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Instytut Transportu Samochodowego

Prognoza rynku pracy kierowcow
zawodowych w Polsce do 2020 roku

Wprowadzenie

Niejednokrotnic wsrod przedstawicicli zarzaddw
przedsicbiorstw transportu samochodowego, a takze
Srodowiska organizacji transportowych w Polsce slyszy
si¢ opinie o braku kiecrowcdw zawodowych. Dotycza one
przede wszystkim kierowcow z kategorig prawa jazdy C
i C + E (samochody cigzarowe powyzej 3,5 t dopusz-
czalnej masy catkowitej (dmc) i samochody cigzarowe
7 przyczepami) oraz kierowcOw posiadajacych prawo
jazdy D iD + E (autobusy i autobusy z przyczepami).

Pojawia si¢ obawa, ze kicrowcow z tymi uprawnie-
niami bedzie w Polsce zbyt mato, aby sprostac przewi-
dywanej w najblizszych kilku latach wysokiej dynami-
ce popytu na przewozy samochodowe. W niniejszym
artykule zaprezentowane zostana rozwazania dotycza-
ce problematyki liczby kierowcow, ktdra przypuszczal-
nic bedzie niezbgdna do funkcjonowania przewozow
samochodowych w Polsce. Trzeba jednak to zagadnie-
nic poprzedzi¢ ogdlnymi rozwazaniami dotyczacymi
warunkow funkcjonowania przedsicbiorstw transpor-
tu samochodowego. Ot6z sukcesywnie zwigkszajace
si¢ przewozy i znaczaca dynamika polskiego transpor-
tu migdzynarodowego skutkuja jego pozytywnym ob-
razem w specjalnym raporcie podsumowujacym 2011
rok, opublikowanym na stronie Eurostatu'.

Polska zaczeta by¢ postrzegana jako lider migdzyna-
rodowego transportu samochodowego w UE? oraz jako
jedno z niclicznych panstw, ktdre w tym obszarze dziata-
nia skutecznie przeciwstawily si¢ kryzysowi. W liczbie
wykonanych tonokilometréw Polska juz od 2005 r. zaj-
muje jedno z czolowych miejsc. W 2011 roku drugie za
Niemcami (tj. Polska 207,65 mld tkm, Niemcy 323,83
mld tkm). Osoby zajmujace si¢ profesjonalnie transpor-
tem i jego znawcy przestrzegaja jednak przed nadmier-
nym entuzjazmem z tytutu zajmowanej pozycji, ktora nie
jest pewna na przyszto$¢. Atutem transportu polskiego
byta przewaga konkurencyjna wynikajaca z kosztow pra-
¢y, a juz obecnie sytuacja w tym obszarze zaczyna si¢
zmienia¢. Rynek polski bedzie si¢ musiat bronié przed
konkurencja ze Wschodu. Coraz wigkszg role zacznie
odgrywa¢ mocne zaplecze finansowo-infrastrukturalne?.

1 http: //epp.eurostat.ec.europa.cu.

2 A. Kublik, Polskie firmy krélami Europy, ,,Gazeta Wyborcza”, 16 paz-
dziernika 2012.

3w, Sienicki, Bak do pelna i do przodu, ,,Przewoznik” nr 5/2012.

Reasumujac nalezy stwierdzi¢, ze rynek transpor-
tu samochodowego w Polsce w ostatnich latach pod-
legat znaczacym przemianom zardwno od strony ilo-
Sciowej, jak i jakoSciowej. Ta tendencja, wyrazajaca
si¢c w liczbie przedsi¢biorstw funkcjonujacych na tym
rynku, a takze wynikami finansowymi firm prezento-
wanymi w rankingach sporzadzanych przez dziennik
»Rzeczpospolita”, daje podstawy do przypuszczef,
ze w najblizszych latach te warunki dziatania trans-
portu zostang utrzymane, przy c¢zym bedzie to doty-
czylo szczegOlnie przedsigbiorstw o liczbie taboru
powyzej S0 sztuk, a takze duzych operatoréw logi-
stycznych. Z obserwacji autordw wynika, ze na rynku
nastepuje bardzo powoli, ale jednak wyraznie, proces
koncentracji wyrazajacy si¢ w wickszym, partnerskim
udziale wspdlpracy przedsicbiorstw mikro i matych
z silniejszymi ekonomicznie pod wzglgdem liczby ta-
boru i rodzajow dziatalnoSci. Ponadto trzeba przy-
znad, ze polski transport samochodowy stat si¢ licza-
cym partnerem w rynku transportowym Unii Euro-
pejskie;.

Niemniej nalezy zwrdci€ uwage na fakt, ze pozycje
polskich przewoznikdw, okreslanych jako ,krolowie
Europy”, nie nalezy traktowac jako dogmatu i stalej
tendencji, zmieniajace si¢ bowiem warunki funkcjo-
nowania calej gospodarki UE wymagad beda od pol-
skicgo transportu przemian strukturalno-jakoScio-
wych przy znacznych nakfadach kapitatowych. Po-
nadto nalezy stwierdzié, ze chcac by¢ krélem Euro-
py” trzeba zwraca¢ uwage na strong jakoSciowa funk-
cjonowania tego transportu, a przede wszystkim na
efektywno$¢ ckonomiczng. O tym zjawisku mozna
mdwi¢ w przypadku, gdy analitycy bedg mieli petne
informacje o ekonomicznej stronie funkcjonowania
przedsi¢biorstw transportu samochodowego zaréw-
no na rynku polskim, jak i Unii Europejskiej. W tym
celu niezbedna jest wspdtpraca micdzy praktyka
a analityka. Warto tez przyjrze¢ si¢ opracowaniom
wykonywanym w Instytucie Transportu Samochodo-
wego (ITS) w Warszawie w zakresie badania ko-
niunktury w transporcie samochodowym®. Ten mate-
rial moze da¢ duzo do mySlenia zardwno praktykom
jak i teoretykom o przyszioSciowej liczbie przedsig-

4. Dorosiewicz, I. Dorosiewicz, Balke, Koniunktura w transporcie, Biu-
letyn ITS, 2012.
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Rysunek 1

Ksztattowanie sie wskaznika koniunktury w krajowym transporcie samochodowym w latach 1997-2012
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Zrddto: S. Dorosiewicz, 1. Dorosiewicz, 1. Balke, Koniunktura w transporcie, Biuletyn ITS, 2012.

biorstw transportu samochodowego dziatajacych na

rynku transportowym, a tym samym bezpoSrednio

o liczbie kierowcow, jaka bedzie potrzebna do jego

funkcjonowania.

Na rysunku zaprezentowano trend koniunktury
w transporcie samochodowym krajowym w Polsce
w latach 1997-2012.

Prowadzone przez I'TS systematycznie od 1997 r.
badania koniunktury w transporcie samochodowym
wskazuja, ze w transporcie krajowym w ostatnich
dwu latach jest ona na bardzo niskim poziomie. Te
wyniki mozna takze ekstrapolowac dla transportu
mi¢dzynarodowego, wspolcze$nic mozna bowiem
przyjmowac, ze w Polsce wystepuje unijny transport
samochodowy. Mozna wi¢c zalozy¢, ze nie nastapi
w najblizszej dekadzie gwaltowny wzrost zapotrze-
bowania na prac¢ nowych kicrowcow.

Innym waznym czynnikiem w prognozowaniu
pracy kicrowcow bedzie takze uwzglednienie kie-
runkow polityki transportowej Unii Europejskiej,
ktora coraz wyraznicej preferuje zaostrzone kryteria
nie tylko dost¢pu do zawodu przewoznika, ale takze
zasad funkcjonowania rynku transportu samocho-
dowego. UE proponuje, aby do 2050 roku stworzy¢
rynek transportowy, ktéry charakteryzowalby sic
wysokim poziomem konkurencyjnos$ci i bardzo
oszczednie wykorzystywal nicodnawialne surowce
naturalne. Ten generalny cel zostatby osiggniety po-
przez migdzy innymi:

B zmniejszenic o potowe liczby samochodow z nape-
dem konwencjonalnym do 2030 roku oraz catko-
wite wyeliminowanie tych pojazdéw z ruchu miej-
skiego do 2050 r.;
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B przeniesienie 30% tadunk6w z transportu drogo-
wego na inne galezie transportu na odlegto$ciach
powyzej 300 km do 2030 r. oraz 50% do 2050 r.,
a takze stworzenie w tym celu ekologicznych kory-
tarzy transportowych;

ukoficzenie budowy sieci kolei duzych predkosci
do 2050 r.;

stworzenie do 2030 r. w pelni funkcjonalnej, mul-
timodalnej bazy sieci transportowej obejmujacej
caly obszar UE;

osiggniccie poziomu 40% wykorzystania paliw ni-
skoemisyjnych w lotnictwie do 2050 r;
ustanowienie ram europejskiego systemu infor-
macji, zarzadzania i ptatnoSci do 2020 r.;
ograniczenic liczby ofiar $miertelnych wypadkdw
drogowych niemal do zera do 2050 r., a do 2020
roku zmniejszenie tej liczby o potowe;

ostateczne wdrozenic zasady: uzytkownik i zanie-
czyszczajacy placi;

posiadanie odpowiedniego sprzetu techniczne-
go i urzadzen technicznych w bazie eksploata-
cyjnej.

Mozna przyjac, ze stopniowa realizacja tych kie-
runkoéw dziataf moze ograniczyC liczbe przedsie-
biorstw transportu samochodowego, a tym samym
zmniejszy¢ zapotrzebowanie na prace kicrowcow.

5 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady/WE/ nr 1071/2009
z 21 pazdziernika 2009 ustanawiajace wspolne zasady dotyczace warunkow
wykonywania zawodu przewozZnika drogowego i uchylajace dyrektywe Ra-
dy 96/26/WE. Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej — L1300/51
z 14.11.2009.
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Liczby zarejestrowanych

i eksploatowanych samochoddow
ciezarowych powyzej 3,5 t dmc
w Polsce

W celu oszacowania niezbednej liczby kierowcdw
uprawnionych do kierowania samochodami ci¢zaro-
wymi i samochodami ci¢zarowymi z przyczepami po-
wyzej 3,5 t dme oraz kierowcodw autobusdw i autobu-
sOw z przyczepami o tej dopuszczalnej masie catko-
witej za punkt wyjscia przyjeto liczby cksploatowa-
nych w naszym kraju pojazdéw o dmc powyzej 3,5 t.

Dane GUS o liczbach zarejestrowanych samocho-
dow cigzarowych® dotycza tadownoSci pojazdow,
a nie ich dopuszczalnej masy catkowitej. W szacun-
kach liczby samochoddw cigzarowych w Polsce powy-
zej 3,5 t dme przyjeto uproszezone zalozenie, ze ta
grupa masy dotyczy wszystkich samochodéw ci¢zaro-
wych o tadownoSci 1500 kg i wickszej oraz ciagnikdw
siodtowych z naczepami. Przy tych zatozeniach uzna-
no, z¢ park zarcjestrowanych w Polsce samochodow
cigzarowych powyzej 3,5 t dme w koficu 2010 r. wyno-
sit okolo 811 tys. pojazdow, w tym 214,6 tys. ciagni-
kow siodlowych z naczepami (tabl. 1).

Tabela 1
Liczba zarejestrowanych w Polsce samochodéw
cigzarowych wg grup dopuszczalnej masy catkowitej
(stan na koniec 2010 r., w tys.)

Ogotem 2981,6
w tym:

cigzarowe do 3,5 t dme (tad. do 1499 kg) 2170,6
cigzarowe pow. 3,5 t dme (fad. 1500 kg i wigcej) 596,4
ciagniki siodfowe 2146
cigzarowe i ciagniki siodfowe pow. 3,5 t dme 811,0

Zrodto: obliczenia wlasne na podstawie GUS: Transport — wyniki dzialal-
noSciw 2010 r., s. 131, 134.

Samochody ci¢zarowe pow. 3,5 t dmc eksploato-
wane sg w przedsigbiorstwach zarobkowego trans-
portu zaréwno mi¢dzynarodowego, jak i krajowego
i w transporcie gospodarczym.

Liczba przedsi¢biorstw transportowych w Polsce
posiadajacych licencje wspdlnotowe, w ostatnich la-
tach dynamicznie wzrasta. W 2011 r. zarobkowo
przewozy mig¢dzynarodowe wykonywato 26,3 tys.
przedsicbiorstw’. Przedsicbiorstwa te dysponowaly
parkiem ci¢zarowym liczacym 147,7 tys. samocho-
dow (tab. 2).

% GUS: Transport — wyniki dziatalnosci w 2010 r.

7 K. Bentkowska-Senator, Z. Kordel, Polski transport samochodowy
w taricuchach dostaw. IX Konferencja Naukowo-Techniczna ,Logistyka,
Systemy Transportowe, Bezpieczefistwo w Transporcie” LOGITRANS
2012; Szezyrk, kwiecien 2012 r.

Tabela 2
Liczba przedsigbiorstw | pojazdow ciezarowych
w miedzynarodowym transporcie zarobkowym
w Polsce (stan na koniec 2010 i 2011, w tys.)

Tresé 2010 r. 2011 r.
Liczba przedsigbiorstw 24,7 26,3
Liczba pojazdow 136,7 147,7

Zrédto: K. Bentkowska-Senator, Z. Kordel, Polski transport samochodowy
w tasicuchach dostaw. 1X Konferencja Naukowo-Techniczna ,,Logistyka,
Systemy Transportowe, Bezpieczefistwo w Transporcie” LOGITRANS
2012; Szczyrk, kwiecien 2012.

Liczba przedsi¢cbiorstw wykonujacych zarobkowo
przewozy krajowe w Polsce w koficu 2010r. szacowa-
na byta na okoto 61 tys.®. Przedsicbiorstwa te dyspo-
nowaly parkiem ci¢zarowym liczacym 181,2 tys. sa-
mochodoéw cigzarowych i ciagnikow siodtowych o do-
puszczalnej masie catkowitej powyzej 3,5 t (tabl. 3).

Tabela 3
Liczba przedsigbiorstw | pojazdow ciezarowych
w krajowym transporcie zarobkowym w Polsce
(stan na koniec 2009 i 2010, w tys.)

Tresé 2009 r. 2010 r.
Liczba przedsigbiorstw 62,2 61,2
Liczba pojazdow 180,5 181,2

Zrédto: K. Bentkowska-Senator, Z. Kordel, Polski transport samochodowy
w taricuchach dostaw. 1X Konferencja Naukowo-Techniczna ,,Logistyka,
Systemy Transportowe, Bezpieczefistwo w Transporcie” LOGITRANS
2012; Szczyrk, kwiecien 2012.

Laczna liczba pojazdow cigzarowych w transpor-
cie zarobkowym wg stanu na koniec 2010 r. szacowa-
na jest na 317,2 tys. szt.

Bioragc pod uwage ogdlna liczbe zarcjestrowa-
nych w Polsce wg stanu na koniec 2010 r. pojazdow
ciezarowych powyzej 3,5 t dmc wynoszacg okoto
811 tys. szt. oraz liczb¢ pojazdow w transporcic za-
robkowym, obliczona liczba taboru ci¢zarowego
w transporcie gospodarczym wyniostaby w 2010 r.
okoto 494 tys. (okoto 60% parku ci¢zarowego po-
wyzej 3,5 t dmc).

Tak wysoka liczba samochoddéw ci¢zarowych
w transporcie gospodarczym wynika z jednej stro-
ny z charakteru rozwoju polskiej gospodarki, ale
takze z niedoskonato$ci danych ewidencyjnych
CEPiK dotyczacych liczby samochodow zarejestro-
wanych w Polsce. Dane te najprawdopodobniej
moga by¢ nawet znacznie wyzsze od liczby eksploa-
towanych w kraju samochoddw ci¢zarowych powyzej
3,5t dme.

8 Tamze.
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W celu oszacowania liczby eksploatowanych sa-
mochodéw ciezarowych powyzej 3,5 t dmce przyjeto
uproszczone zatozenie, ze samochody cigzarowe tej
grupy dopuszczalnej masy catkowitej (uwzgledniajac
rowniez ciggniki siodfowe) wyprodukowane przed
1990 1. (czyli w wicku 22 lat i starsze) nie sa juz
w ogdle eksploatowane lub w przypadkach kiedy sa
w posiadaniu prywatnych wtaScicieli, sa eksploatowa-
ne sporadycznie. Wg bazy danych CEPiK dotyczy to
takich marek samochodow ci¢zarowych, jak np. Sko-
da-Liaz, Star 28 1 29, Zit, Zis, Zubr itp.°.

Szacuje si¢, ze 22-letnich samochodow cigzarowych
powyzej 3,5 t dmc jest w Polsce okoto 230 tys. Nie sa
one prawdopodobnie eksploatowane (lub nawet juz fi-
zycznie nie istnieja), a znajduja si¢ w ewidencji, ponie-
waz fakt zaprzestania ich eksploatacji nie zostal w mi-
nionych latach zgloszony w urzedzie administracji pan-
stwowej zajmujacym si¢ ewidencja pojazdow.

Szacujac zatem liczbe cksploatowanych w Polsce
w transporcie gospodarczym samochoddéw ci¢zaro-
wych powyzej 3,5 t dmc przyjeto, ze ich liczba wynosi
okoto 264 tys.

Podsumowujac, rozpoznanie liczby eksploatowanych
w Polsce samochoddw cigzarowych powyzej 3,5 t dmce
wg stanu na koniec 2010 r. przedstawia si¢ nastepujaco:

— zarobkowy transport mi¢dzynarodowy 148 tys.
— zarobkowy transport krajowy 181 tys.
— transport gospodarczy 264 tys.
Razem 593 tys.

W pordéwnaniu z podang na podstawic danych
GUS liczba zarejestrowanych w Polsce samochodéw
cigzarowych przekraczajacych 3,5 t dme wyzej podany
udziat pojazdéw eksploatowanych wynosi okoto 73%.

Liczba zarejestrowanych
i eksploatowanych autobuséw
powyzej 3,5 1t dmc w Polsce

Wg GUS w Polsce w koficu 2010 r. zarejestrowa-
nych bylo 97 tys. autobusow. W tej liczbie 12,1 tys.
stanowily autobusy komunikacji miejskiej w przed-
sigbiorstwach o liczbie pracujacych powyzej 9 osob.

W przedsigbiorstwach zarobkowego, pozamicj-
skicgo transportu autobusowego o liczbie pracuja-
cych powyzej 9 osob cksploatowanych bylo 17,2 tys.
autobusow.

Podobnie jak w przypadku samochoddw ci¢zaro-
wych, liczbe zarcjestrowanych autobuséw w Polsce
wyprodukowanych przed 1990 r. oszacowano na pod-
stawie danych z bazy CEPiK. Liczba autobusow li-

9 1. Balke, M. Balke, I. Waskiewicz, Badanie struktury ilosciowej parku
samochodowego w Polsce z uwzglednieniem marek { wieku wybranych rodza-
Jow pojazdow wedlug stanu na koniec 2009 roku, Praca ITS 6002/ZBE, War-
szawa 2011.

czacych co najmniej 22 lata takich marek, jak np. Au-
tosan, Ikarus, Skoda, Berliet, Karosa, San, Sanos,
TAM!  wynosi okoto 31 tys. Przyjeto, ze autobusy te,
pomimo iz figuruja w ewidencji, z uwagi na ich za-
awansowany wiek nie sa eksploatowane (albo nawet
fizycznie nie istnieja) lub tez sa eksploatowanie nie-
regularnie.

Oszacowane liczby autobusow eksploatowanych
w Polsce wg stanu na koniec 2010 r. oszacowano na-
stepujaco:
— transport miejski (przeds. pow. 9 zatrudniony) 12,1 tys.
— transport zarobkowy pozamiejski

(przeds. pow. 9 zatrudnionych) 17,2 tys.
— pozostale autobusy 36,7 tys.
Razem 66,0 tys.

W poréwnaniu z danymi GUS o liczbie zareje-
strowanych w Polsce autobuséw szacowany udziat
eksploatowanych autobuséw wynosi okofo 68%.

Liczba zawodowych praw jazdy
w Polsce wg CEPIK

Wg danych dotyczacych liczby uprawnionych do
kierowania pojazdami, przygotowanych na podsta-
wie internetowe]j publikacji CEPiK!, liczba o0sob
w Polsce posiadajacych prawo jazdy zawodowe wy-
nosifa (stan na koniec 2011 r.) 2693 tys. (tab. 4),
w tym bylo przeszto 2222 tys. kierowcow samocho-
dow cigzarowych i okolo 471 tys. kierowcoéw auto-
busow.

Z danych ewidencyjnych CEPiK wynika, ze w kofi-
cu 2011 r. spoSrdd kierowcdw zawodowych najlicz-
niejsza grupe, tj. 46,5% stanowili kierowcy posiadaja-
cy prawo jazdy kategorii C+E (okolo 1253,5 tys.).
Kicrowcy posiadajacy prawo jazdy kategorii C stano-
wili 35,3% (okoto 950,9 tys.).

Kierowcy autobusoéw posiadajacy kategorie pra-
wa jazdy D+E stanowili 13,2% og6tu kierowcow za-
wodowych w Polsce (okofo 354,3 tys.), a kierowcy
7 kategorig prawa jazdy D stanowili 3,8% (okolo
103,9 tys.).

Porownanie oszacowanych liczb eksploatowanych w
Polsce samochodéw cigzarowych powyzej 3,5 t dmc
(593 tys.) i autobusow (66 tys.) z liczba kierowcow
zawodowych wg bazy CEPiK posiadajacych prawo
jazdy kategorii Ci C+E oraz C1

Porownanie oszacowanych liczb eksploatowanych
w Polsce samochoddw ci¢zarowych powyzej 3,5 t dmce
(593 tys.) i autobusow (66 tys.) z liczba kierowcow za-
wodowych wg bazy CEPIK posiadajacych prawo jazdy
kategorii Ci C+E oraz C11iC1+E (2222,4 tys.), a tak-
ze z liczbg kierowcdw zawodowych posiadajacych pra-

10 Tamze.

1 www.cepik.gov.pl
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Tabela 4

Liczby uprawnionych do kierowania samochodami
powyzej 3,5t dmc w Polsce wg stanu na koniec 2011 r.

Kategoria Liczba Struktura wg

prawa jazdy'? praw jazdy Kkategorii [%]
C 950 896 35,3
C+E 1253 519 46,5
C1 2 306 0,1
Cl+E 15 662 0,6
D 103 861 3,8
D+E 354 321 13,2
D1 531 0,0
DI+ E 12 325 0,5
Razem 2 693 241 100,0

Zrédto: obliczenia wlasne na podstawie danych internetowych CEPIiK

(www.cepik.gov.pl).

wo jazdy kategorii D i D+E oraz D1 i D1+E (470,1
tys.) sugeruje, Ze liczba kierowcow zawodowych w Pol-
sce w relacji do liczby eksploatowanych pojazdow jest
dostateczna. Nie jest to jednak prawda, poniewaz dane
CEPiK dotycza wydanych praw jazdy. Natomiast
w MSW nie prowadzi si¢ weryfikacji tych danych przy
uwzglednieniu chociazby wieku ich posiadaczy i faktu
¢zy sa oni zawodowo czynni.

Obliczone na podstawie danych CEPiK liczby kie-
rowcow, ktorzy w latach 2002-2011 uzyskiwali prawo
jazdy wg poszczegolnych kategorii zawodowego prawa
jazdy, wskazuja, ze szczeglnic w ostatnich latach spa-
dta liczba kierowcow uzyskujacych wskazane na wste-
pie uprawnienia do prowadzenia pojazdow (tab. 5.).

Tabela 5

dy kategorii Ci C+E oraz D i D+E sa zdecydowanie
mniejsze niz w latach wezeSniejszych. Przyczyng tego
stanu moze by¢ wprowadzenie wymogu posiadania
Swiadectwa kwalifikacji wstepnych (oprocz odpo-
wiedniej kategorii prawa jazdy), warunkujacego do-
puszczenie do wykonywania zawodu kierowcy. Uzy-
skanic takicgo Swiadectwa wymaga odbycia odpo-
wiedniego szkolenia, ktore jest stosunkowo kosztow-
ne np. dla mtodego wiekiem, potencjalnego kandy-
data do zawodu kierowcy.

Jesli policzy¢ na podstawie danych tabeli S liczby wy-
danych zawodowych praw jazdy za okres 10 lat
(2002-2011), okaze sig, ze liczby te sa znacznie wyzsze
niz liczby eksploatowanych samochodéw cigzarowych
powyzej 3,5 t dmc i autobuséw w Polsce, ktérymi mogli-
by kierowal posiadacze zawodowego prawa jazdy.
Oznacza to, ze nie powinno si¢ odczuwaé deficytu kie-
rowcow zawodowych w Polsce.

Whiosek ten, jak wspomniano na poczatku, wg
opinii OZPTD, popartej doSwiadczeniami rozpozna-
nej grupy kierownictwa i wlaScicieli przedsi¢biorstw
przewozowych nie jest do kofica trafny, poniewaz
w praktyce odczuwaja oni nicjednokrotnie braki kie-
rowcow. Swiadczy to o tym, ze bazy danych CEPIK
o kierowcach nie sg aktualizowane.

Oszacowanie aktualnej liczby
kierowcow zawodowych w Polsce

Liczbe kicrowcow posiadajacych uprawnienia do
kicrowania samochodami ci¢zarowymi powyzej 3,5 t

Liczba zawodowych praw jazdy wg kategorii wydawanych w Polsce w latach 2002-2011

Lata Kategoria prawa jazdy
C C+ C1 Cl1+E D D+E D1 D1+E

2002 127 210 215 768 111 686 13 427 70 724 3 545
2003 99 090 132 446 100 1289 9170 38 058 15 1138
2004 130 854 142 766 247 2488 10518 44 119 25 2210
2005 105 860 116 880 423 2818 8245 30014 56 2393
2006 110 465 149 871 307 2515 11172 34 184 46 2159
2007 22243 43 755 121 678 7 888 3674 38 639
2008 47 403 64 038 159 1149 6 384 12 353 64 844
2009 59 221 56 480 199 1047 4 812 15 306 61 800
2010 26 592 41 006 282 1180 157 14 468 67 796
2011 16 501 29 258 92 1372 -652 7706 86 673

Zrédlo: obliczenia whasne na podstawie danych CEPiK (www.cepik.gov.pl).

Mozna zauwazy¢, ze szczegdlnie w ostatnich
2-3 latach liczby kierowcdw uzyskujacych prawo jaz-

12 Ustawa z dnia 5 stycznia 2011 r. o kierujacych pojazdami (Dz.U. 2011
nr 30, poz 151).
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dmc oszacowano w tym miejscu jako iloczyn liczby
samochodow wg rodzaju transportu (zarobkowy
transport mig¢dzynarodowy, zarobkowy transport
krajowy, transport gospodarczy) i zatozonej Sredniej
liczby kicrowcdw przypadajacych na 1 statystyczny
samochod wg tego rodzaju transportu.
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Zrédtem informacji o $redniej liczbie kierowcow
przypadajacych na jeden statystyczny samochod cigza-
rowy sa wyniki badan ankietowych, jakie I'TS prowadzi
w przedsigbiorstwach transportu samochodowego
przy okazji rozpoznah dotyczacych ksztattowania sic
Srednich kosztow 1 wozokilometra przebiegu®.

Wg dokonanych badafi w okresie 2006-2011 §red-
nia liczba kierowcow przypadajacych na jeden staty-
styczny samochod cigzarowy powyzej 3,5 t dme ule-
gata zmniejszeniu, czego jedna z przyczyn mogto byc
wprowadzenie norm czasu pracy kierowcow.

Srednia liczba kierowcéw na 1 samochdd w latach
2006-2009 w duzych przedsi¢biorstwach ksztattowa-
ta si¢ od 1,14 do 1,25. W mnigjszych przedsi¢cbior-
stwach liczba ta ksztaltowata si¢ w granicach od 1,04
do 1,12.

W przedmiotowych obliczeniach, biorgc pod uwa-
ge wysoki udzial malych przedsicbiorstw w struktu-
rze przedsicbiorstw zarobkowego migdzynarodowe-
go w Polsce, przyjeto Srednio 1,11 kierowcy na jeden
statystyczny samochdd cigzarowy o masie catkowitej
powyzej 3,5 t.

W przedsigbiorstwach zarobkowego transportu
krajowego, na podstawie zbadanej w ITS w latach
2006-2011 proby, Srednia liczba kierowcow na 1 sa-
mochod ksztattowata si¢ od 1,07 do 1,13. Przyjeto
Srednio 1,09 kierowcy na jeden statystyczny samo-
chdd cigzarowy o masie catkowitej powyzej 3,5 t.

W transporcie gospodarczym przyjeto Srednio
1 kierowce na 1 samochdd ci¢zarowy.

Przy tych zatozeniach liczby kierowcoéw samocho-
dow cigzarowych powyzej 3,5 t dmc cksploatowanych
w Polsce szacuje si¢ nast¢pujaco:

— zarobkowy transport

micdzynarodowy 148 tys. sam. x 1,11 = 164 tys.
— zarobkowy transport

krajowy 181 tys. sam.x 1,09 = 197 tys.

— transport gospodarczy 264 tys. sam.x 1,0 = 264 tys.
Razem 593 tys. sam x 1,1 = 625 tys.

Szacujac liczbe kierowcow uprawnionych do kie-
rowania autobusami przyjeto zatozenie, ze transpor-
ciec miejskim Srednia liczba kierowcow przypadajaca
na 1 autobus wynosi 1,9. W pozamiejskim zarobko-
wym transporcie autobusowym przyjeto odpowied-
nio S§rednio 1,8 kierowcy na 1 autobus, a w pozosta-
lym transporcie autobusowym, wykonujacym prze-
wozy na potrzeby wlasne przyjeto Srednio 0,9 kierow-
cy przypadajacych na 1 autobus.

Przy powyzszych zatozeniach liczby kierowcdw au-
tobusow eksploatowanych w Polsce oszacowano tak:

13 7. Kordel, K. Bentkowska-Senator, J. Waskiewicz, Opracowanie
kompleksowej analizy kosztow w przedsiebiorstwach cigzarowego transportu
samochodowego. Projekt badawczy wiasny nr: N N509 557139. Temat ITS
nr 9071/ZBE; Warszawa, wrzesien 2012 r.

147, Mitraszewska, G. Nowacki, T. Kamifiski, Analiza ekonomiczna ryn-
ku pracy kierowcéw zawodowych w Polsce, Biuletyn ITS 2009 r.

— transport miejski (przeds. pow. 9

zatrudninych) 12,1 tys. autob. x 1,9 = 23 tys.
— transp. zarobk. pozamiejski (przeds.

pow. 9 zatrudn.) 17,2 tys. autob. x 1,8 = 31 tys.
— pozostale autobusy (transport

gospodarczy) 36,7 tys. autob. x 1,0 = 36,7 tys.
Razem 66,0 tys. autob. x 1,37 = 90,7 tys.

F.aczna liczba kierowcOw niezbedna do kierowania
samochodami ci¢zarowymi powyzej 3,5 t dmc i auto-
busami, szacowana jest na koniec 2010 r. na okoto
716 tys. (w tym 625 tys. kierowcow posiadajacych pra-
wo jazdy kategorii C, C+E, C1i C1+E, oraz 90,7 tys.
kierowcow posiadajacych prawo jazdy kategorii D,
D+E,D1iDI1+E).

Obcokrajowcy zatrudnieni

jako kierowcy w polskich
przedsiebiorstwach transportu
samochodowego i polscy kierowcy
zawodowi pracujqcych w firmach
przewozowych poza granicami kraju

W ubiegtych latach BOTM (obecnie ITD) wydat
nastepujace liczby Swiadectw kicrowcdw dla obco-
krajowcow:

m 2008 1. 2385,
m 2009 r. 1513,
m 2010 r. 2546,
m 2011 r. 3758.

Lacznie w latach 2008-2011 wydano obcokrajow-
com przeszto 10 tys. Swiadectw kierowcy umozliwiaja-
cych podjecie pracy w zawodzie w przedsi¢cbiorstwach
transportu samochodowego zlokalizowanych na ob-
szarze Polski. Byli to m.in. kierowcy z Ukrainy, Biato-
rusi, Moldawii. Kierowcy ci stanowili niecate 1,5%
oszacowanej liczby kierowcow zawodowych w Polsce.

Jesli chodzi o liczbg polskich kierowcow, ktorzy
podjeli prace w zawodzie w innych krajach UE, wg
szacunkow eksperckich dokonanych m. in. we wspot-
pracy z ZMPD i z przedstawicielstwami IRU w wy-
branych krajach, w przedsi¢cbiorstwach transporto-
wych w krajach UE poza Polska w 2011 r. zatrudnio-
nych byto 3,0-4,0 tys. polskich kierowcow.

Prognoza liczby samochodow
ciezarowych powyzej 3,5t dmc
w Polsce w perspektywie 2020 r.

Prognozowane liczby silnikowego parku ci¢za-
rowego w Polsce do 2020 r. obliczono jako iloraz
prognozowanej pracy przewozowej przewidywanej
do wykonania przez polskich przewoznikdw tabo-
rem powyzej 3,5 t dmc oraz przewidywanej Sred-
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niej wydajnoSci pracy przewozowej statystycznego
pojazdu.

Przyjeto wariant maksymalnej wielkoSci progno-
zowanej pracy przewozowej transportu samochodo-
wego. W 2020 r. przewidywany popyt na prace prze-
wozowg transportu samochodowego wyniesie okolo
365 mld tkm". Przy tym zaktada si¢, Ze 77% progno-
zowanej pracy przewozowej zostanie wykonane przez
polskich przewoZnikow's, z tego 94% taborem powy-
zej 3,5 t dme (264 mld tkm).

Prognozowang Srednia wydajnoS¢ pracy przewozo-
wej cksploatowanego samochodu cigzarowego powy-
zej 3,5 t dmc w Polsce w 2020 1. (rzedu 400 tys.
tkm/rok) przyjeto zaktadajac wariant postepu organi-
zacyjnego w tym sektorze, ktOry spowoduje wzrost
Sredniej wydajnosci samochodu w pordwnaniu z okre-
sem wyjSciowym prognozy. W 2010 r. $rednia wydaj-
nos¢ pracy przewozowej samochodu cigzarowego po-
wyzej 3,5 t dmc wyniosta okoto 3555 tys. tkm/rok
(210,8 mld tkm/593 tys. samochoddw). Zaktadana dy-
namika wzrostu Sredniej rocznej wydajnoSci pracy
przewozowej samochodu cigzarowego powyzej 3,5 t
dmcw latach 2010-2020 powinna by¢ rzedu 14-15%"7.

Prognozowana przy powyzszych zatozeniach na
2020 r. liczba samochoddw cigzarowych w Polsce po-
wyzej 3,5 t dme powinna wynie$¢ okoto 650 tys. po-
jazdow.

Prognoza liczb autobuséow
w Polsce w perspektywie 2020 r.

Cytowana prognoza popytu na przewozy zaktada
w perspektywie 2020 r. spadek pracy przewozowej
w autobusowym transporcie pozamiejskim o okoto
15% oraz w zasadzie utrzymanie na tym samym po-
ziomie pracy przewozowe] wykonywanej miejskim
transportem autobusowym.

Tabor eksploatowanych w Polsce autobusdéw poza-
miejskich stanowi okoto 1 eksploatowanego polskiego
parku autobusowego. Prognozowany spadek przewo-
76w w tym sektorze transportu samochodowego moze
wplynag¢ na zmniejszenie liczby autobuséw, jednak
w skali calego parku autobusowego w Polsce bedzie to
zmiana w granicach dopuszczalnego biedu szacunkéw.

Stad zaktada sig, ze liczba eksploatowanych w Pol-
sce autobuséw w 2020 r. bedzie zblizona do aktualnej
liczby autobusdw w naszym kraju, czyli bytaby to licz-
ba okoto 66 tys. autobusdw.

15 1. Burnewicz, Prognozy popytu na transport w Polsce do roku 2020
i 2030, luty 2012, za: MTBIiGM Strategia rozwoju transportu do 2020r.
(z perspektywg do 2030r.), Warszawa, 15.03.2012 .

16 Tamze, Zalgeznik 2 do Strategii rozwoju transportu, Ministerstwo In-
frastruktury, styczef 2011.

177, Waskiewicz, E. Menes, S. Dorosiewicz, Polski ciezarowy transport
samochodowy u progu drugiej dekady nowego wieku. Stan i wyzwania, Czg$¢
2, (w:) Projekcja zmian w polskim cigzarowym transporcie samochodowym
w perspektywie 2025 r., praca I'TS nr 6001/ZBE, Warszawa, grudziefi 2010 r.

Prognozowana minimailna liczba
zawodowych praw jazdy w Polsce

Minimalna liczb¢ kierowcdw niezbednych do kie-
rowania samochodami ci¢zarowymi i autobusami,
w iloSciach przewidywanych do eksploatowania
w Polsce w 2020 r., obliczono jako iloczyn liczby po-
jazddw wedtug ich rodzajow oraz zaktadanej Srednicj
liczby kicrowcdw przypadajacych na jeden pojazd.

Przewidywana na rok 2020 minimalna liczba kie-
rowcdw samochoddw ciezarowych powyzej 3,5 t dmc
posiadajacych prawo jazdy kategorii C oraz C+E,
a takze C1 oraz C1+E wyniesic 715 tys. kicrowcdw
(650 tys. sam. x 1,1 kier/sam.).

Przewidywana na rok 2020 minimalna liczba kie-
rowcdw autobusdw posiadajacych prawo jazdy kate-
gorii D oraz D+E, a takze D1 oraz D1+E wyniesic
90,7 tys. kierowcow (66 tys. sam. x 1,37 kier/sam.).

Lacznie najmnicjsza liczba kierowcow zawodo-
wych w Polsce posiadajacych prawo jazdy kategorii
C, C+E, C1, C1+E, D, D+E, D1, D1+E powinna
w 2020 r. wynies$¢ okoto 806 tys.

Prognozowana liczba kierowcow
uzyskujqcych prawo
do wykonywania zawodu

Chcac odpowiedzie¢ na pytanie o najmnicjsza
Srednia liczbe kierowcow zawodowych w Polsce, kto-
rzy powinni kazdego roku uzyskiwac prawo do wyko-
nywania zawodu, przede wszystkim powinna by¢ zna-
na aktualna liczba kierowcow czynnych zawodowo
wg ich wicku oraz posiadajacych uprawnienia do wy-
konywania zawodu.

Niestety, takich danych Departament CEPiK
MSWiA nie udziela ani do celow badawczych, ani do
celow komercyjnych.

Roéwniez dostepne na stronie internetowej aktual-
ne dane o liczbie kierowcow zawodowych wg katego-
rii prawa jazdy i wg grup wicku niec odpowiadaja
oczekiwaniom, poniewaz dotyczg liczby wydanych
praw jazdy.

Natomiast §wiadectwa ukoficzenia tzw. kwalifika-
¢ji wstepnych kierowcdw zawodowych wydawane sa
przez starostwa powiatowe. Proba pozyskania takich
danych z ponad 300 starostw powiatowych bytaby
pracochtonna i jak wykazuje praktyka, nie gwaranto-
walaby uzyskania wiarygodnej bazy danych.

Prognozujac minimalng liczb¢ szkolonych rok-
rocznie kierowcOw uprawnionych do wykonywania
zawodu w Polsce, w perspektywie do 2020 1. przyjeto
z koniecznoSci metode uproszczona, wykorzystujac
oszacowane liczby kierowcow samochodow cigzaro-
wych powyzej 3,5 t dmc oraz autobuséw. Liczby te wg
stanu na koniec 2010 r. to 716 tys. kierowcow, a prze-
widywane w 2020 r. to 806 tys. kierowcow.
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Istotne zalozenie w szacunkach dotyczy Srednicj
liczby lat aktywnoSci zawodowej kicrowcow. Przyje-
to, ze Srednio kierowca pracuje w swoim zawodzie
przez 30 lat. Zatozenie to poparte jest konsultacja
w Dziale Szkolenia ZMPD.

Minimalna liczba kierowcow, ktdrzy powinni by¢
kazdego roku przygotowywani do wykonywania za-
wodu, powinna wynika z przewidywanego wzrostu
liczby cksploatowanych samochodow ci¢gzarowych
powyzej 3,5 t dme i wzrostu liczby autobuséw oraz
uwzgledniad liczbe odchodzacych z zawodu z racji
osiagnictego wieku, z przyczyn zdrowotnych i innych
przyczyn pozostajacych w gestii przedstawicieli tej
grupy zawodowej.

Przy przyjetych zatozeniach, w Polsce w latach
2011-2020, rocznie powinno by¢ szkolonych co naj-
mniej 33-35 tys. osob w celu uzyskania zawodowej
kategorii prawa jazdy, ktdre podejmg prace w zawo-
dzie kierowcy. Liczba ta wynika z przewidywanej licz-
by kierowcow odchodzacych z zawodu (Srednio
24-26 tys. rocznie) i liczby nowych kierowcdw nie-
zbednych w zwiazku z przewidywanym rozwojem
parku (Srednio 9 tys. rocznie).

Jednak, co nalezy podkreslié, liczba zawodowych
praw jazdy posiadanych przez Polakow jest obecnie
przeszto 3,5 razy wigksza niz minimalna liczba kie-
rowcow niezbedna do wykonywania zawodu. Stad
nalezy zaktada¢, ze w perspektywic nadchodzacych
lat réwniez bedzie istniata liczna grupa osdb posia-
dajacych stosowne uprawnienia, jednak z rdéznych
przyczyn beda to osoby nie pracujacy jako kierowcy.

Jedli zatem przyjac zatozenie, ze liczba szkolonych
w nadchodzacych latach kierowcdw powinna by¢ (np.
proporcjonalnie do obecnego stanu) wyzsza niz mini-
malna liczba szkolonych kierowcow, ktorzy pozosta-
na w zawodzie, wowczas liczbe rocznie szkolonych
kiecrowcow zawodowych mozna oszacowal na
110-120 tys. osdb.

Jak z tego wynika, rozpi¢to$¢ przedziatu szacowa-
nej w najblizszych latach liczby szkolonych kandyda-
tow na kierowcow w Polsce jest bardzo duza. Trudno
jest doktadnie przewidzie¢ rozwdj sytuacji w tym za-
kresie. Moze si¢ zdarzy¢, ze osoby z uprawnieniami
do pracy w zawodzie kierowcy np. z innych krajow
UE, beda szukaly pracy w Polsce, co w pewnym stop-
niu wplynctoby na ztagodzenie problemu. Ale tego
nie sposob obecnie przewidzied.

Roéwniez szkolenia w celu uzyskania Swiadectwa
kwalifikacji zawodowej poSwiadczajacego uzyskanie
kwalifikacji wstepnej i upowazniajacego do wykony-
wania zawodu kiecrowcy powinny dotyczy¢ rocznie co
najmniej tej liczby osob.

Zgodnic z Ustawg o transporcie drogowym's,
kierowca obowigzany jest co pi¢é lat, poczawszy

18 Ustawa o transporcie drogowym (Dz. U. z 2007 r. nr 125, poz. 874
z pézn. zm.).

od dnia uzyskania $§wiadectwa kwalifikacji zawo-
dowej poSwiadczajacego uzyskanie kwalifikacji
wstepnej, ukonczy¢ szkolenie okresowe odpowied-
nio do rodzaju pojazdu, ktorym wykonuje przewoz
drogowy.

Z uwagi na fakt, ze w Polsce $wiadectwa kwalifika-
¢ji zawodowej kierowcow obowiazuja od wrzeSnia
2008 1. (dla kierowcOow autobusow) i od wrzesnia
2009 r. (dla kierowcow samochodow cigzarowych)
i szkolenia okresowe kierowcow powinny odbywad
si¢ co 5 lat, pierwsze szkolenia okresowe beda obo-
wiazywaly odpowiednio od 2013r. i od 2014r.

Liczba kierowcow, ktorzy co roku powinni odby-
wac szkolenia okresowe, bedzie wynikata z liczby kie-
rowcdw uzyskujacych w poszczegdlnych latach Swia-
dectwa kwalifikacji zawodowej. Mozna zaktadad, ze
w okresie od 2014 r. do 2020 r. bedzie to w skali roku
110-120 tys. osdb.

Podsumowanie

Dostepne dane o rynku kierowcdw w Polsce sta-
nowia publikacje internctowe CEPiK dotyczace licz-
by kierowcow zawodowych wg wieku i wg kategorii
uprawnief na koniec poszczegdlnych lat. Na podsta-
wic analizy tych danych mozna wnioskowad, ze np.
w latach, tj. 20101 2011 r. mniej miodych (18-24 lat)
kandydatow do zawodu kierowcy uzyskato prawo
jazdy w porownaniu z latami wczeSniejszymi. Wnio-
sek taki mozna wysnu¢ pordwnujac liczby kierowcdw
w tej grupie wiekowej na koniec lat 2011, 2010
1 2009. Liczba kierowcow w wielu 18-24 lat wg stanu
na koniec tych trzech lat ulega zmniejszeniu. Nie
oznacza to, ze liczba kicrowcdw w Polsce spada, po-
niewaz kiecrowcy w wicku 24 lat np. w roku 2010,
w roku 2011 juz statystycznie zostali zaliczeni do
grupy wickowej 25-34 lat. Jednak moze to by¢ sy-
gnal, ze zainteresowanie zawodem kierowcy wsrod
miodych ludzi zmniejsza si¢, co jest widoczne w la-
tach 20101 2011.

Przyczyny tego stanu mogg by¢ wiclorakie i doty-
czy¢ m.in.:

B ograniczonego zapotrzebowania na kierowcow;

B malej atrakcyjnosci oferowanych zarobkéw w od-
niesieniu do wymagan, jakie stawiaja pracodawcy;

B wysokich kosztow uzyskania prawa jazdy zawodo-
wego i Swiadectwa kwalifikacji wstepnej dla mto-
dego czlowicka, zamierzajgcego dopicero podjac
pracg zarobkows.

Pierwszej przyczynie (brakowi popytu na kie-
rowcdw) przecza np. opinie OZPTD, §wiadczace
o zapotrzebowaniu na kierowcow zawodowych
i ich braku na rynku. Natomiast w uzyskanej przez
ITS opinii kierownictwa wiclu duzych firm trans-
portowych w Polsce, problemem jest nie tyle brak
kierowcow, ile brak dobrych kierowcow, ktorym
mozna powierzy¢ samochody o wysokich parame-
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trach technicznych i realizacj¢ odpowiedzialnych
zadaf.

Druga przyczyna (niskie zarobki i wysokie wyma-
gania pracodawcdw) moze stanowi¢ pewien powdd
braku zainteresowania zawodem kierowcy przez
miodych ludzi z uwagi na rzeczywiste rozmijanie si¢
potrzeb ludzi wchodzacych dopiero w okres zycia za-
wodowego z realiami na rynku pracy. Chociaz bada-
nia kosztowe w transporcie samochodowym, jakie
prowadzi od szeregu lat I'TS, §wiadcza o tym, ze wy-
nagrodzenia kierowcow w transporcie cigzarowym
wzrosly w ostatnich latach.

Summary

Trzecia przyczyna spadku zainteresowania zawo-
dem kierowcy w Polsce wsrdd mtodych ludzi wydaje
si¢ najbardziej prawdopodobna, a mianowicie rela-
tywnie wysokie koszty uzyskania prawa jazdy zawo-
dowego i Swiadectwa kwalifikacji wstepnej. Sytuacje
ratuja pracodawcy ponoszacy przynajmniej w czg¢Sci
koszty szkolefi.

Jednym z rozwiazafi sprzyjajacych pozyskiwaniu
kierowcow zawodowych w Polsce jest finansowanie
ich szkoleh w zakresie kwalifikacji wstepnych np.
z funduszy programu ,Kapitat ludzki”.

Forecast of the labor market for professional drivers in Poland by the 2020

A brief assessment of the current situation and prospects of development of the Polish road transport. Estimation of the
number of trucks over 3.5 tones gross vehicle weight and buses in Poland by the end of 2010 and the forecast in
perspective by the 2020. Estimation of the current number of active professional drivers in Poland. Forecast of
professional drivers by the 2020 and the number of drivers who should have, every year, periodic training. Discussion
about possible reasons for the lack of an adequate supply of professional drivers in the labor market.
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Sleci w gospodarce

Sieciowo$C jest obecnie jedna z najwazniejszych wiasciwosci
gospodarki. Wiedza o sieciach gospodarczych jest zatem nie-
zbe¢dna do zrozumienia zjawisk gospodarczych w kazdej skali.
Siec stata si¢ dzi§ tez sposobem konkurowania, co przejawia
si¢ w obiegowym stwierdzeniu ,.konkuruja nie przedsigbior-
stwa, ale ich sieci”. Autorzy ksigzki — pracownicy i wspotpra-
cownicy Katedry Logistyki i Transportu Uniwersytetu Ekono-
micznego w Poznaniu — chcieliby przyczyni¢ si¢ do upo-
wszechnienia wiedzy o zjawisku sieciowo$ci w gospodarce.
Ksiazke podzielono na dwie czgéei. Pierwsza ma charakter
analityczno-teoretyczny. Autorzy skupili w niej uwage na: zja-
wisku sieciowosci w nauce i gospodarce, dobrach sieciowych,
sieciach przedsiebiorstw, zaleznoSciach miedzy sieciami a ryn-
kiem, rozktadzie wtadzy w sieciach, znaczeniu sieci dla konku-
rencyjnosci przedsigbiorstw oraz wplywie sieci na strategie
firm. W drugiej czgsci ksiazki zaprezentowano wybrane typy
sieci na przyktadzie pigeciu branz — odziezowej, FMCG, mle-

czarskiej, komputerowej i motoryzacyjne;j.

www.pwe.com.pl
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