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Streszczenie

Transport drogowy fadunkéw stanowi znaczacg cze$¢ systemu transportowego Polski i catej Unii Eu-
ropejskiej. W artykule przeprowadzono analize poréwnawczg struktury sektora transportu drogowego,
kosztéw $wiadczenia ustug przez przewoznikéw z réznych krajéw oraz ich wynikéw ekonomicznych.
Celem artykulu jest wykazanie, ze struktura polskiego sektora transportu drogowego i osiggane wy-
niki ekonomiczne na tle innych krajéw UE sg czynnikami utrudniajacymi polskim przedsiebiorstwom
dostosowanie si¢ do Pakietu mobilnosci. Badania wykazaly, ze wprowadzenie proponowanych zmian
spowoduje pogorszenie konkurencyjnosci polskich przewoznikéw, ktérzy wprawdzie majg obecnie
przewage kosztows, ale charakteryzuja si¢ niska wydajnoscia pracy, stabszymi niz konkurenci wyni-
kami ekonomicznymi i niekorzystng strukturg sektora drogowego.

Stowa kluczowe: transport drogowy, struktura sektora transportu drogowego, koszty ustug transpor-
towych, konkurencyjno$¢ przewoznikéw drogowych, Pakiet mobilnosci
Kody klasyfikacji JEL: R40, R48, R49.
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1. Wprowadzenie

Europejski transport drogowy fadunkéw stanowi istotny element systemu transporto-
wego. Czlonkostwo Polski w Unii Europejskiej i zniesienie restrykcji w dostepie do rynku
transportowego stworzyty dla polskich przedsiebiorstw transportu drogowego nowe per-
spektywy rozwoju, ale tez odmienne od dotychczasowych warunki konkurencji miedzy-
narodowej. Komisja Europejska pracuje nad wprowadzeniem Pakietu mobilnosci', ktdry
znaczaco wplynie na zwiekszenie kosztow swiadczenia ustug transportowych przez polskich
przewoznikéw, gtéwnie ze wzgledu na konieczno$¢ stosowania wynagrodzen na poziomie
kraju wykonywania ustugi. W tym kontekscie autorka podjeta si¢ przeprowadzenia analizy
poréwnawczej struktury sektora transportu drogowego w Polsce na tle innych krajéow UE,
ktére odgrywaja istotng role na europejskim rynku transportowym. Liczba przedsigbiorstw
transportowych, ich wielko$¢, zasoby oraz osiggane wyniki ekonomiczne determinujg moz-
liwosci przedsiebiorstw w radzeniu sobie ze zmianami w otoczeniu prawnym, wplywajacymi
na poziom kosztéow. Celem artykulu jest wykazanie, ze struktura polskiego sektora trans-
portu drogowego i osiggane wyniki ekonomiczne na tle innych krajéw UE spowoduja rela-
tywnie wieksze trudnosci w dostosowaniu si¢ do Pakietu mobilnoscii podwyzszenie kosztow
w polskich przedsiebiorstwach.

2. Zmiany wielkosci pracy przewozowej i udziatu polskich
przedsiebiorstw transportu drogowego w rynku europejskim

Transport drogowy jest galezig transportu, ktéra obecnie dominuje w przewozach tadun-
kow w Polsce i calej Unii Europejskiej. Jego udziat w pracy przewozowej (bez transportu mor-
skiego i lotniczego) od lat utrzymuje si¢ w UE-28 na dosy¢ stabilnym poziomie ok. 72 proc.
O istotnym znaczeniu gospodarczym transportu drogowego jako branzy w Unii Europej-
skiej decyduje generowanie obrotéw na poziomie 470 mld EUR (w tym transport fadun-
kéw - 330 mld EUR, a transport oséb — 140 mld EUR) oraz zatrudnienie ok. 5 mln oséb
(An overview of the EU road transport, 2017).

Wielkos¢ pracy przewozowej wykonanej w Unii Europejskiej transportem drogo-
wym wzrastala w znacznym tempie do 2007 r., po czym, w wyniku kryzysu w latach
2008-2009, nastapil spadek zaréwno wolumenu przewozdéw, jak i wykonanej pracy prze-
wozowej. W nastepnych latach wielkos$¢ pracy przewozowej utrzymywala si¢ w przedziale

1 Pojecie ,,Pakiet mobilnosci” obejmuje zestaw propozycji rozporzadzen Komisji Europejskiej opublikowa-
nych w 2017 r. Nowe inicjatywy regulacyjne dotycza m.in.: dostepu do rynku przewozéw drogowych fadunkéw,
regulacji socjalnych w transporcie drogowym, oplat za korzystanie z infrastruktury transportowej, interopera-

cyjnosci systemow pobierania oplat.



Struktura sektora transportu drogowego w Polsce i ocena jego wynikéw ekonomicznych... 61

1694-1767 mld tonokilometréw, przy czym od 2012 r. nastepuje co roku niewielki wzrost.
Nie udalo si¢ jednak wrdci¢ do poziomu sprzed kryzysu.

Pozycje konkurencyjna przewoznikéw pochodzacych z réznych krajéw mozna oceni¢
na podstawie dynamiki zmian wielkosci przewozdéw i pracy przewozowej oraz udziatu prze-
woznikow z poszczegdlnych panstw w obstudze obrotu towarowego na rynku europejskim.
W pierwszej kolejnosci przeprowadzono analize dynamiki zmian wielko$ci pracy przewo-
zowej w stosunku do roku 2000, ktory przyjeto za rok bazowy. Poréwnano dynamike zmian
pracy przewozowej transportem drogowym wszystkich przewoznikéw z UE-28 Iacznie i prze-
woznikow polskich (rysunek 1).

Rysunek 1. Dynamika zmian pracy przewozowej tadunkéw transportem drogowym w UE-28
i w Polsce w latach 2000-2015 (rok 2000 = 100 proc.)
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Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie EU transport in figures (2017).

Z obliczen zaprezentowanych na rysunku 1 wynika, Ze praca przewozowa tadunkéw wyko-
nywana przez polskie przedsiebiorstwa transportu drogowego w latach 2000-2015 charakte-
ryzowala si¢ znacznie wigkszg dynamika wzrostu niz srednio w UE-28 (wzrost o 247,6 proc.),
co $wiadczy o ich wysokiej konkurencyjnosci i statym rozwoju.

Ze wzgledu na cel artykulu warto si¢ przyjrze¢ zmianom w wielkosci poszczegdlnych
rodzajoéw przewozdow. Zazwyczaj wielko$¢ przewozow analizowana jest w podziale na rynki
miedzynarodowe (przewozy w eksporcie i imporcie, cross-trade oraz kabotaz) i krajowe
(obstugiwane przez przewoznikéw krajowych). Transport krajowy stanowi okoto 2/3 calej
dzialalno$ci transportowej w UE wyrazonej w tonokilometrach. W 2015 r. zsumowany trans-
port krajowy, wykonany przez przewoznikow z réznych krajow miat udzial 65,1 proc. w pracy
przewozowej calej UE. Poglebianie integracji w ramach jednolitego rynku przyczynialo sie
do szybszego wzrostu miedzynarodowych przewozéw drogowych niz krajowych. W latach
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2005-2015 liczba tonokilometréw wykonanych w przewozach miedzynarodowych wzrosta
0 46 proc., a w krajowych tylko o 6 proc. Warto zauwazy¢ tez dynamiczny przyrost prze-
wozow kabotazowych (tabela 1), ktére w latach 2005-2015 wzrosty o 115 proc., jednak ich
udzial w przewozach catkowitych jest niewielki i wynosi zaledwie 1,8 proc. (Eurostat Stati-
stics Explained, 2018).

Tabela 1. Krajowe i miedzynarodowe przewozy tadunkéw transportem drogowym w UE-28
w latach 2000-2015

Przewozy / lata 2000 2005 2010 2015

mld tkm proc. | mldtkm proc. | mldtkm proc. | mldtkm proc.

Transport krajowy 1086,4 72,0 1225,8 68,3 1176,9 67 1510 65,1

Transport miedzynarodowy 421,6 28,0 568,8 317 578,4 33 616,9 34,9
w tym:

kabotaz b.d. b.d. 14,9* 0.8 20,5 12 321 18

Transport drogowy razem 1509,5 100 1794,6 100 1755,3 100 1767,9 100

* dla UE-25

Zré6dlo: Eurostat Statistics Explained (2018).

Po wejsciu Polski do Unii Europejskiej polscy przewoznicy zacz¢li w wiekszym stop-
niu uczestniczy¢ w transporcie miedzynarodowym, co potwierdzajag dane GUS. W latach
2004-2015 wzrost pracy przewozowej wynidst (dane w mld tkm) (Transport wyniki dzia-
talnoéci, GUS):

o w przewozach krajowych - 37,8 (wzrost o 64 proc.),
« w przewozach migdzynarodowych - 110,4 (wzrost o 251 proc.), przy czym:

w eksporcie - 33, w imporcie - 32,2, w przewozach cross-trade - 37, w kabotazu - 8,1.

Znaczny wzrost pracy przewozowej wykonanej przez polskich przewoznikéw wystapit
zaréwno w obstudze polskiego handlu zagranicznego, jak i handlu krajéw trzecich.

Analiza zmian w wielkosci pracy przewozowej pokazuje, iz polscy przewoznicy odnie-
§li sukces, a wzrost wykonanej przez nich pracy przewozowej znacznie odbiega od wynikéw
konkurentéw z innych krajow. W latach 2000-2015 najwiekszy wzrost pracy przewozowej
odnotowali polscy przewoznicy (258,7 mld tkm) i bylo to prawie czterokrotnie wigcej niz
uzyskali kolejni pod tym wzgledem przewoznicy hiszpanscy i sze$ciokrotnie wigcej niz
przewoznicy niemieccy. Duzg dynamike przyrostu wielko$ci pracy przewozowej w ujeciu
procentowym wykazali przewoznicy z Bulgarii, Litwy i Chorwacji, ale byly to przyrosty
nieprzekraczajace 26 mld tkm (EU transport in figures, 2017). Ekspansja polskich przewoz-
nikéw na rynku europejskim spowodowata przejecie duzej czesci tadunkéw obstugiwanych
dotychczas przez przewoznikéw z innych krajow. Najwiecej stracili na tym przewoznicy
z Wloch, Francji, Wielkiej Brytanii i Belgii. Polscy przewoznicy od kilku lat majg najwiekszy
udzial w przewozach miedzynarodowych, ktéry w 2015 r. wyniost 25,2 proc. Kolejne miej-
sca zajmujg Hiszpania (11,7 proc.) i Niemcy (7,6 proc.). W przewozach cross-trade przewaga
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przewoznikéw z Europy Srodkowo-Wschodniej jest jeszcze bardziej widoczna. Wykonuja

oni ponad 80 proc. tego rodzaju przewozdw, przy czym najwiekszy udzial majg przewoznicy

polscy (29,5 proc.). Z krajow UE-15 wyrdzniaja sie jedynie Portugalia (3,5 proc.) i Holandia

(3,1 proc.) (Eurostat Statistics Explained, 2018).

Osiagnieta na rynku transportowym pozycja konkurencyjna jest wynikiem oddziaty-
wania czynnikéw konkurencyjnosci wewnetrznych (na ktére przedsigbiorstwo ma wplyw)
izewnetrznych wynikajacych ze specyfiki spoleczno-gospodarczej oraz polityki panstw czton-
kowskich (Kozlak, 2010). Czynnikami majgcymi znaczenie dla konkurencyjnosci przedsie-
biorstw transportu drogowego sa:

1) koszty dzialalnosci i ceny oferowanych ustug transportowych,

2) potencjal pracownikoéw i przedsigbiorstwa jako organizacji,

3) posiadana flota pojazdéw i stosowane technologie, przyjaznosc¢ dla srodowiska,

4) jako$c¢ ustug i elastyczno$¢ w dostosowaniu si¢ do potrzeb klienta (Burnewicz, 2017).
W dalszej czeéci artykulu zostanie przeprowadzona analiza poréwnawcza poziomu kosz-
tow, wydajnosci i osiagganych wynikéw ekonomicznych oraz struktury sektora transpor-
towego w krajach Unii Europejskie;.

3. Analiza kosztow i wydajnosci przedsiebiorstw
transportu drogowego

Najwazniejszym czynnikiem konkurencyjnosci w drogowych przewozach tadunkéw
jest cena ustugi, gdyz jakos¢ jest z reguly na do$¢ podobnym poziomie. Poziom cen zalezy
od kosztéw wlasnych wykonania ustugi i przyjetego narzutu zysku. Podstawowymi sktad-
nikami kosztéw w transporcie drogowym s3 wynagrodzenia i narzuty na wynagrodzenia,
koszty zakupu materialéw eksploatacyjnych (gléwnie paliwa), amortyzacja oraz podatki
i oplaty. Kraje z Europy Srodkowo-Wschodniej uzyskuja przewage konkurencyjna gtéwnie
dzigki relatywnie niskim kosztom pracy i w pewnym stopniu nizszej cenie paliw. Z kolei
wiekszo$¢ starych krajow cztonkowskich charakteryzuje si¢ wyzszym poziomem technolo-
gicznym, innowacyjnoscia i wigksza wydajnoscia pracy.

Na podstawie wywiadéw przeprowadzonych wéréd przewoznikéw drogowych, zespot
badawczy AECOM (Collection and analysis of data, 2014) okreslit typowa strukture kosztow
transportu fadunkéw w niektérych panstwach czlonkowskich (rysunek 2). W badaniu tym
do kosztow dotyczacych kierowcdw zaliczono wynagrodzenia i narzuty na wynagrodzenia
oraz koszty szkolen. Koszty paliwa liczone byly po cenach zakupu, czyli facznie z podatkami
paliwowymi. Natomiast do kategorii kosztéw ,,inne” zaliczono amortyzacje, koszty utrzy-
mania, ogumienia, ubezpieczenia, koszty finansowe oraz podatki i oplaty.

W wigkszosci panstw cztonkowskich udziat kosztéw pracy przekracza 33 proc., jedynie
w Polsce koszty pracy, wedlug tego badania, byty na nizszym poziomie i ich udzial wyniést
20 proc. Udzial ten pokrywa si¢ z danymi opublikowanymi przez GUS (Transport drogowy
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w Polsce, 2017). Koszty zwigzane z paliwem wahaly sie w przedziale 24-38 proc. kosztow
catkowitych. Na tle innych krajéw u polskich przewoznikéw jest stosunkowo duzy udziat
kosztéw zaliczonych do pozostatych. Wynika to z wysokich kosztéow ustug obcych, zwlasz-
cza kosztéw leasingu taboru i kosztéw amortyzacji.

Rysunek 2. Struktura kosztow transportu tadunkéw w wybranych krajach cztonkowskich UE
w2012 r. (W proc.)
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Zrédlo: Collection and analysis of data (2014).

Poziom $redniego wynagrodzenia w transporcie drogowym tadunkéw jest zréznico-
wany w zaleznosci od rodzaju realizowanego przewozu, przy czym stawki za transport mie-
dzynarodowy sa wyzsze niz za krajowy. W skiad wynagrodzenia wchodzg rézne elementy
- w wielu krajach obowiazuja uklady zbiorowe, ktdre precyzuja sktadniki i wysoko$¢ mini-
malnych wynagrodzen. Wynagrodzenie kierowcy wykonujacego migdzynarodowe prze-
wozy drogowe sklada si¢ zazwyczaj z wynagrodzenia zasadniczego, wynagrodzenia za czas
dyzuru, wynagrodzenia za prace w nocy, $wiadczen wyplacanych z tytutu podrézy stuzbo-
wych, czyli przede wszystkim diet i ryczaltéw za noclegi. Poza sktadnikami wynagrodzenia
miedzy panstwami cztonkowskimi wystepuja réznice co do zasad, ktdre sktadniki wynagro-
dzenia moga by¢ zaliczane do ptacy minimalnej, a ktdre nie, co utrudnia miarodajne poréw-
nywanie kosztéw w poszczegolnych panstwach. Poréwnanie kosztow pracy w poszczegolnych
galeziach transportu utrudniania tez fakt, iz Eurostat publikuje dane tacznie dla calej sekcji
Transport i gospodarka magazynowa. Na postawie tych danych mozna jednak zaobserwo-
wac réznice miedzy krajami (rysunek 3).

Najnizsze koszty pracy w transporcie wystepuja w przedsiebiorstwach bulgarskich, naj-
wyzsze za$ w dunskich i s3 one prawie dziesieciokrotnie wyzsze niz w bulgarskich. Mozna
tez zauwazy¢, ze w warto$ciach bezwzglednych koszty pracy w panstwach cztonkowskich,
ktére przystapily do UE w 2004 r. i 2007 r. s3 znacznie nizsze niz w panstwach cztonkow-
skich UE-15, jednak réznica w wyniku procesu konwergencji stopniowo maleje. Dynamika
wzrostu wynagrodzen w transporcie drogowym jest wyzsza w krajach UE-13 niz w UE-15,
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co wynika w duzym stopniu z obowigzku stosowania ptacy minimalnej dla zagranicznych
przewoznikéw w niektorych krajach (m.in. w Niemczech, Francji, Wloszech).

Rysunek 3. Srednie koszty pracy w dziale gospodarki transport i magazynowanie w krajach UE
w2015 r. (EUR/godz.)
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Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie Eurostat Labour Market (2018).

Koszty paliwa w calej UE zmieniajg si¢ zgodnie z perturbacjami na §wiatowym rynku
ropy naftowej, ale réznice miedzy panstwami sg znaczne. W UE zharmonizowano opodat-
kowanie produktéw energetycznych i ustalono minimalne poziomy podatkéw wliczonych
w cene paliwa. Poza tym ograniczeniem panstwa cztonkowskie maja swobode ustalania kra-
jowych stawek podatkowych w sposéb odpowiadajacy prowadzonej polityce, co w efekcie
znajduje odzwierciedlenie w cenach paliwa. Poziom $rednich cen oleju napedowego w kra-
jach UE na poczatku 2018 r. przedstawiono na rysunku 4.

Najnizsze ceny oleju napedowego sa w Luksemburgu i Bulgarii, a najwyzsze we Wloszech
i Szwecji. Paliwo w kraju najdrozszym kosztuje ponad 40 proc. wiecej niz w kraju najtanszym.
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Polska z ceng na poziomie 1065,27 EUR/10001 plasuje si¢ na miejscu 3. od konica. Wpraw-
dzie polscy kierowcy tankujg paliwo takze w innych krajach, ale wyjezdzajac z Polski z pel-
nym bakiem s3 w stanie przejecha¢ 2000-3000km, co w rezultacie wzmacnia ich przewage
konkurencyjna.

Rysunek 4. Ceny oleju napedowego za 10001 wg stanu na 12.03.2018 r. (w EUR)
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Zré6dto: The European Commission’s Oil Bulletin (2018).

Stabg strong polskich przedsiebiorstw transportu drogowego jest niska wydajnos¢ pracy
(rysunek 5). Wydajnos¢ pracy pokazuje warto$¢ dodang brutto przypadajacag na jednego
pracujacego.
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Rysunek 5. Wydajno$¢ pracy w transporcie drogowym tadunkéw w 2015 r.
(w tys. EUR/pracujacego)
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Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie Eurostat Structural Business Statistics (2018).

Przewoznicy drogowi z wysoko rozwinietych krajow zachodnioeuropejskich oraz skandy-

nawskich charakteryzuja si¢ znacznie wyzsza wydajnoscia pracy niz krajéw Europy Srodko-

wo-Wschodniej (ESW). Dla przykladu, polscy przewoznicy majg wydajno$é pracy trzykrotnie

mniejszg niz niemieccy i ponad czterokrotnie mniejszg niz przewoznicy dunscy, holender-

scy i brytyjscy. Jak juz wspomniano wczesniej, przedsiebiorstwa zachodnioeuropejskie maja

przewage technologiczng oraz cz¢sciej wdrazajg innowacje zaréwno produktowe i procesowe,

jak i organizacyjne. Mozna méwic réwniez o przewadze kapitatowej, gdyz przedsigbiorstwa

zachodnioeuropejskie dysponuja wigkszymi zasobami kapitalu wlasnego i majg tatwiej-

szy dostep do finansowania zewnetrznego. Przedsigbiorstwa zachodnioeuropejskie oferuja
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tez wyzsza jako$¢ i szerszy zakres ustug towarzyszacych przewozom tadunkéw. Wynika
to z ich przewagi technologicznej i kapitatowej. Ustugi o wigkszej wartosci dodanej sg ofero-
wane gléwnie przez przedsiebiorstwa srednie i duze, ktore posiadaja wlasne terminale prze-
tadunkowe i centra logistyczne. Im wieksza firma, tym ma wigkszy potencjal, aby zapewni¢
kompleksowe ustugi. Polskie przedsi¢biorstwa transportowe funkcjonujace na rynku euro-
pejskim specjalizuja sie¢ w prostej ustudze przewozu tadunku od nadawcy do odbiorcy.

4. Analiza struktury sektora transportu drogowego w Polsce
na tle innych krajéw UE

Specytika sektora transportu drogowego w Europie jest duze rozproszenie strony poda-
zowej rynku. Ustugi transportu drogowego towaréw w UE-28 oferowane sg przez ok. 550 tys.
przewaznie malych przedsiebiorstw, w ktdrych zatrudnionych jest $rednio po szesciu pra-
cownikow (EU transport in figures, 2017). W sprawozdaniu Komisji Europejskiej z 2014 r.
na temat stanu unijnego rynku transportu drogowego (COM(2014) 222 final) stwierdzono,
ze w ostatnich latach struktura sektora nie ulegla istotnym zmianom i 80 proc. przedsie-
biorstw funkcjonujacych na tym rynku zatrudnia ponizej 10 pracownikéw i jednoczesnie az
99 proc. ponizej 50 0séb. Srednio na jedno przedsiebiorstwo w UE-28 przypadato w 2015r.
6,4 pracownika, jednak miedzy panstwami cztonkowskimi UE mozna zaobserwowac znaczne
réznice w zakresie struktury sektora ze wzgledu na wielko$¢ przedsigbiorstw. Dane doty-
czace liczby przedsiebiorstw transportu drogowego i zatrudnionych w nich pracownikéw
zawiera tabela 2.

Tabela 2. Liczba przedsigbiorstw transportu drogowego tadunkow i zatrudnionych w nich oséb
w panstwach UE-28 w 2015 r.

Liczba przedsiebiorstw Srednia liczba
Paristwo . 0-9 10-49 | 49-249 | Powyzej Liczba zatrudnionych
Ogétem - : ‘ ) zatrudnionych najedno
0s6b 0s6b 0s6b 250 os6b przedsiebiorstwo
Belgia* 7875 b.d 1161 151 b.d. 59132 8
Butgaria 11979 10747 1101 123 8 63127 53
Czechy 30312 b.d. b.d. b.d. b.d. 121099 4,0
Dania 4827 4099 608 110 10 36 145 75
Niemcy 36921 26 468 9020 1343 90 427 089 1,6
Estonia 2977 2580 359 38 0 16 047 54
Grecja 18703 b.d. 275 b.d. b.d. 34051 18
Hiszpania 101113 96 392 4304 386 31 313097 31
Francja* 34773 29146 4751 798 77 347 563 10,0
Chorwacja 5478 5074 37 32 1 22071 4,0
Wiochy 67159 60744 5824 552 39 309 956 4,6
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* dla Belgii i Francji przyjeto dane z 2014 .

Cypr 815 783 b.d. b.d. 0 1940 24
totwa 3426 2813 553 58 3 25560 75
Litwa 5520 4421 923 157 19 57 406 10,4
Luksemburg 442 285 122 33 2 7410 16,8
Wegry 13992 12662 132 188 10 70 946 51
Malta 323 300 b.d. b.d. 0 n58 3,6
Holandia 1139 9389 1336 374 40 14 995 103
Austria 6577 5246 nn 152 8 59 637 9,1
Polska 83414 80082 2805 461 66 327 899 39
Portugalia 7839 6647 1027 144 21 63249 8,1
Rumunia 26 205 23815 2074 283 33 133012 51
Stowenia 5508 5042 414 52 0 22433 4,1
Stowacja 8840 8151 568 107 14 44 542 5,0
Finlandia 9634 8702 867 60 5 44980 47
Szwecja 14 820 13349 1267 196 8 78319 53
WiIk. Brytania 46 569 42883 3074 546 66 259 670 56

Srednia arytmetyczna 6,4

Odchylenie standardowe 32

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych (Eurostat Structural Business Statistics, 2018).

Do panstw, w ktorych funkcjonuje najwiecej przedsigbiorstw transportu drogowego zali-

cza si¢ Hiszpanie, Polske, Wlochy i Wielkg Brytanie. Przedsiebiorstwa zarejestrowane w tych

czterech krajach stanowia ponad potowe wszystkich przedsigbiorstw w UE-28. Duza liczba

przedsigbiorstw wigze si¢ z tym, ze s3 to zazwyczaj przedsigbiorstwa mate.

W celu poréwnania struktury sektora transportu drogowego fadunkéw w panstwach

UE-28 przeprowadzono grupowanie panstw wykazujacych podobienstwo ze wzgledu na $§red-

nig liczbe pracownikéw przypadajacych na 1 przedsigbiorstwo (LP/P). Warto$ci graniczne

zostaly wyznaczone przez sume lub réznice sredniej arytmetycznej i odchylenia standardo-

wego. Podzial panstw na grupy przedstawiono w tabeli 3.

Tabela 3. Grupowanie panstw UE ze wzgledu na $rednia wielko$¢ przedsiebiorstw transportu

drogowego tadunkow

Grupy Wartosci graniczne LP/P Panstwa
| LP/P=9,6 Niemcy, Francja, Luksemburg, Holandia, Litwa
Il 9,6 >LP/P = 6,4 Belgia, Dania, totwa, Austria, Portugalia
v LP/P <3,2 Hiszpania, Grecja, Cypr

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych z tabeli 2.
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Grupa I obejmuje panstwa, w ktorych jest najwicksza koncentracja podazy ustug trans-
portu drogowego tadunkéw. Zakwalifikowato sie do niej tylko pie¢ krajéow: Niemcy, Fran-
cja, Luksemburg, Holandia i Litwa, w ktérych $rednia liczba zatrudnionych przypadajacych
na przedsigbiorstwo waha si¢ miedzy 10 a 16,8. W II grupie znalazly sie gtéwnie kraje UE-15
i Lotwa, gdzie réwniez $rednia liczba zatrudnionych przypadajacych na przedsiebiorstwo
przekracza $rednig dla catego ugrupowania. Najliczniejsza jest grupa III, w ktdrej wartos¢
$redniej liczby zatrudnionych w przedsigbiorstwie waha si¢ w przedziale 3,6-5,6. Do grupy
tej zaliczono wiekszo$¢ krajow UE-13, kraje skandynawskie (Finlandig i Szwecje) oraz Wto-
chy. W grupie IV znalazly si¢ trzy kraje potudniowoeuropejskie (Hiszpania, Grecja i Cypr),
charakteryzujace si¢ najwigkszym rozproszeniem podazy ustug i najmniejsza $rednig wiel-
koscig przedsigbiorstw.

W Polsce, w poréwnaniu do innych krajéw, nawet z ESW, wyrazna jest dominacja
mikroprzedsiebiorstw (96 proc.), zatrudniajacych nie wigcej niz 9 pracownikéw. Podobna
strukture sektora ma jedynie Hiszpania. W Niemczech mikroprzedsiebiorstwa stanowig tylko
71,7 proc., a we Francji, Holandii czy Danii ok. 84 proc. Nieco nizszy odsetek mikroprzed-
siebiorstw niz w Polsce jest tez na Litwie i Lotwie (odpowiednio 80 i 82 proc.).

W sektorze transportu drogowego funkcjonuje bardzo mato przedsiebiorstw duzych,
zatrudniajacych co najmniej 250 oséb. W catej Unii Europejskiej jest zarejestrowanych
ok. 550 takich przedsigbiorstw, co stanowi zaledwie 0,1 proc. badanej grupy. Najwickszy
udzial maja przedsigbiorstwa duze w Holandii (0,4 proc.), Portugalii i na Litwie (po 0,3 proc.).
Z kolei przedsigbiorstwa $§rednie, zatrudniajace 49-250 pracownikéw, stanowia od 0,4 proc.
w Hiszpanii i 0,6 proc. w Polsce do 3,4 proc. w Holandii i 3,6 proc. w Niemczech?.

Struktura sektora transportu drogowego, z dominacja przedsigbiorstw mikro (jak ma
to miejsce w Polsce), nie jest dobra z punktu widzenia ich mozliwo$ci rozwojowych. Przed-
siebiorstwa male s zazwyczaj niedoinwestowane i maja problemy z pozyskaniem kapitatu
zewnetrznego, sg bardziej podatne na makroekonomiczne i rynkowe czynniki warunkujace
ich sytuacje ekonomiczng, majg tez mniejsze zdolnosci adaptacyjne w dostosowywaniu sie
do zmian zachodzacych w otoczeniu prawnym regulujacym ich funkcjonowanie.

5. Analiza wynikéw ekonomicznych przedsiebiorstw
transportu drogowego

Na kondycje¢ ekonomicznag sektora transportu drogowego wywieraja wplyw warunki eko-
nomiczne, sytuacja gospodarcza zaréwno w kraju, jak i na §wiecie, a takze réznorodne czyn-
niki o charakterze rynkowym. Do takich czynnikéw mozna zaliczy¢ m.in.: popyt i podaz

2 Wprawdzie w Luksemburgu przedsiebiorstwa duze majg udziat 0,5 proc., a érednie 7,5 proc., ale Iacznie
funkcjonuje ich tam tylko 442, wiec nie maja duzego znaczenia w obstudze rynku.
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ustug transportowych, koszty prowadzenia dzialalno$ci przewozowej, w tym ceny paliw,

sytuacje na rynku pracy, konkurencje wérod przewoznikow, system prawny i podatkowy itp.
Wyniki ekonomiczne przedsigbiorstw sg efektem jakosci gospodarowania we wszystkich

obszarach ich dziatalnosci. Poréwnanie wynikéw ekonomicznych w ujeciu migdzynarodowym

nie jest fatwe, poniewaz Eurostat nie publikuje szczegétowych danych na temat rentowno-

$ci podmiotéw gospodarczych. Z tego wzgledu analiza poréwnawcza sytuacji ekonomicznej

przedsigbiorstw transportu drogowego zostanie przeprowadzona na podstawie autorskich

wskaznikéw wzglednych, utworzonych z wykorzystaniem miar, takich jak wartos¢ obrotow

(wartos¢ sprzedazy), wartos¢ dodana w kosztach produkeji i nadwyzka operacyjna brutto.

Sa to nastepujace wskazniki:

o $rednia warto$¢ obrotéw przypadajacych na jedno przedsiebiorstwo,

« $rednia warto$¢ obrotéw przypadajacych na 100 tkm pracy przewozowej,

o warto$¢ dodana w kosztach czynnikéw produkeji przypadajaca na 1 przedsiebiorstwo,

o warto$¢ dodana w kosztach czynnikéw produkeji przypadajaca na 100 tkm pracy prze-
WOZOWEj,

o procentowy udzial nadwyzki operacyjnej brutto w obrotach (gross operating rate).
Wartosci wskaznikéw dla wybranych panstw Unii Europejskiej zawiera tabela 4.

Tabela 4. Wskazniki ekonomiczne w sektorze transportu drogowego tadunkéw w wybranych

panstwach UE w 2015r.
Srednie obroty na ‘ . Wartos¢ dodanana | Warto$¢ dodana Udziat nadwyzki
Panstwo | 1przedsiebiorstwo >rednie obroty 1 przedsiebiorstwo na 100 tkm operacyjnej brutto
(tys. EUR) na100 tkm (EUR) (tys. EUR) (EUR) w obrotach (proc.)
Belgia 1476,1 44,3 432,2 13,0 7,8
Dania 1220,7 40,8 454,6 15,2 10,6
Niemcy 126,7 14,8 499,5 6,6 18,7
Hiszpania 308,6 15,6 13,8 57 b.d.
Francja 1255,4 34,0 442,8 12,0 4,8
Wtochy 684,6 4,4 183,9 11 8,6
Holandia 1849,1 32,9 667,5 1,9 10,6
Austria 14771 55,0 486,8 18,1 n9
Szwecja 719,0 275 2831 10,8 10,8
Litwa 635,8 13,6 161,0 34 1,9
totwa 4124 9,5 10,7 2,6 14,6
Polska 299,4 10,7 574 2,0 10,9
Rumunia 295,2 254 59,0 51 13,8
Butgaria 289,5 1,9 634 2,6 15,3
Stowacja 409,2 1,2 101,3 28 14,2
wartosci najwyzsze wskaznika
wartosci najnizsze wskaznika

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie Eurostat (2018).
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Warto$¢ obrotéow generowanych przez przedsi¢biorstwa transportu drogowego jest
wynikiem sprzedazy ustug transportowych i uzupetniajgcych’. Wysokos¢ srednich obrotéw
przypadajacych na jedno przedsigbiorstwo jest odzwierciedleniem przychodéw uzyskiwa-
nych przecietnie przez przedsiebiorstwo z danego kraju. Najnizsze wartos$ci tego wskaznika
wystepuja w panstwach o duzej liczbie matych przedsiebiorstw, takich jak Polska, Rumunia,
Bulgaria i Hiszpania. W panstwach o bardziej skoncentrowanej podazy ustug wskaznik ten
jest nawet kilkukrotnie wyzszy.

Drugi wskaznik, relacja warto$ci obrotéw do wielkosci wykonanej pracy przewozowej
pokazuje, jaki przychod uzyskuja srednio przedsigbiorstwa w danym kraju z wykonania
100 tkm pracy przewozowej. Ten wskaznik jest niezalezny od struktury sektora i mozna
przyjaé, ze pokazuje efekt finansowy $wiadczenia ustug transportu drogowego. Najwyzsze
przychody jednostkowe za wykonang prace przewozowsa uzyskujg przewoznicy austriaccy,
belgijscy i wloscy (41,4-55,0 EUR za 100 tkm), za$ najnizsze przewoznicy z ESW - lotewscy,
polscy i bulgarscy (9,5-11,2 EUR za 100 tkm).

Warto$¢ dodana w kosztach czynnikéw produke;ji jest zyskiem brutto z dzialalnosci ope-
racyjnej po uwzglednieniu dotacji operacyjnych oraz podatkéw posrednich. Podobnie jak
w przypadku obrotéw, wyzsza warto$¢ dodana przypadajgca na jedno przedsiebiorstwo jest
wytwarzana w krajach zachodnioeuropejskich o skoncentrowanej podazy ustug (najwyzsza
w Holandii - 667,5 tys. EUR/przedsi¢biorstwo). Najnizsza warto$¢ dodana przypada $rednio
na przedsiebiorstwa w Polsce i w Rumunii (odpowiednio 57,4 i 59,0tys. EUR na przedsie-
biorstwo). Réwniez wskaznik wartosci dodanej przypadajacej na jednostke pracy przewozo-
wej w krajach ESW jest najnizszy (2,0-5,1 EUR/100 tkm). Niewiele wyzsze wyniki osiggneli
przewoznicy z Niemiec i Hiszpanii, co moze $wiadczy¢ o tym, ze przy duzej pracy przewo-
zowej s3 w stanie korzystac z efektéw skali i sprzedawac ustugi po nizszych cenach niz inni
przewoznicy zachodnioeuropejscy. W pozostatych krajach zachodnioeuropejskich wartos¢
dodana przypadajgca na 100 tkm przekraczata 11 EUR.

Eurostat mierzy optacalno$¢ finansowa sektoréw miarg, ktoérg jest udzial nadwyzki ope-
racyjnej brutto w obrotach. Metoda ta pozwala unikng¢ koniecznoéci dostosowania si¢ do
réznic w zasadach rachunkowos$ci miedzy krajami, w tym traktowania amortyzacji, ale wyste-
puje przy niej ryzyko, ze ze wzgledu na obcigzenie kosztami posrednimi i innymi kosztami
operacyjnymi moga wystepowac straty finansowe mimo osiggniecia pozytywnego poziomu
wskaznika (Heneric, Licht, Sofka, 2005). Wskaznik ten przedstawia, jaka czes¢ obrotow przed-
siebiorstw transportu drogowego stanowi nadwyzka operacyjna brutto. Nadwyzka operacyjna
brutto jest to nadwyzka wygenerowana z dziatalnosci operacyjnej po odjeciu nakfadow pracy”.

Udzial nadwyzki operacyjnej brutto w obrotach przedsiebiorstw transportu drogo-
wego tadunkow waha sie od 4,8 proc. we Francji do 18,7 proc. w Niemczech. Tendencje

3 Obroét obejmuje calkowite sumy zafakturowane podczas okresu sprawozdawczego, co odpowiada sprzedazy
rynkowej towardw i ustug osobom trzecim.

4 Mozna jg obliczy¢, odejmujac od warto$ci dodanej w kosztach czynnikéw produkcji koszty osobowe (EU
Open Data Portal, 2018).
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w ksztaltowaniu si¢ tego wskaznika nie pokrywaja si¢ z tendencjami oméwionymi powyzej,
gdyz poza bardzo dobrg kondycjg sektora w Niemczech pozostate panistwa UE-15 uzyskuja
stabsze wyniki. Natomiast stosunkowo wysoka rentowno$¢ maja niektére panstwa UE-13,
jak Lotwa czy Bulgaria. Mozna przypuszcza¢, iz w Belgii, Francji i we Wloszech przewoz-
nicy przy wysokich kosztach §wiadczenia ustug stosujg bardzo niskie narzuty zysku, aby
utrzymac si¢ na rynku. Z kolei przewoznicy fotewscy i bulgarscy moga mie¢ wiekszy narzut
zysku, poniewaz przy niskich kosztach ich oferta i tak jest konkurencyjna. Rentownos¢ sek-
tora transportu drogowego w Polsce ksztaltuje si¢ na $rednim poziomie, osiaggajac wartos¢
zblizong do wskaznikéw dla Holandii, Szwecji i Danii.

Podsumowujac rozwazania dotyczace kondycji ekonomicznej sektora transportowego
mozna stwierdzi¢, iz przedsiebiorstwa z zachodniej i péInocnej czesci Europy uzyskujg wyz-
sze jednostkowe obroty i wytwarzaja wyzsza wartos¢ dodanag niz przedsigbiorstwa z Europy
potudniowej i srodkowo-wschodniej. Linia podziatu wzgledem tych wskaznikéw nie prze-
biega miedzy UE-15 i UE-13, ale miedzy panstwami, ktére majg bardziej skoncentrowana
podaz w srednich i duzych przedsigbiorstwach a tymi, w ktérych funkcjonujg przede wszyst-
kim mikroprzedsigbiorstwa.

6. Podsumowanie

Przeprowadzona analiza poréwnawcza parametréw ekonomicznych charakteryzujacych
przewoznikéw z réznych krajéw UE pokazuje, ze chociaz obecnie sytuacja polskich przewoz-
nikéw na rynku europejskim jest korzystna, to wdrozenie Pakietu mobilnosci w ksztalcie
zaproponowanym przez Komisje Europejska spowodowaloby pogorszenie ich konkurencyj-
nosci. Przewoznicy z krajow cztonkowskich, ktore weszty do UE w 2004 r. majg nizsze koszty
$wiadczenia ustug i z tego wzgledu sa w stanie oferowac ustugi po nizszych cenach. Polscy
przewoznicy maja dobra renome na rynku i ich oferta charakteryzuje si¢ dobra relacja ceny
do jakosci. Zapisy w propozycjach rozporzadzen tego pakietu wplynelyby na zwigkszenie
kosztéw funkcjonowania przedsiebiorstw z krajow ESW, gtéwnie kosztéw wynagrodzen
i $wiadczen na rzecz pracownikéw, co przy niskich obecnie marzach zysku wymusitoby pod-
niesienie cen oferowanych ustug.

Cena jest podstawowym, chociaz niejedynym, czynnikiem konkurencyjnosci przewoz-
nikéw. Inna grupa czynnikéw determinujacych konkurencyjno$é przewoznikéw drogowych
na rynku europejskim zwigzana jest z potencjatem organizacyjnym i kadrowym przedsie-
biorstw. Réznice w strukturze sektora transportu drogowego w poszczegélnych krajach
powoduja, ze rozwigzania zaproponowane przez Komisje Europejska w nieréwnym stopniu
dotknelyby podmioty z réznych panstw. Szczegélnie dotkliwe bylyby dla przewoznikow
z tych panstw, w ktdrych funkcjonuja przede wszystkim przedsigbiorstwa male, a srednich
i duzych jest niewiele, tak jak ma to miejsce w Polsce, na Stowacji, Wegrzech i w wigkszo-
§ci panstw potozonych w Basenie Morza Srédziemnego. Rozwigzania zawarte w Pakiecie
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mobilnosci poddane pod glosowanie Parlamentu Europejskiego 4 lipca 2018 r. zostaly odrzu-

cone, co $wiadczy o tym, Ze nie s3 one akceptowane zaréwno przez kraje ESW, obawiajace

sie utrudnien i podwyzszenia kosztéw $wiadczenia ustug, jak i przez kraje zachodnioeuro-

pejskie, ktore z kolei uwazajg je za zbyt liberalne.
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The Structure of the Road Transport Sector in Poland and Assessment
of Its Economic Results Against the Background of the European Union

Road Transport Sector Structure in Poland and Assessment of Its
Economic Performance Compared to Other EU Member States

Abstract:

Road cargo transport accounts for a major part of the system of transport in Poland and in the Eu-
ropean Union. The paper is a comparative analysis of the structure of road transport sector, cost of
carrier services in different countries and their economic performance. The paper is aimed at demon-
strating that the structure of Polish road transport sector and its economic performance, compared
to other EU countries, inhibit Polish entrepreneurs’ adaptation efforts connected with the “Mobility
Package”” Studies have shown that the implementation of proposed changes will deteriorate the com-
petitiveness of Polish carriers, who currently enjoy cost advantage over their competitors, but whose
labour productivity is low, economic performance poorer and who suffer from unfavourable struc-
ture of road transport.

Keywords: road transport, road transport sector structure, costs of transport services, competitiveness
of road carriers, Mobility Package
JEL classification codes: R40, R48, R49






