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Jedna z konsekwencji przyjecia
przez Polske wspolnotowych zasad
funkcjonowania gospodarki jest jesz-
cze szersze otwarcie rynku dla firm
zagranicznych. Wiekszos$¢ polskich
MSP transportowych nie jest przygo-
towana do integracji z rynkiem UE,
nie jest tez w stanie sprostac oczeki-
waniom klientéw oraz stawiac czola
silnej i dobrze zorganizowanej kon-
kurencji zagranicznej. Zmiana tej sy-
tuacji bezwzglednie wigze sie z ko-
niecznoscia przeprowadzenia w tych
przedsiebiorstwach gtebokich zmian
strukturalnych i organizacyjnych.

Analizujac kondycje finansowg ro-
dzimych MSP transportowych warto
wspomnie¢ o systematycznych pod-
wyzkach cen paliwa, czy tez o fakcie
wprowadzenia MAUT! w Niemczech.
Drobni przewoZnicy bijg na alarm pod-
kreslajac, ze za kilometr otrzymuja za-
ledwie od 0,6 do 0,65 euro, podczas
gdy koszty przejazdu wynoszg od 0,35
do 0,4 euro®. A przeciez trzeba oplacic¢
podatki, pokry¢ koszty leasingu samo-
chodoéw oraz zaptaci¢ pracownikom.
Coraz czeSciej polscy przewoznicy go-
dzg sie na realizacje frachtéw ponizej
kosztow. Nalezy sie wiec spodziewac
fali bankructw, ktéra dotknie przede
wszystkim firmy mate i Srednie (we-
dtug Ogoélnopolskiego Zwiazku Praco-
dawcoéw Transportu Drogowego moze

*MSP — mate i $rednie przedsiebiorstwa.

w tym roku zbankrutowac u nas nawet
co piata firma transportowa). Warto tu
takze wspomnie¢ o nadpodazy ustug
transportowych.

W przewozach miedzynarodowych
jezdzito przed wejsciem do UE ok.
38 000 ciagnikow, natomiast z danych
BOTM* wynika, ze ta liczba wynosi juz
78 000°.

Szczegoblnie w odniesieniu do ma-
tych, ,rodzinnych” firm transporto-
wych nalezy zaznaczy¢, ze nie tyle
nie potrafig one kalkulowac kosztow,
ile w ogole tego nie robig. Rachunek
ekonomiczny w przypadku firm ,ro-
dzinnych” nie wchodzi w gre. Liczg sie
tylko i wylacznie pienigdze, ktére wy-
starczy¢ majg na pokrycie biezacych
zobowigzan. W srodowisku przewoz-
nikéw panuje powszechna opinia, ze
tzw. “czyszczenie” rynku trwa, jed-
nak nie wiadomo, kiedy sie zakonczy.
Zatem do tego czasu nie bedzie mo-
glo by¢ mowy o jakiejkolwiek stabi-
lizacji. Nastapilo zderzenie brutalnej
rzeczywistosci rynkowej z do$¢ nie-
racjonalnie podejmowanymi decyzja-
mi o pozyskiwaniu nowych srodkéow
transportu. Jezeli bowiem w ciggu
niespetna roku pojawito sie na rynku
kilkadziesigt procent nowych pojaz-
doéw, to doskonale wida¢ nieracjonal-
nosc¢ tego rodzaju dziatan.

Prognozy przewozéw tadunkow

uwzgledniajgce warianty rozwoju
gospodarczego, a takze tendencje
zmian transportochtonnosci (wzrost
wolniejszy od tempa wzrostu PKB)
przewiduja, ze w okresie 2004 — 2020*
przewozy tadunkéw (tonokilome-
try) w transporcie ladowym wzrosna
od 30% do ok. 67%, w zaleznosci od
tempa rozwoju gospodarczego Pol-
ski. Prognozy zmiany struktury pra-
cy przewozowej ze wzgledu na udziat
galezi transportu: kolejowego, drogo-
wego, rurociaggowego oraz transpor-
tu wodnego $rodlagdowego i morskie-
go, wykonane na podstawie analizy
trendow zakladaja, ze obecny podziat
zadan przewozowych w ukladzie ga-
teziowym nie ulegnie istotnym zmia-
nom. Zatem dla firm realizujgcych
drogowy transport rzeczy te pro-
gnozy nalezy postrzegac¢ w kategorii
szansy na przetrwanie i/lub rozwdj.
Warto wskazaé, ze szansg dla firm
z sektora TSL w Polsce moze by¢ ob-
stuga transportowa rynkéw wschod-
nich. Bez watpienia nalezy bacznie
obserwowac sytuacje na Ukrainie,
w Bulgarii, czy chociazby w Rumunii.
Kiedy tylko na Ukrainie ustabilizuje
sie sytuacja polityczna, to wiele pol-
skich firm stanie przed szansg ,za-
kotwiczenia” na tamtejszym rynku
transportowym. Nalezy pamietac¢, ze
Polska jest dla Ukrainy czwartym do-

! Zgodnie z decyzja Parlamentu Niemieckiego, dotyczaca oplat za przejazd autostradami na terenie Niemiec, od 1 stycznia 2005 r. wprowadzono
oplaty drogowe, tzw. “Maut”, czyli myto. Nowe oplaty dotycza wszystkich pojazdow o dopuszczalnej masie catkowitej powyzej 12 t, poruszajacych
sie po autostradach, bez wzgledu na to, czy wykonywany transport dotyczy obrotu towarowego pomiedzy Niemcami, a innymi krajami, czy tez ruchu
wewnetrznego lub tranzytu przez terytorium Niemiec. Wysoko$¢ oplat uzalezniona jest od dwoch czynnikéw - ilosci osi w pojezdzie oraz norm
ekologicznych, jakie spetnia pojazd wg klasyfikacji eURO. Opfata wynosi odpowiednio:
¢ dla pojazdow lub zestawow pojazdow do trzech osi: 0,09 euro w kategorii EURO 4-5; 0,11 euro w kategorii EURO 2-3; 0,13 euro w kategorii EURO 0-1
¢ dla pojazdéw lub zestawow pojazdéw powyzej trzech osi: 0,10 euro w kategorii EURO 4-5; 0,12 euro w kategorii EURO 2-3; 0,14 euro w kategorii EURO 0-1.
Powyzsze oplaty za korzystanie z autostrad sa, de facto, dodatkowym podatkiem, ktéry zwieksza koszty transportéow realizowanych na terytorium
Niemiec. Od 1 stycznia 2005 r. opfata za poruszanie sie po autostradach i drogach na terenie Niemiec jest doliczana do faktur wystawianych za ustugi
transportowe. Kwota myta w przypadku przewozow calopojazdowych jest podawana w oddzielnej pozycji na fakturze, natomiast dla przesytek
drobnicowych proporcjonalna wysokos$¢ podatku drogowego jest wliczona w stawki.
2 Dudata J.: Debata: ,TSL: taniej-szybciej-lepiej”. Nowy Przemyst nr 05/2005.

*BOTM — Biuro Obstugi Transportu Miedzynarodowego.

3 Dane BOTM z I potowy 2005 r.

* Polityka transportowa Panstwa na lata 2006 — 2025”. Ministerstwo Infrastruktury, Warszawa 2005 r., s. 8.
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stawca, a wyprzedzajg nas m.in. Rosja i Niemcy. Jesli/kie-
dy sytuacja polityczna na Ukrainie ulegnie normalizagji,
to mozna spodziewac sie na tamtejszym rynku wzrostu
gospodarczego. Z racji geograficznego pofozenia Polski
juz dzisiaj nasi transportowcy realizuja ¢wier¢ miliona
przewozow rocznie pomiedzy Unig Europejska, a krajami
zza ,,$ciany” wschodniej. Oczywistym pytaniem (zresztg
otwartym) jest to czy, a jesli tak — to w jakim stopniu
—rodzime MSP transportowe beda w stanie z tej szansy
skorzystac.

0d dwoch lat, czyli od czasu ozywienia gospodarki ro-
syjskiej, systematycznie wzrasta zainteresowanie prze-
woznikow polskich i zagranicznych przewozami w kie-
runku wschodnim.

W tej sytuacji zezwolenie jako czynnik ograniczajacy
dostep do rynku obniza konkurencyjno$¢ polskich firm
transportowych, réwniez tych zaliczanych do MSP.

Ozywienie gospodarki krajow bytej Jugostawii (np.
Serbia, Stowenia czy Czarnogéra) oraz usamodzielniaja-
cych sie gospodarczo krajéow Wspélnoty Niepodleglych
Panstw (np. Azerbejdzan, Uzbekistan) powoduje systema-
tyczny wzrost zainteresowania przewoznikéw polskich
i zagranicznych przewozami w tych kierunkach. Tu réw-
niez czynnikiem ograniczajacym dostep do rynku i obni-
zajagcym konkurencyjnosc¢ polskich firm transportowych
jest brak dostatecznej iloSci zezwolen.

Aktualnie az co trzecie polskie transportowe przedsie-
biorstwo prywatne — wedtug deklaracji ich menedzerow
— moze nie przetrwac zmian zachodzacych w sektorze.
Wskaznik ten® ulega pogorszeniu w stosunku do lat po-
przednich, kiedy dwa lata temu — co piaty i, rok temu, co
czwarty przedstawiciel polskich firm wypowiadat sie ne-
gatywnie o wpltywie integracji Polski z Unig Europejska
na losy swoich firm. Dzialo sie to wielokrotnie czes$ciej,
niz w przypadku firm z zagranicznym kapitalem, co wska-
zuje, ze brak swobodnego dostepu do zrédel finansowa-
nia moze stanowic istotng przeszkode rozwoju stosun-
kowo matych i majacych za sobg krotka historie polskich
firm sektora MSP. Oczywistg przyczyng braku kapitalu
jest rozdrobnienie, dlatego konsolidacja rynku wydaje sie
w zwiazku ze zmiang regul na nim panujacych oraz z je-
go wzrostem rzeczg zupetnie naturalng. Stabo$¢ finanso-
wa polskich MSP przektada sie na stabos$¢ organizacyjna.
Polskie firmy transportowe i transportowo — spedycyjne
prébuja rywalizowaé z obcymi firmami giéwnie na pol-
skim rynku, ale — nie posiadajac oddziatow za granica
— tracg mozliwosci pozyskiwania tamtejszych klientow.
Réwniez na wewnetrznym polskim rynku ich dziatalnos¢
ogranicza sie z reguly do jednego biura, co z natury rze-
czy zmniejsza ich szanse w walce o klienta z podmiotami
transportowymi posiadajagcymi oddziatowa strukture or-
ganizacyjna.

Otwarcie zachodnich rynkoéw i zniesienie ograniczen
w miedzynarodowym transporcie rzeczy dato bez wat-
pienia polskim firmom wielkg szanse, nieograniczong

> Rynek ustug logistycznych w Polsce w 2005 roku”. Raport z badan Data
Group Consulting, realizowanych przy wspoipracy Eurologistics i portalu
Spedycje.pl
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mozliwo$¢ swiadczenia ustug na te-
renie UE (wyjawszy przej$ciowo ka-
botazowe przewozy wewnatrz dane-
go kraju w Unii). Wielu przewoznikow
(tyle, Ze ze znacznym potencjatem
transportowym) chwali otwarcie za-
chodniego rynku na ustugi polskich
firm. Niewielu jednak chce dostrzec,
ze u podstaw otwarcia rynku lezy
koncepcja liberalizacji stosunkéw
gospodarczych, gdzie ,wolny” dostep
do rynku powoduje, ze o powodzeniu
w biznesie decydujg wylacznie czyn-
niki ekonomiczne (cena i jakos¢). Na-
lezy stwierdzi¢, ze polscy przewoz-
nicy chca widzie¢ zalety otwarcia
dla siebie nowych rynkéw zbytu, ale
nie chca lub nie potrafig pogodzi¢
sie z mysla, ze wolny dostep do ryn-
ku dla wszystkich, to wzrost konku-
rencji dla nich samych i koniecznos$¢
podjecia dziatan, aby tej konkurencji
sprostac.

Generalnie rzecz ujmujac, reprezen-
tanci polskich firm transportowych
zamiast wskazywac na ogdlne korzy-
$ci ptynace z otwarcia rynku wspél-
notowego, skionni sg (teraz czesciej
niz przed rokiem) podkresla¢ korzysci
ptynace z wiekszej wydajnosci trans-
portu oraz mozliwos$ci prowadzenia
dziafalnosci transportowej pomiedzy
krajami UE. Skrécenie czasu transpor-
tu (brak przestojow na granicach: za-
chodniej i poludniowej) umozliwito
firmom zmniejszenie jednostkowych
kosztéw transportu, pozwolito takze
— dzieki zwiekszeniu rotacji srodkéw
transportu — zwiekszy¢ przychody.
Firmy — jednym stowem — zwiekszajg
dynamike dostaw i efektywno$¢ kosz-
towa tras. Dla bardzo wielu firm praw-
dziwym ratunkiem okazato sie do-
puszczenie do rynku starych krajow
UE ijedyne, co majg do zarzucenia
decydentom, to odsuniecie w czasie
Swiadczenia ustug wewnatrz poszcze-
go6lnych krajow Unii.

Polskie przedsiebiorstwa bran-
zy TSL, bazujac na wysokiej jakosci
Swiadczonych przez siebie ustug,
musza by¢ bezwzglednie atrakcyj-
ne cenowo. Jest to mozliwe zaréwno
w ogolnosci wzgledem zachodnich
firm, ktére majg zasadniczo wyz-

sze marze, jak rowniez duzych ope-
ratoréow ustug logistycznych, ktérzy
podejmujac sie przewozu towaréow
w trybie ,,door-to-door”, musza miec
wyzsze marze ze wzgledu na koszty
utrzymania logistycznego systemu
realizowanych dostaw. Konkurowanie
ceng ustug, co jest gtéwnym celem
zwlaszcza duzych firm logistycznych
i kurierskich, dla MSP transportowych
jest trudne, czy wrecz niemozliwe do
zaakceptowania. Przewoznicy sto-
ja przed trudnymi wyzwaniami, nie
tylko ze strony konkurencji z Litwy
czy Czech, ale takze z Biatorusi, Rosji
i Ukrainy — ze wzgledu na koszt pa-
liwa i pracy ludzkiej oraz nizszy, niz
w Polsce, poziom podatkow.
Poniewaz duze firmy musza gwa-
rantowaé petng obstuge dostaw
i konkurencyjne ceny w warunkach
dtugoterminowych umoéw z klienta-
mi, stwarza to szanse dla mniejszych
przedsiebiorstw. Sama sezonowos$¢
popytu moze kierowac sporg ilos¢
zamowien w strone MSP transporto-
wych, gdyz tylko w ten sposéb duze
firmy sa w stanie zapewnic sobie wy-
konanie wszystkich otrzymanych zle-
cen, bez ponoszenia kosztéw utrzy-
mywania zbednego poza sezonem
potencjatu. Brak réwnowagi mie-
dzy eksportem, a importem réwniez
stwarza szanse dla mniejszych pod-
miotéw, ktére wykazujg sie z natury
rzeczy wiekszg elastycznoScia, po-
niewaz nie sa zwiagzane dfugotermi-
nowymi umowami z klientami.
Warto odnotowad, ze zasadniczo
ulegta zmianie struktura zapotrze-
bowania na ustugi transportowe i/lub
okofotransportowe. Zmniejsza sie licz-
ba zlecen przypadajacych na jeden sa-
mochod. W wyniku rosnacego nacisku
na dostawy w trybie ,,just-in-time”,
w systemie ,door-to-door”, zmienit
sie charakter dostaw. Z wieksza, niz
dotad, czestotliwos$ciag przewozone sg
coraz mniejsze partie tadunkéw (opa-
kowania jednorazowe wypieraja pale-
ty), a podstawowym obszarem zainte-
resowania operatoréw logistycznych
staje sie obstuga drobnicy. W wyniku
przystapienia Polski do struktur UE
spotegowat sie, zdaniem badanych

przez Data Group Consulting, nacisk
na skracanie czasu dostaw i zwieksze-
nie czestotliwos$ci dostaw.

Nie mniej istotnym czynnikiem,
wplywajacym na sytuacje poszcze-
golnych przewoznikéw sektora MSP,
sg inwestycje w tabor podejmowa-
ne przez konkurentéw, szczego6lnie
przez duze firmy, dazace do obniz-
ki kosztow wilasnych poprzez lepszg
organizacje i koncentracje dziatalno-
$ci (temu stuza tez przejecia innych
przedsiebiorstw). Bez watpienia kosz-
ty dziafalnosci polskich firm transpor-
towych beda rosty — i to niezaleznie
od wahan cen paliw i kursu wymiany
walut — wskutek uruchomienia przez
kraje strefy UE instrumentow polityki
transportowej (koszty eksploatagji in-
frastruktury drogowej, czy tez koszty
ponoszone na niwelowanie negatyw-
nego wplywu sektora transportowego
na $rodowisko naturalne). Trzeba tez
dodaé¢, ze az do chwili przystgpienia
naszego kraju do strefy euro rynek
transportowy, jako ,,system nerwo-
wy” gospodarki, bedzie wrazliwy na
zawirowania kurséw wymiany walut.

Przedsiebiorstwa objete badaniem®
prognozuja, ze w przewidywalnej
przysztosci zr6znicowanie sytuacji
poszczegolnych grup firm w aspekcie
posiadanej kondycji finansowej be-
dzie ogromne. Podczas, gdy ceny wie-
lu matych firm spadng nawet o 20%, to
ruch cen w doét w grupie najwiekszych
firm nie bedzie wiekszy, niz 5%. War-
to jednak zauwazy¢, ze i wzrost cen
jest, i prawdopodobnie bedzie bar-
dziej rozchwiany wsrod matych firm
(prognozowany wzrost cen nawet
0 30%), niz wsréd duzych (prognozo-
wany wzrost cen maksymalnie o 10%).
Na koniec roku 2005 — w poréwnaniu
z jego poczatkiem — ceny ustug ofero-
wane przez male firmy spadty, nato-
miast firm sredniej wielko$ci i duzych
pozostaly generalnie bez zmian. Az
2/3 firm kurierskich zaktada wzrost
swoich cen do konca roku, podobnie
jak okoto 40% firm spedycyjnych i lo-
gistycznych. Wyraznie gorzej na tym
tle wyglada sytuacja firm transporto-
wych, wsrod ktérych tylko co pigta
zwiekszy ceny ustug.

® Rynek ustug logistycznych w Polsce w 2005 roku”. Raport z badan Data Group Consulting, realizowanym przy wspétpracy Eurologistics i portalu
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