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Streszczenie

Unijne regulacje transportu drogowego, jakie aktualnie wystepuja w praktyce, pokazaly, ze polscy
przewoznicy dobrze odczytali i zrozumieli ich istote, ktorej celem byto stworzenie wolnego przeptywu
towardw i 0s6b na wspélnym, konkurencyjnym rynku. Stad tez znaczaca pozycja polskich przewoz-
nikéw w przewozach tadunkéw w UE. Niemniej nalezy stwierdzi¢, ze zaczynaja wystepowal pewne
zagrozenia w odniesieniu do dotychczasowych zasad jego funkcjonowania. Dlatego w niniejszym ar-
tykule zaprezentowano zar6wno teoretyczne rozwazania dotyczgce cech rynku konkurencyjnego, pro-
blematyki monitorowania rynku transportu samochodowego przez ITS Warszawa, jak i stan polskiego
transportu samochodowego w przewozach tadunkéw.

Stowa kluczowe: liberalizm, konkurencja, regulacja, monitorowanie, stan transportu samochodowego
Kody klasyfikacji JEL: A10
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1. Wprowadzenie

Polski transport drogowy w przewozach fadunkéw wykazuje znaczacag dynamike rozwoju
na rynku europejskim. Stad tez celem niniejszego artykultu bylo zaprezentowanie wybra-
nych zagadnien zwigzanych z jego funkcjonowaniem na tym rynku. Na podstawie litera-
tury przedmiotu oraz wlasnych badan przedstawiono problemy zwigzane z regulacjami tego
rynku, a takze w sposob syntetyczny zaprezentowano skutki tych regulaciji.

2. Liberalizm jako podstawa wolnego rynku

W polityce panstwa mozna wyodrebni¢ dwie podstawowe zasady regulacyjne, okre-
$lajace ogdélne warunki funkcjonowania podmiotéw gospodarczych. Sg nimi: liberalizm
i interwencjonizm.

Jedna z istotnych strategii dzialania panstwa, okreslajaca warunki funkcjonowania przed-
siebiorstw, jest liberalizm. Przelozenie doktryny liberalizmu na systemy praktyczne zyskato
miano liberalizacji. Odnoszac powyzsze stwierdzenie do sfery gospodarczo-spolecznej ogo-
fem, mozna to pojecie rozumie¢ jako proces polegajacy na eliminowaniu lub lagodzeniu
przeszkdd ograniczajacych rozwoj swobodnego rynku doébr i ustug.

Liberalizacja jest procesem, ktorego przebieg i skutki, w odniesieniu do transportu, zastu-
guja na szczegélng uwage, ma bowiem na celu zniesienie barier dostepu do wewnetrznych
rynkdéw transportowych jako warunku powstania wolnej konkurencji. Narzedziem realiza-
cji tej ideologii w praktyce s3 regulacje [Bentkowska-Senator, Kordel, 2006], ktore stanowia
proces dostrajania funkcjonowania podmiotéw do przyjetej strategii rozwoju w danym oto-
czeniu polityczno-spotecznym, zgodnie z regutami nauk ekonomicznych.

Oznacza to w praktyce, Ze wprowadzajac koncepcje liberalizmu, nalezy konkretne bariery
wejscia na rynek towaréw czy ustug uregulowa¢ w danym kraju lub grupie krajow tak, aby
byly spelnione warunki wtasciwe konkurencji w ramach wspolczesnych systeméw ekono-
micznych, tj. wolnosci gospodarowania. Taki sposob postepowania Unia Europejska okresla
mianem harmonizacji przepiséw o konkurencji, czyli wyréwnania jej warunkéw na catym
obszarze wspolnotowym. Prowadzi to do sentencji, ze liberalizacja nie moze obej$¢ si¢ z natury
rzeczy bez regulacji, jako srodkéw do osiggniecia zadanego celu. Ostateczny efekt ich wdra-
zania bedzie zalezal od wielu czynnikéw, takich jak podmioty regulujace (sprawcze), przed-
mioty odniesienia, zakres i czas przyjetych metod dziatania.

Zrédlem powstawania regulacji na obszarze UE jest prawo wspolnotowe, z zasady zgodne
z pierwotnym prawem wspdlnotowym, ustanowionym przez traktaty (zalozycielski i adhe-
zyjne). Ma ono pierwszenstwo przed prawem krajowym panstw czlonkowskich i zgodnie
z zasada ,bezposredniej skutecznosci” zobowigzuje do respektowania prawa. W praktyce
UE do$¢ czesto pojawia sie zagadnienie nieuczciwej konkurencji ze strony przewoznikow
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Europy Srodkowo-Wschodniej. Trzeba stwierdzi¢, iz na system prawa konkurencji sktadajg
sie zrodla prawa krajowego, w szczegdlnosci ustawa o zwalczaniu nieuczciwej konkuren-
cji z dnia 16 kwietnia 1993 r. [Dz.U. nr 47 z 1993 r.] oraz zZrédta prawa miedzynarodowego,
np. konwencja paryska o ochronie wlasnosci przemystowej z dnia 20 marca 1883 r. Nie ma
jednakze definicji opisujacej, co nalezy rozumie¢ pod pojeciem ,,czynu nieuczciwej konku-
rencji”. Zgodnie z art. 3 ustawy o zwalczaniu nieuczciwej konkurencji, ktéry konkretyzuje
definicje zawarta w konwencji paryskiej, czynem takim jest dziatanie sprzeczne z prawem
lub dobrymi obyczajami, jezeli razaco narusza interes innego przedsigbiorcy lub klienta,
a w szczegolnosci: wprowadzajace w blad oznaczenie przedsigbiorstwa, falszywe lub oszu-
kancze oznaczenie pochodzenia geograficznego towaréw albo ustug, wprowadzajace w btad
oznaczenie towarow lub ustug, naruszenie tajemnicy przedsiebiorstwa, naklanianie do roz-
wigzania lub niewykonania umowy, nasladownictwo produktéw, pomawianie lub nieuczciwe
zachwalanie, utrudnianie dostepu do rynku, przekupstwo osoby pelniacej funkeje publiczna,
a takze nieuczciwa lub zakazana reklama oraz organizowanie systemu sprzedazy lawino-
wej. Nalezy zatem uzna¢, ze termin ,,czyny nieuczciwej konkurencji” ma charakter zbiorczy
i obejmuje swoim zakresem dwie grupy przypadkéw - te, ktdre sg sprzeczne z prawem lub
dobrymi obyczajami (o ile naruszajg interes innego przedsigbiorcy lub klienta) oraz te, ktére
sa wprost zakazane przez przepisy ustawy. Generalnie nalezy stwierdzi¢, ze posagdzanie UE
o nieuczciwg konkurencje¢ ze strony chociazby polskich przewoznikéw nie znajduje uzasad-
nienia w praktyce gospodarczej, a sugestie w tym zakresie majg charakter nieekonomiczny.

3. Regulacje rynku przewozéw tadunkow

Jednym z kluczowych, wspdlczesnych zagadnien zwigzanych z funkcjonowaniem trans-
portu samochodowego w fancuchach dostaw zaréwno w Polsce, jak i UE jest problematyka
regulacji tegoz rynku. Powstaje fundamentalne pytanie: Czy rynek ten powinien w dalszym
ciaggu by¢ regulowany zaréwno przez prawo unijne, jak i polskie prawodawstwo, czy nalezy
stopniowo powraca¢ do przyjetych wczesniej zasad deregulacji? OdpowiedZ na to pytanie
bedzie miata istotne znaczenie przy analizie jakosci funkcjonowania tej gatezi transportu.
Praktyka pokazuje, Ze rynek ten jest znacznie przeregulowany, a wiele regulacji, jakie pan-
stwa cztonkowskie wdrozyly, nie zawsze odpowiadajg rzeczywistosci gospodarczej. Co wie-
cej, mocno jest regulowana sprawa dostepu do zawodu przewoznika, zasada funkcjonowania
w przewozach unijnych, kabotaz czy strona kosztowa funkcjonowania przedsigbiorstw,
a pominieta zostata calkowicie strona popytowa i cenowa.

Najnowsze propozycje Unii Europejskiej ida w kierunku tworzenia kolejnego pakietu
drogowego, chociaz nie wdrozono jeszcze rozporzadzen nr 1071, 1072 i 1073, z polozeniem
nacisku na rozwigzanie dumpingu socjalnego w transporcie drogowym - przy czym nie bar-
dzo wiadomo, jaka jest definicja tego dumpingu. Mozna przypuszczaé, ze Komisja Europej-
ska pracuje nad zagadnieniami prawnymi, ktére nie majg nic wspolnego z rzeczywistoscia
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gospodarczy. Trzeba wyraznie podkresli¢, ze pojecie ,dumpingu socjalnego” nie zostato
dotychczas formalnie zdefiniowane i nie funkcjonuje w nomenklaturze Trybunatu Sprawie-
dliwosci UE. Istnieja duze watpliwosci co do tego, jaka forme mogloby to zjawisko przyjac
w praktyce gospodarczej. Generalnie termin ten jest kojarzony wylacznie z nieuczciwymi
praktykami niektérych firm przewozowych (tzw. przedsigbiorstw skrzynek pocztowych),
gltéwnie z Europy Zachodniej. Pojecia tego nie nalezy z kolei kojarzy¢ z ré6znicami wystepu-
jacymi w systemach zabezpieczen spotecznych legalnie funkcjonujacych w Unii Europejskiej
i historycznie uwarunkowanych (chodzi o réznice w poziomach ptac minimalnych i skla-
dek ubezpieczeniowych). Tego zjawiska nie ujednolici si¢ nawet w bardzo dtugim horyzon-
cie czasowym.

Wiasciwie juz w chwili obecnej caly rynek transportu samochodowego w Polsce, reali-
zujacy przewozy fadunkow, jest poddany mocnym regulacjom prawnym, ktére wynikaja
zaréwno z Dyrektyw i Rozporzadzen Unii Europejskiej, jak i konwencji Organizacji Naro-
déw Zjednoczonych, wlaczajac w to takze polska ustawe o transporcie drogowym. Przy tym
ma si¢ tu na uwadze wszystkie przedsigbiorstwa dysponujace taborem cigzarowym powyzej
3,5 t dmc. Oznacza to w praktyce, ze rynek przewozéw tadunkéw taborem do 3,5 t dmc nie
podlega zadnym regulacjom prawnym.

Transport samochodowy jest regulowany réznorodnymi instrumentami administra-
cyjno-prawnymi, ktérych zadaniem jest stworzenie ram brzegowych jego funkcjonowania.
Co prawda, nie jest to czysta teoria rynkowa lecz rzeczywisto$¢, z ktora spotyka sie ta galaz
transportu. Ponizej zaprezentowano dwie wybrane regulacje prawne — ustawe o transporcie
drogowym i konwencje TIR, ktore okreslaja ramy funkcjonowania tej galezi transportu tak od
strony organizacyjno-prawnej, jak funkcjonalnej. Trzeba podkresli¢, ze sg to wybrane instru-
menty, bowiem jest ich znacznie wigcej, a ramy tej konferencji nie pozwalaja na doktadna
prezentacje wszystkich uregulowan prawnych tej galezi transportu.

Generalnie nalezy wyraznie stwierdzi¢, ze funkcjonowanie polskiego transportu samo-
chodowego w zakresie przewozow tadunkow w Polsce, ale takze we wszystkich krajach Unii
Europejskiej jest $cisle regulowane przez instrumenty prawne, takie jak ustawy, rozporzg-
dzenia czy konwencje. Powstaje pytanie, czy jest to dobre rozwigzanie z punktu widzenia
funkcjonowania rynku transportowego jako kategorii ekonomicznej. Na tak postawione
pytanie nie otrzyma sie¢ jasnej i jednoznacznej odpowiedzi. Z jednej strony, instrumenty
prawne regulujace funkcjonowanie kazdego rynku w danym panstwie s naturalnym narze-
dziem polityki panstwa i to nie podlega zadnej dyskusji. Z drugiej strony, zwolennicy czystej
gospodarki rynkowej uwazaja, ze kazda ingerencja panstwa w sfere funkcjonowania rynku
poprzez instrumenty prawne jest nie do zaakceptowania i powoduje jego nieskutecznos¢.
Obserwujac wspolczesny rynek spoleczno-gospodarczy $wiata, trzeba jednak stwierdzi,
ze we wszystkich panstwach wystepuja instrumenty prawne, ktérymi steruje si¢ rozwojem
danych rynkéw gospodarczych.

Jak stwierdza B. Liberadzki [2003] wolny rynek to kategoria czysto teoretyczna. W Polsce
mamy regulowang spoleczng gospodarke rynkowa, co jest zapisane w Konstytucji. Przyjmujac
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to stwierdzenie mozna powiedzie¢, ze istotnym problemem nie jest to, ze w gospodarce ryn-
kowej stosuje si¢ regulatory w postaci norm prawnych, a przede wszystkim precyzyjnos¢ ich
sformutowan i jasnos¢ interpretacyjna przez poszczegoélne organa administracji panstwo-
wej lub sadowniczej. Stad tez bardzo dyskusyjne wydaja si¢ prace KE nad nowymi regula-
cjami w odniesieniu do transportu drogowego, pomimo braku szerszej analizy skutecznosci
dotychczasowych regulatoréw. Nowe regulacje w postaci tzw. pakietu mobilnosci mialyby
dotyczy¢ takich zagadnien, jak: 3 dni — delegowanie, 5 dni - kabotaz, 2-3-4 - odpoczynek
tygodniowy oraz Letter-box.

3 dni - delegowanie. Caly drogowy transport miedzynarodowy (z wyjatkiem tranzytu)
ma by¢ objety zasadami delegowania pracownikéw. Stosowanie tych przepiséw ma naste-
powac NIE od momentu przekroczenia granicy, TYLKO po uptywie 3 dni pobytu w danym
panstwie cztonkowskim. Prég ten bedzie liczony w skali miesiaca (dni beda sie kumulowac),
a po jego przekroczeniu delegowanie ma obja¢ caly okres (nie bedzie wylaczenia nawet tych
3 dni). Sumowany ma by¢ nie tylko czas kierowania pojazdem, ale takze okres innej pracy,
oczekiwania i odpoczynku. Procedura samego delegowania ma zosta¢ uproszczona - wyma-
gana bylaby prosta notyfikacja bez koniecznosci ttumaczenia dokumentéw na jezyk kazdego
kraju czy posiadania przedstawiciela w kraju wykonywania operacji.

5 dni - kabotaz. Kabotaz ma by¢ w pelni objety zasadami delegowania jako praca wyko-
nywana w calo$ci w innym kraju. Nie byloby ograniczen liczby operacji (obecnie 3 opera-
cje), jednak czas na realizacje kabotazu skrécono do 5 dni (obecnie 7 dni). Ponadto Komisja
chce wprowadzi¢ minimalne, procentowe progi obowigzkowych kontroli operacji kabota-
zowych w danym kraju.

2-3-4 - odpoczynek tygodniowy. Komisja przyjeta, ze w 4-tygodniowym okresie rozlicze-
niowym kierowca moze odebrac po sobie maksymalnie 2 skrécone odpoczynki tygodniowe,
ktoére w ciggu 3 tygodni muszg by¢ skompensowane i dodane do regularnego odpoczynku.
Regularny odpoczynek tygodniowy nie moze by¢ odebrany w kabinie pojazdu, a pracodawca
jest zobowigzany zapewnic¢ kierowcy odpowiednie miejsce do odpoczynku w przypadku,
kiedy nie moze by¢ on odebrany w wybranym przez kierowce prywatnym miejscu. Praco-
daweca jest zobligowany do takiej organizacji pracy kierowcy, aby moégt on powréci¢ do domu
na odpoczynek tygodniowy przynajmniej raz w ciggu 3 nastepujacych po sobie tygodni.

Letter-box. Komisja Europejska zamierza wyeliminowac z rynku firmy - ,,skrzynki pocz-
towe”, przez przyjecie nowych kryteriéw dla siedziby przedsiebiorstwa. KE chce wymaga¢
jasnego powigzania pomiedzy siedziba firmy a jej faktyczna i ciaggla dziatalnoscia gospodar-
czg w kraju rejestracji, proporcjonalnego zatrudniania pracownikéw czy przechowywania
odpowiednich dokumentéw w siedzibie. Poprawiona ma by¢ takze wspdtpraca krajow czlon-
kowskich w zakresie wykrywania naduzy¢.

Chcac odpowiedziec na pytanie, czy bedzie to bariera rozwoju polskich przedsiebiorstw
transportu samochodowego, trzeba by bylo przeprowadzi¢ szczegélowy analize poréwnu-
jaca wielkos¢ przedsigbiorstwa, jego strukture taborowa, kadrowg oraz zakres przestrzenny
wykonywanych przewozdow.
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Jak pisze P. Borkowski: ,, Koszty dzialalnosci polskich firm transportowych wykonujacych
przewozy miedzynarodowe zwiekszg sie o prawie jedng trzecig, jesli zostang wprowadzone
propozycje KE ws. placy minimalnej dla kierowcow” [Materiat PAP].

»29 proc. prognozowanego wzrostu kosztow opiera si¢ na przestance, ze firmy beda chcialy
utrzymac swoje przychody. Jesli przyjmiemy unijne liczby dotyczace udzialu kosztéw ptac
i kosztow paliwa w ogélnych wydatkach naszych firm transportowych, to nalezy oczekiwa¢
wzrostu kosztow o 29 proc. dla polskich przedsiebiorstw” [Material PAP].

Prof.P. Borkowski zastrzegl, ze méwi o malych firmach, bo w przypadku duzych wzrost
bedzie mniejszy, poniewaz beda one w stanie rotowa¢ kierowcdw, wysylajac ich do réznych
krajow, by nie podlegali pod przepisy o ptacy minimalne;.

Ekspert uwaza, ze regulacje, jakie zaproponowata Komisja Europejska, sprzyjaja duzym
przewoznikom. ,,Nie okreslitbym tego jako préobe wyeliminowania polskiego transportu, tutaj
chodzi prawdopodobnie o interesy duzych firm przewozowych, zwlaszcza z Europy Zachod-
niej, ktdre sg zagrozone dzialaniami ze strony polskich przewoznikéw. Chodzi tez o przewoz-
nikéw rumunskich, fotewskich, litewskich, ktérzy opanowali rynek unijny” [Materiat PAP].

Ta wypowiedz potwierdza wczesniejsze stwierdzenie, Ze w tym zakresie nalezaloby prze-
prowadzi¢ bardziej szczegdtowe badania analityczne, niz opiera¢ si¢ tylko na samych kon-
strukcjach myslowych i odczuciach politycznych.

4. Zagadnienie monitorowania rynku transportu drogowego

Zar6owno dla polityki transportowej panstwa, jak i podmiotéw rynku transportu samo-
chodowego waznym zagadnieniem jest jego systematyczne monitorowanie, a wiec ustalanie
faktycznego jego stanu liczbowego i jako$ciowego, bowiem jest to podstawa do okreslania
polityki transportowej w stosunku do tej galezi transportu. [Waskiewicz, Kaminska, 2017].

Trzeba wyraznie stwierdzi¢, ze polskie firmy transportu ciezarowego, w efekcie otwarcia
rynku unijnego po akcesji Polski do UE, dzigki zdolnosciom ich kadry i ich wysitkowi, a takze
dzieki nizszym kosztom prowadzenia dzialalnosci (w tym nizszym kosztom zatrudnienia
kierowcéw) w poréwnaniu szczegélnie z firmami transportowymi tzw. starej UE, zdobyty
pozycje dominujacg na tym rynku. Obecnie przeszlo 25% pracy przewozowej miedzynaro-
dowego transportu ci¢zarowego w UE wykonujg firmy zarejestrowane w Polsce. Niemniej
jednak trzeba bardzo mocno podkresli¢ fakt, ze nizsze koszty socjalne w Polsce nie wynikaja
z dumpingowej polityki panstwa, a sg rezultatem uksztaltowania sie systemu instrumentéw
polityki gospodarczej panistwa w odniesieniu do polskich podmiotéw gospodarczych. Stad tez
argumenty UE o dumpingu socjalnym krajow srodkowo-europejskich i zaklécaniu uczciwej
konkurencji sa pozbawione elementarnych podstaw i nie moga by¢ wykorzystywane w celu
ograniczania swobody funkcjonowania rynku transportu samochodowego. Jednak sukces
rynkowy polskich przewoznikéw miedzynarodowych, ale takze przewoznikéw z innych
unijnych krajéw Europy Srodkowej i Wschodniej, spowodowal reakcje ze strony niektérych
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panstw czlonkowskich. Ostatnio jestesmy $wiadkami wyjatkowego nasilenia dzialan, takich
panstw UE, jak Niemcy czy Francja, stanowigcych przejaw polityki protekcjonistycznej wobec
rodzimych przedsiebiorstw miedzynarodowego transportu samochodowego. Dzialania te,
potwierdzone stanowiskiem Rady UE w sprawie pracownikéw delegowanych, zagrazaja
wysokiej konkurencyjno$ci m.in. polskich przewoznikéw miedzynarodowych.

Instytut Transportu Samochodowego, poprzez swoje badania, ktérych celem jest moni-
torowanie zmian zachodzacych na rynku transportu samochodowego, w miare swoich moz-
liwosci stara si¢ dostarcza¢ organom odpowiedzialnym za polska polityke transportowa
wiarygodnych i aktualnych informacji o tym rynku. Organa te, w praktyce czesto pozba-
wione sg wystarczajacej wiedzy o szczegolnie dynamicznie zmieniajacej si¢ w ostatnich
latach sytuacji przedsiebiorstw transportowych funkcjonujgcych na konkurencyjnym rynku
transportowym, a przez to posiadaja ograniczong mozliwos¢ podejmowania decyzji w sytu-
acjach kryzysowych, ktérych jestesmy §wiadkami w ostatnich latach (m.in. np. embargo Rosji
z 2014 r. na dostawy niektdrych artykuléw spozywczych). Aktualnie wiedza ta jest niezbedna
dla argumentowania racji polskiego sektora miedzynarodowego transportu drogowego wobec
Komisji Europejskiej. Przykladem jest chociazby kwestia dotyczaca ptacy minimalnej pra-
cownikow delegowanych, w tym kierowcéw transportu miedzynarodowego. Dzigki m.in.
badaniom prowadzonym w Instytucie Transportu Samochodowego w zakresie monitoro-
wania zmian na rynku mi¢dzynarodowych przewozéw drogowych, w tym ksztaltowania
sie $rednich kosztow 1 wozokilometra przebiegu w polskich przedsigbiorstwach miedzyna-
rodowego transportu samochodowego, mozliwe byto w 2017 r. dostarczenie Ministerstwu
Infrastruktury i Budownictwa oraz Zrzeszeniu Migdzynarodowych Przewoznikéw Drogo-
wych argumentéw w przedmiotowym zakresie, ktore z zalozenia mialy stuzy¢ obronie racji
polskiej strony wobec stanowiska Komisji Europejskiej', operujacej hastami réwnosci spo-
tecznej i przeciwdzialaniu dumpingowi socjalnemu.

Prowadzone przez ITS prace, dotyczace monitorowania m.in. zmian kosztéw jednost-
kowych na rynku migdzynarodowego transportu ci¢zarowego, umozliwiaja ponadto coraz
wiekszej liczbie uczestnikéw szeroko pojetego rynku transportu obserwacje tendencji maja-
cych miejsce na tym rynku i zapoznanie si¢ z problemami jego rozwoju. Uzyskane informacje
s3 rowniez przydatne przewoznikom do poréwnan i oceny wlasnej pozycji na konkurencyj-
nym rynku. S niezbedng przestanka do opracowywania przez te przedsiebiorstwa wlasnych
strategii rozwoju, szczegolnie w sektorze MSP.

! Projekt Pakietu Mobilnosci dotyczacy m.in. kwestii ptacy minimalnej kierowcdw, Komisja Europejska

przedstawita 31 maja 2017 r. Rada UE w dniu 23 pazdziernika 2017 r. przyjeta stanowisko w sprawie pracowni-
kow delegowanych, w tym m.in. w kwestii zasad wynagradzania kierowcow.
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5. Stan sektora polskiego miedzynarodowego transportu
ciezarowego

Dotychczasowe regulacje rynku transportu samochodowego, poprzez pryzmat danych
z Polski, wskazuja, Ze s3 one wystarczajace i przyczyniaja sie do rozwoju tego rynku. Wedtug
Biura ds. Transportu Mi¢dzynarodowego Generalnej Inspekcji Transportu Drogowego (GITD,
dawniej BOTM), przewozy miedzynarodowe (wedlug stanu na koniec 2017 r.) wykonywato
okoto 34,6 tys. firm zarejestrowanych w Polsce (posiadajacych wazne wypisy z licencji), czyli
trzykrotnie wiecej w poréwnaniu ze stanem z grudnia 2004 r. Liczba wypisow z licencji firm
wykonujacych przewozy miedzynarodowe wedtug stanu na koniec 2017 r. wyniosta ok. 218 tys.
oraz wzrosta przeszlo 3,5-krotnie w poréwnaniu z odpowiednig liczbg w koncu 2004 r.

Przewozy miedzynarodowe wyniosty: w 2017 r. 285 mln ton i 215,2mld tkm. W 2017 r.
praca przewozowa transportu miedzynarodowego byla przeszto czterokrotnie wigksza
w poréwnaniu z pracg wykonang w 2005 r. W strukturze typow przewozéw tadunkéw mie-
dzynarodowym transportem samochodowym od 2005 r. niespelna czterokrotnie wzrosta masa
tadunkéw wywozonych i przywozonych do Polski, a praca przewozowa wzrosta w tym typie
przewozdéw niespetna trzy i pétkrotnie. Ponadto znaczaco wzrosty przewozy wykonywane
przez polskie firmy pomiedzy obcymi krajami (przeszto o§miokrotnie wedtug przewiezio-
nych ton oraz prawie sze$ciokrotnie w pracy przewozowej) i przewozy kabotazowe (przeszto
20 razy w masie przewiezionych fadunkéw i przeszio 27 razy w pracy przewozowej) (tabela 1).

Tabela 1. Przewozy i praca przewozowa polskiego miedzynarodowego transportu ciezarowego
w latach 2005 i 2017 wedlug kierunkéw transportu

2005r. 2017r. Dynamika (2005 =100%)
Wyszczeg6lnienie Przewozy Praca Przewozy Praca przewozy praca
ltys. 1 przewozowa ltys. 1 przewozowa %] przew, (%]
’ [mIn tkm] ’ [mIn tkm] ’
Transport migdzynarodowy 52551 50 886 284993 215184 5423 4229
ogotem
w tym:
wywoéz 21286 20570 82826 70970 3891 345,0
przywoz 19 531 19018 72197 64 597 369,7 339,7
Przewozy miedzy obcymi krajami 9314 10 645 79988 61720 858,8 579,8
z tego: tranzyt przez Polske . . 3933 5960
Kabotaz 2420 653 49982 17 897 2065,4 2740,7

Zrédlo: GUS ,Transport - wyniki dziatalnosci w 2017 .” (2005 1.) i obliczenia wlasne.

Nalezy raz jeszcze podkresli¢, ze polscy przewoznicy miedzynarodowi zdecydowanie
dominuja w pracy przewozowej unijnego, miedzynarodowego transportu ciezarowego [GUS].
W latach 2005-2016 udzial ten wzrdst z 8,2 do 28% (rysunek 1).
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Rysunek 1. Praca przewozowa wykonana polskim miedzynarodowym transportem ci¢zarowym
na tle pracy przewozowej ciezarowego transportu miedzynarodowego w pozostatych
krajach UE w latach 2005-2016 [mld tkm]
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Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych GUS.

Przyktadowo, udzial przewoznikéw niemieckich w pracy przewozowej na miedzynaro-
dowym rynku samochodowych przewozéw rzeczy wynidst 6,7%, a przewoznikéw francu-
skich wyniost 1,8% (rysunek 2). Fakt ten §wiadczy o wysokiej konkurencyjnosci polskich
przewoznikéw drogowych na rynku miedzynarodowym.

Rysunek 2. Struktura pracy przewozowej wykonanej przez mi¢dzynarodowych przewoznikéw
drogowych lfadunkéw krajow UE w 2016 r. [w %]

Stowenia Belgia  Pozostate
1,8 10,4

2,5
Francja / /- Polska

18

Wiochy
1

9
Portugalia ___
37

Litwa
43 /
Butgaria
43
Rumunia . .
Hiszpania

>3 11,0

Wegry! Stowacja Czechy Holandia  'Niemcy
43 4,6 43 51 6,7

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych GUS.
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Mozna przyjaé, ze w najblizszych latach ta struktura nie ulegnie istotnej zmianie pod
warunkiem, ze nie nasilg si¢ w UE protekcjonistyczne dziatania niektorych panstw w odnie-
sieniu do rynku transportu drogowego.

6. Podsumowanie

Zaklada sie, ze w okresie najblizszych dziesieciu lat struktura systemdéw transportowych

w poszczegdlnych panstwach cztonkowskich, szczegélnie Europy Srodkowo-Wschodniej,
nie ulegnie zasadniczym zmianom. W dalszym ciggu bedzie dominowal model ze zdecy-
dowang przewagg transportu samochodowego w przewozach tadunkéw. Silne lobby trans-
portu samochodowego, a takze struktura organizacyjna wspolczesnych tancuchéw dostaw
beda wspieraly rozwdj tej galezi transportu. O konkurencji miedzygaleziowej bedzie mozna
mowic za jakie$ 30 do 40 lat, a to dlatego, ze:

« na pewno wzmocni si¢ bardzo swiadomos¢ ekologii, a to wymusi ograniczenie trans-
portu samochodowego,

+ polityka transportowa panstw UE bedzie (takie sg zaloZenia) mocno wspiera¢ transport
intermodalny i koncepcje: tiry na tory,

o wwigkszym zakresie bedzie si¢ wykorzystywac zegluge srodladowa (nawet w Polsce prze-
widuje sie w tym okresie uregulowanie transportowe wszystkich rzek),

« powrdci si¢ do sterowania systemami transportowymi, a to bedzie oznaczac okreslanie
roli, w danej gospodarce, dla poszczegolnych galezi transportowych, a co za tym idzie
réwniez calego zbioru instrumentdw polityki transportowej, ktére beda wspierac te gate-
zie, a takze umozliwia¢ konkurencje miedzygaleziowa.
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Performance of Polish Road Freight Transport

Summary

Currently binding EU regulations on road transport have demonstrated that Polish transportation
companies have correctly read these regulations and understood their substance aimed at achieving
free movement of goods and persons in common and competitive market. This is why Polish trans-
portation companies enjoy a strong position in the EU freight market. Nevertheless, we need to admit
that some threats have been emerging with respect to the so far existing operational rules of the mar-
ket. This paper discusses theoretical considerations relating to the traits of a competitive market, the
monitoring of road transport by ITS [Road Transport Inspectorate] Warsaw, as well as the condition
of Polish freight transport.
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