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Rola polskiego transportu samocho-
dowego w obstudze handlu zagranicz-
nego na przestrzeni ostatnich 50 lat
systematycznie wzrastafa. Duzy przy-
rost odnotowano po przemianach spo-
teczno — polityczno — ekonomicznych
okresu 1989 — 1990. Niemniej prawdzi-
wy boom przewozowy nastapit w cia-
gu ostatnich dwoch lat. Nalezy go wia-
zac z przystapieniem naszego kraju do
Unii Europejskiej 1 maja 2004 r.

W okresie PRL dominujaca, wrecz
monopolistyczng pozycje w obsza-
rze miedzynarodowego transpor-
tu drogowego zajmowata firma PE-
KAES. Powstata ona w 1958 r. jako
Przedsiebiorstwo Miedzynarodowych
Przewozow Samochodowych (PMPS -
APEKAES”)!, celem $wiadczenia ustug
wlasnie miedzynarodowego trans-
portu drogowego na rzecz polskiego
handlu zagranicznego. W 1982 r., ze
wzgledu na 6wczesng sytuacje mie-
dzynarodowq (grozba zajecia przez
obcych wierzycieli majatku panstwo-
wego na skutek niespfacania przez
nasz kraj dtugu zagranicznego), po-
wotano do zycia spotke akcyjng PE-
KAES Auto-Transport SA, ktéra prze-
jeta od PMPS ,,PEKAES” peten zakres
Swiadczonych przez niego ustug,
w tym wykonywanie miedzynaro-
dowych przewozoéw towarowych sa-
mochodami ciezarowymi. W 1988 r.
PEKAES Auto-Transport SA dyspono-
wat okoto 1 300 jednostkami tabo-
ru ciaggnacego przystosowanymi do
obstugi ruchu miedzynarodowego,
szczegolnie w kierunku zachodnim.
W kraju takich jednostek byto oko-
to 2 000, czyli do PEKAES-u naleza-
to az 65% z nich. Liczba podmiotéw
posiadajacych takie pojazdy byta bo-

wiem woéwczas bardzo ograniczona.
Do znaczacych wtascicieli naleza-
ty jeszcze Polskie Linie Oceaniczne,
skupione jednak na przemieszczaniu
konteneréw, oraz dopiero rozbudo-
wujacy swoj dzial transportu spedy-
cyjny C. Hartwig. Poza tym pewna
ilo§¢ nowoczesnego, specjalistyczne-
go sprzetu byla we wtadaniu firm eks-
portujgcych na Zachéd swe produk-
ty i w zwigzku z tym potrzebujacych
specjalnych pojazdow. Z tej grupy
warto m.in. wymieni¢ Zaktady Che-
miczne ,,Blachownia” czy Okregowe
Przedsiebiorstwa Handlu Zwierzyng
Hodowlana.

Liberalizacja w dostepie do rynku
przewozow miedzynarodowych, do-
konana po 1988 r., doprowadzita do
znacznego zwiekszenia liczby po-
jazdéw wykorzystywanych do trans-
portu tego rodzaju. W 1992 r. liczba
ta doszta do az 35 000 egzemplarzy,
co oznaczato ponad 17-krotny wzrost
w stosunku do sytuacji wyjSciowej
(1988 — 1989). Oczywiscie tak duzy
przyrost po cze$ci wynikat ze znacz-
nego zwiekszenia eksportu i importu
przez krajowe podmioty?. Po czesci
jednak nie miat on realnego uzasadnie-
nia w naszym handlu zagranicznym.
Latwos¢ dostepu do rynku miedzyna-
rodowych przewozoéw drogowych po-
wodowala, ze wielu, bez nalezytego
doswiadczenia i taboru, zajelo sie taka
dziatalnoscia. Dlatego przewozy nieraz
byty wykonywane sprzetem w optaka-
nym stanie technicznym, przewaznie
nabywanym z drugiej reki na Zacho-
dzie. Do tego doszta nieuczciwa kon-
kurencja ze strony przewoznikéw za-
granicznych, nie tylko z krajéow EWG,
lecz nawet bylych panstw socjalistycz-

! PEKAES Auto-Transport — prospekt emisyjny sporzadzony w Warszawie 26 czerwca 1998 r.
2 Czynnik ten nie jest szczeg6lowo omawiany ze wzgledu na skupienie sie w tym artykule wylgcznie na sytuacji przewoznikow

nych. Dos¢ stwierdzic¢, ze przewozami

z Polski i do Polski zainteresowali sie

nawet Rumuni. Stad widok przemiesz-

czajacych sie po naszych drogach kil-
ku-, kilkunastoletnich, zdezelowanych

ROMAN-6w nie nalezatl wcale do rzad-

kosci. Ta nadpodaz i nieuczciwa kon-

kurencja doprowadzity do spadku cen
frachtu i, co niestety sie z tym wigza-
to, znacznego spadku jakosci $wiad-

czonych ustug. Dlatego w 1992 r. Mi-

nisterstwo Transportu i Gospodarki

Morskiej wprowadzifo koncesjono-

wanie miedzynarodowego transportu

drogowego. W efekcie ilo§¢ krajowych
aut obstugujacych miedzynarodowy
transport drogowy zaczefa sie stop-
niowo zmniejsza¢. Wprowadzona

w 1995 r. weryfikacja wydanych kon-

cesji doprowadzifa do redukcji upraw-

nien do 19 400 pojazdow w roku 1996.

Nalezy stwierdzi¢, iz z tym zmniejsza-

niem wigzalo sie szereg pozytywnych

elementow, np.:

* ponowna regulacja rynku, z jednej
strony umozliwiajgca powstawa-
nie firm silniejszych, mogacych da-
lej zwiekszac swdj potencjat prze-
wozowo — spedycyjny, z drugiej za$
pozwalajaca na szybszg eliminacje
firm najstabszych kapitatowo, kto-
rych nie byto sta¢ na inwestycje
W nowy, nowoczesniejszy tabor

* odchodzenie przez klientow od
ceny jako gtéwnego kryterium wy-
boru — wielu zamawiajacych zacze-
to zwracac¢ sie do przewoznikow
proponujacych bardziej komplek-
sowg oferte o wyzszej jakosci.
Przewoznicy ci mogli powstawac,
gdyz (o czym wspomniano w po-
przednim punkcie) pozwalaly na to
wyzsze stawki za przewozy
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* zaczynajaca sie zalezno$¢ mniej-
szych firm od duzych podmiotéw,
czy to transportowych stosujacych
outsourcing, czy czysto spedycyj-
nych i wobec tego nie dysponu-
jacych wiasnym taborem. Dzieki
temu wielu matych, miast psuc ry-
nek, znalazfo na nim swoje miejsce

* dostosowanie liczby pojazdéw do
ograniczonej liczby zezwolen za-
granicznych, pozwalajgcych na wy-
konywanie kurséw do innych, kon-
kretnych krajow.

Wprowadzone w 1992 r. konce-
sjonowanie zostato utrzymane tak-
ze w kolejnej ustawie — obowiazuja-
cej od 12 grudnia 1997 r. ustawie z 2
sierpnia 1997 r. o ,Warunkach wyko-
nywania miedzynarodowego trans-
portu drogowego” (Dz. U. Nr 106,
poz. 677)%. Przy czym w noweliza-
¢ji tej ustawy, ktora weszta w zycie
30 kwietnia 1999 r., zliberalizowa-
no warunki przenoszenia uprawnien
koncesyjnych. W giéwnej mierze od-
stagpiono od wymogu przejmowania
wszystkich licencji i pojazdéw od do-
tychczasowego koncesjonariusza.

System koncesjonowania miedzy-
narodowego transportu drogowego
istniat do 31 grudnia 2001 r. 1 stycz-
nia 2002 r. zaczeta obowiazywac na-
stepna ustawa — ustawa z 6 wrzesnia
2001 r. o transporcie drogowym (Dz.
U. Nr 125, poz. 1371). Ten nowy akt
prawny, dostosowujacy nasze usta-
wodawstwo do standardéw unijnych?,
wprowadzal wiele rozwiazan o wrecz
rewolucyjnych charakterze. W pierw-
szym rzedzie w pelni zliberalizowa-
no dostep do uprawnien, zastepujac
koncesje licencjami. Zmniejszono tez
szereg dotychczasowych, poniekad
pozytywnych ograniczen, jak wymoég
posiadania ekologicznych ciezaréwek.
W rezultacie transport miedzynarodo-
wy mozna juz byto wykonywac autem
nie spetniajgcym coraz bardziej wysru-
bowanych norm hatasliwosci i czysto-
Sci spalin —w kolejnosci Euro 1, Euro 2
i Euro 3. By wykonywac przewozy za
granice wystarczyto jedynie spetnia¢

okreslone wymogi jako$ciowe, w tym
dotyczace: dobrej reputacji, prawa do
dysponowania pojazdem, odpowied-
niego zabezpieczenia finansowego
(wymogi wyzsze niz we wczeS$niej-
szych ustawach) oraz legitymowania
sie certyfikatem kompetencji zawodo-
wych. Poza tym przedsiebiorca osobi-
$cie wykonujacy przewozy i zatrudnie-
ni przez tego przedsiebiorce kierowcy
oraz inne osoby niezatrudnione przez
przedsiebiorce, a wykonujgce oso-
biscie przewozy na jego rzecz, mu-
sialy spetnia¢ wymagania okreslone
w przepisach ustawy, przepisach usta-
wy z 20 czerwca 1997 r. ,,Prawo o ru-
chu drogowym”, jak rowniez w innych
przepisach definiujagcych wymagania
w stosunku do kierowcéow. Utrzyma-
no takze wymog niekaralnos$ci wy-
mienionych wyzej oso6b, tzn. nie bycia
skazanym prawomocnym wyrokiem
sadu za przestepstwa umyslne prze-
ciwko bezpieczenstwu w komunika-
¢ji, mieniu, wiarygodnosci dokumen-
tow lub srodowisku.

Wymienione wyzej ulatwienia spo-
wodowaly bardzo szybki wzrost za-
interesowania miedzynarodowym
drogowym transportem samocho-
dowym. Wzrost ten wynikat z kilku
przestanek. Po pierwsze — na sku-
tek istniejacych dotychczas ograni-
czen stawki ptacone w transporcie
miedzynarodowym byly wyzsze niz
w krajowym, zapewniajgc tym samym
dziatajacym tu przedsiebiorstwom
wyzsze zyski. Po drugie — przewi-
dywano, iz przed naszym wstapie-
niem do Unii i po samym wstapieniu
nastapi znaczny przyrost krajowego
eksportu i importu, generujacy auto-
matycznie wieksze zapotrzebowanie
na przewozy. Poniewaz temu progno-
zowanemu rosngcemu zapotrzebo-
waniu nie bytaby w stanie podofac
kolej, ze wzgledu na swe niekonku-
rencyjne ceny i niskg elastycznos¢,
wieksza cze§¢ masy towarowej miafa
zostac przemieszczona samochoda-
mi. Po trzecie — w momencie przy-
stapienia do Unii znikaty zezwolenia

do panstw tworzacych to ugrupowa-
nie, dotad skutecznie ograniczajgce
ilos¢ wykonywanych tam kurséw. Po
czwarte — od dnia naszego cztonko-
stwa we Wspolnocie nasi przewozni-
¢y, na zasadzie wzajemnosci, uzyski-
wali dostep do tamtejszego rynku,
z wylaczeniem jednak tzw. duzego
kabotazu. Tzn. mozliwym stat sie
przewéz z jednego panstwa unij-
nego do drugiego, natomiast wciaz
zakazanym byto wykonywanie prze-
wozow w ramach jednego, obcego
panstwa (punkt zatadunku i rozia-
dunku w tym samym kraju, innym
niz kraj pochodzenia przewoznika).
Zakaz ten wprowadzono na okres 3
lat, z mozliwos$cig przedtuzenia do
maksimum 5. Przy czym zakaz ten
dotyczy nie tylko polskich przewoz-
nikéw na terenie innych panstw UE,
ale i przewoznikéw z tych panstw
na terytorium RP. Jednoczes$nie nasz
kraj uzyskat zapewnienie o mozli-
wosci zawarcia dwustronnych umoéow
z krajami cztonkowskimi UE w kwe-
stii stopniowej liberalizacji ustug ka-
botazowych. OczywiScie przystapie-
nie do Wspélnoty dla rodzimych firm
transportowych, poza nowymi szan-
sami i mozliwoS$ciami, oznaczalo tak-
ze pojawienie sie nowych zagrozen.
Za gtéwne nalezato uwazac¢ dziafal-
no$¢ na naszym rynku obcych pod-
miotéw. Kwestia ta dotyczy nie tyl-
ko firm zachodnich, dysponujacych
duzym kapitatem, doswiadczeniem,
kontaktami, licznym taborem oraz
rozwinietym zapleczem logistycz-
no — informatycznym, utatwiajacym
zarzadzanie pojazdami itadunka-
mi. Tym bardziej, iz niektére z nich
— przyktadowo Raben, Rico — juz od
dawna majg u nas swe spoétki cérki.
Mozliwa byta tez ekspansja przez
transportowcéw z innych bytych kra-
jow socjalistycznych. W pierwszym
rzedzie, co ciekawe, najbardziej oba-
wiano sie nie Czechéw czy Wegréw,
lecz Litwinow, ktorzy w ostatnich
latach mocno inwestowali w nowe
srodki transportu.

* Informacja na temat funkcjonowania miedzynarodowego transportu drogowego w 2001 r., ze szczegolnym uwzglednieniem zasad udzielania licencji i
gospodarki zezwoleniami zagranicznymi — BOTM Warszawa, 28 luty 2002.
4 Oprocz prawa krajowego miedzynarodowy transport drogowy podlega tez prawodawstwu miedzynarodowemu. W pierwszym rzedzie kwestia
dotyczy konwencji CMR oraz Rozporzadzenia Rady (EWG) nr 881/92 z dnia 26 czerwca 1992 r. ,w sprawie dostepu do rynku drogowych przewozéw
rzeczy we Wspdlnocie, na lub z terytorium panstwa Czionkowskiego lub w tranzycie przez jedno lub wiecej Panstw Cztonkowskich” (Dz. U. UE.
L.92.95.1), zmienione Rozporzadzeniem (WE) Nr 484/02 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 1 marca 2002 r. Poniewaz jednak z punktu widzenia
rozpatrywanego w tym artykule tematu akty te majg neutralny charakter, nie oméwiono ich wptywu na funkcjonowanie polskiego miedzynarodowego

transportu drogowego w ostatnich latach.
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