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Rozwoj transportu i ustug logistycznych po weijsciu Polski
do Unii Europejskiej

Sam tytul powinien nastawia¢ czytel-
nika pozytywnie. Skoro wejscie Polski
do Unii Europejskiej spowodowalo ozy-
wienie gospodarcze, wzrost wymiany
handlowej, naplyw inwestycji bezpo-
srednich, to zapewne efekty w dziedzi-
nie transportu i ustug logistycznych po-
winny by¢ rownie pozytywne. Sprébuj-
my zatem dokonac¢ bilansu

W okresie po akcesji Polski do Unii
Europejskiej systematycznie wzrastaty
przewozy w transporcie drogowym.
W roku 2006 zarobkowym transportem
drogowym przewieziono o 3,2% ton fa-
dunkéw wiecej niz przed rokiem i wy-
konano prace przewozowa o 16,2%
wyzszg. Wzrosly szczegolnie przewozy

chodéw ciezarowych wzrosta w 2006
roku o 3,1% w stosunku do roku po-
przedniego. O 15,6% zwiekszyta sie
w 2006 roku liczba ciggnikéw siodto-
wych, na co wptyw miat zwiekszony po-
pyt na te pojazdy, szczegolnie ze strony
firm transportowych realizujacych
przewozy miedzynarodowe.

Transport drogowy odzna-

kosztow i korzysci tego proce-
su, przyjmujac rok 2006 jako
ostatni wziety do poréwnan.
Wbrew weczesniejszym oczeki-
waniom nie spadia transporto-
chtonnos¢ gospodarki mierzona
w tonach lub tonokilometrach
na jednostke PKB. W roku 2003
odnotowano 3,6 - procentowy
wzrost PKB, rok 2004 miat cha-
rakter przefomowy ze wzgledu
na wejscie Polski do Unii Euro-
pejskiej i zakonczyl sie 5,3 -
procentowym wzrostem PKB.
W roku 2005 PKB wzrést w sto-
sunku do roku poprzedniego
o 3,5%, zas w roku 2006 o 5,8%.
Tak duza dynamika wzrostu PKB
spowodowana byta zwiekszona
wymiana handlowa Polski ze
ystarymi” krajami Unii Europej-
skiej, powodujaca przede
wszystkim wzrost eksportu.
W latach 2005 - 2006 kolejnym
czynnikiem wzrostu PKB byty
inwestycje na rynku krajowym.
Jednak dynamika wzrostu prze-
wozow w tonach i tonokilome-
trach byla wieksza, niz dynamika wzro-
stu PKB. Wyjatkiem okazat sie rok 2005,
kiedy przewozy mierzone w tonokilo-
metrach spadly w stosunku do roku po-
przedniego. W rezultacie transporto-
chtonnos¢ gospodarki wzrastata zamiast
maled. To zjawisko mozna ocenia¢ nega-
tywnie z makroekonomicznego punktu
widzenia, ale dowodzi ono takze tego,
ze transport i usfugi logistyczne rozwija-
ly sie w tempie szybszym, anizeli cala
gospodarka.
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czal sie wysokim poziomem
konkurengji. Oczekiwano kon-
centracji tej branzy lub wypad-
niecia z niej stabszych przed-
siebiorstw. Jednak w analizo-
wanym okresie przybylo za-
rowno firm posiadajgcych li-
cencje na wykonywanie prze-
wozoéw transportem samocho-
dowym, jak i pojazdow cieza-
rowych. W rezultacie konku-
rencja sie zaostrzyta i uksztat-
towal sie rynek konsumenta
z widoczng nadpodazg ustug
transportowych. Bylo to zjawi-
sko korzystne makroekono-
micznie, gdyz klienci nadal
mieli dostep do relatywnie ta-
nich przewozow. W rezultacie
koszty transportu nie przyczy-
nity sie do wzrostu inflacji oraz
ogolnych kosztow dziatalnosci
gospodarcze;j.

Dzieki zniesieniu zakazu
przewozow pomiedzy krajami
cztonkowskimi Unii oraz z po-
wodu braku odpraw granicz-

-

miedzynarodowe (o ponad 41% w to-
nach i ponad 35% w tonokilometrach).
Dzieki temu udzial przewozéw miedzy-
narodowych w ogolnych przewozach
wzréost w tonach z 6% w 2005 roku do
8% w 2006 roku i w tonokilometrach —
z 45% do 54%. Warto nadmieni¢, ze
w przewozach miedzynarodowych Pol-
ska ma 10-procentowy udziat w prze-
wozach w catej Unii Europejskiej i zaj-
muje czwartg pozycje za Niemcami,
Hiszpanig i Niderlandami. Liczba samo-

nych wzrosta w Polsce wydaj-
nos¢ przewozow miedzynarodowych.
Jednoczesnie spadta ich rentownosc ja-
ko rezultat wzrostu kosztow spowodo-
wanego wzrostem cen paliw, plac kie-
rowcoéw, a w przewozach miedzynaro-
dowych wprowadzenia oplaty drogo-
wej w Niemczech i wysokiego kursu
zlotego w stosunku do euro. Stawki
w tym czasie, z uwagi na silng konku-
rencje, pozostawaly na niezmienionym
poziomie. Wiele przedsigbiorstw w tej
branzy dziala obecnie na granicach
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oplacalnosci. Oczywiscie to nie akcesja
Polski do Unii byla przyczyng pogorsze-
nia sie wynikéw ekonomicznych przed-
siebiorstw, tym bardziej, ze nie po-
twierdzily sie obawy zagrozenia pol-
skiego rynku ze strony przewoznikéw
z innych ,nowych” panstw czionkow-
skich Unii. Przyczyny mialy charakter
obiektywny (wzrost kosztow dziatalno-
Sci), ale i subiektywny — nadmierny
optymizm przedsiebiorcéw, co do wa-
runkow dziafalnosci w tej branzy.
Jeszcze w 2004 roku eksperci wiesci-
li kryzys kolei w ,nowych” krajach Unii
Europejskiej po jej rozszerzeniu. Rze-
czywistos$¢, przynajmniej w Polsce, byta
odmienna. Przewozy tadunkow kolejg
zamiast spada¢ — wzrastaly. Transpor-
tem kolejowym przewieziono w 2006
roku o 8,1% wiecej tadunkow, niz w ro-
ku poprzednim, a praca przewozowa
(w tonokilometrach) byta wieksza
0 7,3%. Grupa PKP przewiozta w tym sa-
mym roku o 4,3% wiecej tadunkow i wy-
konata prace przewozowa wieksza
o 1,1%. Pozostale firmy, posiadajgce li-
cencje na wykonywanie transportu ko-
lejowego, przewiozly w 2006 roku
o 12,8% wiecej fadunkow i wykonaty
prace przewozowa wiekszg az o 51,3%,
niz w roku 2005. Oznacza to, ze udziat
grupy PKP w ogdle kolejowych przewo-
z6w ladunkéw zmalal. Jednoczes$nie
zmalaly wyraznie kolejowe przewozy
na bardzo krotkie odleglosci. Istotne
jest jednak to, ze udzial transportu ko-
lejowego w ogole przewozow w Polsce
utrzymuje sie stale na stosunkowo wy-
sokim poziomie (19,7% w tonach i 21,5%
w tonokilometrach). Warto zaznaczyc,
ze w wyniku liberalizacji dostepu do
rynku kolejowego w Polsce w latach po
akcesji znacznie wzrosta rola i znacze-
nie przewoznikéw prywatnych.
Wspomniec nalezy takze, ze w ostat-
nim okresie dokonano sporego wysitku
legislacyjnego, 3-krotnie nowelizujgc
ustawe o transporcie kolejowym, wdra-
zajac nowe zasady finansowania infra-
struktury kolejowej ze sSrodkow publicz-
nych oraz zasady dofinansowywania ko-
lejowych miedzywojewodzkich i mie-
dzynarodowych przewozow pasazer-
skich, wykonywanych w ramach ustug
publicznych. Zmiany dotyczyly takze
implementacji do prawa polskiego II

unijnego pakietu kolejowego oraz
stworzenia regulacji pozwalajgcych na
usprawnienie proces6w inwestycyjnych
w zakresie infrastruktury kolejowej.
W zycie weszly takze ustawa o finanso-
waniu infrastruktury transportu lgdowego
oraz ustawa o Funduszu Kolejowym, ktére
daly podstawy prawne do finansowania
infrastruktury kolejowej oraz zapewnity
dodatkowe zrédla jej finansowania. Naj-
wazniejszym osiggnieciem ostatnich lat
byto uzyskanie obietnicy oddiuzenia ko-
lei, w tym w szczegoélnosci przedsie-
biorstwa PKP Przewozy Regionalne,
oraz przygotowanie do zmiany jego
struktury wewnetrznej jako warunku do

CARGO w ogole przewozow fadunkow
kolejami w Polsce.

Analizujgc rankingi firm transporto-
wo — spedycyjno — logistycznych (TSL)
w Polsce, publikowane od szeregu lat
w dodatku do ,Rzeczpospolitej”!,
stwierdzi¢ mozna  systematyczny
wzrost obrotow tego sektora usfug.
W wyniku zatamania ogolnej koniunk-
tury gospodarczej w 2001 roku nastgpit
spadek dynamiki sprzedazy w branzy
(Srednia dynamika sprzedazy w 2001
roku dla badanych firm wyniosta 6%).
Warto jednak podkresli¢, ze w tym sa-
mym okresie wiekszos$¢ sektoréow go-
spodarki notowata ujemng dynamike
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Rys. 1. Wielkos¢ przychodéw przedsiebiorstw sektora TSL w latach 1997-2006 w mld zt. na pod-
stawie badan ,Rzeczpospolitej”. Dane dla grupy firm, ktére wziely udziat w rankingu. Zrédfo:
H. Brdulak, Rynek ustug transportowo-spedycyjno-logistycznych (TSL) w Polsce. ,,Rzeczpospolita” nr
145 — dodatek ,LTS Logistyka Transport Spedycja” 2005, nr 2, 23 czerwca 2005, s. 32; H. Brdu-
lak, Rynek ustug transportowo-spedycyjno-logistycznych (TSL) w Polsce. ,Rzeczpospolita” nr 145 —
dodatek , LTS Logistyka Transport Spedycja” 2007, nr 2, 14 czerwca 2007, s. 54.

realizacji programu usamorzgdowienia
kolejowych przewozow regionalnych.
Probujac dokonac bilansu kosztow
i korzysci w transporcie kolejowym,
bardzo pozytywnie nalezy ocenic¢ poja-
wienie sie konkurencji wewnatrzgate-
ziowej. W rezultacie stawki za prze-
wozy kolejowe utrzymywaty sie na ni-
skim poziomie z korzyscig dla klien-
tow kolei. Z drugiej za$ strony, wyso-
kie koszty dostepu do sieci i inne
sktadniki kosztowe sprawily, ze ren-
townos$¢ kolejowych przewozoéow fa-
dunkéw wyraznie sie obnizyla. Ponad-
to spadal systematycznie udzial PKP

sprzedazy. Natomiast w roku 2002 ten-
dencja ta zostata odwrécona: dynamika
sprzedazy wyniosta 12,4%, co oznacza
ponad dwukrotny wzrost. Od tego cza-
su wyraznie ksztaltuje sie tendencja
wyprzedzajgca branzy TSL w stosunku
do calej gospodarki. Dynamika wzrostu
na rynku TSL znacznie przewyzsza dy-
namike PKB. Rysunek 1 przedstawia dy-
namike zmian wielko$ci przychodow ze
sprzedazy osigganych przez firmy nale-
zace do sektora TSL w latach 1997 —
20062.

W roku 2006 nastapit wzrost dynami-
ki sprzedazy (o 3,24 pkt.%) firm z pierw-

I'H. Brdulak, Analiza polskiego rynku TSL w 2006 r., ,Rzeczpospolita” 14 czerwca 2007 — dodatek LTS Logistyka Transport Spedycja” 2007, nr. 2.
2 Dane zebrane w grupie firm, ktore odpowiedzialy na ankiete zamieszczona na tamach ,,Rzeczpospolitej”. Rok 2004 na podstawie kolejnej edycji bada-
nia — Ranking firm 2004 - dodatek , LTS Logistyka Transport Spedycja” 2005, nr 2, ,Rzeczpospolita” nr 145 z 23 czerwca 2005.
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szej dziesigtki rankingu w stosunku do
2005 roku. Srednia dynamika sprzedazy
w 2006 roku dla pierwszej dziesigtki ba-
danych firm wyniosta 19,90% (w 2004
roku — 20,60%, w 2005 roku — 16,66%).
Rozwojowi branzy TSL sprzyjaly rosna-
ce obroty w handlu zagranicznym beda-
ce efektem naplywu inwestycji zagra-
nicznych typu green fields. Ponad dwu-
krotna przewaga rozwoju branzy TSL
nad wzrostem PKB jest tendencja za-
uwazalng w nowo przyjetych krajach
UE. Dobrg koniunkture rynku TSL w kra-
jach Europy Srodkowej i Wschodniej za-
pewniato lokowanie na ich terenach du-
zych koncernoéw motoryzacyjnych i pro-
ducentow high-tech. Nowo powstajace
podmioty przyczynialy sie do wzrostu
eksportu i importu, zwlaszcza z krajow
azjatyckich. Nie bez znaczenia dla ryn-
ku TSL byt tez wzrost spozycia indywi-
dualnego oraz wzrost wynagrodzen.
Utrzymanie tej tendencji jest mozliwe
pod warunkiem utrzymania trwatosci
tancucha dostaw osigganego za pomoca
integracji systemoéw informatycznych
poszczegolnych jego ogniw, co pocigga
za sobg wyeliminowanie z rynku pod-
miotow $wiadczacych ustugi transpor-
towe w waskim zakresie.

W swietle tylu korzystnych zjawisk
gospodarczych nie nalezy zapominac
o trudnosciach, na ktére napotykaja fir-
my z branzy TSL. Na rynku pracy,
w zwigzku z poglebiajaca sie emigracja
polskich pracownikéw réznych szczebli
(kierownikow, kierowcow, pracowni-
kow fizycznych) do innych krajow UE,
zaczeto brakowac pracownikéw. Braki
personalne wsréd kierowcow, w obli-
czu stosowania sie firm do rygorystycz-
nych przepisow regulujacych czas pracy
kierowcow, powodowaly trudnosci
w realizacji zaméwien, zwiekszajac za-
potrzebowanie na kierowcow.

Specyficzny segment strony podazo-
wej rynku ustug logistycznych stanowig
firmy kurierskie. Podstawowa czescig
ustugi kurierskiej jest dostarczenie
przesytki w relacji ,,od drzwi — do
drzwi” z gwarantowanym czasem dotar-
cia przesylki do odbiorcy. Firmy kurier-
skie obstuguja gtéwnie nieduze przesyt-
ki paczkowe (funkcjonuja ograniczenia
w odniesieniu do wagi i gabarytow
przesylek). Na mocy wpisu do rejestru
operatorow pocztowych, ustugi kurier-
skie na rynku polskim wykonywa¢ moze

166 firm (stan na 23.11.2007 r.3). Liczba
rejestrowanych firm z roku na rok wzra-
sta (w roku 2000 w rejestrze figurowaty
22 firmy, w 2002 — 31 firm, 78 w 2004
roku, a 116 w 2006 roku).

Polski rynek kurierski od kilku lat ro-
$nie w tempie znacznie szybszym niz
PKB; wedtug roznych szacunkow jest to
kilkunastoprocentowy wzrost w skali
roku. Firmy kurierskie deklaruja jedno-
czesnie staly wzrost liczby przewozo-
nych przesytek, zwigzany z tym wzrost
liczby zatrudnionych kurieréw oraz
rozszerzanie oferty o nowe ustugi.
Branza kurierska jest niezwykle podat-
na na wprowadzanie najnowszych roz-
wigzan technologicznych i informatycz-
nych. Ostra konkurencja pomiedzy ope-
ratorami sprawia, ze podstawowym
elementem walki o klienta nie moze
by¢ juz jedynie cena; coraz istotniejszg
role odgrywa jakos$¢ ustugi (w tym
przede wszystkim bezpieczenstwo)
oraz zakres oferty ustugowe;j.

Rok 2006 byl kolejnym dobrym ro-
kiem dla branzy kurierskiej, co miato
swoje odzwierciedlenie w inwesty-
cjach w rozwdj tych firm. Wiekszos¢
operatoréw inwestowala w nowe od-
dzialy, automatyczne sortownie, termi-
nale cross-dockingowe, urzadzenia
i systemy informatyczne, wprowadzata
nowe ustugi lub potaczenia w nowych
relacjach, szczegodlnie miedzynarodo-
wych. Na rynku nie zachodzily juz pro-
cesy fuzji i przejec¢ charakterystyczne
dla lat 2000 - 2005, nastapifo ustabili-
zowanie struktury rynkowej. Byt to
jednoczesnie rok umacniania pozycji
rynkowych przez funkcjonujgce firmy
kurierskie, ktore upatruja swojej szan-
sy w rosnacym zapotrzebowaniu na
przesylki ekspresowe zaréwno na ryn-
ku krajowym jak i miedzynarodowym.
Przedsiebiorstwa kurierskie coraz cze-
Sciej wkraczaja na obszar rynku zare-
zerwowany dotychczas dla przesylek
drobnicowych obstugiwanych przez
operatorow logistycznych. Zwiekszaja
stale gorny limit wagowy dla obstugi-
wanych przesylek. Ponadto przedsie-
biorstwa kurierskie skupiajg sie obec-
nie na zwiekszaniu swojej konkuren-
cyjnosci dzieki doskonaleniu jakoSci
ustug i poszerzaniu oferty o nowe ro-
dzaje ustug, w szczegdlnosci zwigza-
nych z coraz krotszymi czasami dore-
czen. Wiele firm oferuje rozwiazania

3 Zob.http://www.bip.urtip.gov.pl/bipurtip/_rejestry/rop/index.html.

specjalnie skrojone do potrzeby kon-
kretnych branz, takich jak na przykiad
medycyna i farmacja.

Prognozy dla sektora przesytek ku-
rierskich w Polsce s3 optymistyczne,
niemniej nalezy jednak zwro6ci¢ uwage
na kilka czynnikéw mogacych w istotny
sposob ograniczy¢ tempo rozwoju ryn-
ku. Podstawowym utrudnieniem jest
wciaz zly stan sieci drogowej w Polsce.
Ogromna wiekszos¢ firm kurierskich,
przynajmniej w pewnym stopniu, opie-
ra realizacje swoich ustug na srodkach
transportu samochodowego. Firmy te
stajg wobec wielu trudnosci zwigza-
nych ze skutkami zlego stanu infra-
struktury drogowej, z ktorych najpo-
wazniejsze to: opoznienia dostaw, wy-
dluzanie sie czasu transportu, malejgce
bezpieczenstwo dostaw, a takze wzrost
kosztéw utrzymania taboru. Przewozy
transportem drogowym na terenie Pol-
ski majg tendencje wzrostowg — nalezy
zatem oczekiwac dalszego wzrostu na-
tezenia ruchu drogowego, a co za tym
idzie takze nasilania sie utrudnien sta-
jacych miedzy innymi przed firmami
kurierskimi.

Probujac dokona¢ podsumowania te-
go krotkiego przegladu, mozna wycig-
gnac nastepujacy wniosek: skutki wej-
Scia Polski do Unii Europejskiej miaty
charakter zar6wno makroekonomiczny
jak i mikroekonomiczny. W skali ma-
kroekonomicznej s3 one jednoznacz-
nie pozytywne. Otwarcie rynkow za-
owocowalo wieksza konkurencja,
wiekszg ofertg przewozowa oraz za-
uwazalng poprawa jakosci ustug. Silna
konkurencja spowodowata, ze ceny
ustug logistycznych utrzymywaly sie na
niskim poziomie. W rezultacie trans-
portowy komponent kosztéw produk-
¢ji nie wzrastal, co niewatpliwie miafo
pozytywny wplyw na niska inflacje
w omawianym okresie. Ocena efektow
integracji w branzy TSL z punktu wi-
dzenia mikroekonomicznego (samych
przedsiebiorstw) jest bardziej zlozona.
Z jednej strony wzrosta wydajnosc,
z drugiej jednak spadia rentownos$¢
przedsiebiorstw, stawiajac niekiedy
pod znakiem zapytania ekonomiczny
sens ich dziatalnosci. W omawianej
branzy uksztattowat sie rynek konsu-
menta, upodobniajgc sie tym samym
do rynkow ,starych” krajow Unii Euro-
pejskiej.
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