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Analizujàc sytuacj´ MSP transpor-
towych w kontekÊcie zachodzàcych
aktualnie przeobra˝eƒ w sektorze
zarobkowego transportu drogowe-
go rzeczy, trzeba zwróciç uwag´ na
szereg czynników powodujàcych
przewag´ konkurencyjnà du˝ych
krajowych i zachodnich operatorów
transportowych, to jest przede
wszystkim na: 
• wi´ksze zasoby kapita∏owe
• rozwini´tà sieç akwizycji 
• know how
• efektywniejszà organizacj´ pracy. 

Nale˝y te˝ wskazaç na istotne za-
gro˝enia, które w jeszcze wi´kszym
stopniu mogà i zapewne os∏abià nie
najlepszà ju˝ pozycj´ krajowych
MSP bran˝y transportowej. Najwa˝-
niejsze z nich to:
• wch∏anianie polskich przedsi´-

biorstw przez silniejsze kapita∏o-
wo firmy zachodnie

• procedury administracyjne, któ-
rym ∏atwiej b´dzie sprostaç fir-
mom zachodnim

• jeszcze szersze otwarcie Polski
dla przewoêników z Europy Za-
chodniej

• taƒszy transport realizowany
przez przewoêników z by∏ych
Republik Zwiàzku Radzieckiego. 
Natomiast potencjalne korzyÊci to

bez wàtpienia: 
• wzrost poda˝y ∏adunków, jako

konsekwencja przyspieszenia
polskiej gospodarki 

• odczuwalna poprawa bezpie-
czeƒstwa w ruchu drogowym 

• ∏atwiejszy dost´p do kredytów.
Wed∏ug Urz´du Komitetu Inte-

gracji Europejskiej mocne i s∏abe
strony oraz szanse i zagro˝enia dla
MSP, które mo˝na odnieÊç tak˝e do
sektora transportu drogowego rze-

czy, zaprezentowano w tabeli 1.
W wyniku przystàpienia Polski do

struktur UE (i co za tym idzie – istot-
nà zmianà standardów wspó∏pracy
pomi´dzy uczestnikami ∏aƒcuchów
dostaw w Polsce, a tak˝e w relacjach
mi´dzynarodowych) mamy ju˝ do
czynienia z coraz wi´kszymi proble-
mami wielu MSP, dotyczàcymi wa-
runków dzia∏alnoÊci tych firm, mie-
dzy innymi w zwiàzku z: 
• przyj´ciem norm technicznych

i ekologicznych
• licencjonowaniem dost´pu do za-

wodu przewoênika 
• nowymi regulacjami socjalnymi
• dodatkowymi obcià˝eniami fiskal-

nymi, zwiàzanymi z harmonizacjà
stawek akcyzy i VAT. 
Efekt tych czynników b´dzie zró˝-

nicowany w poszczególnych latach
i grupach firm. Najtrudniejszy wyda-
je si´ okres 2004 – 2005 r., kiedy
koszty ros∏y g∏ównie w wyniku po-
wstania nak∏adów jednorazowych
czy zamro˝enia kapita∏u na gwaran-
cje finansowe licencji, op∏at za licen-
cje i certyfikaty kompetencji zawo-
dowych. Wynika∏o to z treÊci ustawy
o transporcie drogowym z 2001 r. 

Trzeba zgodziç si´ z A. GrzeÊko-
wiakiem1, ˝e proces przystosowywa-
nia si´ do warunków unijnych firm
zajmujàcych si´ wy∏àcznie krajowym
transportem ∏adunków, b´dzie nieco
∏agodniejszy. W przewozach krajo-
wych prawdopodobnie zostanà osià-
gni´te znacznie mniejsze przychody
za wykonany jeden wozo-kilometr
(ok. 2,30 z∏., w porównaniu z 3,20 z∏.
w przewozach mi´dzynarodowych),
ale ni˝sze b´dà te˝ koszty, co wynika
mi´dzy innymi z mniejszej ∏adowno-
Êci pojazdów eksploatowanych na
rynku krajowym. Analizy wskazujà

na doÊç zaskakujàcà sytuacj´ firm
ma∏ych i Êrednich, eksploatujàcych
od 11 do 25 pojazdów, notujàcych
w 2001 r. oraz w prognozach do
2008 r. najni˝szy wskaênik rentow-
noÊci. Gdyby te dane potwierdzi∏y
si´, zdaniem cytowanego ju˝ A.
GrzeÊkowiaka1 oznacza∏oby to, ˝e
warunki akcesyjne sprzyjajà istnie-
niu na rynku krajowym firm ma∏ych
– poni˝ej 5 pojazdów, albo du˝ych –
powy˝ej 25 pojazdów. 

Warto zaznaczyç, ˝e w liberali-
zacji dost´pu do rynku mi´dzyna-
rodowego, przy widocznym wzro-
Êcie wymiany handlowej (tylko
z Niemcami obroty mogà wzrosnàç
o oko∏o 30%) nale˝y dopatrywaç si´
równie˝ szansy dla transportu samo-
chodowego, realizowanego w znacz-
nej cz´Êci przez MSP, gdy˝ aktualnie
ani kolej, ani ˝egluga morska nie sta-
nowià dla niego alternatywy.

Natomiast b∏´dem by∏oby sàdziç,
˝e dzia∏anie Polski poza struktura-
mi UE stanowiç by mog∏o dla firm
transportowych, g∏ównie tych ma-
∏ych i Êrednich ulg´, w rozumieniu
braku koniecznoÊci legitymowania
si´ licencjà oraz certyfikatem kom-
petencji zawodowych, czy te˝ ogra-
niczeniem czasu pracy kierowców
(co wynika z ustawy o czasie pracy
kierowców z 16 maja 2004 r.). Na-
wet pozostajàc poza UE Polska, po-
dobnie jak Szwajcaria, musia∏aby
uczestniczyç we wspó∏pracy gospo-
darczej z efektywnie funkcjonujà-
cym transportem, uzale˝nionym od
powszechnie obowiàzujàcych w Eu-
ropie norm i standardów. 

O niewykorzystywaniu (tak˝e nie-
efektywnym u˝ytkowaniu) potencja-
∏u transportowego polskich prze-
woêników samochodowych, a tym

Ma∏e i Êrednie firmy transportowe 
na rynku us∏ug logistycznych (cz. 2)
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1 GrzeÊkowiak A. Polski transport w Unii. Polska Gazeta Transportowa nr 10; marzec 2003 r., s. 1.
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samym mo˝liwoÊciach wzrostu ich
udzia∏u w rynku transportowym,
Êwiadczy te˝ inny fakt. Wed∏ug sy-
mulacyjnych obliczeƒ, poziom popy-
tu na przewozy, bioràc za punkt od-
niesienia wskaêniki wydajnoÊci dla
sektora transportu samochodowego
w Niemczech, wymaga∏yby posiada-
nia jedynie oko∏o po∏owy polskiego
parku samochodowego. 

Cz∏onkostwo w UE powinno przy-
nieÊç mi´dzynarodowym towarowym
przewoênikom samochodowym i ich
klientom wi´cej korzyÊci ani˝eli strat.
Przewoênicy mogà i uzyskujà, w wy-
niku poszerzenia UE o dodatkowe
kraje, potencjalny dost´p do ogrom-
nego rynku transportowego. Szacuje
si´, ̋ e wartoÊç handlu us∏ugami trans-
portu samochodowego w UE wynosi
rocznie ok. 440 mld euro. Natomiast
szacunkowa roczna wielkoÊç towaro-
wych przewozów samochodowych,
wykonywanych przez polskich prze-
woêników zarobkowych (45 045 mln
tkm), stanowi tylko 7% (645 000 mln
tkm) ca∏kowitej wielkoÊci takich
przewozów wykonywanych przez
przewoêników zarobkowych z UE.
Na skutek spodziewanego o˝ywienia
gospodarczego w Polsce (nap∏yw fun-
duszy pomocowych z UE2, o˝ywienie
handlu) powinna si´ tak˝e zwi´kszyç
poda˝ ∏adunków krajowych i polskie-
go handlu zagranicznego. 

Potencjalnà korzyÊcià tak dla MSP,
jak i za∏adowców, jest „zniesienie”
granicy mi´dzy Polskà a Unià, co
w znacznym stopniu przyczyni si´ do
zwi´kszenia wydajnoÊci i rentowno-
Êci w sferze polskiego transportu,
handlu i przemys∏u. Ze wzgl´du na t´
barier´, przewoênicy samochodowi
tracili wiele mo˝liwoÊci transportu ∏a-
dunków, bowiem zmniejsza∏a si´ cz´-
stotliwoÊç obrotu ∏adunków mi´dzy
polskimi firmami a ich zagranicznymi
kontrahentami. Nieop∏acalne i w zasa-
dzie niemo˝liwe do wykonania by∏y,
np. dostawy w trybie Just in Time. 

Przemiany zachodzàce aktualnie
w obszarach produkcji i handlu
w Polsce sà w znacznym stopniu

skutkiem stosowania w polskiej go-
spodarce regu∏ obowiàzujàcych
w krajach UE i integracji ze struktu-
rami politycznymi i gospodarczymi
Unii. Zarówno zmiany w strukturze
produkcji przemys∏owej w Polsce
i polskim handlu zagranicznym (du-
˝a cz´Êç towarów phz – odnosi si´
to szczególnie do wymiany towaro-
wej z Niemcami – kwalifikuje si´ do

∏adunków drobnicowych, czyli ∏a-
dunków typowych dla zarobkowego
transportu drogowego rzeczy),
a tak˝e struktura geograficzna pol-
skiej wymiany handlowej (fakt, ˝e
g∏ówny partner handlowy naszego
Kraju – Niemcy, jest równie˝ na-
szym sàsiadem, zatem wiele towa-
rów w wymianie handlowej ma do
pokonania stosunkowo krótkie od-

2 Grzelakowski A.: Dzia∏ania dostosowawcze w obszarze polskiego transportu drogowego do wymagaƒ rynku Unii Europejskiej. Referat na I Kongres Transportowy
pt.: „Polski transport wobec wyzwaƒ XXI wieku"; Warszawa 2001 r. 

Tab. 1. Analiza SWOT dla ma∏ych i Êrednich przedsi´biorstw transportu drogowego rzeczy
èród∏o: Bilans korzyÊci i kosztów przystàpienia Polski do Unii Europejskiej. Prezentacja wyni-
ków prac polskich oÊrodków badawczych. Urzàd Komitetu Integracji Europejskiej; Warszawa,
kwiecieƒ 2003 r., s. 86-87. 
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leg∏oÊci, sprzyjajàce wykorzystaniu
transportu samochodowego), pre-
dystynujà transport samochodowy
do obs∏ugi przewozów phz. Ten-
dencje wzrostowe w transporcie sa-
mochodowym w Polsce powinny
utrzymaç si´ tak˝e w obecnym
okresie, ju˝ po wstàpieniu do UE. 

Przej´cie przez zarobkowy trans-
port samochodowy w latach 90.
przewa˝ajàcej cz´Êci przewozów to-
warów w wymianie handlowej z kra-
jami Unii (szczególnie handlu wyso-
ko przetworzonymi wyrobami prze-
mys∏owymi), stanowi wa˝ny czyn-
nik, który trzeba braç pod uwag´
w aspekcie wspierania rozwoju pol-
skich MSP transportu drogowego.
Nale˝y to robiç, np. poprzez tworze-
nie warunków administracyjno –
prawnych i politycznych, faworyzu-
jàcych rodzimy kapita∏ inwestowany
w obszar towarowego transportu
samochodowego. UE – wbrew zapi-
som i duchowi Uk∏adu Europejskie-
go z 1991 r. – prowadzi polityk´
skierowanà na ograniczanie konku-
rencji nie tylko na w∏asnym we-
wn´trznym rynku transportowym,
z wyraênie widocznym, lecz oficjal-
nie negowanym, zamiarem chronie-
nia w∏asnych przedsi´biorców. 

Bioràc zatem pod uwag´: stopnio-
wy wzrost poda˝y ∏adunków w wyni-
ku o˝ywienia handlu po poszerzeniu
Unii, niech´ç krajów UE wobec
otwierania w∏asnego rynku transpor-
towego na konkurencj´ z zewnàtrz,
mo˝liwoÊç dost´pu (po przystàpie-
niu do UE) do funduszy struktural-
nych przeznaczonych na cele infra-
strukturalne, nale˝y stwierdziç, ˝e
zagro˝enia zwiàzane z wejÊciem Pol-
ski do struktur Unii sà mniejsze od
korzyÊci, jakie mogà staç si´ udzia-
∏em polskich przewoêników samo-
chodowych, jeÊli Polska b´dzie zacie-
Ênia∏a integracj´ gospodarczà i poli-
tycznà z pozosta∏ymi krajami zrze-
szonymi w UE. Takiego bilansu szans
i zagro˝eƒ nie powinno znaczàco
zmieniç potencjalne zagro˝enie, wy-
p∏ywajàce ze wzrostu konkurencji
powodowanej dalszym, formalnym
otwieraniem polskiego rynku trans-

portowego dla przewoêników unij-
nych. Zagro˝enie takie jest obecnie
du˝o mniejsze ni˝ na poczàtku lat
90., poniewa˝ w∏aÊciwie polski rynek
jest ju˝ w pe∏ni otwarty dla zachod-
nich firm transportu drogowego. 

Wydaje si´, ˝e g∏ównie w tym za-
kresie mo˝na formu∏owaç zarówno
szanse, ale równie˝ zagro˝enia dla
MSP transportu drogowego rzeczy.
W zasadzie nie podlega dyskusji, ˝e
na osiàgni´cie przewagi konkuren-
cyjnej nie majà szansy ma∏e, rodzin-
ne przedsi´biorstwa. Dlatego polskie
firmy transportowe, aby wzmocniç
i zachowaç swojà pozycj´ na rynku
transportowym, muszà byç zdolne
do szybkiej koncentracji kapita∏u
i sk∏onne do silnych zwiàzków z inny-
mi podmiotami gospodarczymi. Tyl-
ko wi´ksze firmy majà wystarczajàco
du˝y kapita∏, ˝eby Êwiadczyç szeroki
wachlarz us∏ug logistycznych. Typo-
wy model przedsi´biorstw transpor-
towych w sektorze – szczególnie
w Europie Ârodkowej i Wschodniej –
to firma jedno-, ewentualnie kilku-
osobowa, nie posiadajàca dostatecz-
nej infrastruktury do Êwiadczenia
wspomnianych ju˝ us∏ug logistycz-
nych, tym bardziej o charakterze
mi´dzynarodowym. W krajach two-
rzàcych UE przed 1 maja 2004 r.,
w wyniku powolnego procesu kon-
centracji, udzia∏ wi´kszych firm jest
wy˝szy ni˝ w Europie Ârodkowo –
Wschodniej3: firmy jednoosobowe
(w∏aÊciciel/kierowca) stanowià ok.
90% firm w Europie Ârodkowo –
Wschodniej i oko∏o 62% w UE; od
2 do 10. osób zatrudnionych ma ok.
6% firm w Europie Ârodkowo-
Wschodniej i oko∏o 32% w UE. Od 11.
do 50. zatrudnionych: oko∏o 3% firm
w Europie Ârodkowo – Wschodniej
i ok. 5% w UE. Ponad 50. zatrudnio-
nych: 1% firm w Europie Ârodkowo –
Wschodniej i 1% firm w UE.

Trzeba za∏o˝yç, ˝e proces dostoso-
wania polskich podmiotów gospodar-
czych do standardów obowiàzujàcych
w UE ma i b´dzie mia∏ najcz´Êciej bar-
dziej zindywidualizowany charakter.
MSP zarobkowego transportu drogo-
wego rzeczy przyjmà w tym procesie

ró˝ne postawy: poczàwszy od aktyw-
nego przystosowania majàtku, umie-
j´tnoÊci, procedur i systemów warto-
Êci, próby modyfikacji lub te˝ omijania
narzuconych nowych standardów i re-
gulacji prawnych (ustawa o transpor-
cie drogowym czy te˝ ustawa o czasie
pracy kierowców), brak aktywnoÊci
i inwencji, i tym samym poddawanie
si´ biegowi nast´pujàcych po sobie
wydarzeƒ. Polska praktyka dostoso-
wywania si´ do reform i zmian ustro-
jowych w ciàgu ostatniego çwierçwie-
cza wskazuje, ˝e b´dà dominowa∏y
postawy szukania furtek pozwalajà-
cych ominàç rygory systemu regula-
cyjnego UE lub postawy biernego wy-
czekiwania na bieg wydarzeƒ. W sa-
mej UE respektowanie prawa w sekto-
rze transportu pozostawia wiele do
˝yczenia: szacuje si´, ˝e ok. 30% ope-
racji w transporcie drogowym odbywa
si´ z naruszeniem norm czasu pracy,
sposobu wykorzystania w ruchu Êrod-
ków transportu, prowadzenia walki
konkurencyjnej, itd. Jest to rezultat
utrzymujàcej si´ od kilkunastu lat nad-
wy˝ki poda˝y us∏ug transportowych
nad zg∏aszanym popytem.

Du˝y wzrost aktywnoÊci handlo-
wej Polski z wysoko rozwini´tymi
krajami Europy Zachodniej oraz ko-
rzystne, tranzytowe po∏o˝enie na-
szego kraju przy jednoczesnym roz-
woju rynku krajowego, pozwala na
prognozowanie znacznego wzrostu
popytu na przewozy towarów.
W transporcie drogowym przewidu-
je si´ do 2015 r. wzrost o 70%
(o 4,6% w przewozach kolejowych).
Znacznie wi´kszy wzrost jest ocze-
kiwany w przewozach transgranicz-
nych: do 2015r. – ∏àcznie dla
wszystkich przewoêników o 200%4.
Stwarza to oczywiste szanse dla
MSP sektora transportowego.

Bez integracji Polski z UE tenden-
cje rozwojowe sektora transportu,
reprezentowanego tak˝e przez MSP,
uleg∏yby zahamowaniu i nastàpi∏oby
znacznie ograniczenie mo˝liwoÊci
korzystania przez odbiorców us∏ug
transportowych z systemu o wymia-
rze ponadnarodowym, efektywniej-
szego oraz proekologicznego. 

3 Buczek J.: Przysz∏oÊç firm transportowych w Polsce. Szanse i zagro˝enia. Polska Gazeta Transportowa 21/2002; s. 4.
4 Biuletyn informacyjny Ministerstwa Infrastruktury nr10/2003, s. 5.


