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EWOLUCJA POLSKIEGO CIEZAROWEGO TRANSPORTU
SAMOCHODOWEGO W LATACH 1989-2013

W artykule bazujacym na wynikach prowadzonej pracy statutowej 6411/ZDO pod tytutem
,, Iransportowe implikacje C¢wieréwiecza gospodarki rynkowej w Polsce. Czes¢ I —
transport towarowy” przedstawiono w syntetycznej formie przebieg proceséOw
przeksztatceniowych w cigzarowym transporcie samochodowym, ktére w okresie zaledwie
¢wieréwiecza przeksztalcity mato efektywny 1 nieprzystajacy ani ilo$ciowo, ani
jakosciowo do wystepujacych potrzeb przewozowych, w ogromnej czgSci panstwowy
transport samochodowy w podstawowy element nowoczesnego systemu transportowego
kraju odpowiadajacy za realizacj¢ blisko 85% przewozow i ok. 75% pracy przewozowe;j
catego polskiego transportu ladowego.

EVOLUTION OF THE POLISH FREIGHT ROAD TRANSPORT
IN THE YEARS 1989-2013

The article based on the results of the statutory work, No. 6411 /ZDO, being carried out,
entitled: “Transport implications of the quarter of a century market economy in Poland.
Part I — freight transport”, presents in a synthetic form the course of transformation
processes in the freight road transport, which within just a quarter of a century has
transformed itself from inefficient and neither quantitatively or qualitatively unsuitable to
the present transportation needs, largely state-owned, road transport; into the essential
element of a modern transport system of the country, responsible for conducting nearly
85% of haulage and approx. 75% of haulage work of the entire Polish land transport.
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Elastyczny i dynamiczny transport samochodowy stosunkowo najszybciej i najlepiej ze
wszystkich gatezi transportu dostosowal si¢ do zachodzacych w gospodarce zmian.
Umozliwila to niejako naturalna zgodnos$¢ cech techniczno — eksploatacyjnych transportu
samochodowego z nowym charakterem gospodarki. Towarzyszyta temu latwos¢ wejscia
na rynek (brak do 2002 r. ograniczen dostepu do zawodu przewoznika drogowego, w tym
poczatkowo nawet dla podmiotéw wykonujacych drogowe przewozy migdzynarodowe),
wzglednie niskie bariery kapitatowe, a takze trudno$ci na rynku pracy, sklaniajace znaczna
czes¢ aktywnej zawodowo populacji do poszukiwania samozatrudnienia.

Koncesjonowanie migdzynarodowych przewozow drogowych wprowadzita dopiero
ustawa z 26 lipca 1991 r. o warunkach wykonywania migdzynarodowego transportu
drogowego, ktora weszta w zycie 21.12.1992 r. [6], utrzymujac jeszcze przez 6 miesiecy
uprawnienia do wykonywania migdzynarodowego transportu drogowego uzyskane na
podstawie ustawy z 23 grudnia 1988 r. o dziatalno$ci gospodarczej [5].

Pozytywne efekty ustawy ,,O dzialalnosci gospodarczej” z 23 grudnia 1988 r.
deregulujacej dostep do rynku we wszystkich dziedzinach gospodarki najszybciej obok
handlu wystapily wlasnie w transporcie drogowym. Gwaltownie pojawita si¢ duza liczba
nowych przedsigbiorstw samochodowych §wiadczacych ushugi przewozowe, w tym takze
w transporcie miedzynarodowym, chociaz wiele z ich zatozycieli nie posiadato
odpowiednich kwalifikacji 1 dysponowalo przestarzatym lub zuzytym taborem, co
doprowadzito w ciagu krotkiego okresu czasu do demonopolizacji rynku przewozow
samochodowych.

Tempo transformacji transportu samochodowego przyspieszylo tez wystgpowanie
ograniczonych, ale jednak prorynkowych zjawisk w tym sektorze, w latach
poprzedzajacych transformacjg. Na przetomie lat 1989/1990 towarowy transport drogowy
miat nastepujaca strukture:

e 73% potencjatu przewozowego grupowaly jednostki samochodowego transportu
zarobkowego, a pozostate 27% jednostki transportu gospodarczego,

o wéréd przewoznikdw zarobkowych firmy nalezace do sektora uspolecznionego
posiadaty 85% taboru, z czego 20% pozostawato wiasnoscig spotdzielni [4].

Panstwowe 1 spoldzielcze  wielozakladowe  przedsigbiorstwa  transportu
samochodowego, takie, jak: Panstwowa Komunikacja Samochodowa (PKS),
Przedsigbiorstwa Transportowe Handlu Wewnetrznego (PTHW), Przedsigbiorstwa
Transportu Samochodowego Lacznosci (PTSL), Wojewodzkie Spoédidzielnie Transportu
Wiejskiego (STW), itd., ulegaly likwidacji lub byly dzielone na $rednie i male jednostki
gospodarcze.

Przyktadem takich dzialan moze by¢ proces przeksztalcania najwickszego wowczas
polskiego przewoznika drogowego — PKS-u, ktéry pod koniec lat osiemdziesiatych
w swoich czterech przedsigbiorstwach (warszawskim, koszalinskim, olsztynskim i tzw.
krajowym), powstalych po wczesniejszej likwidacji Zjednoczenia PKS, posiadal 90%
taboru uzytkowanego w publicznym transporcie cigzarowym [13].

Na poczatku lat dziewig¢édziesiatych powyzsza struktura PKS ulegla dalszej radykalne;j
decentralizacji. Zarzadzeniem nr 20 Prezesa Rady Ministrow z dnia 9 marca 1990 r.
z dniem 1 lipca 1990 roku wszystkie oddzialy tych przedsigbiorstw zostaty przeksztalcone
w samodzielne przedsigbiorstwa panstwowe. Dla 167 oddziatéw pasazerskich i pasazersko
— towarowych organem zatozycielskim zostat Minister Transportu i Gospodarki Morskiej,
a dla 32 oddziatow wylacznie towarowych organami zatozycielskimi zostali wojewodowie
(przejeli oni wszystkie 174 funkcjonujacych przedsigbiorstw PKS w 1996 r.) [13].
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W 1996 r. 57 z tych przedsigbiorstw bylo juz skomercjalizowanych, tj.
przeksztalconych w jednoosobowe spotki Skarbu Panstwa, 45 sprywatyzowanych przez
przekazanie ich do uzytkowania spotkom zawiazanym przez pracownikow PKS, 27
przedsigbiorstw zostalo sprzedanych innym inwestorom. Przeksztalcenia te dotyczyly
przede wszystkim przedsigbiorstw pasazerskich, jako ze przedsigbiorstwa towarowe w
wigkszo$ci nie wytrzymaty konkurencji tysigecy drobnych przewoznikow, upadly lub
zostaty zlikwidowane (w 2003 r. funkcjonowato juz zaledwie 10 dawnych przedsigbiorstw
przewozow towardw). [13]

Potwierdzeniem skali zachodzacych zmian moze by¢ fakt, ze juz na koniec 1991 r.
w polskim transporcie samochodowym obok 474 przedsigbiorstw panstwowych i 255
spoldzielni transportowych, funkcjonowato 113 spotek prawa handlowego, 55 spotek
z udzialem kapitatu zagranicznego, 106 duzych firm prywatnych zatrudniajacych powyzej
6 pracownikéw oraz ok. 60 tys. firm prywatnych zatrudniajacych mniej niz 6 pracownikéw
[10]. Sektor prywatny posiadat juz 93% taboru cigzarowego 1 realizowal 78%
przewozow [10].

W latach dziewigédziesiatych rozwdj transportu samochodowego mial przede
wszystkim charakter ekstensywny (iloSciowy). Rosnacej liczbie przewoznikow
dysponujacych coraz liczniejszym taborem, towarzyszylo zmniejszenie liczby duzych
i $rednich przedsigbiorstw dysponujacych co najmniej 20 pojazdami. W dziesigcioleciu
1991 — 2000 r., liczba takich przedsigbiorstw zmniejszyla sig, odpowiednio, z 604 do 226.

Stopien dekoncentracji polskiego transportu samochodowego ilustruje fakt, ze we
wspomnianym okresie w Polsce funkcjonowato jedynie 49 firm posiadajacych powyzej 50
pojazdéw, w tym tylko 10 firm posiadajacych ponad 100 pojazdow [11].

W latach dwutysiecznych transport samochodowy przeszedt do fazy rozwoju
zdominowanej elementami jako$ciowymi. Obok dominujacych nadal przewoznikow
dysponujacych pojedynczymi  pojazdami, zaczglo przybywaé przedsigbiorstw
posiadajacych odpowiednie kapitaly (i zdolnosci kredytowe), organizacje i technologie,
umozliwiajace zorganizowanie rozproszonej produkcji transportowej na wzdér masowej
produkcji przemystowej ze wszystkimi jej atrybutami (skala, powtarzalno$cia, unifikacja,
depersonifikacja, planowaniem operacyjnym, strategicznym, itd.).

W latach 2010 — 2013 liczba przedsigbiorstw posiadajacych 20 — 49 pojazdow wzrosta
odpowiednio do 747 i 893 jednostek, a liczba przedsigbiorstw posiadajacych powyzej 50
pojazdéw odpowiednio do 190 i 243 jednostek.

Cezura zmiany charakteru rozwoju rynku przewozow samochodowych byla ustawa
o transporcie drogowym z dn. 6.09.2001 r. [10] Ustawa, ktéra weszla w zycie 1 maja 2002
roku, transponowala antycypacyjnie stosowne przepisy unijne, przede wszystkim
Dyrektywe 98/76/WE z 1 pazdziernika 1998 r., zmieniajaca dyrektywe 96/26/WE
w sprawie dostepu do zawodu przewoznika drogowego rzeczy i przewoznika drogowego
przewozu 0so6b oraz wzajemnego uznawania dyplomow, $wiadectw i innych dokumentow
potwierdzajacych posiadane kwalifikacje [8]. Ustawa poddata kryteriom ograniczajacym
o charakterze jakosciowym dotychczasowy w znacznej mierze zywiotowy rozwdj rynku
przewozow samochodowych. Kryteria te uzaleznity uzyskanie odpowiedniej licencji na
podjecie 1 zarobkowe wykonywanie transportu drogowego pojazdami samochodowymi
przeznaczonymi konstrukcyjnie do przewozu wigcej niz 9 oséb, a w zakresie przewozow
towarowych o dopuszczalnej masie catkowitej przekraczajacej 3,5 t., od:

e spelniania przez ubiegajacego si¢ wymogu dobrej reputacji,
e legitymizowania si¢ przynajmniej przez jedna z o0sOb  zarzadzajacych
przedsigbiorstwem certyfikatem kompetencji zawodowych,
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e posiadania zabezpieczenia w postaci: srodkow pienieznych dostepnych przez okres
posiadania licencji, porgczen albo gwarancji bankowych, porgczen osob fizycznych lub
prawnych, obligacji panstwowych, zastawu na papierach wartoSciowych
gwarantowanych przez Skarb Panstwa, gwarancji ubezpieczeniowych, polis
ubezpieczeniowych autocasco lub weksli, w wysokosci:

o na pierwszy pojazd samochodowy przeznaczony do transportu drogowego —
9000 euro,
o na kazdy nastepny pojazd samochodowy — 5000 euro,

e posiadania przez kierujacych pojazdami, ktorzy nie mogli by¢ skazani prawomocnym
wyrokiem sadu za przestgpstwa umyslne przeciwko bezpieczenstwu w komunikacji,
mieniu, wiarygodnosci dokumentoéw lub ochronie $srodowiska, §wiadectw kwalifikacji
okre$lonych przepisami prawa o ruchu drogowym,

e posiadania tytulu prawnego do dysponowania pojazdem lub pojazdami
samochodowymi, spetniajacymi wymagania techniczne okreSlone przepisami prawa
o ruchu drogowym, ktérymi transport drogowy ma by¢ wykonywany [8].

Kolejne wielokrotne nowelizacje przedmiotowe] ustawy zmieniajac lub uzupehiajac
niektére zapisy ustawowe zachowaty jednak ich generalna wyktadnig regulacji jako$ciowe;j
(przyktadowo, w obecnie obowiazujacej wersji ustawy wydanie licencji uzaleznione jest,
zamiast od ogolnie pojetej dobrej reputacji, od braku:

e prawomocnego wyroku skazujacego za przestepstwa karne skarbowe lub przestepstwa
umyslne przeciwko: bezpieczenstwu w komunikacji, mieniu, obrotowi gospodarczemu,
wiarygodnosci dokumentéw, Srodowisku Iub warunkom pracy i ptacy albo innych,
majacych zwiazek z wykonywaniem zawodu,

e prawomocnego orzeczenia zakazujacego wykonywania dziatalno$ci gospodarczej
w zakresie transportu drogowego, wobec czlonkow organu zarzadzajacego osoby
prawnej, osob zarzadzajacych spotka jawna lub komandytowa, a w przypadku innego
przedsigbiorcy — osob prowadzacych dzialalno$¢ gospodarcza,

e w stosunku do zatrudnionych kierowcow, a takze innych osob niezatrudnionych przez
przewoznika, lecz wykonujacych przewozy osobiScie na jego rzecz braku orzeczonego
zakazu wykonywania zawodu kierowcy.

Wprowadzone w pierwszej wersji ustawy wymagane zabezpieczenie finansowe
w wysoko$ci 9000 euro na pierwszy i 5000 euro na kazdy nastegpny pojazd, w obecnej
wersji ustawy moze wynika¢ z potwierdzonego w sprawozdaniu rocznym posiadaniu
srodkow finansowych lub majatku w wysokosci 50000 euro, dysponowania $rodkami
pieni¢znymi w gotowce lub na rachunkach bankowych lub dostgpnymi aktywami,
posiadaniem akcji, udziatow lub innych, zbywalnych papieréw wartosciowych, gwarancji
lub porgczen bankowych, wlasno$ci nieruchomosci [9].

Licencje na krajowy transport samochodowy, zardwno o0sdb, jak i rzeczy, wydawane sa
przez starostg wlasciwego dla siedziby przedsigbiorstwa. Liczba udzielonych licencji na
przewo6z krajowy rzeczy transportem samochodowym wzrosta z 38,5 tys. w roku 2003 do
60 tys. w roku 2013 (od lipca 2006 r., na podstawie nowelizacji ustawy o transporcie
drogowym z dn. 29.07.2005 r.[7], w wydawanych licencjach na przewo6z rzeczy mieszcza
si¢ rowniez licencje na dziatalno$¢ gospodarcza w zakresie posrednictwa (spedycji) przy
przewozie rzeczy, ktorych wydano wedlug informacji Ministerstwa Infrastruktury
1 Rozwoju 5,7 tys.).

Na koniec 2013 r. starostowie wydali tez 45,7 tys. zaswiadczen dla przedsigbiorcow
wykonujacych przewozy drogowe rzeczy dla potrzeb wiasnych, stanowiacych dziatalno§¢
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pomocnicza w stosunku do ich podstawowej dziatalnos$ci gospodarczej (na ok. 130 tys.
pojazdow).

Licencje wspolnotowa na migdzynarodowy zarobkowy przewdz drogowy rzeczy
wydaje od 2011 r. Biuro do spraw Transportu Mig¢dzynarodowego Gidwnego Inspektoratu
Transportu Drogowego, (do 2011 r. licencje na migdzynarodowe przewozy drogowe
wydawato Biuro Obstugi Transportu Migdzynarodowego Ministerstwa Infrastruktury).

Szczegoblnie trudna sytuacja w zakresie drogowych przewozéw migdzynarodowych,
aczkolwiek r6zna w odniesieniu do réznych panstw i réoznych okresOw czasu, zaistniala
w latach 1997 — 2000.

Polska otrzymywata od swoich partnerow zbyt matla liczbe zezwolen zagranicznych
zezwalajacych na wyjazd lub przejazd zarejestrowanych w Polsce samochodéw przez
terytorium danego panstwa. Przyktadowo, w 2000 r. Polska otrzymala tacznie ok. 1
miliona réznego typu zezwolen zagranicznych, z tego najwigcej dotyczyto Niemiec — 160
tys. zezwolen ogolnych oraz 275 tys. zezwolen dla pojazdéw spetniajacych wymogi
przynajmniej Euro 1; Biatorusi — 125 tys. zezwolen; Rosji — 75 tys. zezwolen; Ukrainy —
55 tys. zezwolen; Litwy — 35 tys. zezwolen; Lotwy — 26 tys. zezwolen; Francji — 51 tys.
pozwolen (w tym 21 tys. zezwolen na tranzyt); Holandii — 46 tys. zezwolen; Wegier — 35
tys. zezwolen; Wiochy — 31 tys. zezwolen [12].

Zezwolen na wigkszos¢ kierunkéw zwykle brakowato, pomimo nagminnego
nielegalnego procederu ich wielokrotnego uzywania. Niedostateczna liczba zagranicznych
zezwolen uniemozliwita wydawanie wigkszej liczby nowych licencji. Sytuacja zaczeta
ulega¢ czesciowej poprawie na poczatku lat dwutysiecznych, kiedy to zaczeto podpisywac
z kolejnymi  krajami umowy dwustronne o zniesieniu kontyngentowania
migdzynarodowych przewozéw drogowych, a radykalnej poprawie ulegta w momencie
wejscia Polski do Unii Europejskiej, kiedy to polski transport drogowy uzyskat
nielimitowany ilo$ciowo dostep do rynkéw transportowych wszystkich krajow unijnych.

Od 1 maja 2004 roku wystarczajacym warunkiem do operowania przez polskich
przewoznikow na rynkach krajow unijnych stato si¢ speilnienie przez przedsigbiorce
wymogow ustawowych, umozliwiajacych uzyskanie licencji wspdlnotowe;.

Problem zezwolen zagranicznych pozostat aktualny jedynie w relacjach z panstwami
nie nalezacymi do UE.

Zniesienie kontyngentowanych zezwolen zagranicznych na drogowy transport
migdzynarodowy w obszarze Unii Europejskiej z jednoczesnym gwattownym wzrostem
obrotow polskiego handlu zagranicznego staly si¢ podstawowymi czynnikami nie
notowanego od lat wzrostu przewozdéw 1 pracy przewozowej polskiego transportu
samochodowego.

W czasach gospodarki centralnie sterowanej transport samochodowy charakteryzowat
si¢ bardzo wysokim stopniem nierownosci popytowej, ale w latach osiemdziesiatych popyt
na przewozy ulegal stopniowemu zmniejszaniu. Pierwsze lata transformacji ustrojowe;j
przyniosty dalszy znaczny spadek przewozonego przez transport samochodowy tonazu
(z 1347 miln ton w 1989 r. do 1086 mln ton w 1995 r. — tabl. 1). W kolejnych latach (1995
— 2005) przewozy te ustabilizowaty si¢ na poziomie ok. 1080 miln ton. Zdecydowany
wzrost realizowanych przewozéw nastapit, jak juz wspomniano, dopiero po wstapieniu
Polski do UE. W ostatnich latach przewozony rocznie przez transport samochodowy tonaz
oscyluje w granicach 1550 min ton.

Tylko przewozy miedzynarodowe polskiego transportu drogowego wzrosty z 7 min ton
w roku 1995 do ponad 183 miIn ton w roku 2013. Wzrost przewozéw mig¢dzynarodowych
polskiego transportu samochodowego wynikat nie tylko z obstugi potrzeb przewozowych
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polskiego handlu zagranicznego — 116,5 mln ton w 2013 r., ale rOwniez z przewozow
kabotazowych — 22 mln ton w 2013 r. oraz przewozow realizowanych pomigdzy krajami
trzecimi — 45 mln ton w 2013 r.

Do 1990 r. monopol na drogowe przewozy migdzynarodowe towardow ogolnych
i przemystowych miat PKS, a w przewozach specjalizowanych — Pekaes.

Tabela 1
Przewozy tadunkéw transportem samochodowym w latach 1989 — 2013
Table 1
Transportation of cargo by road transport in the years 1989 - 2013
Wyszczegélnienie / Lata | 1989° | 1990° | 1995* | 2000* | 2005 | 2010 | 2013
Przewozy tadunkéw w min ton
Ogolem’ | 1347 | 1292 | 1086,7 | 1083,0 | 1079,8 | 1551,8 | 1553.,0
W tym transportem
Zarobkowym 518 347 | 319,3 | 376,0 | 563,6 | 791,8 | 8579
Gospodarczym 829 945 767,4 | 707,0 | 516,2 | 760,0 | 695,0
Wedlug kierunkéw transportu’
Ogoélem | o« | o | o | o | 8634 [1276,7 | 13006
W tym transportem
Krajowym ° ° . ° 810,8 | 12229 | 1117,0
mig¢dzynarodowym ° . 7,3 9,3 52,5 153,7 183,6
w tym
Eksport ° ° 3,7 4,6 21,3 52,5 62,8
Import ° ° 2.4 4,0 19,5 48,2 53,7
przewozy pomiedzy obcymi . . 0,6 0,4 9,3 36,8 44,9
krajami
Kabotaz . . 0,5 0,3 2,4 16,2 22,0
Praca przewozowa w mld tkm

Ogélem’ | 38,5 | 403 | 512 | 72,8 | 1197 | 2232 | 259,7
W tym transportem
Zarobkowym 20,2 | 19,1 28,2 46,9 92,9 178,7 | 216,2
Gospodarczym 18,3 | 21,2 23,0 25,9 26,8 445 43,5
Wedlug kierunkéw transportu’
Ogélem | o [ o | o | o [ 111,8] 2108 | 2476
W tym transportem
Krajowym ° ° . ° 60,9 86,1 100,3
mig¢dzynarodowym ° . 5,4 9,8 50,9 124,7 147,3
w tym
Eksport ° ° 2,6 4.8 20,6 45,8 54,3
Import ° ° 2,0 4.4 19,0 43,4 47,9
przewozy pomiedzy obcymi . . 0,7 0,6 10,6 31,0 37,7
krajami
kabotaz . . 0,06 0,05 0,7 4,4 7,4

a — dla okresu 1989 — 1995 przewozy i prace przewozowa w migdzynarodowym transporcie
drogowym GUS podawat wedtug sprawozdawczosci przedsigbiorstw samochodowego transportu
zarobkowego o liczbie pracujacych powyzej 5 osob, a dla roku 2000 przedsigbiorstw o liczbie
pracujacych powyzej 9 0sob

b — dane czeSciowo szacunkowe

¢ — dla okresu 2005 — 2013 na podstawie wynikow badania reprezentatywnego realizowanego
zgodnie z postanowieniami Rady (WE) nr 1172/98 w sprawie sprawozdan statystycznych w

28




Ewolucja polskiego...

odniesieniu do transportu drogowego rzeczy (Dz. U. WE L 163 z 6.06.1998) obejmujacego
samochody cigzarowe o dmc powyzej 3,5 tony i ciagniki siodtowe w wicku do 25 lat

Zrodto: zestawienie wlasne na podstawie:

Rocznik Statystyczny 1990, GUS Warszawa, 1991, tabl. 6 (544) s. 377

Transport — wyniki dziatalnosci w 1995 r., GUS Warszawa, 1996, tabl. 15 (43) s.54 oraz tabl. 17
(45)s. 55

Transport — wyniki dziatalnosci w 2000 r., GUS Warszawa, 2001, tabl. 25 (51) s. 43 oraz tabl. 27
(53)s. 44

Transport — wyniki dziatalnosci w 2005 r., GUS Warszawa, 20006, tabl. 29 (55) s. 133 oraz tabl. 30
(56) s. 134

Transport — wyniki dziatalnosci w 2010 r., GUS Warszawa, 2011, tabl. 28 (59) s. 145 oraz tabl. 29
(60) s. 146

Transport — wyniki dziatalnosci w 2013 r., GUS Warszawa, 2014, tabl. 31 (63) s. 156 oraz tabl. 32
(64)s. 157

Jeszcze silniejszy wptyw na wyniki osiagane przez polski transport samochodowy ma
transport migdzynarodowy w obszarze realizowanej pracy przewozowej. Globalna praca
przewozowa polskiego transportu samochodowego wzrosta w latach 1989 — 2013 blisko
siedmiokrotnie (z 38,5 mld tkm w 1989 r. do 259,7 mld tkm w 2013 r.), przy czym
najwigkszy — dwudziestosiedmiokrotny wzrost dotyczyl pracy przewozowej realizowanej
w przewozach mi¢dzynarodowych: z 5,4 mld tkm w 1995 r. do 147,3 mld tkm w 2013 r.
(z czego 45 mld tkm dotyczyto przewozoéw kabotazowych oraz wykonywanych pomigdzy
krajami trzecimi). Podobnie jak to miato miejsce w odniesieniu do tonazu, dynamika
wzrostu pracy przewozowej ulegla szczegdlnemu przyspieszeniu po akcesji Polski do UE,
ale praca przewozowa transportu samochodowego rosta praktycznie przez -cale
dwudziestopigciolecie 1 juz w 1990 r. byla wyzsza o blisko 2 mld tkm od pracy
przewozowej zrealizowanej w 1989 r. (przy spadku przewozonego tonazu oznaczato to
istotny wzrost Sredniej odleglosci przewozu).

Przyrostowi realizowanej produkcji transportowej towarzyszyla radykalna zmiana jej
struktury podmiotowe;.

W 1989 roku transport zarobkowy przewozit jedynie 38,5% calego tonazu
przemieszczanego transportem samochodowym, realizujac 52,5% globalnej pracy
przewozowej tego transportu. W roku 2013 bylo to odpowiednio 55,2% i 83,2%.

Przewozy samochodowe transportem gospodarczym (w odréznieniu od przewozoéw
transportem zarobkowym) wzrosty zaré6wno pod wzgledem przemieszczanej masy, jak
rowniez pod wzgledem realizowanej pracy przewozowej, juz w pierwszych latach
transformacji, ale w kolejnych okresach wzrostowi pracy przewozowej do okoto 4,4 mld
tkm w latach 2010 i 2013 towarzyszyt spadek przewozonego tonazu, ktory w ostatnich
latach oscyluje na poziomie 700 min ton.

W obszarze przewozdéw wykonywanych samochodowym transportem zarobkowym
poczatkowe konsekwencje transformacji byly bardziej dotkliwe, bo wielkos¢
przemieszczanego tonazu w 1989 r. (518 min ton) zmniejszyta si¢ w latach 1990 — 1995 —
2000 do poziomu trzystu kilkudziesigciu milionéw ton rocznie, aby dopiero w roku 2005
przekroczy¢ poziom przewozow sprzed pigtnastu lat. Szybszej odbudowie podlegata praca
przewozowa transportu zarobkowego, ktora juz w 1995 r. stanowila 140% pracy
przewozowej tego transportu w 1989 r..

W ostatnim roku, z dostepnymi danymi statystycznymi, tj. w roku 2013, transportem
samochodowym przewieziono 1553 mln ton tadunkéw, tj. o 4,0% wigcej niz w 2012 r.
i wykonano prace przewozowa wigksza o 11,3%. Transportem zarobkowym, ktoérego
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udziat w og6lnych przewozach samochodowych wynidst 55,2%, a w pracy przewozowe;j
83,2%, przewieziono 858 mln ton (o 6,1% wigcej niz w 2012 r.), a praca przewozowa
wynoszaca 216,2 mld ton byta wyzsza o 11,5%.

Zrealizowana przez transport samochodowy w 2013 r. globalna praca przewozowa
plasowala Polske¢ na drugim miejscu wsrod krajow unijnych (za Niemcami), a w zakresie
przewozow migdzynarodowych na miejscu pierwszym.

Migdzynarodowe przewozy tadunkéw polskim transportem samochodowym wzrosty
w 2013 r. w stosunku do roku 2012 w tonach o 12,9% i w tonokilometrach o 10,5%
i stanowity odpowiednio 14,1% ogdtu przemieszczanego transportem samochodowym
tonazu i 59,5% realizowanej przez ten transport pracy przewozowe;.

Lacznie przewozy realizowane transportem samochodowym w 2013 roku stanowity
ponad 84% przewozéw wykonywanych transportem ladowym i1 ok. 75% pracy
przewozowej tego transportu (przy odpowiednio 75% i 23% w roku 1989).
Pierwszorzedny wptyw na wzrost udziatu transportu samochodowego w ogolnej produkcji
transportowej miat rozwdj samochodowego transportu zarobkowego.

Niezwykle dynamicznemu rozwojowi przewozow samochodowego transportu
zarobkowego towarzyszyl rozwdj organizacyjny sektora. Brak wprawdzie w tym
wzgledzie precyzyjnych danych, przede wszystkim ze wzgledu na dominacje matych
przedsigbiorstw dysponujacych 1 — 2 samochodami, ktérych nie ujmuje statystyka GUS —
owska, nota bene rejestrujaca do 1998 r. przedsigbiorstwa zatrudniajace powyzej 5 0sob,
a od roku 1999 przedsigbiorstwa zatrudniajace powyzej 9 osob, niemniej z istniejacych
szacunkow wynika, ze liczba podmiotow prowadzacych zarobkowe przewozy
samochodowe wzrosta z ok. 60 tys. w roku 1991 poprzez ok. 89 tys. w roku 2000, do ok.
136 tys. w roku 2013 (tabl. 2.).

Liczba przedsigbiorstw zarobkowego transportu samochodowego rejestrowana przez
GUS zmnigjszyta si¢ z 1091 w roku 1991 (przedsigbiorstwa zatrudniajace powyzej
5 0s6b), poprzez 1444 w roku 2000 (przedsigbiorstwa zatrudniajace powyzej 9 osob), 1791
w 2005 1., 2688 w 2010 r. do 3847 przedsigbiorstw w roku 2013.

Pomimo funkcjonujacego nadal stosunkowo duzego rozproszenia polskiego
zarobkowego transportu samochodowego wyraznie wida¢ symptomy jego pewnej
koncentracji.

Z dostgpnych danych GUS-owskich wynika, Zze tylko w latach 2000 — 2013 liczba
przedsigbiorstw dysponujacych 50 1 wigcej pojazdami wzrosta z 49 do 243, liczba
przedsigbiorstw dysponujacych od 20 do 49 pojazdami wzrosta z 177 do 893, a liczba
przedsigbiorstw posiadajacych od 6 do 19 pojazddéw wzrosta z 907 do 2386.

30



Ewolucja polskiego...

Tabela 2
Przedsigbiorstwa w transporcie samochodowym zarobkowym wedhug liczby posiadanego taboru
(samochodow cigzarowych i ciagnikoéw siodtowych) w latach 1991 — 2013
Table 2
Enterprises in the commercial road transport arranged by the number of the owned rolling stock
(trucks and semi —trailer tractors) in the years 1991 to 2013

w tym przedsigbiorstwa o liczbie
Lata .
Stan na 31.12 Ogélem taboru

5imniej | 6-19 | 20-49 | 50 i wiecej

1991 60000*
w Eym przedsig¢biorstwa zatrudniajace >S5 1091 487 604
0s6b
1995 .
w Eym przedsig¢biorstwa zatrudniajace >S5 1630 1336 204
0s0b
2000 89000*
w Eym przedsigbiorstwa zatrudniajace >9 1444 311 907 177 49
0s6b
2005 .
:;vs ;{)m przedsigbiorstwa zatrudniajace >9 1791 290 1185 263 53
2010 133000%*
:;vs ;{)m przedsigbiorstwa zatrudniajace >9 2688 196 1555 747 190
2013 136000*
:;vs ;{)m przedsigbiorstwa zatrudniajace >9 3847 325 2386 893 43

* - szacunek uwzgledniajacy mate firmy rodzinne dysponujace 1 — 2 pojazdami wedtug:

rok 1991 za: Kulasek T.: Porzadkowanie rynku przewozéw samochodowych — regulacje prawne,
Przeglad Komunikacyjny nr 10/1999, s. 17

rok 2000 za: Bentkowska - Senator K., Kordel Z.: Male i $rednie przedsigbiorstwa na rynku
transportu drogowego rzeczy w Polsce, Przeglad Komunikacyjny nr 4/2005, s. 4 [1]

rok 2010 / dane dot. roku 2009 za: Bentkowska — Senator K. z zespotem: Polski cigzarowy
transport samochodowy u progu drugiej dekady nowego wieku, Zeszyt Naukowy ITS nr 106,
Warszawa 2011, s. 13 — 14 [2]

rok 2013 / dane dot. roku 2013 za: Bentkowska — Senator K. z zespotem: Polski transport
samochodowy — rynek — koszty — ceny, ITS, Warszawa, 2012, s. 37 [3]

Zrédlo: zestawienie wiasne na podstawie:

Bentkowska - Senator K., Kordel Z.: Mate i $rednie przedsigbiorstwa na rynku transportu
drogowego rzeczy w Polsce, Przeglad Komunikacyjny nr 4/2005, s. 3 [1]

Transport — wyniki dziatalnosci w 1995 r., GUS Warszawa, 1996, tabl. 13 (41) s. 54

Transport — wyniki dziatalnosci w 2000 r., GUS Warszawa, 2001, tabl. 23 (49) s. 43

Transport — wyniki dziatalnosci w 2005 r., GUS Warszawa, 2006, tabl. 47 (73) s. 160

Transport — wyniki dziatalnosci w 2010 r., GUS Warszawa, 2011, tabl. 49 (80) s. 176

Transport — wyniki dziatalnosci w 2013 r., GUS Warszawa, 2014, tabl. 52 (85) s. 187

Szczegoblnie silny wzrost liczby podmiotéw zajmujacych si¢ zarobkowym transportem
samochodowym nastapit w obszarze przewozoéw mi¢dzynarodowych.
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Tabela 3
Liczba przedsigbiorstw i pojazdéw cigzarowych w migdzynarodowym transporcie samochodowym
w latach 1997 — 2014

Table 3
The number of businesses and trucks in the international road transport in the years 1997 — 2014
A Liczba W tym liczba pojazdow % pojazdow
Lata | Przedsighiorstwa pojazdow ekolo);ilclznych (I())dJ Euro 3) ekologiczrf)ycjh (od Euro 3)
1997 4537 19997 5250 26,3
2000 7480 23883 11939 41,9
2005 13554 72576 35017 48,2
2010 24232 137502 103467 75,2
2013 28277 154594 139796 90,4
2014 29488° 168645 157205 93,2

Zrodto: zestawienie wlasne na podstawie:

Raportow Biura Obstugi Transportu Migdzynarodowego n.t. funkcjonowania migdzynarodowego
transportu drogowego w roku 2001 ze szczegélnym uwzglednieniem zasad udzielania koncesji
i gospodarki zezwoleniami zagranicznymi oraz Raportéw n.t. funkcjonowania migdzynarodowego
transportu drogowego w latach: 2005, 2010, 2013, 2014, Glowny Inspektorat Transportu
Drogowego, Warszawa [11]

' 2 — odpowiednio: 1807 i 1652 przedsigbiorstw posiadajacych wazna licencje, ale nieposiadajacych
waznych wypisow

Liczba takich podmiotow wzrosta pomigdzy latami 1997 a 2014 6,5 — krotnie (z 4,5 tys.
do 29,5 tys.), a ich park samochodowy blisko 8,5 — krotnie (z 20 tys. do 168,5 tys.
pojazdéw), przy czym w wickszos$ci stanowia go pojazdy wysokotonazowe o dmc powyzej
20 ton (122 tys. pojazdow w 2014 r.) i o wysokiej klasie ekologicznosci. Norme Euro 3
1 powyzej spetniato w 2005 r. 48,2% koncesjonowanego taboru, w 2010 r. 75%, a w 2014
r. juz 93,2% koncesjonowanego taboru. (Poza jednostkami transportu zarobkowego
migdzynarodowe drogowe przewozy rzeczy na potrzeby wlasne w ostatnich latach
realizuje do 7500 przedsigbiorstw, ktore otrzymuja w tym celu ok. 16 tys. wypisOw rocznie
na eksploatowane przez nich pojazdy).

Polski  sektor = miedzynarodowych  przewozéw  drogowych  nalezy  do
najnowoczesniejszych w FEuropie, ale niestety wyraznie odstaje od stanu parku
samochoddw ciezarowych. Tabor ten w okresie 1990 — 2013 wzrdst ponad trzykrotnie z
1,007 min samochodow cig¢zarowych 1 38 tys. ciagnikow siodtowych do ponad 2,9 min
samochoddw cigzarowych 1 280 tys. ciagnikow siodlowych (tabl. 4).

Jednoczesnie wsrod samochoddéw cigzarowych zmniejszyla si¢ liczba pojazdoéw
cigzarowo — osobowych (z 236 tys. w roku 1993 do 177 tys. w roku 2013), a wzrosta
liczba samochoddéw najcigzszych o tadownosciach przekraczajacych 10 ton ( z 56 tys.
w 1993 roku do 110 tys. w roku 2013). Niestety pogorszyla si¢ struktura wickowa
cigzarowego taboru samochodowego.

Z danych tablicy 4 wynika, Zze po roku 2005, kiedy to samochody ci¢zarowe w wieku
do 5 lat osiagnely najwyzszy, bo siggajacy 26,5%, udziat w calej zarejestrowanej flocie
samochoddéw cigzarowych, udzial pojazdow najmiodszych systematycznie spada, aby
w 2013 r. osiagna¢ 14,5%. Rosnie sila rzeczy niestety udzial najstarszych samochodéw
cigzarowych liczacych 20 1 wigcej lat (do 32,4% w 2013 r.). Innymi stowy — blisko jedna
trzecia polskiego parku cigzarowego stanowia samochody przestarzate technologicznie,
niespelniajace wspotczesnych standardéw ekologicznych, zawodne i drogie w eksploatacji.
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Tabor cigzarowego transportu samochodowego w Polsce w latach 1989 —2013

Tabela 4

Table 4
The rolling stock of the freight carrying road transport in Poland in the years 1989 - 2013
Samochody ci¢zarowe Ciagniki siodlowe I.V::!czepy P.r zyczepy
cigzarowe cigzarowe
Wyszczegdlnienie w tym 0 w wieku, w % . w wieku, w % .
. .. - Ogoélem Ogoélem w tym .
/ Rok Ogélemw | ciezarowo | ladownosci powyiej W tys do5 | powyzej W tys powyzej Ogolem w
tys. szt. —osobowe | powyzej 10 do 5 lat 20 lat st lat 20 lat sztuk 15 ton tys. szt.
w tys. szt. ton
1989 427,2% . . . . . . . . . 220,2%
1990 1045%* . . . . 38,2 . . . . .
1993 1189,0 236,3 56,4%%* . . 45,4 . . 53,7 . 620,8
1995 1298,6 265,2 59,2%% | g 0xxxx | o 554 | e . 64,0 . 629,0
2000 1783,0 284,7 69,8%** . . 96,0 . . 105,1 . 6119
2005 2177,9 236,8 58,1 26,5 25,9 126,6 21,0 13,4 152,2 127,2 460,5
2010 2767,0 193,1 98,3 17,2 29,6 214,6 28,3 14,8 251,6 228,6 544 .4
2013 2962,0 177,2 110,1 14,5 32,4 280,4 25,0 16,3 2984 2773 6324

* - tabor uspotecznionego transportu samochodowego
*% - samochody cigzarowe i ciagniki siodtowe

*¥% _ powyzej 8 ton
w%%% L szacunek

Zrodto: zestawienie wiasne na podstawie:

Rocznik Statystyczny GUS 1990, Warszawa, GUS 1991, tabl. 13 (551)s. 379
Rocznik Statystyczny GUS 2000, Warszawa, GUS 2001, tabl. 23 (451) s. 405

Transport — wyniki dzialalnosci w 1995 r., Warszawa, GUS 1996, tabl. 7 (35) s. 50, tabl. 9 (37) s. 92, tabl. 11 (39) s.53

Transport — wyniki dziatalnosci w 2000 r., Warszawa, GUS 2001, tabl. 17 (43) s. 37, tabl. 19 (45) s. 39, tabl. 21 (47) s. 41
Transport — wyniki dzialalnosci w 2005 r., Warszawa, GUS 2006, tabl. 18 (44) s. 122, tabl. 21 (47) s. 125, tabl. 24 (50) s. 128, tabl. 25 (51) s. 129
Transport — wyniki dzialalnosci w 2010 r., Warszawa, GUS 2011, tabl. 18 (49) s. 134, tabl. 21 (52) s. 136, tabl. 23 (54) s. 140, tabl. 26 (56) s. 142
Transport — wyniki dzialalnosci w w 2013 r., Warszawa, GUS 2014, tabl. 13 (45) s. 136, tabl. 18 (48) s. 139, tabl. 19 (51) s. 142, tabl. 23 (55) s. 148
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Znacznie lepiej przedstawia si¢ sytuacja w zakresie ciagnikow siodlowych
(uzytkowanych w przewazajacej czesci w przewozach migdzynarodowych). Ponad 7
— krotnemu wzrostowi liczby zarejestrowanych ciagnikow siodlowych w okresie
1990 — 2013 towarzyszyla korzystna zmiana struktury ich wieku. W najlepszym pod
tym wzgledem 2010 roku ponad 28% eksploatowanych ciagnikéw siodtowych miato
5 Iub mniej lat, a tylko niespetna 15% liczyto ponad 20 lat. W ostatnich kilku latach
struktura wiekowa rowniez parku ciagnikow siodlowych ulega niewielkiemu
pogorszeniu (udzial ciagnikéw w wieku do 5 lat spadt w 2013 r. do 25%, a udziat
ciagnikéw siodtowych w wieku ponad 20 lat wzrést do ponad 16%), co jest
namacalnym efektem trudnos$ci, w obliczu jakich stanal miedzynarodowy transport
drogowy (rosyjskie embargo na wickszo$¢ produktéw spozywczych, wojna na
Ukrainie, kryzys strefy euro, itp.).

Wazrostowi liczby ciagnikéw siodlowych towarzyszyt blisko sze$ciokrotny
wzrost naczep z 53,7 tys. w 1993 r. do blisko 300 tys. w 2013 r., przy czym gross,
bo ponad 92%, stanowia naczepy o tadownosci 15 ton i wigcej. Na zblizonym
poziomie rzedu 600 tys. utrzymuje si¢ natomiast liczba przyczep cigzarowych (przy
pewnym spadku w latach 2005 —2010). Przytoczone powyzej dane wskazuja
jednoznacznie na sit¢ i znaczenie polskiego sektora transportu samochodowego,
ktory $miato mozna stwierdzi¢, stal si¢ jednym z naszych narodowych
,,przemystow”.
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