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Rozwdj ustug transportowych wiaze sie
z rozwojem cywilizacyjnym i potrzebg
przemieszczania oraz zmiang zasad bez-
posredniej transakcji miedzy sprzedajacym
i kupujacym, opartego na modelu syste-
mu obstugi logistycznej, w ktorym wyste-
puja przewoznicy, spedytorzy, firmy zaj-
mujace sie obstuga magazynowa i inne
firmy uczestniczace w procesie dostawy.
Przemieszczenie to powinno odbywac sie
W wyznaczone miejsce, w okreslonym cza-
sie. Mozemy powiedzie¢, iz zapotrzebo-
wanie na ustugi transportowe jest scisle
powiazane z rozwojem logistyki. Wsréd
przyczyn tego zjawiska, z pewnoscig wy-
mieni¢ mozemy globalizacje gospodarki
i rozwd6j technologii informatycznych,
pozwalajacy na doktadne planowanie,
zamawianie i Sledzenie wykonania ustug
transportowych. Daleko idaca specjaliza-
cja, a wiec i podziat rynku w zakresie pro-
dukgji, réwniez przyczynia sie do wzro-
stu potoku przeptywow tadunkoéw. Tak
wiec popyt na ustugi transportowe stano-
wi tez w duzej mierze pochodng rozwo-
juiintegracji w zakresie miedzynarodo-
wej wymiany technologicznej i towarowe;j.
Przyczyn rozwoju logistyki jest jednak
znacznie wiecej. Przede wszystkim, po do-
konaniu oszczednosci w sferze produkgji
i technologii, dalszej redukcji kosztow
mozna bylo szuka¢ wsrod ustug pomoc-
niczych, w tym oczywiscie w ustugach ma-
gazynowych i transportowych. Poniewaz
miedzy innymi koszty transportu naleza-
ty do istotnych, a zarazem rozpoznawal-
nych kategorii kosztéw, do$¢ naturalne
stalo sie oczekiwanie redukcji kosztow
ustug transportowych. Ponadto, poszerze-
nie asortymentu produkowanych, do-
stepnych i sprzedawanych doébr prze-
niosto sie na wzrost zapotrzebowania na
ustugi transportowe. Nie bez znaczenia
byly tez procesy tworzenia fancuchéw do-
staw bezposrednich, ktére w efekcie
przyczynily sie do wiekszego zapotrzebo-

wania na transport. W sferze zmian
w mentalnosci przedsiebiorcéw (produk-
¢gji na chtonny rynek) istotne znaczenie ma
nastawienie na potrzeby klienta, co obej-
muje eliminacje ucigzliwosci zwigzanych
z transportem i przerzucenie odpowie-
dzialno$ci za wypelnienie tej funkcji na
spedytora czy operatora logistycznego.
Ustugi magazynowe i transportowe w spo-
sOb naturalny wpisuja sie rowniez w po-
stepujacy proces outsourcingu, ktory jest
réwniez jedng z metod poszukiwania
oszczedno$ci. Przyczyna, z jakiej po-
wstaje popyt na usfuge transportowa, jest
zawsze uwarunkowana potrzebg wykorzy-
stania uzytecznosci jakiegos konkretne-
go dobra — produktu. Dobro to, jesli ma
zaspokoi¢ owg potrzebe, musi by¢ prze-
mieszczone do miejsca, gdzie potrzeba ta
istnieje i gdzie ma by¢ zaspokojona
w okreslonym czasie. Majac powyzsze na
uwadze, mozemy zaryzykowac stwierdze-
nie, iz popyt na towarowa usfuge trans-
portowa jest nie tylko wtérny! — pochod-
ny, lecz jednoczesnie komplementarny?
w stosunku do popytu na dobra prze-
mieszczane. Popyt komplementarny, mo-
zemy nazwac tez popytem wigzanym. To
znaczy jest to popyt, ktory — jesli zmie-
nia sie (maleje lub rosnie) zapotrzebowa-
nie na dobro przewozone — tym samym
zmienia sie popyt na dang ustuge przewo-
zowa w kontekscie miejsca wystapienia
popytu. Zr6znicowanie popytu na kon-
kretny rodzaj ustugi transportowej i wy-
bér srodka transportu posrednio wynika
réwniez z wtornego charakteru popytu na
przewozy. Natomiast bezposrednio jest
ono konsekwencjag wymogoéw stawia-
nych transportowi przez dany rodzaj ta-
dunku i wymogéw klienta co do miejsca
i formy dostawy.

Zaspokojenie popytu na przew6z dobra
wymaga bowiem takiej realizacji tej ustu-
gi, aby spetniala ona jednoczesnie trzy wa-
runki:

1 Zobacz szerzej http:/www.abc-ekonomii.net.pl/s/popyt_komplementarny.html
2 Jak wyzej, a takze http:/pl.wikipedia.org/wiki/Popyt

e przewdz winien odbyc¢ sie w czasie wy-
maganym przez klienta — chodzi tu
giownie o to, aby dostawa tadunku do
miejsca przeznaczenia odbyla sie w ter-
minie wyznaczonym przez finalnego
klienta ustugi transportowej

e fadunek powinien by¢ dostarczony
doktadnie do miejsca wskazanego
przez klienta

e fadunek powinien by¢ przewieziony ta-
kim srodkiem transportu, ktory najle-
piej odpowiada podatnosci przewozo-
wej przemieszczanego towaru.

W gospodarce rynkowej bardzo waz-
nym elementem jest elastycznosc¢ dosto-
sowania sie przewoznika do popytu na
ustugi transportowe. Elastycznos$¢ popy-
tu to intensywnos¢ reakgji klienta — kon-
sumenta ustugi transportowej na zmiane
ceny tej ustugi, lecz tez przewoznika na
zmiane zasobéw pienieznych (docho-
déw) tego klienta. Dlatego tez rozréznia-
my elastycznos$c cenowa i dochodowa na
dobra rzeczowe i ustugi. Zrozumienie tej
zasady powinno wytworzy¢ wlasciwe
relacje pomiedzy klientem, a ustugo-
dawca. Innym, wtérnym zagadnieniem
jest elastycznos$¢ techniczno — organiza-
cyjna przewoznika, operatora logistycz-
nego na wymagania klienta. Mozemy po-
wiedzie¢, iz popyt na ustugi przewozowe
uzaleznione jest z jednej strony od po-
trzeb spoteczno gospodarczych danego
regionu, a z drugiej strony od dostepno-
$ci ustugi dla klienta, ceny, standardow
jakosciowych i technologicznych. Bardzo
waznym zagadnieniem jest stan infra-
struktury — zaroéwno liniowej jak i punk-
towej — oraz dostepnos$¢ do niej. Poprzez
te ostatnie czynniki wiasciciel, najczesciej
Skarb Panstwa, moze mie¢ wplyw na po-
pyt w zakresie wyboru ustugi transpor-
towej. Skala i mozliwo$ci dopasowania
wlasnej oferty ustugowej do rozpatrywa-
nego popytu jest glownym czynnikiem
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ksztaltujacym wielkos¢ potencjatu prze-

wozowego i ewentualne dzialania inwe-

stycyjne. Dlatego waznym zadaniem jest

wlasciwe rozeznanie rynku oraz trendéw

mogacych nastgpi¢ zmian na nim. Czyn-

nik ten jest dodatkowo korygowany in-

strumentami polityki transportowej, na

przyktad:

e koncesjami, certyfikatami i pozwolenia-
mi na przewozy

e wysokoscig stawek dostepu do infra-
struktury transportowe;j

e skalg konkurengji

e mozliwo$ciami osiagniecia wzglednie
wysokiej jakosci $wiadczonych ustug
przewozowych.

Popyt na przewozy kolejg wykazuje sil-
ng zaleznos$¢ od charakteru obszaru, kt6-
ry jest obstugiwany oraz od wielkosci
i struktury rodzajowej surowcoéw po-
trzebnych do produkgji, jak rowniez od
wieloSci i rodzaju wyprodukowanych
dobr i odlegtosci ich przemieszczania. Po-
trzeby te moga by¢ skoncentrowane
w czasie i przestrzeni. Majac na uwadze
cele, jakim stuzy zaspokojenie kolejowych
potrzeb przewozowych w kontekscie
charakteru i odlegtosci przewozu, rozwdj
transportu i towarzyszace temu zmiany
technologiczne procesu przewozu — wy-
muszone poprzez zmiany wielko$ci
i struktury tadunku — sg przyczyng zacho-
dzacych na przestrzeni lat zmian po stor-
nie popytu, jak i podazy ustug przewozo-
wych ksztattowanych przez polityke
transportowa w danym regionie. Wy-
mienione czynniki posrednie i bezposred-
nie s wzajemnie ze sobg powigzane i od
siebie uzaleznione co powoduje, iz zmia-
ny w sprzyjajacych warunkach otoczenia
mogg wywolac reakcje tancuchowa prze-
mian w zakresie podzialu pracy przewo-
zowej pomiedzy poszczegolnymi galezia-
mi transportu.

Pomijajac kwestie kosztowe wej$cia na
rynek, zaréwno rozpoczecie dziatalnosci
na rynku kolejowym, jak tez funkcjono-
wanie na nim jest o wiele trudniejsze, niz
w branzy transportu drogowego. Liberal-
ne prawo odnosnie mozliwosci Swiadcze-
nia ustug transportu drogowego, zwigza-
ne ze stosunkowo tatwym pozyskiwaniem
licengji oraz kontroli stanu technicznego
pojazdow, ma wplyw na mnogos¢ pod-

miotéw transportu drogowego czesto
o mniej zasobnym portfelu, a co za tym
idzie — bardzo czesto o niskiej jakoSci
Swiadczonych ustug cho¢ o bardzo atrak-
cyjnej cenie za realizowane przewozy.
Niestety, na polskim rynku transporto-
wym do dnia dzisiejszego popyt na ustu-
ge przewozowg zalezy przede wszystkim
od kosztow jej realizagji, a jakosc jej wy-
konania stawiana jest na dalszym miejscu.
O ile bardziej wymagajace procedury dla
wchodzacych na rynek kolejowy podmio-
tow mozna uznac za jak najbardziej za-
sadne i stawiajgce na stosunkowo wyso-
ka jakos¢ i bezpieczenstwo przewozow
$wiadczonych przez kolej, o tyle bardziej
liberalne podejscie w tym zakresie do
transportu drogowego wypacza w pew-
nym stopniu konkurencje miedzy rozpa-
trywanymi galeziami transportowymi na
korzys¢ tej drugiej.

0d 1 lipca 2011 roku obowigzuje Elek-
troniczny System Poboru Optat Drogo-
wych. Oplata elektroniczna jest na oko-
o 579 km autostrad, okofo 554 km drog
ekspresowych i okoto 432 km droég kra-
jowych, co stanowi facznie 1 565 km drog
zarzadzanych przez Generalng Dyrekcje
Drég Krajowych i Autostrad. Planuje sie,
ze w roku 2014 system obejmowat bedzie
okoto 4 400 km dro6g (bez autostrad kon-
cesyjnych). Jednoczesnie do systemu mo-
ga by¢ wiaczane wybrane réwnolegte
odcinki drog krajowych, ktére wymagac
beda szczegolnego zabezpieczenia z uwa-
gi na nadmierny ruch ciezarowy. Docelo-
wo oplatami elektronicznymi zostang
objete wszystkie odcinki autostrad, drog
ekspresowych, dwujezdniowych drog
krajowych, ktoére nie beda przebudowy-
wane oraz wybrane odcinki drog krajo-
wych réwnoleglych. Czy aby na pewno jest
to dobre rozwigzanie zmniejszajace dys-
proporcje w kosztach dostepu do infra-
struktury liniowej w odniesieniu do trans-
portu kolejowego? Jesli chodzi o pierwszy
aspekt, to zaryzykuje stwierdzenie, iz roz-
poczela sie proba eliminacji razacej dys-
proporgcji w ponoszonych optatach. Czy
jest to poczatek procesu rownego trak-
towania poszczego6lnych gatezi transpor-
tu, czy tylko préba uspokojenia opinii pu-
blicznej — czas pokaze. Podniesienie
oplat za dostep do infrastruktury dla trans-
portu samochodowego przeniesie sie na

wysokos¢ frachtu, a to spowoduje wzrost
finalnych kosztéw produkgji. Czas poka-
ze tez, czy wolimy glosi¢ hasta o ochro-
nie srodowiska naturalnego, czy bedzie-
my zgodni co do koniecznosci rozwoju
bardziej ekologicznych form transportu,
ktére majq wieksze koszty bezposrednie,
lecz generuja mniejsze koszty zewnetrz-
ne. Poprzez wprowadzenia e-myt w pew-
nym zakresie i w perspektywie czasowej
zwieksza sie wpltywy do krajowego fun-
duszu drogowego, jednak juz pojawiaja
sie glosy, iz wprowadzenie systemu spo-
wodowalo, ze gros z przewoznikéw,
szczegolnie tych ,,oszczedniejszych”, wy-
znacza trasy z pominieciem pfatnych od-
cinkéw wybierajac przejazd przez miasta
albo drogami nizszych kategorii. Sama
idea opfat jest bardzo dobra, jednak sys-
tem obejmuje zbyt malg ilo$¢ drég, kto-
ra od wprowadzenia systemu opfat stano-
wi zaledwie 0,4% catosci sieci drég
w Polsce3. Brakuje réwniez szerszych
uregulowan prawnych wokofo stworzo-
nego systemu, zapobiegajacych unikaniu
opfat. Nalezy tez uznac, iz pobierane e-
-myto w wysokosci srednio od 0,16
do 0,53 zt za jeden kilometr trasy w za-
lezno$ci od klasy pojazdéw w EURO?, to
jest limitow emisji spalin i rodzaju trasy
(czy obejmuje drogi krajowe czy autostra-
dy i drogi ekspresowe) jest na poziomie,
ktory nie zapewnia zblizonych oplat za do-
step do infrastruktury dla obu gatezi
transportowych.

Poréwnujac ceny dostepu do infra-
struktury pociagu (w przeliczeniu na wa-
gon 40 tonowy wedtug systemu Kalkula-
cja spotki PKP PLK SA) z ceng dostepu do
infrastruktury dla 40 tonowego samocho-
du wedlug kalkulatora (www. viatoll. pl)
na podobnym odcinku trasy, okazuje
sie, iz dostep do infrastruktury kosztuje
firmy transportu drogowego 3 — 8 razy
mniej, niz $wiadczenie tej samej ustugi
przez przedsiebiorstwa kolejowe.

W przypadku transportu kolejowego,
przewoznik ponosi on oplate za kazdy ki-
lometr w zalezno$ci od rodzaju pociagu
i jego masy. Natomiast w przypadku
transportu drogowego zalezne jest to od
odleglosci przewozu, wyboru trasy prze-
jazdu samochodu, a tym samym nasyce-
nia odcinkéw platnych.

3 Drogi publiczne w Polsce (wg GUS) licza 384 830 km. Drogi objete optatg od 1 lipca 2011 licza 1 565 km. Drogi objete oplata stanowig zatem 0,4% calosci.

4 Klasa pojazdu w zakresie emisji spalin EURO 2-5.
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