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Kabotaz drogowy jest jednym z najbardziej zlozonych i trudnych problemow
wspolnej polityki transportowej UE. Liberalizacja rynku kabotazowego jest procesem
rozpoczetym w 1993 roku i dotychczas niezakonczonym. Celem tego artykulu jest
przedstawienie i analiza najwazniejszych zagadnien z zakresu regulacji kabotazu, roz-
woju tego segmentu rynku w odniesieniu do ci¢zarowego transportu samochodowego,
praktyki ograniczen i wytaczenia ze wspolnych zasad w kontekscie wyzwan jednolitej
europejskiej przestrzeni transportu. Syntetycznie odniesiono si¢ do aktualnego problemu
zasad socjalnych pracy w transporcie.

Stowa kluczowe: Unia Europejska, rynek ustug transportowych, liberalizacja, kabotaz

Wstep

Europejska przestrzen transportu jest wyzwaniem aktualnej polityki trans-
portowej UE, jakkolwiek jej geneza jest odleglejsza. Budowanie europejskiej
przestrzeni transportu jest zadaniem realizowanym od blisko 60 lat, kiedy na
mocy traktatu rzymskiego (1957 r.) postanowiono o wspdlnej polityce transpor-
towej wobec krajow zintegrowanych w Europejskiej Wspdlnocie Gospodarczej
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i podtrzymano jej wymiar w Unii Europejskiej, jednoczacej 28 krajow'. W ob-
szar obowiazujacej wspolnej polityki transportowej (WPT) wpisano trzy galezie
transportu (samochodowy, kolejowy i wodny $rédladowy) oraz przyjeto, ze trans-
port morski i lotniczy moga by¢ réwniez wlgczone w zakres regulacji unijne;j.
I tak si¢ dzieje.

W ramy wspdlnej polityki transportowej, na mocy traktatu lizbonskiego
(2007 r.) ujeto*: reguty odnoszace sie do transportu miedzynarodowego, w tym
tranzytu, warunki dostepu do rynku kabotazowego, srodki poprawiajace bezpie-
czenstwo transportu, pomoc w przypadku $wiadczenia ustugi publicznej, a takze
wszelkie inne potrzebne przepisy regulujace funkcjonowanie sektora transportu.
Dopuszczono jednakze pewne ograniczenia dla srodkow podejmowanych w ra-
mach tych obszaréw w wypadku, gdy ich zastosowanie moze powaznie wply-
wac na jako$¢ zycia i poziom zatrudnienia w pewnych regionach, jak rowniez
na funkcjonowanie infrastruktury transportowej. Ustalono ponadto zakaz stoso-
wania mniej korzystnych warunkow dla przewoznikow zagranicznych (art. 92),
czy tez narzucania dyskryminujacych stawek i warunkéw w transporcie (art. 96).
W traktacie lizbonskim, w czesci dotyczacej transportu, podtrzymano przywileje
dla Republiki Federalnej Niemiec w zakresie sSrodkow polityki transportowej dla
skompensowania niekorzystnych skutkow gospodarczych spowodowanych po-
dziatem Niemiec (art. 96). Klauzula ta po pigciu latach obowigzywania traktatu
mogtaby by¢ uchylona przez Radg (art. 98 traktatu), ale nie ma potwierdzenia by
tak sig stato.

Celem WPT na najblizsze dziesieciolecia jest utworzenia jednolitego euro-
pejskiego obszaru transportu (zwanego takze europejska przestrzenig transpor-
tu), ktory w mysl politycznej koncepcji: ,,powinien utatwiac¢ przemieszczanie si¢
obywateli i towardw, obnizajac jego koszty i zapewni¢ zrownowazony rozwoj
transportu europejskiego™. Baza dla tych dziatan powinien by¢ rynek wewnetrz-
ny funkcjonujacy na podstawie wspolnych dla krajéow cztonkowskich UE regut
konkurencji. Poniewaz Unia Europejska ma wylaczne kompetencje w tej dzie-

! Traktat z Lizbony zmieniajacy Traktat o Unii Europejskiej i Traktat ustanawiajacy

Wspdlnote Europejska, sporzadzony w Lizbonie 13.12.2007 r., obowiazujacy od 1.12.2009 r.,
Dz. Urz. UE C 306 z 17.12.2007 r. (Dz.U. 2009, nr 203, poz. 1569).

2 Wersje skonsolidowane traktatu o Unii Europejskiej i traktatu o funkcjonowaniu Unii
Europejskiej, Dz. Urz. UE, C. 326/1 z 26.10 2012 r., Tytut VI, art. 90-100.

3 Biala Ksigga. Plan utworzenia jednolitego obszaru transportu — dgzenie do osiggnigcia

konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu transportu, Rada Unii Europejskiej, Bruksela
2011, COM(2011)144, s. 12.
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dzinie (tytut I, art. 2b Traktatu), powinna przeciwdziata¢ wszelkim przejawom
deformacji jednolitego rynku. Jednak samoocena przedstawiona przez Komi-
sj¢ Europejska w bialej ksigdze z 2001 roku jest wymowna: ,,Przez dtugi czas
Wspolnota Europejska nie byta zdolna lub nie chciata wdrozy¢ wspolnej polityki
transportowej przewidzianej w traktacie rzymskim. W ciggu niemal 30 lat Rada
Ministrow nie mogta przetozy¢ propozycji Komisji na dziatania™. Przez brak
skutecznosci WPT nie osiggnicto gtdwnych celow tej polityki, a zwtaszcza nie
dokonano pelnej liberalizacji rynku ustug transportowych, nie osiagnigto oczeki-
wanego poziomu inwestycji infrastrukturalnych i poprawy jakosci ustug. Dodat-
kowo u progu nowego wieku z duzg sita ujawnito si¢ nowe, bardziej wymagajace
wyzwanie, jakim jest zrbwnowazony rozwoj. Wynikajacy z tego wyzwania wy-
mog holistycznego podej$cia do problemoéw gospodarki, ekologii i potrzeb czto-
wieka ujawnia wiele zagrozen dla zaktadanych funkcji wspolnego rynku, miedzy
innymi dla wolnos$ci gospodarowania, ktéra wyzwala konkurencje i prowadzi do
bardziej efektywnej alokacji zasobow.

Kabotaz’, w rozumieniu obowigzujacej regulacji unijnej, nalezy do najtrud-
niejszych obszarow WPT. Rynek kabotazowy, rozumiany jako przestrzen rynku
wewnetrznego panstwa cztonkowskiego UE obstugiwana przez zagranicznych
przewoznikow, przez dziesigciolecia byt rynkiem chronionym, ujawniajgcym
wielos$¢ narzedzi polityki protekcjonizmu. Jego petne otwarcie — w ramach rynku
wewnetrznego Unii Europejskiej — napotyka opdr niektorych panstw cztonkow-
skich, zwlaszcza tych obawiajacych si¢ konkurencji przewoznikoéw zagranicz-
nych na ich rynkach narodowych, a takze tych, ktorych przewoznicy wypierani
sa z dotychczas obstugiwanych rynkéw kabotazowych. Rynek kabotazowy stat
si¢ szczegodlnie obszarem spornym po podjeciu decyzji o rozszerzeniu UE o kraje
Europy Srodkowo-Wschodnie;j.

Celem artykutu jest analiza tendencji w rozwoju przewozow kabotazowych
w UE oraz wskazanie gtoéwnych problemow kabotazu w konteks$cie wyzwan eu-
ropejskiej przestrzeni transportu UE.

4

Biala Ksigga. Europejska polityka transportowa 2010: czas na podjecie decyzji, Komi-
sja Wspolnot Europejskich, Bruksela 2001, s. 6.

5> W publikacji E. Zatoga, Trendy w transporcie lgdowym Unii Europejskiej..., s. 69
zwrdcono uwagg na niejednoznaczng wykladnig tego pojecia w literaturze ekonomicznej i aktach
prawnych. Zauwazono m.in., ze termin kabotaz (z jezyka fr. cabotage) wywodzi si¢ z terminologii
zwigzanej z transportem morskim i oznacza zegluge pomigdzy portami jednego kraju. Z istoty
pojecia nie wynika, ze jest to dzialalno$¢ zastrzezona dla zagranicznego przewoznika.
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1. Regulacja rynkow kabotazowych

Warunkiem wyjsciowym dla liberalizacji rynku ustug transportowych UE
jest harmonizacja warunkow konkurencji. Dokonuje si¢ ona w trzech obszarach:
technicznym (wymiary i masa pojazdow, zasady bezpieczenstwa ruchu drogo-
wego), fiskalnym (systemy podatkowe transportu, zasady rozliczania kosztow
infrastruktury, zakres obowigzkéw stuzby publicznej) oraz socjalnym (np. nor-
my czasu pracy i odpoczynku kierowcow). Dotychczas najwigkszy postep osiag-
nigto w obszarze technicznym, zauwazalny w zakresie harmonizacji socjalnej,
natomiast najtrudniejsza wydaje si¢ harmonizacja fiskalna, z uwagi na odmien-
ne funkcje podatkéw i ich znaczenie w polityce gospodarczej poszczegdlnych
panstw czlonkowskich. Poziom harmonizacji warunkéw konkurencji ma szcze-
golne znaczenie dla aktywnos$ci prowadzonej na rynkach zagranicznych, zwlasz-
cza rynku kabotazowym.

Wydawato sig, ze najszybciej i w petni dokona sig¢ liberalizacja rynku ustug
transportu samochodowego, nie tylko z uwagi na relatywnie niskie bariery wej-
$cia/wyjscia z rynku, ale przede wszystkim ze wzgledu na ekonomiczny wymiar
wolnej konkurencji w tej dominujacej na rynku transportowym UE gatezi trans-
portu. Stopniowo odchodzono w UE-15 od ograniczen ilosciowych w postaci
kontyngentow dwu- i wielostronnych oraz regulacji cenowych, ale rownoczes$nie
zaostrzano wymogi w zakresie dostepu do zawodu przewoznika i rynku ustug,
procedur bezpieczenstwa i ochrony srodowiska.

Rozpoczeta w 1993 roku liberalizacja rynku ustug transportu samochodo-
wego praktycznie wylaczyta rynek kabotazowy. Otwarto rynek migdzynarodo-
wych przewozow towarowych wewnatrz Wspolnoty dla przewoznikéw posiada-
jacych wspolnotowa licencj¢ [rozporzadzenie Rady (EWG) nr 881/92], natomiast
dla przewozow kabotazowych ustalono na okres od 1 stycznia 1994 roku do
30 czerwca 1998 roku tzw. wspolnotowy kontyngent kabotazowy [rozporzadze-
nie Rady (EWG) nr 3118/93¢]. Kontyngent obejmowal w poszczegdlnych latach
stopniowo wzrastajacg liczbe zezwolen na przewozy kabotazowe (w szt.):

— 1994 r. — 30 000,

— 1995 1. — 46 296,

— 1996 1. — 60 191,

¢ Rozporzadzenie Rady (EWG) nr 3118/93 z 25.10.1993 r. ustanawiajace warunki wyko-
nywania w panstwie cztonkowskim ustug krajowego transportu drogowego rzeczy przez prze-
woznikdéw nie majacych siedziby w tym panstwie, Dz. Urz. L 279 z 12.11.1993 r. (wejscie w zycie
od 1.01.1994 r.).



Kabotaz drogowy a wizja europejskiej przestrzeni transportu 305

— 1997 r. — 83 206,

— 1998 r. (I pétrocze) — 54 091.

Przywotane rozporzadzenie okreslito rowniez dystrybucje kontyngentu
miedzy kraje UE-157, przydzielajac najwyzsza liczbe zezwolen czterem krajom:
Niemcom, Francji, Holandii i Wlochom (w 1997 r. facznie 43% ogoétu zezwolen).
Istotnym elementem tej regulacji, z konsekwencjami takze dla wspolczesnego
rynku, byta mozliwos¢ (po uzgodnieniu z Komisja Europejska) zastosowania przez
dane panstwo cztonkowskie srodkéw ochronnych (w postaci czasowego wylacze-
nia danego obszaru geograficznego z zakresu stosowania regulacji) w przypadku
powaznych zaktdcen na krajowym rynku transportowym. Przejawem powaznych
zaklocen, w mysl tej regulacji jest: ,,powazna i potencjalnie trwata nadwyzka po-
dazy nad popytem, z ktdrg wiaze si¢ zagrozenie rownowagi i przetrwania licznych
przedsigbiorstw wykonujgcych drogowy transport rzeczy” (art. 7)%.

Od 1 lipca 1998 roku zniesiono ograniczenia ilosciowe w dostepie do ryn-
ku kabotazowego dla 6wczesnych krajow cztonkowskich UE, jednak przyzna-
ne prawo dotyczylo ,.tymczasowego” $wiadczenia ustug (on temporary basis).
Okreslenie to okazato si¢ niejednoznaczne, co dawato panstwom cztonkowskim
podstawy do wewnetrznej regulacji ograniczen dostepu do ich rynkow (np. Gre-
cja okreslita tymczasowos$¢ na 2 miesigce w roku, Wtochy — 15 dni w miesigcu).
Z tego powodu Komisja Europejska w 2005 roku wydata komunikat interpretu-
jacy’, w ktorym okreélita kryteria uznania tymczasowosci: czas trwania, czgsto-
tliwos¢, periodycznos¢ i cigglos$¢. Nie usuneto to jednak réznic we wewnetrznych
regulacjach kabotazu.

Przygotowanie si¢ na otwarcie rynku UE-15 dla nowych cztonkoéw!® wy-
magalo systemowego podej$cia do regulacji sektora transportu samochodowego,

7 Kraje Beneluksu po 1992 r. zniosty wzajemnie wobec siebie wszelkie ograniczenia ka-

botazu.

8 Rozporzadzenie Rady (EWG) nr 3118/93 2 25.10.1993 r...

®  The construction and operation of the road freight transport market in Europe, Forum
Paper 2009-1, ITF, Paris 2009.

10 W traktatach akcesyjnych panstw wchodzacych do UE w 2004 r., gtownie z inicjaty-
wy Niemiec i Austrii, ustanowiono pigcioletni okres przejsciowy (z wylaczeniem Cypru, Malty
i Stowenii) w dostepie do rynku kabotazowego w roznych formutach: Polska i Wegry 3 + 2, Cze-
chy, Lotwa, Litwa Estonia i Stowacja 2 + 2 + 1, przy czym przyjeto mozliwo$¢ jego skrocenia
w ramach wyznaczonych podokresow. Okresy przejSciowe okreslono takze dla kolejnych panstw
akcesyjnych: Bulgaria i Rumunia — dostgp w 2014 r.), Chorwacja — dostep w 2015 r. Wigkszos$¢
panstw cztonkowskich UE-15 (z wyjatkiem Irlandii, Portugalii i Szwecji) utrzymata w stosunku
do Polski petny okres przejsciowy do 1.05.2009 r. Po zakonczeniu okresow przejsciowych prze-
woznicy spetniajacy wymagania istniejacych regulacji UE maja mozliwo$¢ (na zasadzie wzajem-
nosci) $wiadczy¢ ustugi kabotazu na zasadzie tymczasowosci.
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a takze bardziej restrykcyjnej polityki wobec tego sektora, wynikajacej z potrze-
by ksztatltowania zrownowazonego transportu. Efektem takiego dziatania jest tak
zwany pakiet drogowy, ktory obejmuje trzy istotne rozporzadzenia: nr 1071/2009
— ustanawiajgce wspolne zasady dotyczace warunkow wykonywania zawodu
przewoznika drogowego i uchylajace dyrektywe Rady nr 96/26/WE; nr 1072/2009
— dotyczace wspolnych zasad dostepu do rynku miedzynarodowych przewozow
drogowych; oraz nr 1073/2009 — w sprawie wspolnych zasad dostepu do miedzy-
narodowego rynku ustug autokarowych i autobusowych. Pakiet wszedl w zycie
4 grudnia 2011 roku, rozszerzajac wymagania w zakresie dostgpu do zawodu
przewoznika i rynku (obowiagzek dysponowania zezwoleniem na wykonywanie
zawodu, uzyskania nowej licencji wspolnotowej, siedziby firmy w danym kraju
oraz bazy eksploatacyjnej). Zaostrzone zostaty ponadto sankcje administracyjne
wobec przedsigbiorcow naruszajacych wspolnotowe regulacje dotyczace czasu
prowadzenia pojazdow, przerw i wypoczynku oraz stosowanych tachografow.
Pakiet ten stworzyt warunki do upraszczania i dalszej harmonizacji przepisow
obowigzujacych t¢ gataz transportu.

Wiele spornych dotychczas kwestii dostgpu do rynku kabotazowego wy-
jasnito rozporzadzenie 1072/2009. Przede wszystkim wprowadzito kryteria ilo$-
ciowe jako wyktadni¢ ,,tymczasowosci” — 3 przewozy kabotazowe begdace na-
stepstwem przewozu mie¢dzynarodowego w ciggu 7 dni. Ponadto sprecyzowato
zakres tego typu operacji oraz wprowadzitlo wymog powigzania przewozu kabo-
tazowego z transportem mi¢dzynarodowym. Waznym efektem tej regulacji jest
harmonizacja wymagan odnos$nie do dokumentacji potwierdzajacej legalnos¢
przewozu kabotazowego. Przyczynito si¢ to do usunigcia jednej z barier wejscia
na rynek, tworzonej przez zréznicowane dotychczas wymagania panstw czton-
kowskich w tym zakresie.

W ostatnim okresie problemem spornym kabotazu staty si¢ zagadnienia do-
tyczace norm socjalnych kierowcow (tzw. social rules), mimo ze dokonano juz
regulacji konkurencji w tym zakresie. W dorobku prawnym UE zagadnieniom
tym po$wiecono cztery nastepujgce regulacje'':

— Dyrektywe o czasie pracy (nr 2002/15/EC)",

' Report on the state of the EU road haulage market, Task B., EC, Brussels 2014, s. 89,
www.europa.eu (dostep 15.03.2015).
12 Dyrektywa 2002/15 WE Parlamentu Europejskiego i Rady z 11.03.2002 r. w sprawie

organizacji czasu pracy os6b wykonujacych czynnos$ci w trasie w zakresie transportu drogowego,
Dz.Urz. UE L 80.
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— Rozporzadzenie o godzinach pracy kierowcoéw ( EC nr 561/2006)",

— Dyrektywe o delegowaniu (nr 1996/71/EC)",

— Rozporzadzenie dotyczace tachografu (EC nr 561/2000).

Regulacje powyzsze tworzone byty z mysla o harmonizacji warunkéw kon-
kurencji, poprawie warunkoéw pracy i bezpieczenstwa ruchu drogowego. Stwo-
rzono system nadzoru nad przestrzeganiem wymogoéw zawartych w regulacjach,
a ponadto panstwa cztonkowskie wprowadzity wewnetrzne przepisy w zakresie
odpowiedzialnos$ci za naruszenie zasad kabotazu (tab. 1). Zjawisko naruszania
obowigzujacych regulacji ma charakter marginesowy', jednakze zréznicowany
poziom sankcji prowadzi do réznic w poziomie ryzyka zwigzanego z narusze-
niem zasad kabotazu's.

Tabela 1
Sankcje za naruszenie zasad kabotazu w wybranych panstwach cztonkowskich UE
(W euro)
Panstwo cztonkowskie Kwota minimalna Kwota maksymalna
Wtochy 600 15000
Belgia 1 800
Austria 1453 7267
Niemcy 2000 200 000
Francja 1500 15000
Wielka Brytania 180
Wegry 100 2122
Polska 500 2400
Litwa 579 869
Hiszpania 4 601

Zrédto: Development and implementation of EU road cabotage, Study 2013, European Par-
liament, Brussels 2013, s. 41.

13 Rozporzadzenie 561/2006 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 15 marca 2006 r.
w sprawie harmonizacji niektorych przepisow socjalnych odnoszacych si¢ do transportu drogowe-
go oraz zmieniajace rozporzadzenie Rady (EWG) nr 3821/85 i (WE) 2135/98, jak réwniez uchyla-
jace rozporzadzenie Rady (EWG) nr 3820/85, Dz. Urz. UE L.102.

4 Dyrektywa (KE) 1996/71 dotyczaca oddelegowania pracownikéw w ramach $wiadcze-
nia ustug, Dz. Urz. UE L. 018.

15" Na przyktad w Niemczech w 2012 r. stwierdzono naruszenia zasad kabotazu w 0,45%
ogotu skontrolowanych przewozow, w Wielkiej Brytanii — 0,2%, we Francji 7%. W Polsce stwier-
dzono w tym okresie jedynie 3 takie przypadki, za Development and implementation of EU road
cabotage, Study 2013, European Parlament, Brussels 2013, s. 4.

16 Tamze.
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Podobnie niejednolita jest implementacja przez panstwa cztonkowskie dy-
rektywy o delegowaniu, podyktowana réznicami w przyjetych systemach zabez-
pieczen spotecznych.

Dla harmonizacji funkcjonowania rynku kabotazowego wyzwaniem sa
rowniez postanowienia innych regulacji wewngtrznych panstw cztonkowskich,
ktore naruszaja istote wspolnego rynku. Przykladem sa wymagania stosowania
ptacy minimalnej danego panstwa czlonkowskiego w przewozach kabotazowych.
Problem pojawit si¢ za sprawa Niemiec, ktore od stycznia 2015 roku wprowadzity
w zycie zapisy ustawy z 11 sierpnia 2014 roku o ptacy minimalnej tzw. MiLog"
i objety nia przewoznikdéw zagranicznych wykonujacych przewozy kabotazowe.
Podobng praktyke przyjmuja kolejne panstwa UE-15. Jest to typowy przyktad
protekcjonizmu — ochrony krajowych podmiotow przed konkurencja zagranicz-
na, dopuszczony, o czym wspomniano wczesniej, w wypadku powaznych zak1o-
cen na rynku ustug transportowych, ale analizy rynkowe nie potwierdzaja, by do
takich zaktocen doszto.

Jako przyktady braku wspélnych zasad funkcjonowania na rynku wewnetrz-
nym UE wskazuje si¢ takze wszelkie ograniczenia w dzialalno$ci przewozowej.
Ograniczenia ruchu drogowego podlegaja nastepujacej klasyfikacji'®:

— okresy z gory okreslone: zakaz jazdy noca, zakaz ruchu w weekendy, za-

kaz ruchu w §wieta (koscielne i panstwowe), inne zakazy,

— ograniczenia niezwigzane z czasem, odnoszace si¢ do grup tadunkow,

pogody, kongestii.

Opracowanie wykonane na potrzeby Komisji Europejskiej' wskazuje, ze
jedynie sze$¢ panstw (Cypr, Finlandia, Grecja, Irlandia, Malta i Portugalia), we-
dtug stanu na 2012 r., nie stosuje zadnego wylaczenia z zakresu rozporzgdzenia
o czasie pracy kierowcow. Ograniczenia ruchu w weekendy stosuje 8 panstw (Au-
stria, Czechy, Francja, Niemcy, Wegry, Wtochy, Stowacja i Stowenia). W efekcie,
ograniczenia stanowig powazny udzial w puli dostepnego czasu na dziatalnos¢
przewozowa w roku: Austria — 24%, Czechy — 10%, Francja — 22%, Niemcy —
19%, Wegry — 19%, Wiochy — 12%, Stowacja — 18%, Stowenia — 10%, Polska

17" Niemcy sg 22 panstwem UE, ktore wprowadzito ptace minimalng. Dotychczas (do 2015
r.) decyzje w tym zakresie pozostawaty w autonomii uktadow niemieckich pracodawcow i zwiaz-
kéw zawodowych.

8 Driving restictions for heavy goods vehicles in the European Union, NEA, Zoetermeer
2010, s. 11-24.

19" Report on the state of the EU road haulage market, Task B., EC, Brussels 2014.
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— 5%, Rumunia — 5%. To rowniez oddziatluje na poziom konkurencyjnos$ci prze-
woznikoéw funkcjonujacych na wskazanych rynkach.

2. Rozwoj przewozow kabotazowych w UE

Bezposrednim nastgpstwem procesu liberalizacji rynku ustug transporto-
wych sg zmiany w strukturze podmiotowej rynku. Trendy w rozwoju tej struktury
sg zroznicowane dla ,,starych” i ,,nowych” panstw cztonkowskich UE, jakkolwiek
proces zmian dla tych drugich moze by¢ podobny. W UE-15 w latach 1995-2001
liczba przedsigbiorstw ci¢zarowego transportu samochodowego zmniejszyta si¢
z 438,6 tys. do 432,7 tys. ale wzrosta $rednia liczba zatrudnienia z czterech do
pieciu 0s6b*°. W kolejnym okresie liczba analizowanych przedsiebiorstw zmalata
w UE-15 do 397,7 tys. w 2011 roku, ale wzrosta liczba zatrudnionych w nich oséb
— $rednio do szeéciu osob. W panstwach UE-13 dziatalno$¢ przewozu rzeczy pro-
wadzi ponad 194 tys. przedsigbiorstw o $redniej liczbie zatrudnionych — cztery
osoby (dane dla 2011 r.). Proporcja ilosciowa podmiotéw UE-15 do UE-13 wynosi
2:1%'. Najwigksze przedsigbiorstwa pod wzgledem $redniej liczby zatrudnienia
wystepuja w Luksemburgu (16), Holandii (12), Niemczech (11), Francji (10) i Li-
twie (10), najnizsze za$ w Polsce (3), Czechach (4), Wegrzech (4) i Stowenii (4).

Lacznie biznes ci¢zarowego transportu samochodowego prowadzi w UE
562 113 przedsicbiorstw (dane za 2012 r.). Potencjal rynkowy podmiotow jest
bardzo zréznicowany, z wyraznym podzialem na silne ekonomicznie, ale o wyz-
szych kosztach pracy przedsigbiorstwa UE-15 oraz stabsze ekonomicznie, ale
o nizszych kosztach pracy przedsi¢gbiorstwa w panstwach UE-13 (tab. 2). Ta dys-
proporcja w $rednim poziomie obrotu i kosztow wydaje si¢ oczywista. Wynika
Z roznicy poziomow ogolnego rozwoju gospodarczego obu grup krajow, wskazni-
ka dobrobytu i nizszej ogodlnej produktywnosci przewoznikow z panstw Europy
Srodkowo-Wschodniej i jest czesto nastgpstwem gorszych warunkéw technicz-
nych gospodarowania (np. nizsza jako$¢ infrastruktury, mniej korzystny wskaz-
nik gestosci sieci autostrad). Istotne wydaje si¢ zauwazenie, ze roéznice odnosnie
do $redniego kosztu zatrudnienia sg wyzsze niz w wypadku $redniego obrotu
przypadajacego na jednego zatrudnionego, np. w przypadku Polski i Niemiec
wynoszg odpowiednio: 1:3,3 oraz 1:1,4, zas§ Wegier i Austrii: 1:3,6 oraz 1:2.4.

2 Road freight cabotage 1999-2001, Statistics in focus...

2l Dane Eurostatu na podstawie http://ec.europa.eu/transport/facts-fundings/statistics/
doc/2014/pb2014-section21.x1sx (dostep 2.06.2015).
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Tabela 2

Charakterystyka przedsigbiorstw ci¢zarowego transportu samochodowego
w wybranych panstwach UE w 2012 roku

. Srednia liczba Obrot na jednego | Koszt zatrudnie-

Panstwa Liczba zatrudnionych zatrudnionego nia/osobe

przedsigbiorstw | w przsetsvsilgblor- W tys. euro W tys. euro
EU-28 562 113 5 107 27
Belgia 7421 8 188 46
Bulgaria 9 743 5 52 4
Niemcy 34 312 11 97 26
Francja 34 613 10 123 38
Wiochy 73 030 4 142 35
Litwa 4 449 11 62 7
Wegry 15 045 4 69 10
Austria 6 421 5 163 36
Polska 81 020 4 69 8
Rumunia 21 406 5 52 3
Szwecja 14 869 5 149 48
Wielka Brytania 29 303 8 117 29

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie Eurostat, File: Structural business statistics for road
freight transport enterprises (NACE 16024), 2012, www.europa.eu (dostep 10.05.2015).

Rynek ustug kabotazowych ma tendencje wzrostowa i charakteryzuje si¢
w ostatnich latach najwyzszg dynamika wzrostu sposrod segmentow rynku ustug
tej gatezi transportu. Nadal jest to jednak udziat nieznaczny w ogélnym poziomie
wykonanej pracy przewozowej ci¢zarowego transportu samochodowego. W 2001
roku, a wiec kilka lat po czg¢sciowej liberalizacji dostepu do rynkéw kabotazo-
wych, aktywnos$¢ przewoznikow UE-15 w przewozach kabotazowych osiggneta
poziom 10 mld tkm, co stanowito 0,76% ogdtu przewozow w tej gatezi transpor-
tu. Obecnie (dane dla 2013 r.) wskaznik ten dla UE-28 ksztattuje si¢ na poziomie
dwukrotnie wyzszym (1,58%), ale ilo§ciowo jest to nadal nieznaczny obszar ak-
tywnosci przewoznikow cigzarowego transportu samochodowego (27 mld tkm,
przy ogélnym poziomie pracy przewozowej ciezarowego transportu samochodo-
wego 1719 mld tkm — tab. 3). Zupelnie marginesowe znaczenie majg przewozy
kabotazowe w ujgciu tonazowym (w 2013 r. — 0,87% ogoétu fadunkow przewie-
zionych cigzarowym transportem samochodowym w UE-27). Poniewaz przewo6z



Kabotaz drogowy a wizja europejskiej przestrzeni transportu 311

kabotazowy jest bardziej optacalny na dluzszych trasach, stad duze kraje maja
wigkszy udzial w pracy przewozowej wykonanej z tytutu tej aktywnosci??.

Tabela 3

Przewozy tadunkéw transportem samochodowym w UE w 2013 roku wedtug rodzaju
(w mln tkm)

Obszar Pﬁf%vggvzey miqggfen\zggc}ilowe Cross-trade | Kabotaz P(r)z%\;glzly
UE28 1112 245 439 533 140 341 27 080 1719 199
UE27 1107 961 435 857 139 167 27 080 1 710 065
UE25 1 088 265 412 931 122 853 24 894 1 648 942
UEI5 949 299 226222 30313 12 978 1218 812
Belgia 18 980 11213 1659 944 32796
Bulgaria 7192 9001 9726 1178 27097
Czechy 15392 27 875 10 282 1344 54 893
Dania 12 217 2814 720 321 16 072
Niemcy 256 721 43 268 3965 1789 305 744
Estonia 1593 2 847 1267 281 5986
Irlandia 7216 1526 256 216 9215
Grecja 14 554 4379 34 3 18 970
Hiszpania 126 997 59 543 3704 2353 192 597
Francja 155712 15126 336 297 171 472
Chorwacja 4284 3676 1173 : 9133
Wtochy 111 975 14 599 328 339 127 241
Cypr 618 16 : : 634
Lotwa 2 803 6240 3 460 312 12 816
Litwa 2 540 11 875 11 613 311 26 338
Luksemburg 771 2760 3305 1764 8 606
Wegry 9246 14 632 11 062 879 35 818
Holandia 29 873 31 554 6290 2 466 70 184
Austria 13 853 7 859 1890 612 24213
Polska 100 320 102 174 37722 7379 247 594
Portugalia 9773 18 728 6 865 1190 36 555
Rumunia 12 505 13 925 6 589 1008 34 026
Stowenia 1 889 7 808 5658 551 15 905
Stowacja 4566 13 244 11 477 860 30 147
Finlandia 20 968 2799 422 239 24 429
Szwecja 30 715 2 461 251 101 33 529
Wielka Brytania 138 968 7 591 287 341 147 188

Zrédto: Eurostat http:/ec.curopa.cu/eurostat/data/database (dostep 15.05.2015).

22 Study on road cabotage in freight market, Final report, Ecorys, EC, Brussels 2005.
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Przed rozszerzeniem UE-15 na nowe kraje cztonkowskie (dane dla 2001 r.)
najbardziej aktywnymi przewoznikami kabotazowymi byly przedsigbiorstwa
nastepujacych panstw (udziat w przewozach kabotazowych ogdétem)*: Holan-
dia (20%), Niemcy (17%), Luksemburg (16%), Belgia (16%), Francja (6%), Wto-
chy (6%). Po zniesieniu ograniczen z tytutu okreséw przejsciowych dla nowych
panstw cztonkowskich UE, wzrasta udziat w rynku kabotazowym przewozni-
kow z panstw Europy Srodkowo-Wschodniej, szczegélnie polskich przewozni-
koéw, ktorzy od 2011 roku dominuja w ustugach kabotazu i ich pozycja wzrasta:
2011 r. — 18%, 2012 r. — 24%?*. Nadal wigkszo$¢ ustug kabotazu wykonuja prze-
woznicy zarejestrowani w panstwach UE-15.

Gléwnymi rynkami penetrowanymi przez kabotaz w 2001 roku byty: nie-
miecki (27%), francuski (26%), brytyjski (13%) i wloski (9%)*. Wspotczesnie
(dane dla 2011 r.) penetracja rynku niemieckiego i francuskiego wzrasta (udziat
odpowiednio 33% i 30%), natomiast stabnie zainteresowanie rynkiem brytyjskim
(5%) oraz wtoskim (7%).

Tabela 4

Wskaznik penetracji kabotazu w wybranych panstwach UE w 2000 1 2011 roku (w %)

Panstwo cztonkowskie UE 2000 2011
Belgia 2,3 8,4
Luksemburg 2,2 6,8
Austria 1,7 5,3
Francja 1,3 4,2
Niemcy 1,2 3,0
Wielka Brytania 0,9 1,1
Holandia 0,7 2,0
Szwecja 0,7 4,6
Polska - 0,1

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie: Eurostat. Statistics in focus, Road freight...; Road
freight transport statistics — cabotage, Eurostat 2014, www europa. eu (doste¢p 15.05.2015).

2 Statistics in focus. Road freight cabotage 1999-2001, Eurostat, www.europa.eu (dostep

15.03.2015).

2 Rozwdj i wdrozenie unijnego kabotazu drogowego. Streszczenie. Analiza SDD, Euro-

stat 2012, IP/B/TRAN/FWG?2010-006/Loti/C1/SC3, Brussels 2013, www.europa.cu (dost¢p
15.04.2015).

% Wskaznik penetracji kabotazu (cabotage penetration rate) przedstawia udzial przewoz-
nikdéw zagranicznych w przewozach tadunkéw w relacjach krajowych w obszarze danego panstwa
cztonkowskiego.
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Role przewoznikow zagranicznych w obstudze rynku krajowego obrazu-
je wskaznik penetracji kabotazu*. Wysoka dynamika wzrostu tego wskaznika
w wiekszosci panstw UE-15 (tab. 4) jest gtéwnym Zroédlem sporow w znajdowaniu
uzasadnienia dla dalszej liberalizacji rynku ustug transportu samochodowego.

Analiza zagadnien kabotazu staje si¢ coraz bardziej ztozona, zwlaszcza
w kontekscie nieuprawnionego z punktu widzenia wyktadni tego pojecia, jednak
naglos$nionego medialnie problemu dumpingu socjalnego. Zagadnienie to wyma-
ga glebszej analizy, stad nie miesci si¢ w ramach tego artykutu.

Whioski

Kabotaz jest tg formg aktywnos$ci gospodarczej, ktora moze prowadzi¢ do
poprawy efektywnos$ci obstugi potrzeb transportowych spoleczenstwa i gospo-
darki UE oraz poprawy konkurencyjnosci ugrupowania z tytutu efektow prze-
wagi komparatywnej. Jej zrodtem sag relatywnie niskie koszty produkcji ustug
transportowych w nowych panstwach cztonkowskich UE, w tym w Polsce. Ko-
rzystaja z tego takze unijni liderzy rynku ustug TSL, ktérzy przenoszac pewne
aktywnos$ci do panstw o nizszych kosztach dzialalno$ci, osiagaja wyzszy zysk,
najczesciej z tytutu tanszej pracy.

Kabotaz wywotuje wiele pozytywnych zjawisk, poniewaz przyczynia si¢ do:

— wzrostu efektywnos$ci wykorzystania zasoboéw oraz produktywnosci ta-
boru (ograniczanie zjawiska pustych przebiegow),

— redukcji negatywnego wplywu transportu samochodowego na srodowi-
sko naturalne,

— poprawy efektywnosci paliwowej pojazddéw cigzarowych,

— tworzenia miejsc pracy w panstwach cztonkowskich o nizszym poziomie
rozwoju gospodarczego,

— presji na poprawg konkurencyjnosci przewoznikow krajowych, szczegol-
nie w panstwach penetrowanych przez ustugi kabotazu,

— ograniczenia spodziewanych negatywnych dla sektora transportu samo-
chodowego nastepstw z tytutu zauwazalnego juz zjawiska braku kierow-
cow.

Trend rozwoju przewozoéw kabotazowych bedzie kontynuowany dopoki

aktywnos$¢ ta oferuje przewoznikom zarowno ze starych, jak i nowych panstw

2 Statistics in_focus. Road freight cabotage 1999-2001...
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cztonkowskich UE sposobno$¢ wzrostu marzy zysku i efektywnosci dziata-
nia. Wyzwania europejskiej przestrzeni transportu przemawiajg za zniesieniem
ograniczen w dostepie do rynku ustug kabotazowych ale tez nalezy przewidzie¢
mozliwe nastepstwa takiego podejscia dla realizacji koncepcji zréwnowazonego
transportu.
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ROAD CABOTAGE AND VISION OF THE EUROPEAN TRANSPORT AREA

Summary

Road freight cabotage is one of the most complex and difficult problem of EU com-
mon transport policy (CTP). Liberalisation of EU cabotage market is a process started in
1993 and not finished up to now. The aim of this paper is presentation and analysis of the
most important issues on cabotage regulation, market development, restrictions and ex-
emptions from the EU common rules in the context of the single European transport area.
Some comment is given to current discussion on social rules in road freight cabotage.
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