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STRESZCZENIE

Od kilku lat polska branza transportowa przezywa trudny okres. Mi-
mo duzego udzialu w PKB, tworzeniu wielu miejsc pracy, zapewnianiu
ogromnych wplywéw do budzetu Panstwa z tytutu wysokich podatkow
nakladanych gléwnie na paliwa, Panstwo nie wspiera polskich przewoz-
nikéw. Zmuszeni sa oni do poszukiwania nowych rozwigzan lub innych
zrodet dochodu. Ponizszy artykut jest oméwieniem gtéwnych barier roz-
woju polskich firm transportowych oraz kréotka analiza rozwiazan stoso-
wanych przez przewoznikéw na zapewnienie sobie przetrwania na rynku
ustug transportowych.

1. SYTUACJA BRANZY TRANSPORTOWEJ W POLSCE

Branza transportowa ma ogromne znaczenie dla spoleczenstwa i go-
spodarki ze wzgledu na determinowanie wzrostu gospodarczego oraz two-
rzenie miejsc pracy. Wedlug danych Gléwnego Urzedu Statystycznego
branza transportowa w Polsce zatrudnia 495,2 tysigca os6b. Udzial trans-
portu w PKB wynosi az 10 % [5]. Efektywnos¢ i sprawno$é transportu ma
ogromny wplyw na dzialanie przedsiebiorstw produkcyjnych, a zatem na
gospodarke. Rozwoj handlu zaréwno krajowego jak i miedzynarodowego
przyczynit sie¢ do zwigkszenia popytu na ustugi transportowe.

Pod pojeciem ushlugi transportowej rozumiemy przemieszczanie to-
waréw lub oséb z jednego miejsca w inne. Natomiast rynek ustug trans-
portowych jest miejscem, gdzie spotyka sie popyt i podaz na te ustugi
[8].

Wyrézniamy pionowa oraz pozioma klasyfikacje transportu. W kla-
syfikacji pionowej kryterium podzialu stanowi §rodowisko poruszania sig¢
oraz sam S$rodek transportu.

* Koo Naukowe Logistics, Politechnika Wroctawska
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Rys. 1. Pionowa klasyfikacja transportu

(Zrédio: hitp://www.akademor.webd.pl/download/ET_-w01ns.pdf,
dostep: 15.11.2015 )

Tab. 1. Struktura przewozéw tadunkéw w Polsce wedlug tonokilometréw [%]
(¢rédlo: Raport ,Transport pod Lupg”)
2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012

Drogowy 52,5 54,8 59,7 62,4 67,7 69,6 68,9 71,6
Kolej 21,9 21,5 20,3 18,6 154 158 16,9 15,0
Lotniczy 00 01 00 00 00 00 00 00

Rurociagowy | 11,1 10,3 88 76 81 7,9 72 69
Srédladowy | 06 05 05 05 04 03 03 03
Morski 139 128 10,7 109 84 64 6,7 62

W obstudze rynku transportowego biora udzial wszystkie galezie
transportu, jednak ze wzgledu na cechy charakterystyczne kazdego z nich
udzial ten nie jest rownomierny. Ponizsza tabela obrazuje szczegbétowy
udzial poszczegdlnych galezi transportu w przewozie tadunkéw w Polsce
w latach 2005 - 2011.

Widaé¢ wyraznie, ze w transport lotniczy nie ogrywa praktycznie zad-
nej roli w strukturze przewozdéw, jego udzial jest zerowy, z wyjatkiem
roku 2006, gdzie zanotowano niewielki wzrost. W rozpatrywanym okre-
sie znacznie zmalal udzial transportu kolejowego, rurociagowego, $rod-
ladowego oraz morskiego. W struktura przewozéw w Polsce przewaza
transport drogowy, a jego znaczenie ciagle rosnie. W przeciagu 7 lat
udzial przewozéw drogowych wzrést o ponad 19 punktéw procentowych.

Polski rynek zdominowany jest przez transport drogowy, dodatkowo
jest to galaz najmocniej rozwijajaca sie. Jego znaczacy udzial wsrod
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przewozéw tadunkéow w Polsce wynika przede wszystkim z jego charak-
terystycznych cech:

— powszechny dostep do infrastruktury oraz stosunkowo gesta sie¢ drog,
— stosunkowo niski koszt $rodkéw transportu oraz latwy ich dostep,
— bezpoéredniosé,

— szybkoéé,

— uniwersalno$é w przewozie réznych towaréw,

— mozliwos¢ realizacji krétkich oraz dhugich przewozéw,

— mozliwos¢ dotarcia w niemal kazde miejsce,

— brak koniecznoéci stosowania dodatkowych galezi transportu,

— mozliwos$¢ przewozu réznych rodzajow tadunkow.

Mimo wielu zalet, transport drogowy ma réwniez swoje wady. Gléwne
7 nich to:

— kongestia, ktora w wysokim stopniu wplywa na jakosé ustugi,

— liczne zakazy oraz ograniczenia ($wieta, weekendy, okreslone godziny,
objazdy zwiazane z ciezarem pojazdu),

— szkodliwo$é dla srodowiska,

— stosunkowo duza wypadkowo$¢.

Mimo zagrozen jakie niesie ze sobg branza transportu drogowego wie-
lu przedsiebiorcow decyduje sie zaklada¢ firmy w tym wlasnie sektorze.
Niezbyt restrykcyjne wymagania formalne jakie trzeba spetnié, aby wejsé
na rynek zachecaja do zaktadania wlasnych firm. W Polsce, aby méc wy-
konywaé zarobkowo przewozy towardéw i 0osOb koniecznie jest uzyskanie
licencji, ktorej udziela minister transportu na wniosek przedsiebiorcy na
czas nieoznaczony. Zgodnie z Rozporzadzeniem Parlamentu Europejskie-
goiRady (WE) nr 1071/2009 z dnia 21 pazdziernika 2009r., aby uzyskaé
licencje na wykonywanie zawodu przewoznika drogowego nalezy spelnié
nastepujace warunki [6]:

— posiada¢ rzeczywista i stala siedzibe w jednym z panstw cztonkow-
skich,

— cieszy¢ sie dobra reputacja (brak wyrokéw skazujacych oraz sank-
cji i naruszen przedsigbiorcy, jego zarzadzajacych transportem oraz
innych odpowiednich oséb),

— posiadaé¢ odpowiednia zdolno$é finansowa (przedsigbiorca dysponuje
kapitalem i rezerwami o wartoéci co najmniej réwnej 9 000 EUR
w przypadku korzystania tylko z jednego pojazdu i 5 000 eur na
kazdy dodatkowy wykorzystywany pojazd)

— posiadaé¢ wymagane kompetencje zawodowe (Certyfikat Kompetencji
Zawodowych).
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2. BARIERY ROZWOJU FIRM TRANSPORTOWYCH

Niewielkie wymagania formalne, tatwos¢ zdobycia srodkéw finanso-
wania floty (popularny aktualnie leasing) powoduja, ze liczba nowopow-
stajacych firm roénie, w zwiazku z czym rosnie konkurencja wewnetrzna,
co jest jedna z najwiekszych barier rozwoju wskazywana przez przewoz-
nikéw [5]. Wielu przedsiebiorecéw wchodzacych na rynek nie zdaje sobie
sprawy z sytuacji jaka ma miejsce w branzy. Czesto w zderzeniu ich
oczekiwan z realiami maja oni negatywny wplyw na sytuacje w calej
branzy.

Przyjrzyjmy sie dziataniu nowopowstatych mikroprzedsigbiorstw oraz
ich wpltywowi na rynek ustug. Mianowicie wiele spedycji oraz firm pro-
dukecyjnych wyznacza dlugie terminy platnosci za wykonana ustuge
transportowa, zazwyczaj jest to 30-90 dni. Tak wiec przewoznik mu-
si pokryé koszty zwiazane z realizacja ustugi (gléwnie koszty paliwa)
,,Zz wlasnej kieszeni”. Przy duzej liczbie zlecen i przejechanych kilometréw
kwoty te siegaja kilku tysigcy ztotych. Przedsigbiorstwa traca ptynnosé
finansowa. W zwiazku z tym przewoznicy chetnie godza si¢ na stawki
nizsze niz funkcjonujace na rynku w zamian za skrécone okresy plat-
nosci (tzw. skonto). Firmy te przyjmuja takie warunki z obawy przed
utratg pltynnoéci finansowej, ktéra jest gléwnym czynnikiem bankructwa
przedsigbiorstw transportowych (a nie jak si¢ powszechnie uwaza brak
pieniedzy). Z uwagi na ilo$¢ firm, ktére godza si¢ na de facto zaniza-
nie stawek ma to ogromne znaczenia dla funkcjonowania calej branzy
w Polsce.

7 drugiej jednak strony pojawiaja sie coraz wyzsze koszty wykona-
nia usltugi transportu. Rosnace, niestabilne ceny paliw, oplaty drogowe,
ktore wraz z rozwijajaca sie siecig platnych drég réwniez rosna, ob-
ostrzenia prawne, ktére wymagaja od przedsiebiorcéw inwestycji (np.
dotyczace emisji CO2) — to tylko niektére z czynnikéw, ktére podnosza
prog oplacalnosci wykonywania ustug. Dodatkowo panstwo nie probuje
pomdc przedsiebiorcom, jak dzieje sie to w innych krajach (np. dofinan-
sowania paliwa dla przewoZnikéw z Rumunii). Powoduje to, ze ustugi
transportowe $wiadczone przez przewoznikow z tych panstw sa bardziej
konkurencyjne (gtéwnie z krajéw Europy Wschodniej).

PrzewozZnicy staja przed dylematem — z jednej strony stale rosna-
ce koszty wykonywania ustug, z drugiej jednak duza konkurencja oraz
kontrahenci, ktérzy nie godza sie na podnoszenie stawek. W efekcie fir-
my transportowe pracuja na bardzo niskich marzach. Kolejnym bardzo
waznym czynnikiem wskazywanym przez przedsiebiorcéw jako bariera
rozwoju jest istniejace prawo. Zbyt czeste jego zmiany az 28,2% przed-
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siebiorcéw uwaza za najwieksza bariere. W istocie ustawy o drogach
publicznych, transporcie drogowym czy prawie podatkowym sa co roku
nowelizowane. Rozbudowane i nieujednolicone przepisy w krajach Unii
Europejskiej stanowig kolejna przeszkode. Czesto zmiany prawne wy-
magaja od przedsiebiorcéw duzych nakladéw finansowych jak np. mo-
dernizacja floty, aby spelnia¢ wymogi dotyczace emisji CO2 czy place
minimalne dla kierowcow w krajach zachodnich.

Uwage nalezy réwniez zwrdci¢ na problemy z pozyskaniem oraz kosz-
tami utrzymania wykwalifikowanej kadry. Szczegdlnie odczuwalne jest
to na zachodzie kraju, gdzie kierowcy emigruja gtéwnie do Niemiec,
gdzie moga liczy¢ na duzo wyzsza zarobki. Paradoksem jest, ze branza
transportu drogowego, ktéra wytwarza az 10% PKB, zatrudnia ponad
7% wszystkich zatrudnionych w kraju, jest wiodaca galezia transportu
w kraju, przezywa tak trudny okres. Warto zauwazy¢, ze transport dro-
gowy to nie tylko wktad w PKB i zmniejszanie bezrobocia, ale réwniez
ogromne zyski dla budzetu Panstwa pochodzace z podatkéw zawartych
w cenie paliwa, ktore stanowi glowny koszt utrzymania firmy transpor-
towej. Ponizsze wykresy przedstawiaja podatki zawarte w cenie poszcze-
gélnych paliw w roku 2012 [5]:

Sktadowe kosztu paliwa EU95

Akcyza
27%

Pozostate

koszty
52%

Optata
paliwowa
2%

Rys. 2. Sktadowe kosztu paliwa EU95

(¢rédlo: opracowanie wlasne na podstawie [5])

Oszacowano, iz w roku 2012 uzytkownicy pojazdéw wszystkich klas
i wielkosci zaptacili w samych podatkach za paliwo 47 mld zl, co daje
16,5% dochodéw budzetu na w/w rok [5]. Wér6éd przedsiebiorcéw po-
wszechna jest teza, ze transport drogowy utrzymuje budzet Panstwa,
a ten zamiast pomagaé przedsiebiorca jak dzieje sie to w innych kra-
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Rys. 3. Sktadowe kosztu paliwa ON
(Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie [5])

jach, prowadzi dzialania, ktére stawiaja firmy w jeszcze gorszej sytuacji,
wprowadzajac kolejne optaty i zmiany prawne.

W obliczu tak trudnej sytuacji na rynku, firmy transportowe zmuszo-
ne sa do poszukiwania nowych rozwiazan i zrédel zarobku, aby $wiadczy¢
ustugi na najwyzszym poziomie oraz w jak najnizszej cenie, aby nadal
oferowaé konkurencyjna oferte.

3. ANALIZA WYBRANYCH FIRM NA PODSTAWIE
PRZEPROWADZONYCH BADAN

Szansa dla polskich przewoznikéw na przetrwanie tak trudnej sytu-
acji jest otwarcie sie na rynki zagraniczne i oferowanie ushug transportu
miedzynarodowego.

3.1. OBSLUGIWANE KIERUNKI

Polska jest znaczacym graczem na europejskim rynku ustug trans-
portowych. W roku 2011 oraz 2013 ulokowala sie na drugim miejscu pod
wzgledem wykonanej pracy przewozowej ustepujac miejsca tylko firmom
niemieckim. [5][2]. Strukture obstugiwanych kierunkéw przez polskie fir-
my transportowe obrazuje ponizszy wykres.

Wiegkszoé¢ firm skupia si¢ na dziatalnosci na terenie kraju. W ro-
ku 2013 zanotowano wzrost przewozéw krajowych o 3,2% przy pracy
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Rys. 4. Kierunki obstugiwane przez Polskie firmy transportowe
(4rédlo: Raport ,Transport pod lupg 2013”)

przewozowej wiekszej o 12,7% [w tonokilometrach] w poréwnaniu z ro-
kiem poprzednim [2]. Mimo, iz wigkszosé¢ firm swiadczy ustugi na rynku
wewnetrznym, to i tak wykonana praca przewozowa jest znacznie wigk-
sza w przewozach miedzynarodowych. Zwiazane jest to z niewielkimi
dlugoéciami tras w relacjach krajowych. Srednia dlugo$é relacji wynosi
tu 168 km, jednak przewozy samochodowe ponizej 50 km stanowia, az
62,2% przetransportowanego tonazu i odpowiadaja za wykonanie pracy
przewozowej na poziomie zaledwie 12,4% [2]. Od 2011 roku rejestruje
sie zwiekszenie przewozéw krajowych oraz wykonanej pracy przewozo-
wej w Polsce, a jednoczesnie rejestruje sie malejaca liczbe krajowych
przewoznikow ladunkéw, na co moze mieé¢ wplyw przebranzawianie sie
przedsiebiorstw na transport miedzynarodowy ze wzgledu na wieksze
marze lub bankructwa przewoznikéw krajowych z powodu braku ptyn-
noéci finansowej. Niestety duza konkurencja na rynku powoduje, ze az
27% kilometrazu to przebiegi puste [5].

Kolejng grupa sa firmy zorientowane na import lub eksport. W ob-
szarze transportu miedzynarodowego Polska jest liderem na rynku eu-
ropejskim. W 2013 roku osiagnieto 25-procentowy udzial w przewozie
ladunkéw miedzynarodowych, lokujac sie¢ na pierwszym miejscu przed
Hiszpania i Niemcami. Gléwne kierunki przewozu tadunkéw miedzyna-
rodowych obrazuja ponizsze rysunki 5 i 6.

Firmy $wiadczace ustugi zaréwno na rynku krajowym jak i zagra-
nicznym tacza korzysci ptynace ze specyfiki dziatania w kazdym z tych
obszaréw. Czyni tak co trzecia firma na polskim rynku [5]. Dzialajac
na rynkach zagranicznych zyskuja wyzsze dochody, zwiazane z wigkszy-
mi marzami na rynkach gléwnie zachodnich, a jednocze$nie maja silny
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fundament dzialalnosci w kraju, w razie sytuacji gdy rynki zagraniczne
stana sie niedostepne ze wzgledu na ograniczenia, obostrzenia prawne
lub gdy przestana by¢ optacalne.

Po wzgledem obstugiwanych kierunkéw przeanalizowano czotowych
graczy rynku uslug w Polsce. Z IX Rankingu Topl1500 z 2012 roku
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wybrano firmy najbardziej efektywne ekonomicznie. Spoéréd 500 firm
wskazanych przez autora wybrano pierwszych 200, jako najlepszych re-
prezentantow efektywnego zarzadzania majatkiem. Najbardziej intere-
sujace z punktu widzenia owej analizy sa firmy $wiadczace ustugi ,door
to door” oraz te, w ktérych transport drogowy stanowi gtéwne Zrédio
przychodéw. Dlatego w kolejnym kroku wyeliminowano firmy kurierskie
oraz zajmujace si¢ wylacznie transportem drobnicowym z wtasnymi ba-
zami przetadunkowymi. Kolejnym waznym czynnikiem w doborze firm
do analizy jest jej ciagly rozwdj i pomnazanie zyskéw. Na podstawie ra-
portéw finansowych z platformy Bisnode, zweryfikowano przychody oraz
zyski poszczegdlnych firm na przestrzeni ostatnich pieciu lat. Jednostki,
ktorych wyniki w tym czasie nie rosty zostaly wyeliminowane z dalszej
analizy. Ponizsza tabela przedstawia wyniki przeprowadzonej analizy.

Jak wynika z powyzszej analizy zdecydowana wiekszosé przewozni-
kéw deklaruje, ze wykonuje ustugi na terenie kraju oraz caltej Europy.
W rzeczywistosci realizuja oni jednak ustugi na kierunkach najbardziej
optacalnych (Europa Zachodnia, gléwnie: Niemcy, Austria, Belgia, Lu-
xemburg, sezonowo Francja, Hiszpania). Realizacja zlecenia na innym,
mniej uczeszezanym kierunku wiaze sie z wysokimi kosztami (firmy cze-
sto doliczaja powroty ,na pusto” do stawki) lub odmowie przewoZnika.
7 takiej sytuacji korzystaja inne firmy, ktére wykorzystujac nisze na
rynku, specjalizuja si¢ w danych kierunkach i obstuguja eksporty tylko
do jednego kraju. Podobnie sytuacja wyglada w transporcie krajowym:
firmy deklaruja mozliwoéci transportu na terenie calego kraju, jednak
w rzeczywistodci obstuguja tylko wybrane rejony kraju. Nie ma co si¢
dziwi¢, przy tak niskich marzach i az 27-procentowym wskazniku pu-
stych przebiegéw przewoznicy dokladnie analizuja oplacalnosé kazdego
zlecenia.

Sposréd analizowanych firm niewiele, bo tylko 37,5% decyduje si¢ na
transport poza granice Europy — gtdéwnie sa to kraje bylego ZSSR oraz
Azji Mniejszej. Na tak duzych odlegloéciach przewoznicy nie moga sobie
pozwoli¢ na ryzyko powstania pustych przebiegéw w wypadku braku
towaréw do przewiewnia. Powrdt ,na pusto” spowodowalby olbrzymie
straty dla przedsigbiorstwa, dlatego przewoznicy nieche¢tnie podejmuja
si¢ realizacji ustug poza Europe. Dodatkowo terminowos¢ transportu
drogowego wplyw ma bardzo duzo czynnikéw, a im wieksza odlegtosé
tym trudniej oszacowaé planowany czas dostarczenia towaru. Przy trans-
porcie na bardzo duze odleglo$ci znacznie lepiej sprawdza sie transport
innym srodkami transportu — kolej, ktéra jest znacznie tansza lub droz-
szy, ale znacznie szybszy i bardziej przewidywalny transport lotniczy.

Ponad potowa z analizowanych firm wyspecjalizowala sie w transpor-
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Tab. 2. Kierunki obstugiwane przez analizowane firmy
(¢rédlo: opracowanie wilasne)
&
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Lp. | Nazwa firmy X O o &) O
1. Mega Sierpc X X - TAK artykuly mleczarskie
2. Wembhoff X X - TAK transport chlodniczy zywnoSci
3. Alta Trans Wéjcik X X - NIE -
4. Eco Transped M. X X - TAK przew6z kontenerow
Nierychlewski
5. Mtot X - - TAK materialy budowlane (cement lu-
zem, popioly lotne)
6. Pol Mack Poland X X - NIE -
7. Alfred Morawiec x x X NIE -
8. Spedition Rosner x X - TAK przemyst motoryzacyjny, meblo-
Mobeltransporte wy, AGD
9. PKS Gdansk-Oliwa X X - NIE -
10. | Betrans X - - NIE -

11. | Butter X X - TAK masowe produkty rolne luzem
12. | Anton Rohr Logisty- X X - TAK transport mebli, materialéw bu-
ka dowlanych, przeprowadzki

13. | Bednarek Transport X X - NIE -

14. | Skat Transport X X X NIE -

15. | El-Trans Elzbieta x X X TAK transport plynnych produktéw

Sierocka chemicznych (ADR), obstuga ko-

pani

16. | Roleks - x X TAK transport chlodniczy

17. | Hoffmann Transport X X - TAK transport materialéw sypkich

18. | Transmar Ungier X X - TAK transport chlodniczy zywno$ci

19. | Sachs Trans X X X NIE -

20. | Mazury x X - TAK transport chlodniczy, transport
zZywca

21. | Dann-Trans LKW X X X TAK transport maszyn rolniczych, bu-
dowlanych, konstrukcji

22. | California Trailer x X X NIE -

23. | Cross System X X b'q NIE -

24. | FF Fracht X b'q b'q NIE -

cie konkretnych towardéw, co czesto zwiazane jest z posiadaniem odpo-
wiedniej floty pojazdéw (np. cysterny, pojazdy niskopodwoziowe), zabez-
pieczen (przewozy maszyn, pojazdéw) czy uprawnien (artykuly chemicz-
ne, uprawnienia ADR). Dzieki temu sa konkurencyjni na rynku ustug,
a przez wieloletnie do$wiadczenie sa w stanie zapewni¢ specjalistycz-
na obsluge wysokiej jakosci. Ich klientami zazwyczaj sa duze przedsie-
biorstwa, a co za tym idzie podejmowana wspolpraca jest diugofalowa,
w przeciwienstwie do wielu przedsiebiorstw niewyspecjalizowanych.



JOURNAL OF TRANSLOGISTICS 2015 91

3.2. SWIADCZONE USLUGI DODATKOWE

Kolejnym sposobem na zapewnienie dodatkowych zyskow jest Swiad-
czenie ustug dodatkowych. Ponizsza tabela przedstawia sytuacje anali-
zowanych firm.

Tab. 3. Ustugi dodatkowe $wiadczone prze analizowane firmy

(¢rédlo: opracowanie wilasne)

Lp.| Nazwa firmy Czy Jakie?
Swiad-
cza?

1. Mega Sierpc TAK myjnia cystern CIP, myjnia samochodow
osobowych, stacje paliw

2. Wembhoff NIE -

3. Alta Trans Wéjcik TAK ustugi logistyczne, magazynowanie, sta-
cja paliw

4. Eco Transped M. Niery- NIE -

chlewski

5. Mtot NIE -

6. Pol Mack Poland TAK warsztat naprawczy, stacja paliw, sracja
AdBlue

7. Alfred Morawiec TAK magazynowanie, sprzedaz oleju napedo-
wego i opon, stacja diagnostyczna

8. Spedition Rosner Mobel- TAK magazynowanie, doradztwo logistyczne

transporte

9. PKS Gdansk-Oliwa NIE -

10. | Betrans TAK myjnia, osrodek szkolen zawodowych,
warsztat, leasing, sprzedaz i serwis opon,
przewozy pracownicze, ustugi sprzg¢towe

11. | Butter TAK produkcja wlasnych naczep samowyla-
dowczych

12. | Anton Rohr Logistyka TAK magazynowanie

13. | Bednarek Transport NIE -

14. | Skat Transport TAK magazynowanie, ubezpieczenia

15. | El-Trans Elzbieta Sie- TAK myjnia cystern, serwis

rocka

16. | Roleks TAK warsztat samochodowy

17. | Hoffmann Transport TAK myjnia cystern i siloséw

18. | Transmar Ungier NIE -

19. | Sachs Trans NIE -

20. | Mazury TAK stacja paliw, serwis ogumienia, chlodni-
czy, stacja kontroli pojazdéw

21. | EuroFinance TAK serwis napraw samochodoéw cigzarowych,
ustugi leasingowe

22. | Dann-Trans LKW NIE -

23. | California Trailer TAK magazynowanie, przetadunki, wynajem
pojazdéw, sprzedaz obrabiarek do metalu

24. | Cross System NIE -

25. | FF Fracht NIE -

Jak wynika z analizy az 60% omawianych firm $wiadczy dodatkowe
ustugi. Zwiazane sa one z dzialalnoscig firmy. Przedsiebiorstwa oferuja
ustugi, z ktérych korzystaja we wlasnym zakresie, innym uzytkownikom.
Gléwne z nich to myjnie, stacje paliw, serwisy pojazdow i ogumienia,
ustugi magazynowania czy leasingowe. Zauwazono, ze niektore z firm
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odnotowuja wieksze zyski z dzialalnosci nie zwiazanej z transportem
towaréw. Jednak ograniczony dostep do danych firm uniemozliwia prze-
analizowanie struktury zyskéw pochodzacych z dziatalnosci dodatkowe;j
i sformutowania wnioskéw.

4. PODSUMOWANIE

Aktualnie sytuacja w branzy transportowej jest bardzo trudna
i przede wszystkim niepewna. W ostatnim czasie, co prawda odnotowano
spadek cen paliwa, jednak sytuacja geopolityczna nie daje nadziei na po-
prawe warunkéw w branzy TSL. Niewatpliwie transport drogowy nadal
bedzie dominowal wsréd pozostalych gatezi transportu, jednak przewi-
duje sie réwniez upadioéé wielu firm [1]. Sektor transportowy w naj-
blizszym czasie musi stawi¢ czola wielu wyzwaniom prawnym. Wsrod
nich najpowazniejszym sa wprowadzone przez niemieckie wladze place
minimalne, ktére moga spowodowaé¢ wycofywanie sie wielu firm z rynku
przewozéw zagranicznych, co z kolei ostabi konkurencyjnosé polskiego
eksportu, a na rynku polskim spowoduje wzrost konkurencji wewnetrz-
nej i walke o zlecenia transportowe. Kolejna trudnoscia jest sytuacja na
wschodzie Europy, czyli konflikt na Ukrainie. Firmy, ktore specjalizowaty
sie w przewozach w te rejony réwniez zmuszone sg zmieni¢ profil swojej
dzialalnosci. Dodatkowymi problemami wskazywanymi przez ekspertow
jest zaprzestanie honorowania przez Rosje karnetéw TIR, mozliwosé wyj-
Scia Grecji ze strefy Schengen oraz wystapienie Wielkiej Brytanii z Unii
Europejskiej. W obliczu tak niekorzystnej sytuacji, firmy zmuszone sa
poszukiwa¢ dodatkowych Zrédet dochodu. Jak mozna zaobserwowaé na
podstawie przeprowadzonej analizy czotowi gracze rynku transportowego
przygotowuja sie na nastepstwa najgorszych scenariuszy jak np. nieko-
rzystny dla Polski wynik w sprawie ptac minimalnych w Niemczech oraz
innych krajach. Inwestuja oni w rozwiazania, ktére do tej pory pozosta-
waly poza podstawowsa dziatalnoscia firmy, ale sa z nia powiazane.
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TRANSPORT INDUSTRY SITUATION
IN POLAND
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ABSTRACT

For several years, Polish transport sector is going through a difficult
times. Despite the large share of GDP, generating employment, providing
huge revenues to the country budget due to the high taxes levied mainly
on fuel, government do not support the Polish transport companies. They
are forced to look for new solutions or other sources of income. The
following article is a discussion of the major barriers to the development
of Polish transport companies and a brief analysis of the solutions used
by carriers to ensure his survival on the transport market.
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