przyktad szcze-
g6lnej troski panstwa o maksymalne
wykorzystanie tego, jakze waznego
i strategicznego dziatu gospodarki do
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zaspokojenia szeroko rozumianych
(i do$¢ jednoznacznie interpretowa-
nych) zadan wiasnych, wynikajacych
z przyjetego i nieefektywnego do-
tychczasowego modelu dziafania.

Wedtug badan przeprowadzonych
przez Zaktad Transportu Miedzyna-
rodowego i Spedycji, tylko co sz6-
sty polski przewoznik spodziewat sie
wzrostu swoich obrotéw po wejsciu
do UE, a 55% uwaza, ze polskim im-
porterom narzuca sie unijnych spedy-
toréw. Warto nadmieni¢, ze az 70% boi
sie przewagi kapitalowej tamtejszych
przewoznikéw. Nalezy stwierdzi¢, ze
obawy te — w $Swietle polityki prowa-
dzonej przez nasze panstwo — wydaja
sie uzasadnione. Na sesji Ministerial-
nej Konferencji Akcesyjnej jako waru-
nek niezbedny akcesji Polski do struk-
tur UE podano przeciez konieczno$¢
spelnienia przez polska strone szere-
gu wymogow spolecznych, technicz-
nych, finansowych, podatkowych, do-
tyczacych bezpieczenstwa i ochrony
srodowiska, a takze kryteriow warun-
kujacych legalne wykonywanie zarob-
kowego transportu drogowego — doty-
czacych tak rzeczy, jak i osob.

Nie trzeba chyba nikogo przekony-
wag, ze kraje UE w okresie odpowia-
dajagcym rozwojowo naszej obecnej
sytuacji nie przywiazywaty do wymie-
nionych kwestii zbyt wielkiej wagi i nie
byty do tego obligowane. Wprowadzo-
no kilka ptaszczyzn kontroli transportu
drogowego: w zakresie dokumentéw
niezbednych do uzyskania licencji lub
zezwolenia, w zakresie dokumentéw
niezbednych dla wykonywania trans-
portu drogowego, kontroli biezgcej,
itp. oraz dodatkowe czynno$ci umozli-
wiajace nakladanie kar stosownych do
spofeczno — gospodarczej szkodliwosci
czynu. Dodatkowym warunkiem, spet-
nianym przez strone polska, jest stwo-
rzony juz kosztowny system certyfikacji
zawodowej. Mimo znanych powszech-
nie wynikéw unijnych badan, wskazu-
jacych dobitnie, ze polscy przewoznicy
na skutek swojego rozdrobnienia nie
stanowig zagrozenia dla funkcjono-
wania unijnego rynku drogowego i ze
w zdecydowanej wiekszo$ci wykonu-
ja wylacznie ustugi o charakterze pod-
stawowym (ok. 78% przedsiebiorstw
prowadzi tylko przewéz rzeczy oraz
prosta spedycje, a 74% posiada 1- 4 po-
jazdy i zatrudnia nie wiecej niz 5 oséb
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w konwengji firmy rodzinnej) — strona
polska przyjefa warunki UE. Transport
drogowy w Polsce jest sprywatyzowa-
ny w ponad 90%, co nie jest ztym wyni-
kiem i stanowi¢ mogto dobry poczatek
tworzenia sie konkurencyjnego sekto-
ra gospodarki. Ale juz dzi$ przeciet-
ny koszt amortyzacji wynosi w Polsce
18,8%, podczas gdy np. we Frangji od-
powiednio 14,5%. Poréwnanie kosztow
napraw i utrzymania wypada dla pol-
skiej strony takze niekorzystnie i wy-
nosi odpowiednio 15,5% i 7,7%.

Takze wysokie koszty polskiego
przewoznika sg wynikiem ceny pa-
liwa i ich udziat wynosi okoto 36%
kosztéw ogdblnych, podczas gdy np.
ptace tylko 17%. Koszt wozokilome-
tra dla 74% polskich firm stanowi juz
dzis 108,9% analogicznego kosztu
w krajach UE. Przy jednakowych re-
gulacjach prawnych polski kierowca
jest w stanie przejechac przez 9 go-
dzin tylko 250 — 400 km, podczas gdy
jego niemiecki kolega 600 — 820 km.
Wynika to przede wszystkim ze zlej
jakosci drog w Polsce oraz z réznic
dotyczacych wspoétczynnika gesto-
$ci drog kolowych. W Polsce wynosi
on 110 km/100 km?, natomiast w kra-
jach UE przecietnie 130/100 km?, przy
czym wspotczynnik autostrad wynosi
odpowiednio 0, 11% do 1,2%, a zatem
jest w Polsce 10-krotnie nizszy.

Warto tez wspomnie¢ o blisko cat-
kowitym zuzyciu technicznym mo-
stow, estakad, tuneli oraz zatrwaza-
jaco wysoki stopien zuzycia drég na
skutek intensywnej ich eksploatacji
przez tabor ciezki. W Polsce — na do-
brg sprawe — trudno moéwic o drogach
umozliwiajgcych ruch bezkolizyjny,
w szczegoblnos$ci tranzytowy (gléwnie
relacji Wschod — Zachéd). W latach
90. rynek producentéw ciezarowych
srodkow transportu samochodowe-
go w Polsce ulegat praktycznie petnej
wymianie. Zatem konieczne inwesty-
cje w odniesieniu do taboru dostaw-
czego i ciezarowego realizowane byly
w zakupach urzadzen wykonujacych
prace z zakresu technologii uniwersal-
nych i specjalnych. Mimo ogromnych
wysitkow inwestycyjnych wystepujg tu
zbyt wysokie koszty jednostkowe wy-
twarzania ustug Srodkami gatezi trans-
portu drogowego oraz niedostateczna
zdolno$¢ do osiggania w danej jednost-
ce czasu duzego potencjatu przewozo-

wego. Badania firmy konsultingowej
Werner International wykazaly, ze Pol-
ska ma najwyzszy przyrost kosztu ro-
boczogodziny, ktory np. w latach 1992
— 1998 wyniést az 500%, podczas gdy
na Wegrzech byt on o potowe nizszy.
Bez ogrodek stwierdza sie, ze przewi-
dywane wzrosty kosztow fiskalnych,
a takze cen paliwa sprawia, ze polski
transport, szczegélnie wykonywany
przez mate przedsiebiorstwa, bedzie
coraz bardziej niekonkurencyjny.

Wielu polskich przewoznikéw uwa-
Za, Ze wspomniana juz ustawa o trans-
porcie drogowym wprowadza mecha-
nizmy bezposredniego sterowania
rynkiem, umozliwiajgce praktycznie
dowolne zamykanie wybranych przed-
siebiorstw przez urzednikéw pan-
stwowych i ochrone nierentownych
przewozow kolejowych przed konku-
rencja transportu drogowego. Nato-
miast utworzenie Inspekcji Transportu
Drogowego (ITD) wynikato z koniecz-
nosci zapewnienia uczciwej konkuren-
¢ji w transporcie drogowym, poprawy
bezpieczenstwa ruchu i ochrony §ro-
dowiska. Powotanie ITD bylo takze
spelnieniem jednego z wymogéw ak-
cesyjnych Unii Europejskiej. Stanowito
gwarancje wiarygodnosci Polski jako
panstwa graniczacego z Unig i ubiega-
jacego sie éwczesnie o czltonkostwo
we Wspdlnocie Europejskie;j.

W okresie od 1 stycznia do 31 marca
2005 r. inspektorzy transportu drogo-
wego przeprowadzili 40 323 kontroli
drogowych, z czego 23 766 dotyczyto
przewoznikéw krajowych, za$ pozosta-
te 16 557 przewoznikéw zagranicznych.
Majac na uwadze aspekt kosztowy dla
przewoznikéw, w wyniku dziatalnoSci
kontrolnej Inspekcji* wydanych zosta-
to 11 349 decyzji administracyjnych
o nalozeniu kary pienieznej, na tacz-
ng kwote ok. 16 084 tys. zt. Z og6lnej
liczby wydanych w tym okresie decyzji
— 6 641 kar administracyjnych na faczng
kwote 10 600 tys. zt. dotyczyto prze-
woznikow krajowych, a 4 708 na kwo-
te 5484 tys. zt. — przewoznikéw zagra-
nicznych. W wyniku przeprowadzonych
kontroli drogowych inspektorzy trans-
portu drogowego stwierdzili prze-
szto 30 tys. naruszen przepisow sank-
cjonowanych zgodnie z zatacznikiem
do ustawy z dnia 6 wrze$nia 2001 r.
o transporcie drogowym (tekst jedno-
lity Dz.U. z 2004 r., Nr 204, poz. 2088).

2 Komunikat prasowy rzecznika prasowego Gléwnego Inspektoratu Transportu Drogowego, Warszawa 28 kwiecien 2005 r. www.gitd.gov.pl
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Ponad 83% stwierdzonych naruszen
dotyczylo nieprzestrzegania przez kie-
rowcow przepisow dotyczacych czasu
prowadzenia pojazdéw oraz obowiaz-
kowych przerw i odpoczynkéw, nato-
miast blisko 8% stanowily naruszenia
zwigzane z brakiem uiszczenia przez
przewoznikéw obowigzkowych optat
za przejazd po drogach krajowych. Na-
ruszenia zwigzane z przewozem drogo-
wym towar6éw niebezpiecznych to oko-
to 3,7% ogélnej liczby stwierdzonych
naruszen. Skutki finansowe szczego6l-
nie dla MSP transportowych sg w tym
wypadku bardzo bolesne.

Z punktu widzenia operacyjnej
dziatalnosci przewoznikéw realizu-
jacych zlecenia transportowe pojaz-
dami o dmc powyzej 3,5 t, waznym
aktem regulujacym normatywy do-
tyczace czasu pracy, jazdy, odpo-
czynku i dyzuru jest ustawa o czasie
pracy kierowcéw z kwietnia 2004 r.
Z ogélnej liczby przeszto 25 tys. na-
ruszen zwigzanych z nieprzestrze-
ganiem przepiséw w zakresie czasu
pracy kierowcow, najczesciej spoty-
kane jest nieokazywanie do kontro-

li zapiséw z urzadzen rejestrujacych
lub tez przedstawianie wykreséwek
nie zawierajacych wszystkich danych
(niecate 9 tys. naruszen). Bardzo cze-
sto spotykane sg rowniez przypadki
nieprawidtowego uzytkowania przy-
rzadu kontrolnego. W zakresie prze-
strzegania norm dotyczacych prowa-
dzenia pojazdu, wymaganych przerw
i odpoczynkoéw, jak wynika z prowa-
dzonych przez Inspekcje kontroli,
kierowcy najczesciej dopuszczaja sie
niezgodnego z przepisami skrocenia
czasu odpoczynku dziennego, wydtu-
Zenia czasu jazdy bez przerwy oraz
czasu jazdy dziennej.

Trzeba zaznaczy¢, ze w sektorze MSP
transportowych nie prowadzi sie zad-
nych dziatan konsolidacyjnych. Tym-
czasem w momencie otwarcia sie na
dziafalno$¢ na rynku europejskim pol-
scy przewoznicy zaczeli konkurowac
ze sobg. Efektem tego byto drastyczne
obnizenie cen w pierwszym okresie.

Systematyczne rozwigzanie prob-
leméw sektora MSP to bardzo wazne
zagadnienie dla sprawnego funkcjo-
nowania gospodarki nie tylko w Pol-

sce, ale takze w pozostatych krajach
Unii Europejskiej. Generalnie nalezy
stwierdzi¢, ze sektor MSP jest niewat-
pliwie jednym z giéwnych czynnikéw
determinujacych konkurencyjnos¢
przedsiebiorstw, w tym transporto-
wych, a w efekcie rozwoj polskiej go-
spodarki. W znacznym stopniu niwe-
luje on negatywne skutki proceséw
restrukturyzacyjnych, zachodzace
w duzych podmiotach, m.in. poprzez
tatwos$¢ generowania nowych miejsc
zatrudnienia. MSP wplywaja na ozy-
wienie regionow, zaspokajaja potrze-
by lokalne, elastycznie reaguja na
zmiany koniunktury gospodarczej.

Nie bez znaczenia jest w tym przy-
padku rowniez wielko$¢ udziatu
tego sektora w tworzeniu PKB. I tak,
w 2001 r. mate i $rednie przedsie-
biorstwa wytworzyly w Polsce 48,4%
jego wielko$ci ogotem, a z tego male
przedsiebiorstwa — 39,4%. Udzial ten
corocznie wzrasta i mimo, ze w la-
tach 2001 — 2003 przyrost ten byt
mniejszy, niz w latach poprzednich,
sektor MSP rozwija sie szybciej niz
reszta gospodarki?.

3 Ostateczna wersja SPO — Wzrost konkurencyjnosci przedsiebiorstw lata 2004-2006, przyjeta przez RM.



