Ewa Kepka

ZMIANY STRUKTURALNE
W POLSKIM TRANSPORCIE

WSTEP

Proces transformacji ustrojowej, ktory rozpoczat si¢ w Polsce na poczatku
lat dziewiecdziesigtych, spowodowat nie tylko zmiany w gospodarce narodowej
jako catosci, ale takze w poszczegolnych jej dzialach. Dotyczy to niewatpliwie
transportu, przed ktorym stanely, oprocz koniecznosci przeprowadzenia zmian
instytucjonalnych, trudne wyzwania zwigzane z reorientacjg geograficzng pol-
skiego handlu zagranicznego, wynikajaca z rozwoju integracji w Europie Srod-
kowej —utworzenie CEFTA, a takze stowarzyszeniem Polski z Unig Europejska.

Konsekwencje stowarzyszenia, a nastepnie akcesji Polski do Unii Euro-
pejskiej byly dla polskiej branzy transportowej znaczace i gtebokie, poniewaz
zgodnie z celami Wspdlnej Polityki Transportowej UE Polska zostata zobo-
wigzana do przeprowadzenia rozlozonych w czasie, deregulacji i liberalizacji.
Byto to praktycznie warunkiem uczestnictwa, po akcesji, w jednolitym rynku
transportowym UE.

Funkcjonowanie transportu w warunkach gospodarki wolnorynkowej
1 liberalizacji skutkowato zmianami w calej branzy. Jaka byta dynamika i kie-
runki zmian, jaki jest stan transportu, czy zmienila si¢ jego pozycja w gospo-
darce, to pytania, na ktore warto zna¢ odpowiedz.

PODMIOTY BRANZY TRANSPORTOWEJ

W opublikowanej przez ,,Polityke” LiScie 500 najwigckszych przedsie-
biorstw w Polsce w roku 2009! w pierwszej pigcdziesigtce nie znalazto si¢
zadne przedsiebiorstwo z branzy transportowej. Ale na miejscu 51 uplasowaly

1 Polityka” 2010, nr 19. Kryterium przyjetym przez redakcje byta wielko$¢ przychoddéw
ze sprzedazy towaréw lub ustug.
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sie¢ PKP Polskie Linie Kolejowe z przychodami ze sprzedazy na poziomie
okoto 3,5 md zi. PKP PLK to ,,tylko” zarzadca sieci kolejowej, jednak w ran-
kingu znalazly si¢ jeszcze dwa przedsigbiorstwa zajmujgce si¢ przewozami
kolejowymi: na miejscu 245 — Przewozy Regionalne SP. z 0.0. (spadek z pozy-
cji 124 w roku 2008) oraz na pozycji 349 — Koleje Mazowieckie Sp. z o.0.
(awans z 388 miejsca). Cho¢ zabraklo przewoznikow towarowych, mozna
uznad, ze jest to silna reprezentacja podmiotdw transportu kolejowego, zwa-
zywszy, ze jedynym przedstawicielem przedsigbiorstw ,,morskich” jest GK2
Polska Zegluga Morska — 128 miejsce, PLL LOT nie znalazly si¢ na liscie,
a z branzy TSL w grupie pierwszych 200 przedsi¢biorstw znalazly si¢ firmy:
Grupa Raben - 183 miejsce, Schenker — 191 miejsce oraz firma kurierska
DHL Express (Poland) Sp. z o.0.

Patrzac natomiast na podmioty sklasyfikowane w catej sekcji I — Trans-
port, Lacznos¢, Gospodarka Magazynowa, nalezy podkresli¢ powazny udziat
przedsigbiorstw z branzy tacznosci, ktore znalazly si¢ w czoldéwce rankingu:
Polkomtel — 14 miejsce, Polska Telefonia Cyfrowa — 19, Poczta Polska — 19
oraz stosunkowo nowy na polskim rynku operator telefonii komodrkowej
Grupa P4 (Play) — 162 miejsce.

Taki rozklad potencjalu przedsigbiorstw transportowych jest odbiciem
uksztattowanej po 1990 roku i ksztattujacej si¢ nadal struktury podmiotowe;j
branzy.

Tabela 1

Liczba podmiotéw sklasyfikowanych w sekcji I

1998 2000 2002 2007 2008

Liczba podmiotéw w tys. 233158 | 254155 | 267130 | 263423 | 269154
Uinal % w liczbie podmiotow 8.2 8.0 7.9 9.3 9.4
ogb6tem

Z kapitalem obcym w tys. 1970 2087 2240 3044 3141

Udziat % w liczbie podmiotow
z kapitatem obcym ogdtem
Udziat % podmiotéw

z kapitalem obcym w liczbie 0,8 0,8 0,8 1,1 1,2
podmiotéw sekeji 1

4,8 4,7 4,9 5,0 5,0

Zrédlo: obliczenia wiasne na podstawie Roczniki Statystyczne RP, GUS, Warszawa za
odpowiednie lata.

2 Autorzy listy stosujg skrot GK w odniesieniu do Grupy Kapitatowe;j.
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Po roku 2002 liczba podmiotow zarejestrowanych w sekcji Transport,
magazynowanie, tgczno$¢ zmniejszata sig, jednak ostatnie lata charakteryzuja
si¢ stabilnym wzrostem. W poréwnaniu z krajami, takimi jak: Czechy, Wegry,
Stowacja, tendencje dotyczace liczby podmiotow branzy byly takie same jak
w Polsce, jednak Polska jest krajem, gdzie ich udziat w ogdlnej liczbie pod-
miotéw gospodarki narodowej — 9,4% byt i jest blisko dwukrotnie wyzszy3.
W grupie podmiotow zarejestrowanych w sekcji I tylko 3% stanowig przedsig-
biorstwa Swiadczace uslugi pocztowe i telekomunikacyjne, przedsigbiorstwa
wspomagajace transport to okoto 8%, podmioty dzialajace w transporcie
wodnym i lotniczym stanowig niespelna 2%, natomiast 87% to przedsigbior-
stwa transportu ladowego i rurociggowego?.

Najwickszym i najwazniejszym obszarem transportu pod wzgledem insty-
tucjonalnym jest wiec transport ladowy, a konkretnie podmioty prowadzace
dziatalno$¢ w przewozach drogowych, ktore w publikacji okreSlane beda jako
podmioty transportu samochodowego. Transport kolejowy, lotniczy, morski,
a takze tacznoS$¢ to mala liczba duzych przedsigbiorstw, sprywatyzowanych
1 poddanych restrukturyzacji, natomiast struktura podmiotowa transportu
samochodowego jest zupelnie inna. PrzewoZnicy samochodowi to giéwnie mate
firmy, czesto rodzinne, pracujace na wiasne potrzeby wtasciciela, o matych
mozliwoSciach rozwoju i ekspansji. Bardzo duza i rosnaca liczba przedsig-
biorstw przewozowych tej gatezi transportu wynika z faktu, ze w miejsce tych,
ktore upadaja lub z r6znych powodow wycofujg sie z rynku, powstaja nowe.

Tabela 2

Struktura prawna podmiotéw branzy transportowej w %

1999 2002 2007 2009

Osoby fizyczne prowadzace dziatalno§¢

92,2 91,7 90,5 89,7
gospodarcza

Spotki handlowe i cywilne, spoidzielnie,
przedsigbiorstwa pafistwowe

7,8 83 9,5 10,3

Zrédlo: Rynek wewnetrzny, GUS, Warszawa za odpowiednie lata.

Dlatego tez tak wysoki udzial osob fizycznych prowadzacych dziatalno$¢
gospodarcza w branzy transportowej — okoto 90%, w poroéwnaniu z 75%
dla catej gospodarki. W grupie przedsigbiorstw transportowych podmioty

3 E. Kepka, Sektory ustugowe krajow Grupy Wyszehradzkiej. Studium poréwnawcze, UW
im. M. Sklodowskiej-Curie, Warszawa 2008.
4 Transport — wyniki dziatalnosci w 2008 r., GUS, Warszawa 2009.
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prowadzone przez osoby fizyczne od poczatku lat dziewiecdziesiagtych stano-
wig ponad 90% jednostek branzy, ich udzial jednak stabilnie zmniejsza si¢
w kolejnych latach. Liczby te dowodza silnego rozdrobnienia branzy trans-
portowej w Polsce, przy czym pordwnujac je z danymi dla wspomnianych juz
panstw (Wegry ok. — 70%, Stowacja — okolo 80%)3, mozna stwierdzié, ze sto-
pieni rozdrobnienia branzy w Polsce jest najwickszy. Bioragc pod uwage fakt,
ze taka jest specyfika branzy w krajach europejskich nalezy jednak podkreslic,
ze Polska jest krajem, gdzie specyfika ta przejawia si¢ wyjatkowo, jak na kraje
europejskie, silnie. Jest to charakterystyczne dla krajow stabiej rozwini¢tych
— niewielkimi Srodkami mozna uruchomi¢ i prowadzi¢ dziatalno$¢ przewo-
zowa w transporcie samochodowym. Przedsigbiorstwa takie to przestarzaty
tabor, brak Srodkow na modernizacje i inwestycje, stad niski standard Swiad-
czonych ustug, co szczegOlnie jest widoczne w przewozach pasazerskich. Nie
jest to pozadany model i obraz polskiej branzy transportowej, istotne jest wiec
ukazanie najwazniejszych tendencji z ostatnich dziesi¢ciu lat.

Procesy zachodzace w branzy mozna wyrazi¢ dwoma stowami: konsolidacja
i liberalizacja. Dotyczy to szczegOlnie transportu ladowego, bowiem transport
morski byl juz na poczatku lat dziewigcdziesiatych zliberalizowany (transport
$rodladowy mozna poming¢, gdyz jego znaczenie w Polsce jest marginalne).

W transporcie kolejowym, po wynegocjowanym w Ukladzie stowarzysze-
niowym okresie przejSciowym, od 1 stycznia 2007 nastgpito otwarcie polskie-
go rynku dla przewoznikow zagranicznych realizujacych przewozy w relacjach
migdzynarodowych (towarowych) z i do Polski, a od 1 stycznia 2008 — dla
przewozow kabotazowych na terenie Polski. Dla polskich przewoZnikow
samochodowych najwazniejsze daty procesu liberalizacji to 1 maja 2004, gdy
polscy przewoznicy uzyskali mozliwo$¢ przewozéw mig¢dzynarodowych na
terenia krajow UE oraz 1 maja 2009, gdy polscy przewoZnicy uzyskali dostep
do przewozow kabotazowych w UE. Dotyczy to oczywiScie, na zasadzie wza-
jemnoSci, przewoznikow zagranicznych, ale to polskie firmy wykorzystaty
liberalizacje¢ w przewozach miedzynarodowych zajmujac pierwsza pozycje
w rankingu firm przewozowych z krajow UE, realizujacych przewozy mig-
dzynarodowe na terenie UES.

Jesli chodzi o konsolidacje, to spektakularne fuzje i przejecia w latach
2008-2009 mialy miejsce w transporcie kolejowym, gdzie przewozy towa-
rowe zostaly praktycznie zmonopolizowane przez dwie firmy: PKP Cargo

5 Statistical Yearbook of Hungary, HCSO; Statistical Yearbook of Slovak Republic, SO of
SR za odpowiednie lata.
6 J. Neider, Transport w Polsce, ,Logistyka” 2010, nr 1.
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1 DB Schenker. W transporcie samochodowym konsolidacja dotyczy nie tylko
duzych firm z kapitalem zagranicznym, ale proces ten wystepuje tez w grupie
podmiotow matych i Srednich. Zwigksza si¢ co prawda liczba przewoZznikow
samochodowych, ale coraz wigkszy udziat maja przedsiebiorstwa bedace spoi-
kami handlowymi, kosztem udziatu osob fizycznych prowadzacych dziatalnosé
pPrzewozowa.

Tabela 3
Podmioty branzy transportowej wedtug liczby pracujacych w %
0-9 10-49 50-249 250->
1999 98,4 1,05 0,27 0,28
2009 97 2,2 0,32 0,48

Zrédlo: Rynek wewnetrzny, GUS, Warszawa za odpowiednie lata.

Taka forma prawna jest tez zwigzana z wigkszym zatrudnieniem i rzeczy-
wiscie zaobserwowaé mozna spadek udzialu podmiotéw niezatrudniajacych
personelu i wzrost udzialu podmiotéw z wigckszym zatrudnieniem — najbar-
dziej dynamiczny w odniesieniu do podmiotéw zatrudniajacych ponad 250
0sOb oraz podmiotéw zatrudniajacych do 10 pracownikéw. Liczba podmio-
tOw tej ostatniej grupy zwigkszala si¢ z najwigksza dynamika — o okoto 10%
w 2009 w poréwnaniu z rokiem 2008. Z nieco mniejsza dynamika zwickszala
si¢ liczba podmiotéw z zatrudnieniem powyzej 50 0s6b — okoto 6% . Wtasnie
ta grupa przedsigbiorstw (49-249 os6b) wypracowala ponad 45% przychodéw
ze sprzedazy uslug osiagnigtych przez wszystkie jednostki transportu’.

ZATRUDNIENIE 1 STRUKTURA WLASNOSCI

Wraz ze zmianami struktury wielkoSci podmiotow branzy transportowej
nastgpuja zmiany wiasnoSciowe. Podmioty z udzialem kapitatu zagranicz-
nego zarejestrowane w sekcji I to zaledwie 4,9% ogodlnej liczby podmiotow
zagranicznych zarejestrowanych w Polsce. I udzial ten od roku 1999 (4,7%)
w zasadzie pozostaje na tym samym poziomie8. Czy na tej podstawie mozna
okre§li¢ stopief zainteresowania inwestoroOw zagranicznych jako wysoki lub
niski? W Czechach i na Wegrzech, przeciwnie niz w Polsce, wskaznik ten ma

7 Transport — wyniki..., op. cit.
8 Rocznik Statystyczny RP 2009, GUS, Warszawa 2010.
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tendencje malejaca, co wiecej, od poczatku lat 90. ksztaltuje si¢ na poziomie
znacznie nizszym niz w Polsce — odpowiednio: okoto 1,5% oraz 3%°. Mozna
wiec uznac, ze na tle innych krajow z naszego regionu transport i tacznos¢
to w Polsce branza cieszaca si¢ zainteresowaniem kapitalu obcego. A nie
najwyzszy w pordwnaniu z innymi branzami udzial jest efektem jej specyfiki.
Podmioty zagraniczne przyjmujg z reguly forme prawna jednej ze spotek han-
dlowych. Blisko potowa z nich to jednostki transportu drogowego i rurociago-
wego, a prawie druga polowa to firmy prowadzace dziatalno$¢ wspomagajaca
transport i tu nalezy podkresli¢, ze ich liczba w catej sekcji zwigksza sie, choé
rzeczywiscie udzial nieznacznie maleje — 24% w roku 2009 — co potwierdza
wczeSniejsze wnioski o rosngcym zainteresowaniu polskich firm tworzeniem
podmiotow wiekszych i lepiej dokapitalizowanych.

Interesujaca moze by¢ rOwniez analiza wielkoSci i struktury branzowej
kapitalu zagranicznego naplywajacego do transportu i tacznosci. Szczegdtowe
badania w tym zakresie nie sg przedmiotem publikacji, ale warto zwrocié
uwage na istotne zmiany tendencji. Na poczatku lat dziewigcdziesiatych wiel-
ko§¢ i zmiany naptywu kapitatu uzaleznione byly od przebiegu procesu pry-
watyzacji i dynamiki rozwoju telefonii bezprzewodowej. Naptywajacy kapitat
kierowat si¢ gtownie do obszaru tacznosci, a konkretnie — telekomunikacji,
stanowiac blisko 90 % wszystkich inwestycji zagranicznych w branzy. Zakon-
czenie procesu prywatyzacji telekomunikacji panstwowej nie zahamowato
naplywu BIZ, poniewaz gtowny strumien zaczat kierowac si¢ do telefonii bez-
przewodowej. Udzial transportu i poczty w BIZ byt niewielki. Na przelomie
wiekow wzrosto zainteresowanie ustugami pocztowymi, w tym kurierskimi
(firmy DHL, UPS, Servisco), a takze inwestycjami w transporcie rurociago-
wym oraz w centra i terminale logistyczne. Anatomia procesu naplywu kapita-
tu zagranicznego do transportu i tacznosci byta w krajach Europy Srodkowej
taka sama, a zr6znicowanie w zasadzie dotyczylo czasu (i oczywiscie wielkoSci
strumieni determinowanej m.in. wielkoScia rynku poszczegdlnych panstw).
Najwczesniej naptyw rozpoczat si¢ na Wegrzech, najpdzniej na Stowacji, co
byto spowodowane polityka prywatyzacji prowadzang przez poszczegOlne
kraje i tempem rozwoju rynku telekomunikacji bezprzewodowe;j!.

Zmiany liczby podmiotdw transportowych, zmiany strukturalne dotyczace
ich wielkosci, formy wlasnoSci i form prawnych, a takze sytuacja gospodarcza
1 zmiany popytu na ustugi przewozowe skutkowaly zmianami w obszarze
zatrudnienia.

9 Ibidem.
10 E. Kepka, op. cit., s. 213.
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Tabela 4

Zatrudnienie w transporcie i IgcznoSci, udziat w WDB gospodarki,
dynamika PKB

1993 | 1995 | 2000 | 2002 | 2005 | 2007 2008 1993=100

Liczba
pracujacych w tys.

% w zatrudnieniu | 6,0 57| 54| 60| 57| 59 6,0

% w WDB
gospodarki

870,9 |844,8|814,0(762,4|730,6|780,5| 837,8 96,2

6,6 6,6 70| 76| 72| 70 7,0

% udzial sektora
publicznego

w zatrudnieniu
w sekeji 1

76,6" | 73,3| 62,4| 51,8| 452| 39,9 38

% udzial sektora
publicznego 69,5 | 64,2| 52,5| 34,3| 25,5| 24,3 23,2
w WDB sekgji I

2002 | 2003 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2005=100

Dynamika PKB | 107 4 1103 9{103,6 |106,2|107.8| 105 | 119
(gospodarka)

Dynamika PKB 1 17 4 1103.5]103,6100,5[103.6| 104 | 117.9
transportu

* dane szacunkowe

Zrédlo: Roczniki Statystyczne RP, GUS, Warszawa za odpowiednie lata.

Poczynajac od roku 1993, liczba osob pracujacych w transporcie i faczno-
$ci zmniejszala si¢ z roku na rok (wyjatkiem byly lata 1996-1998), tendencja
ta utrzymywata si¢ do roku 2004. Niewatpliwie istotny wplyw na wielko$§¢
zatrudnienia w transporcie w latach 1999-2002 mialo spowolnienie gospodar-
ki w tym okresie, oczywiste wigc ze w okresie dekoniunktury, przy stabngcym
popycie na ustugi przewozowe nie moze, a wr¢cz nie powinno rozwijaé sie
zatrudnienie. Jednak po osiagni¢ciu wzrostu gospodarczego nie pojawily si¢
w transporcie tendencje wzrostowe zatrudnienia, co moglo by¢ spowodowane
restrukturyzacja kosztow dziatalnoSci firm transportowych. Jednak w latach
2005-2008 obserwuje si¢ wyrazny wzrost liczby pracujacych. W wyniku zmiany
tendencji spadkowej liczba pracujacych zblizyla si¢ w roku 2008 do stanu
z roku 1993, podczas gdy jeszcze w 2002 wskaznik ten ksztaltowal si¢ na
poziomie okoto 91%. Dane te upowazniaja do stwierdzenia, ze akcesja Pol-
ski do Unii Europejskiej miata istotne, pozytywne konsekwencje dla branzy
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transportowej, zwigzane nie tylko z dostepem do wspdlnego rynku, ale tez
liberalizacja i deregulacja rynku przewozéw krajowych i migdzynarodowych.
Sytuacji tej nie zmienil kryzys gospodarczy ostatnich dwoch lat, ktory objat
prawie wszystkie kraje UE, bowiem rosnaca liczba podmiotdw i pracujacych
w branzy transportowej dowodzi wzrostu popytu na ustugi przewozowe pol-
skich firm transportowych, ktore radzg sobie znakomicie na rynku unijnym.
Polscy przewoznicy samochodowi wykorzystali nowe mozliwosci zwigzane
z liberalizacja i w roku 2007 zrealizowali okoto 22% przewozOw mig¢dzynaro-
dowych w UE (w tonokilometrach), podczas gdy np. przewoznicy niemieccy
(druga pozycja) tylko 9%!11.

Branza transportu i acznoSci angazuje ponad 6% osob pracujacych
w calej gospodarce Polski. Jest trzecia w sektorze ustug pod wzgledem zatrud-
nienia, po handlu oraz obstudze nieruchomosci i firm. To poziom nieco nizszy
niz w krajach tzw. ,starej” Unii (UE-15), nizszy niz w Czechach, Wegrzech
i Stowacji, ale nalezy podkreslié, ze po latach spadku, kiedy to w roku 2000
udzial wynosit niewiele ponad 5%, pozycja branzy na rynku pracy wzmacnia
sie. Udzial na poziomie 6% w roku 2008 jest taki, jak w roku 1993 — na progu
transformacji i integracji, gdy transport byl po dziatalnoSci handlowej naj-
wickszym obszarem ustug rynkowych, a w calym sektorze ustug pod wzgledem
zatrudnienia wyprzedzany byt jeszcze tylko przez ochrong zdrowia.

Okolo 62% stanowiag osoby pracujace w sektorze prywatnym, a jeszcze
w 2000 roku bylo to tylko 48%. Udzial sektora prywatnego bylby wyzszy dla
samego transportu, ale dane obejmuja tez tacznos¢, gdzie sektor publiczny
skupia wysokie zatrudnienie (pracujacy w tacznosci stanowig okoto 22% pra-
cujacych w catej sekcji I). Natomiast w obszarze przychodéw z dziatalnoSci
samej branzy transportowej 80,5% realizuje sektor prywatny. Dlatego tez
wszelkie zmiany w otoczeniu gospodarczym transportu prowadzace do wzro-
stu kosztow dzialalnoSci dotykaja bolesnie wtasnie sektor prywatny. W roku
2008 koszt wlasny sprzedanych ustug zwigkszyt si¢ o ponad 9% dla catej
branzy w poréwnaniu do roku 2007, a w sektorze prywatnym o 10%. Zaowo-
cowalo to znacznym pogorszeniem si¢ wskaznikOw rentownosci obrotu: netto
z 4,2% do 0,3%, brutto — z 5,7% do 0,8%12.

Dynamika PKB transportu i facznoSci w latach 2002-2006 ksztattowata sie
na poziomie o 2-3 punkty procentowe wyzszym lub na takim samym jak dyna-
mika PKB calej gospodarki, co w poréwnaniu z innymi branzami ustugowy-
mi byto dobrym wynikiem. Wyzsza dynamike osiggalo jedynie posrednictwo

I J. Neider, op. cit.
12 Transport — wyniki..., op. cit.
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finansowe. Dopiero ostatnie lata przyniosty pogorszenie. Pozycja transportu
1 tacznoSci w gospodarce okre§lana udzialem w WDB po okresie umacniania
sie do roku 2004 réwniez ostabta, choC ostatnie lata przyniosly stabilizacje
na poziomie 7%. W porownaniu do Czech, Wegier 1 Stowacji jest to wynik
najnizszy. WDB branzy transportowej (dominujacej w sekcji) determinowane
jest m.in. wielkoScig przewozOow i cenami ustug przewozowych. Te ostatnie
rosty z dynamikg stabszg niz ceny innych ustug.

DYNAMIKA I STRUKTURA PRZEWOZOW

Ilo$¢ tadunkow przewozonych wszystkimi gateziami transportu, podobnie
jak praca przewozowa transportu poczynajac od roku 2004 zwigksza si¢, co
jest zjawiskiem pozytywnym po wieloletnim, przygnebiajacym okresie spad-
kéw, gdy po dynamicznym wzro$cie w latach 1993-1997 kolejne lata byly
poglebiajacym si¢ kryzysem w przewozach, szczegOlnie w odniesieniu do
pracy przewozowej, kryzysem zwigzanym z dekoniunktura w polskiej gospo-

Tabela 5
Przewozy tadunkow
1993* | 1995 | 2000 | 2002 | 2005 | 2007 | 2008

Sgt;)sle‘;n 1645542 | 1380810 | 1271529 | 1304387 | 1422576 | 1532728 | 1655965
Ogotem 273114 | 300 807| 284740 248685| 228216| 267309| 279172
w ml tkm

W tym:
Transport 83530| 69116| 54448| 47756| 49972| 54253| 52043
kolejowy
Transport 40292| 51200 75023| 74679| 119740 159527| 174223
samochodowy
Transport 13887 13493| 20354| 20854| 25388| 23513| 21247
Turociagowy
Transport 207430| 166048| 133654| 104190| 31733| 28580| 30279
morski
Transport 1034 876| 1173 1126 1277 1338 1274
Srodladowy
lTra“.SPO” 57 74 88 80 106 98 106
otniczy

* dane za rok 1991
Zrédlo: Roczniki statystyczne RP, GUS, Warszawa za odpowiednie lata.
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darce. Porownujac wielkoS¢ pracy przewozowej z poszczegdlnych lat mozna
stwierdzi¢, ze mimo pozytywnych tendencji dopiero w roku 2008 zostal osig-
gniety poziom z roku 1993.

Ciekawy 1 by¢ moze wart wnikliwych badan, wykraczajacych jednak poza
zakres publikacji, jest fakt, ze we wspominanych juz krajach taki kryzys
w branzy transportowej nie wystgpit. O ile w Czechach i na Wegrzech poja-
wialy si¢ krotkookresowe spadki przewozow, o tyle na Stowacji zwigkszala si¢
i ilo§¢ tadunkow, i wielko$¢ pracy przewozowej!3.

Wzrost przewozow w Polsce osiggany stabilnie od 2004 roku nie rozto-
zyl si¢ rownomiernie na wszystkie galezie transportu. Najwickszg dynamika
charakteryzowaly si¢ przewozy samochodowe i lotnicze, najstabszg kolejowe
i morskie. Ilos¢ tadunkéw przewozonych transportem kolejowym pozostaje
w zasadzie na niezmienionym poziomie, co prowadzi do wniosku, ze zwigk-
szenie liczby przewoZnikdw kolejowych na polskim rynku i wzrost konkurencji
nie sg spowodowane rosngcym popytem na przewozy kolejowe. Oznacza to,
ze przewoznicy kolejowi dzielg si¢ tg samg iloScig tadunkow, odbierajac je
sobie nawzajem lub tez zabierajac je potentatowi na rynku — PKP Cargo. Czy
analizowane tendencje zmiany zachodzace w branzy transportowej i majg
wplyw na strukture gateziowa przewozow?

Tabela 6
Struktura galeziowa przewozow ladunkéw (tkm) w
1993* | 1995 | 2000 | 2002 | 2005 | 2007 | 2008
Transport kolejowy 23,6 | 23,0 19,1 19,2 | 21,9 | 20,3 18,6
Transport samochodowy 149 | 17,0 | 26,3 | 30,0 | 52,4 | 59,7 | 62,4
Transport rurociagowy 4,5 4,5 7,2 8,4 | 11,1 8,8 7,6
Transport morski 56,8 | 55,2 | 47,0 | 41,2 14,0 10,7 10,9
Transport §rdédladowy 0,2 0,3 0,4 0,4 0,6 0,5 0,5
Transport lotniczy 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0

Zrédlo: obliczenia wlasne na podstawie: Roczniki statystyczne RP, GUS, Warszawa za
odpowiednie lata.

W analizowanym okresie zmniejszalo si¢ stale zaangazowanie transportu

kolejowego w przewozy tadunkow. Nie byt to jednak proces o wysokiej dyna-
mice, tu nie mozemy przyrownac si¢ do potudniowych sasiadow Polski, gdzie

13 E. Kepka, op. cit., s. 204.
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w Czechach 1 na Wegrzech z udzialéow na poziomie odpowiednio okoto 70
i 60%, nastapit spadek do poziomu dwudziestu paru procent!4. Zreszta oba te
pafistwa nie majg dostepu do morza, wigc struktura gateziowa przewozow jest
inna niz w Polsce. Patrzac jednak na dane dotyczace UE-27 mozna zauwa-
zy¢, ze mimo oslabienia roli przewozow kolejowych w samych przewozach
ladowych ich udziat w Polsce na poziomie okolo 26% jest jednak wyzszy niz
Sredni wskaznik dla UE — okoto 18%, a wielkoS¢ pracy przewozowej reali-
zowanej przez transport kolejowy daje Polsce drugie miejsce za Niemcamil>.
Natomiast dramatyczny spadek dotknal transport morski, ktorego udziat
w przewozach zmniejszyt si¢ pigciokrotnie. O ile malejace zaangazowanie
transportu kolejowego jest zbiezne z tendencjami wystg¢pujacymi w panstwach
UE, o tyle w przypadku transportu morskiego tak gwattowne zmiany i udziat
przewozOw morskich na poziomie okoto 11%, nie znajduje odniesienia do
UE, gdzie okoto 90% przewozu tadunkéw handlu zagranicznego i ponad
40% jej handlu wewnetrznego realizowane jest przez transport morskilo.
JednoczeSnie z oslabieniem znaczenia transportu kolejowego i morskiego
zwigkszala si¢ rola transportu samochodowego — udziat przewozéw samocho-
dowych zwigkszyt sie ponad czterokrotnie. Odnoszac si¢ tylko do przewozow
ladowych, mimo tak wysokiej dynamiki, udzial przewozow samochodowych
w Polsce na poziomie okolo 74% jest nizszy niz Srednia dla UE-27, wynoszaca
okoto 77%!17.

Smutny jest obraz transportu Srodladowego. W wielu krajach UE trans-
port srodladowy stanowi powazne uzupetnienie dla innych gatezi transportu
i dotyczy to nie tylko panstw bez dostepu do morza, gdzie oczywisty jest
powazny udzial tej galezi transportu w przewozach tadunkoéw. W Polsce trans-
port srodladowy znajduje si¢ w fazie upadku, gtéwnie z przyczyn infrastruk-
turalnych.

Podejmujac probe odpowiedzi o przyczyny tak znaczacych zmian, nalezy
odnies¢ si¢ do struktury towarowej przewozow kolejowych i samochodowych,
a takze morskich. W przewozach morskich notuje si¢ spadek przewozéw drob-
nicy i fadunkéw konteneryzowanych na rzecz gtownie wegla, koksu i zboz.
Koleja w Polsce wozony jest gléwnie wegiel w rdznej postaci i rudy metali.
Natomiast w przewozach samochodowych zdecydowanie wigkszy udziat majg
wyroby wszystkich branz przetwOrstwa przemystowego, o zréznicowanym
stopniu przetworzenia, artykuly rolno-spozywcze i produkty rolne, a wiec

14 Tbidem, s. 209.

15 J. Neider, op. cit.
16 Tbidem.

17 Eurostat.
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Tabela 7
Srednia odleglo$¢ przewozu 1 tony w km
1990 1995 2000 2002 2008
Transport kolejowy 297 307 291 214 209
Transport samochodowy 32 47 67 75 151
Transport morski 7284 5869 2895

Zrédlo: Roczniki Statystyczne RP, GUS, Warszawa za odpowiednie lata.

towary o wigkszej dynamice i czestotliwosci spozycia. Nie sposob pomingé
faktu, ze przedstawione tendencje pozostajag w sprzecznosci z podstawowy-
mi celami polityki transportowej Unii Europejskiej. Mimo podejmowanych
dzialan nie nastepuje przesunigcie popytu z przewozow samochodowych na
przewozy kolejowe. Prognozowany i promowany rozwQj transportu intermo-
dalnego wymaga powaznych inwestycji na poprawe trakcji i centra logistycz-
ne, terminale przetadunkowe, a takze nowoczesnych koncepcji logistycznych
1 technologii transportowych. Poza tym to jednak kolej odrywa w przewo-
zach intermodalnych podstawowg rol¢. A tu spotykamy si¢ z matg szybko-
Scig przewozu, wzrostem kosztow eksploatacyjnych, niskg elastycznoScia
wobec oczekiwan klientéw i nieterminowoScig. Polska nie stanowi wyjatku,
obserwowane tendencje sg zgodne z wystepujacymi w branzy transportowej
krajow Unii Europejskiej. Natomiast na taka dynamike zmian w przypadku
Polski niewatpliwie mialy tez wplyw zmiany zachodzace w polskim handlu
zagranicznym. Juz po roku 1991 zaczeta zmieniac si¢ struktura geograficzna,
a z czasem takze towarowa polskiego eksportu i importu, stanowigc olbrzymie
wyzwanie dla logistyki handlu zagranicznego. Rynkiem eksportowym stawat
si¢ rynek Unii Europejskiej, a najwigkszym partnerem handlowym — Niemcy.
W imporcie pierwszym partnerem sg Niemcy, mocna jest pozycja krajow
UE, ale drugim partnerem jest Rosja, dalej Chiny. Waznymi rynkami jest
tez Ukraina i BiatoruS. W latach 2000-2008 ponad dwukrotnie zwigkszyty
si¢ obroty wyrobami i towarami przemyslowymi, maszynami i urzadzeniami
oraz artykutami spozywczymi. Z Rosji i Ukrainy wozone sg gtownie surowce,
a na rynki krajow UE towary przetworzone, wymagajace organizacji dostaw
czestych, mniejszych i terminowych, czyli transportem samochodowym. Sg to
jednak produkty o wyzszej wartoSci niz surowce i towary nieprzetworzone,
a wigc moga ,,udzwignac” wyzsze koszty logistyczne zwigzane z realizacja
dostaw. Dotyczy to tez oczywiScie przewozdw krajowych.

Potwierdzeniem tej tezy moga by¢ dane dotyczace Sredniej odlegtoSci
przewozu 1 tony tadunku. O ile dtugos¢ przewozéw kolejowych i morskich



56 EWA KEPKA

skraca si¢, o tyle pieciokrotnie od 1990 roku zwigkszyla si¢ dtugos¢ prze-
wozOw samochodowych. Transport samochodowy obstuguje coraz dtuzsze
trasy. Dla odbiorcéw fadunkoéw coraz wazniejsze sg nie koszty, ale czas, nie-
zawodnoSc¢ 1 elastycznoS$¢ wobec jego potrzeb. Wszystko wskazuje na to, ze
wzrost popytu na przewozy samochodowe wynika ze zmian zachodzacych
w procesach produkcyjno-dystrybucyjnych, ktorym ze wzgledu na swoje cechy,
najpetniej jest w stanie sprostac transport samochodowy.

Zmiany, jakie dokonaly si¢ w polskim transporcie, sa wigc efektem reor-
ganizacji tancuchow dostaw, jak tez integracji i liberalizacji rynku transpor-
towego.
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STRESZCZENIE

Celem publikacji jest analiza i ocena zmian, jakie dokonywaly si¢ w pol-
skim transporcie od poczatku lat 90. Zmiany objely branze transportowa
w obszarze struktury podmiotowej i wlasnoSciowej, prowadzac do wzrostu
liczby podmiotow we wszystkich gateziach transportu i rozwoju sektora pry-
watnego. Dotyczyly réwniez roli transportu w polskiej gospodarce oraz struk-
tury towarowej przewozOw. Z powodu stabszej niz innych branz dynamiki
rozwoju, a takze zmiany struktury wielkoSci podmiotdéw zmniejszata si¢ liczba
pracujacych w transporcie, ostabta réwniez jego pozycja mierzona udzialem
w WDB. Proces integracji i zwigzana z nim liberalizacja rynku przewozow,
wbrew przewidywaniom, nie ostabily dynamizmu polskich przedsi¢biorstw
przewozowych, szczeg6lnie dziatajacych w transporcie samochodowym. Trans-
port samochodowy stat si¢ najwazniejsza gatezig branzy realizujac ponad 70%
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przewozOw fadunkow. Przewoznicy samochodowi najlepiej wykorzystali tez
mozliwoSci wynikajace z uczestnictwa w jednolitym rynku UE.

SUMMARY

The aim of the publication is to analyze and assess changes that have
taken place in the Polish transport since the early 1990s. They involved the
transport industry in the field of its structure and ownership, leading to the
increase of the number of companies in every branch of transport as well as
the development of the private sector. They were also connected with the
role of transport in the Polish economy and the structure of haulage. Due to
a weaker dynamics of development than in other branches and the change of
the structure of the size of businesses, the employment in transport decreased
and its position measured as a share in the WDB weakened. The process of
integration and liberalization of the transport market, against predictions,
did not weaken the dynamics of Polish transport companies, especially those
involved in road transport. Road transport became the most important branch
of the business with a market share of 70% of the transport of goods. Road
transport companies also took full advantage of the possibilities arising from
the membership in the uniform market of the European Union.



