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STRESZCZENIE Drogowy transport jest najchetniej wykorzystywana galezia transportu stuzaca do za-
robkowego przemieszczania 0sob i rzeczy. Pomimo znacznego rozdrobnienia polskich
przedsiebiorstw transportu drogowego branza ta zachowuje dominujgcg pozycje go-
spodarcza, wypracowujac ponad 6,5% PKB. Wewnatrzunijne uregulowania, w ramach
ktérych dzialtajg polskie podmioty transportu drogowego, pozwalaja na skuteczne
konkurowanie na wspdélnotowym rynku przewozowym.

Od 1 maja 2004 roku, tj. od dnia przystapienia Polski do Unii Europejskiej, unijne wy-
magania w zakresie podejmowania i wykonywania zawodu przewoznika drogowego
staly si¢ obowigzujace. Jednym z wymogow, ktéry musi spelni¢ przedsigbiorca wy-
konujacy transport drogowy, jest posiadanie koniecznych kompetencji zawodowych.
Certyfikat Kompetencji Zawodowych jest dokumentem potwierdzajacym posiadanie
przez przewoznika kwalifikacji i wiedzy niezbednych do podjecia i wykonywania dzia-
talnosci gospodarczej w zakresie transportu drogowego. Wysoki poziom kwalifika-
cji zawodowych zarzadzajacego transportem ma bezposredni wplyw na zwigkszenie
spoleczno-ekonomicznej skutecznosci sektora transportowego.

SLOWAKLUCZOWE | polityka transportowa, certyfikacja przewoznikéw, konkurencyjnosé

WPROWADZENIE

Dobrze rozwinieta sie¢ transportowa w Europie to podstawa wspierajaca wymiane handlowg oraz
przyczyniajaca si¢ do wzrostu gospodarczego w poszczegdlnych panstwach europejskich, w tym
Unii Europejskiej. Integracja europejska odbywa sie w wyniku stalego rozwoju transportu, ktéry
wplywa na wszystkie dziedziny zycia spolecznego i gospodarczego.

Funkcjonowanie w ramach Unii Europejskiej wymaga od poszczegdlnych jej panstw wlasne;
polityki transportowej calkowicie spdjnej z jednolita polityka unijng. Pozwala ona na integracje
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transportowa panstw unijnych oraz przestrzeganie zasad Traktatu rzymskiego z 1957 roku
w zakresie swobody przeplywu oséb, towaréw i ustug, co przyczynia sie do eliminowania lub
przynajmniej minimalizowania utrudnien w funkcjonowaniu transportu na jednolitym euro-
pejskim obszarze transportowym.

Tabela 1. Struktura przewozow fadunkéw i pasazeréw wedlug rodzajow transportu ladowego w krajach Unii
Europejskiej w 2013 r. (UE-27)

Transport towarowy udzial % w tkm ogotem
kolejowy 17,8
drogowy 75,4
wodny $rodladowy 6,7
Transport pasaz udzial % pas.km ogolem
pociagi 7,6
samochody osobowe 83,2
autobusy 9,2

Zrédlo: opracowanie wlasne na podst. danych GUS.

Z powyzszego jednoznacznie wynika, ze transport drogowy pomimo znacznego rozwoju po-
zostatych galezi transportu nadal jest najpopularniejszym z dzialéw transportu umozliwiajacych
przemieszczenie si¢ 0s6b i przewdz rzeczy. Transport drogowy stanowigcy podstawowg dziedzine
transportu pod wzgledem iloéci przewozonej masy tadunkowej w transporcie miedzynarodowym
charakteryzuje si¢ szczegdlnym zainteresowaniem ze strony zleceniodawcy i odbiorcy ustugi
przewozowej i zajmuje szczeg6lne miejsce w systemie transportowym, a tym samym i w obszarze
zainteresowan kazdego panstwa.

Integracja europejska wymusita na panstwach cztonkowskich dostosowanie si¢ i podjecie
dziatan umozliwiajacych otwarcie rynkéw miedzynarodowych przewozéw drogowych na peina
konkurencje. Dzieki wdrozonym dziataniom administracyjnym likwidujagcym szereg utrudnien
wplywajacych na swobodne wykonywanie przewozéw drogowych na terenie Unii Europejskiej
kazdy z przewoznikéw moze bez przeszkdd, w sposdb niedyskryminujacy, podjaé sie zlecenia
pod warunkiem spelnienia wymogéw posiadania odpowiednich uprawnien do wykonywania
zawodu przewoznika drogowego.

W Polsce transport drogowy stanowi najwazniejsza galaz sektora transportu, bowiem posia-
da najwiekszy udzial w tonazu przewiezionych tadunkéw oraz wykonanej pracy przewozowej
w tonokilometrach w poréwnaniu do pozostalych galezi transportowych. Dostep do zawodu
przewoznika drogowego reguluje rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (WE)
nr 1071/2009 z 21 pazdziernika 2009 roku ustanawiajace wspolne zasady dotyczace warunkow
wykonywania zawodu przewoznika drogowego i uchylajace dyrektywe Rady 96/26/WE oraz
Ustawa (2001). Wymienione akty prawne okreslajg szczegétowo warunki, jakie obowiazkowo
powinien spetni¢ kazdy ubiegajacy sie o uzyskanie licencji przewoznik. Wymagania te mozna
podzieli¢ na grupy, ktore dotycza spetnienia warunku dobrej reputacji, stabilnosci finansowej,
kompetencji zawodowych, a od 4 grudnia 2011 roku dodatkowym wymogiem do spelnienia jest
posiadanie rzeczywistej i stalej siedziby w jednym z panstw czlonkowskich. Potwierdzeniem
kompetenciji jest zdobycie certyfikatu CPC (Certificate of Professional Competencies). Wymog
posiadania Certyfikatu jest nadal obowigzujacy, chociaz na przestrzeni lat zmienila si¢ jego
szata graficzna oraz forma egzaminu. W Polsce jednostka certyfikujacg jest Instytut Transportu
Samochodowego.
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TRANSPORT DROGOWY W POLSCE — PERSPEKTYWICZNA GAAZ TRANSPORTU
Z PROBLEMAMI

Od wielu lat nie zmienia si¢ znaczenie transportu drogowego w zakresie wykonywania przewozow
tadunkow i oséb. Wygoda i dostepnos¢ transportu drogowego powoduje, ze cieszy si¢ on duza
popularnoscig. Swe ogromne znaczenie zawdziecza przede wszystkim dzieki takim cechom, jak:

a) szybko$¢ przewozoéw, szczegdlnie na kroétkich i $rednich odlegtosciach;

b) postepowanie zgodnie z harmonogramem, co umozliwia dotrzymanie terminéw i punk-

tualno$¢ wykonywania osobowych i tadunkowych ustug przewozowych;

c) operatywno$¢ ustugows, ktéra pozwala na utrzymywanie w stalej gotowosci i dyspozy-

cyjnosci duzej liczby $rodkéw przewozowych;

d) elastyczno$¢ podrozy i wykonywania ustug przewozowych oséb i réznego typu fadunkow;

e) relatywnie tanie ustugi przewozowe;

f) doskonala dostepnos¢ do podstawowych $rodkéw pracy i mozliwosci dostarczania taboru

w dowolne miejsce (przestrzenne rozmieszczenie drog);

g) mozliwo$¢ sprawniejszego wykonania przewozéw w relacji dom-dom z pominieciem

czasochlonnych, a tym samym i kosztownych posrednich operacji przeladunkowych.

Transport drogowy, funkcjonujacy szczegélnie efektywnie w polaczeniu z pozostalymi
galeziami transportu, tworzac zintegrowany system transportowy, jest niezwykle istotnym
czynnikiem determinujacym rozwoj gospodarczy kraju. Sprawnie funkcjonujacy, aktywizuje
gospodarke narodows, przyczynia si¢ do jej ozywiania i wzrostu wymiany handlowej, ale
wylacznie przy jednoczesnym zachowaniu dbatosci o odpowiedni poziom infrastrukturalny,
technologiczny i techniczny.

Transport drogowy, ktéry mozna podzieli¢ na (Bentkowska-Senator, Kordel, Waskiewicz,
2012, s. 26):

a) zarobkowy, czyli $wiadczenie ustug przewozowych za oplata, i

b) gospodarczy, gdzie wykonywanie przewozéw tadunkéw wystepuje na potrzeby wiasne,

realizowany przez polskie przedsiebiorstwa transportowe, stale zwigksza swoj udziat
w przewozach ladunkéw — w 2000 roku stanowit on 79%, a w 2014 roku wzrést do 84% masy
przewiezionych tadunkéw (Patorska, Lauresh, 2015, s. 8), natomiast w przypadku wykonywanej
pracy przewozowej wzro6st z 26% w 2000 roku do 75% w 2014 roku (Patorska, Lauresh, 2015,
s. 8). Na przestrzeni lat nastapil nagly wzrost liczby pojazddw ciezarowych z 1879 tys. w 2000 roku
(GUS, 2001, s. 361) do 3037 tys. w 2014 roku (GUS, 2015, s. 136), a tym samym i przewozonych
tadunkoéw z 1083 tys. ton w 2000 roku (GUS, 2001, s. 353) do 1 547 tys. ton w 2014 roku (GUS,
2015, s. 89). Tak znaczacy wzrost przewozéw wykonywanych transportem drogowym pokazuje
znaczenie tej galezi w Polsce, jak réwniez skutki liberalizacji i dostepu do wspdlnotowych rynkéw
transportowych, co przejawia si¢ wzrostem liczby podmiotéw transportowych na rynku.

Jednoczesnie nalezy podkresli¢ znaczne rozdrobnienie polskich przedsiebiorstw transporto-
wych zajmujacych si¢ przewozami zarobkowymi. Sg to przede wszystkim mikroprzedsigbiorstwa
majace az 62,6% udziatu ,,w calkowitej masie przewiezionych fadunkoéw i 29,7% w pracy przewo-
zowej wyrazonej w tonokilometrach” (Patorska, Lauresh, 2015, s. 8).

Obecnie ,,rynek transportowy jest rynkiem konsumenta, czyli cechuje si¢ nadwyzka podazy
nad popytem” (Bentkowska-Senator i in., 2012, s. 17). Przy tak duzej konkurencji na rynku
zaréwno wewnetrznym, jak i wspdlnotowym konsument swobodnie dokonuje wyboru ustu-
godawcy, czym w sposdb aktywny przyczynia sie do podnoszenia jakoséci §wiadczenia ustug.
Z drugiej za$ strony, chcac pozyska¢ kontrakt, firmy transportowe konkuruja ze sobg nie tylko
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jako$cia ustugi, ale przede wszystkim cena, co prowadzi¢ moze w ostatecznym efekcie do spadku
optacalnoéci dziatalnosci.

POLITYKA TRANSPORTOWA W ODNIESIENIU DO TRANSPORTU DROGOWEGO

Ostatnie 10-lecia ewaluacji wspdlnej polityki transportowej Unii Europejskiej pozwolily na zbli-
zenie poziomdw rozwoju w tym sektorze gospodarki poszczegélnych jej czlonkéw i ugruntowaty
integracje wewnetrznego unijnego rynku transportowego.

Systemowe podej$cie w ramach wspoélnotowej polityki transportowej przyczynito sie do
ewolucji europejskiego obszaru transportu. Pomimo nadal odmiennych pozioméw rozwoju
poszczegolnych gospodarek panstw unijnych udato si¢ doprowadzi¢ do wyeliminowania wielu
niekorzystnych réznic i barier uniemozliwiajacych stosowanie jednolitych zasad i standardow
funkcjonowania przedsigbiorstw transportowych. Ujednolicenie technicznych i administra-
cyjnych warunkéw, liberalizacja rynku ustug, ewolucja polityki cenowej, fiskalno-podatkowej
i celnej przyczynity sie do usprawnienia funkcjonowania wspdlnotowego rynku ustug transpor-
towych, a tym samym do wzrostu gospodarczego poszczegolnych panstw unijnych.

Zadaniem polityki transportowej jest w zwigzku z tym maksymalizacja korzysci przy
réwnoczesnym zaspokojeniu potrzeb przewozowych spolteczenstwa, a wigc $wiadczenie ustug
tak, aby spetnione zostaly wszelkie wymagania przewozowe przy jednoczesnej minimalizacji
kosztéw realnych. W zaleznosci od systemu oraz zatozonych w nim celéw i zadan réznie moze
sie ksztaltowa¢ polityka transportowa i réznie moze ona oddziatywac na zachodzace procesy
transportowe. W gospodarce wolnorynkowej polityka transportowa oddziatuje na mechanizm
rynkowy i system bodzcow tak, aby przedsiebiorstwa osiagaly zalozone cele i efekty, podejmujac
prawidtowe decyzje.

Celem polityki transportowej Unii Europejskiej, w tym w odniesieniu do transportu dro-
gowego, jest pomoc w rozwigzywaniu gléwnych probleméw, z ktérymi borykaja sie systemy
transportu, czyli:

a) zatory komunikacyjne paralizujace ptynno$¢ przewozow towardéw i oséb — dziatania na

rzecz optymalizacji polaczen ze szczegélnym wykorzystaniem transportu drogowego;

b) uzaleznienie od ropy naftowej — poszukiwanie alternatywnych zrédet zasilania w trans-
porcie drogowym;

¢) wzrost ucigzliwosci spowodowanych rozwojem transportu drogowego — emisja gazow
cieplarnianych, hatas, wypadki drogowe itp. — koniecznos$¢ opracowania jednolitych norm
srodowiskowych i w zakresie bezpieczenstwa transportu drogowego;

d) ujednolicenie jakosci infrastruktury transportowej w Unii Europejskiej — uruchomienie
innowacyjnych instrumentéw finansujacych infrastrukture, w tym drogowa umozliwia-
jaca rozbudowe transeuropejskiej sieci transportowej;

e) sprostanie narastajacej konkurencji, w tym szczegélnie w transporcie drogowym, i zapew-
nienie uczciwej konkurencji w wyniku liberalizacji ustug transportowych.

Wszystkie przedstawione problemy oraz wyzwania, jakie stoja przed Komisja Europejska,

wymagaja opracowania rozwigzan dla prawidlowego funkcjonowania wewnetrznego rynku
transportowego majacych jednoczesnie zastosowanie do kazdego rynku z osobna.
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DOSTEP DO ZAWODU — PROCES CERTYFIKACJI KOMPETENCJI PRZEWOZNIKA

Utworzenie wewnetrznego rynku transportu drogowego opartego na uczciwych zasadach kon-
kurencji wymaga, aby wszystkie panstwa cztonkowskie stosowaty jednolite zasady okreslajace
dostep do zawodu przewoznika drogowego.

Aby mozliwe bylo przekazywanie informacji pomiedzy poszczegélnymi panstwami czlon-
kowskimi, kazde panstwo powinno prowadzi¢ elektroniczny rejestr przedsiebiorcéw transportu
drogowego. Elektroniczne rejestry przedsiebiorcéw potaczone na szczeblu unijnym zgodnie
z obowigzujacymi przepisami o ochronie danych osobowych przyczynityby sie do poprawy
wspolpracy. Uczciwa konkurencja i transport drogowy odbywajacy si¢ w pelnym poszanowaniu
przepiséw wymagaja jednolitego poziomu nadzoru i monitorowania w panstwach cztonkow-
skich. W Polsce jeszcze nie okreslono, kto taki rejestr bedzie prowadzit.

Organy krajowe odpowiedzialne za nadzorowanie przedsiebiorcow i waznos¢ ich zezwolen
w tym zakresie majg obowigzek sprawdzania, czy przedsigbiorca spetnia przewidziane prawem
warunki.

W panstwach cztonkowskich Unii Europejskiej przewozy drogowe kontroluja nie tylko poli-
cja, stuzby celne i graniczne, ale rowniez specjalistyczne instytucje. W zdecydowanej wiekszo$ci
panstw Unii funkcjonuje obok policji Inspekcja Transportu Drogowego — specyfika drogowych
przewozdw krajowych i miedzynarodowych oraz ztozony zakres kontroli w odniesieniu do tego
rodzaju transportu, jego réznorodnos¢ i stopien komplikacji powoduja, Ze zadania takie moga
by¢ efektywnie i wlasciwie wykonywane tylko przez wyspecjalizowane organy. Aby to bylo
mozliwe, system dotyczacy procesu certyfikacji powinien by¢ w okreslonym zakresie dostepny
wlasciwym organom.

Instytut Transportu Samochodowego w Warszawie proces certyfikacji przewoznikow
drogowych rozpoczal od lutego 2002 roku na podstawie Ustawy (2001) oraz rozporzadzenia
Ministra Infrastruktury z 2002 roku w sprawie certyfikacji przewoznikéw drogowych. Jednak juz
wezesniej, bo od 2000 roku, egzaminowano w ramach dobrowolnej certyfikacji wylacznie osoby,
ktére wykonywaty krajowy transport drogowy oséb. Dopiero od lutego 2002 roku rozpoczeta
sie zasadnicza certyfikacja, ktéra obejmowata przewoznikéw wykonujacych zaréwno transport
drogowy o0sdb, jak i transport drogowy rzeczy. Od tego czasu az do listopada 2011 roku Instytut
Transportu Samochodowego wydawal cztery rodzaje certyfikatow: certyfikat kompetencji
zawodowych w krajowym transporcie drogowym o0séb lub rzeczy oraz certyfikat kompetencji
zawodowych w miedzynarodowym transporcie drogowym o0so6b lub rzeczy.

Zwiekszone zainteresowanie pozyskaniem certyfikatu przypadalo na lata 2002-2004, co
zwigzane bylo z faktem wymiany starych koncesji na transport miedzynarodowy na obowia-
zujace od 1 maja 2004 roku. Drugi znaczny wzrost zainteresowania egzaminami na certyfikat
wystapit w 2011 roku, co byto spowodowane zmianami w przepisach prawnych dotyczacymi
procesu uzyskania certyfikatow, ktore zaczely obowigzywac od 4 grudnia 2011 roku. Od tego
czasu przeprowadzane sg wylacznie dwa rodzaje egzamindw na certyfikat kompetencji zawodo-
wych i w zwigzku z tym Instytut Transportu Samochodowego wydaje dwa rodzaje certyfikatow
wspolnotowych: Certyfikat Kompetencji Zawodowych w Drogowym Transporcie Rzeczy/Osdb.
Pytania testowe podczas egzaminu sg wielokrotnego wyboru, a wynik z egzaminu jest pozytyw-
ny, jesli zdajacy facznie spelni dwa warunki: jezeli z kazdej czesci egzaminu uzyska co najmniej
50% prawidtowych odpowiedzi, a tacznie udzieli co najmniej 60% prawidtowych odpowiedzi.

Certyfikat Kompetencji Zawodowych jest dokumentem potwierdzajacym posiadanie przez
przewoznika kwalifikacji i wiedzy niezbednych do podjecia i wykonywania dziatalnosci gospo-
darczej w zakresie transportu drogowego. Wysoki poziom kwalifikacji zawodowych zarzadzaja-
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cego transportem ma bezposredni wptyw na zwiekszenie spoteczno-ekonomicznej skutecznosci
sektora transportowego.

Poziom wiedzy sprawdzany podczas obowigzkowego egzaminu obejmuje zagadnienia zwig-
zane z drogowym transportem rzeczy i drogowym przewozem osob z dziedzin:

- prawa cywilnego,

- prawa handlowego,

- prawa socjalnego,

- prawa podatkowego,

- dziatalno$ci gospodarczej i zarzadzania finansami przedsiebiorstwa,

- dostepu do rynku,

- norm technicznych i technicznych aspektéw dziatalnosci,

- bezpieczenstwa drogowego.

Egzamin dla wszystkich uczestnikéw sktada si¢ z dwdch czedci:

- testu pisemnego z pytaniami wielokrotnego wyboru,

- ¢wiczen praktycznych, zadan problemowych.

Po uzyskaniu pozytywnego wyniku z egzaminu Instytut jako jednostka certyfikujaca wydaje
Certyfikat Kompetencji Zawodowych, ktorego wlasciciel nie moze przekazywac osobie trzeciej.
Aby unikna¢ ,bezprawnego wydawania” certyfikatéw, dokument ten posiada cechy bezpieczen-
stwa okre$lone w rozporzadzeniu 1071/2009 WE. Certyfikat uzyskany w jednym z panstw Unii
Europejskiej, zgodny z jednolitym wzorem, uznawany jest przez panstwo czlonkowskie, na tere-
nie ktérego przedsiebiorca ma swojg siedzibe, za wystarczajacy dokument w zakresie kompetencji
zawodowych. Certyfikat wydawany jest bezterminowo, co nie oznacza, ze przewoznik lub osoba
zarzadzajaca transportem zawsze, bez ograniczen moze postugiwac sie tym dokumentem.

Obowigzujace przepisy prawne okreslaja warunki, ktére musza by¢ spelnione przez osobe
zarzadzajacg transportem. Do warunkéw tych nalezy wymog dobrej reputacji, ktory nie jest
lub przestal by¢ spelniony, jezeli wobec przedsigbiorcy, zarzadzajacego transportem lub osoby
fizycznej:

a) 0rzeczono:

- prawomocny wyrok skazujacy za przestepstwa umyslne w dziedzinach okreslonych
w art. 6 rozporzadzenia (WE) nr 1071/2009,

- co najmniej dwie wykonalne decyzje administracyjne o nalozeniu kary pienieznej za
naruszenie okre$lone w zatgczniku nr IV do rozporzadzenia (WE) nr 1071/2009 lub

- co najmniej dwie prawomocne kary grzywny za naruszenie okreslone w zalaczniku
nr IV do rozporzadzenia (WE) nr 1071/2009 oraz

b) wydano decyzje o uznaniu, Ze utrata dobrej reputacji stanowi proporcjonalng reakcje za

nalozone sankgje.

W przypadku nalozenia na przedsiebiorce, zarzadzajacego transportem lub osobe fizyczng
sankcji wlasciwy organ wszczyna postepowanie administracyjne, po przeprowadzeniu ktérego
wydaje decyzje o uznaniu, ze:

a) dobra reputacja pozostaje nienaruszona albo

b) utrata dobrej reputacji stanowi proporcjonalng reakcje za nalozone sankgje.

Whasdciwy organ moze uznad, ze utrata dobrej reputacji bedzie stanowila nieproporcjonalng
reakcje za naruszenia, i woéwczas wydaje decyzje, ze dobra reputacja pozostaje nienaruszona.
W przypadku stwierdzenia, ze na przedsigbiorce lub zarzadzajacego transportem natozono
sankcje bedace podstawa do utraty dobrej reputacji, wowczas wszczyna postepowanie admi-
nistracyjne. Jezeli w wyniku postepowania organ stwierdzi, Ze osoba utracita dobrg reputacje,
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a wiec stracita zdolno$¢ do kierowania operacjami transportowymi, posiadacz certyfikatu
musi certyfikat zwrdci¢ do wlasciwego organu. Informacje o utracie uprawnien do zarzadza-
nia transportem s3 odnotowywane w systemie w celu udostepnienia aktualnych informacji
wiasciwym organom. Szczegélowe informacje dostepne dla wlasciwych organéw sa niezwykle
istotne, poniewaz zgodnie z obowiazujacymi przepisami jezeli zarzadzajacy transportem utraci
dobra reputacje, to w takim przypadku traci prawo do wykonywania zawodu przewoznika. Do
czasu zastosowania $srodkéw rehabilitacyjnych, ktéore spowodujg zatarcie skazania lub uznanie
nalozonych sankgji za niebyle, certyfikat nie jest wazny w zadnym panstwie cztonkowskim.

Osoby zarzadzajace operacjami transportowymi w przedsigbiorstwie moga zarzadzac trans-
portem w nie wiecej niz czterech réznych przedsiebiorstwach obejmujacych ogélem nie wiecej
niz 50 pojazdéw. Obecnie trudno oszacowac, ile 0sob, ktore uzyskaly certyfikat, zatrudnionych
jest w transporcie. W systemie Certyfikacji Kompetencji Zawodowych do 31 grudnia 2013 roku
zarejestrowanych bylo 133 225 wnioskéw. Ogotem w wymienionym przedziale czasowym do eg-
zaminu przystapito ponad 170 tys. os6b, a wydano ponad 114 tys. certyfikatéw. Réznica pomiedzy
liczba wnioskéw w bazie w ogole a liczbg 0séb, ktore przystapity do egzaminu, wynika z faktu,
ze znaczna cze$¢ 0sob przystepowala do egzaminu nawet po kilka razy, jezeli poprzedni egzamin
konczyt si¢ wynikiem negatywnym. Od 2002 roku do listopada 2011 roku czesto zdarzalo sie, ze
jedna osoba sktadala wnioski na wszystkie rodzaje certyfikatow, a wiec na certyfikat krajowy w za-
kresie przewozu 0sob, certyfikat krajowy w zakresie przewozu rzeczy, certyfikat miedzynarodowy
w zakresie przewozu os6b i certyfikat miedzynarodowy w zakresie przewozu rzeczy.

Liczbe wydanych licencji uprawniajacych do wykonywania miedzynarodowego i krajowego
transportu drogowego przedstawiono w tabeli 2. Nalezy mie¢ na uwadze, ze kazda firma zajmu-
jaca sie transportem drogowym oséb i rzeczy musi mie¢ osobe zarzadzajaca transportem, a wiec
posiadajaca certyfikat kompetencji zawodowych. Zestawienia te odzwierciedlaja, w jak duzym
zakresie proces certyfikacji ma zastosowanie.

Tabela 2. Liczba wydanych licencji i wypiséw z licencji w transporcie krajowym oraz liczba wydanych licencji
izaswiadczen w transporcie miedzynarodowym

Lata Transport krajowy Transport miedzynarodowy
2010 2011 2012 2010 20111 2012
Liczba licencji 62200 61 200 63 300 24 895 26 418 26 614
Liczba wypisow 180 500 181 200 186 800 137 502 147 970 144 250
Liczba za$wiadczen 7196 7413 7190
Liczba wypisow 15772 15965 15339

Zrédlo: opracowanie wlasne na podst. danych Ministerstwa Transportu i Gospodarki Morskiej oraz Gléwnego Inspektora
Transportu Drogowego.

PODSUMOWANIE

Duze rozdrobnienie przedsiebiorstw jest cecha polskiej branzy transportu drogowego, domi-
nujace mikroprzedsigbiorstwa odgrywaja jednak znaczaca role w rozwoju rynku transportu
drogowego i gospodarki Polski. Podstawg ich dziatalnosci sg przewozy miedzynarodowe w ra-
mach wspolnotowego rynku transportowego. Czynniki zewnetrzne, takie jak krajowa i unijna
legislacja, koniunktura gospodarcza, ceny paliw, oraz socjalne warunki ptacowe ksztaltuja
poziom rozwoju branzy.
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Funkcjonowanie polskich przedsiebiorstw transportu drogowego na wspdlnotowym rynku
transportowym odbywa si¢ obecnie w warunkach ostrej zewnetrznej i wewnetrznej walki konku-
rencyjnej. W tym zakresie wazna role spelnia panstwo, ktore poprzez swoja polityke transportowa
zgodng ze standardami i warunkami unijnymi okresla normy i zasady funkcjonowania polskich
przedsiebiorstw transportu drogowego.

Liberalizacja ustug, nadwyzka podazy ustug transportowych nad popytem, unijne regulacje
placowe przyczyniaja sie do koniecznosci konkurowania przez polskie podmioty transportu
drogowego jakos$cia $wiadczonych ustug, a przede wszystkim cena. Ten ostatni czynnik czesto
podwaza zasade zdrowej oraz uczciwej konkurencji i przyczynia sie do stosowania cen na granicy
oplacalnosci po to, aby przedsigbiorca mégl nadal funkcjonowaé na rynku przewozowym.

Polityka transportowa Unii Europejskiej podkresla role transportu jako podstawowego ob-
szaru polityki wspdlnotowej. Ma ona szczeg6lny wplyw na wspolny rynek przewozowy, w tym
przewoz drogowy, i ksztattuje jego rozwdj. Reguluje réwniez dostep do zawodu i okresla wymogi
uzyskania licencji na $wiadczenie ustug przewozowych, w tym $wiadczonych przez przedsiebior-
stwa transportu drogowego.

Dazac do realizacji przewozu towar6éw i os6b na poziomie gwarantujacym odpowiednig ja-
kos¢, wdrozono w 2002 roku ustawowy obowiazek certyfikacyjny przewoznikéw. Wprowadzenie
Certyfikatu Kompetencji Przewoznika w transporcie drogowym miato za zadanie uzyskanie
przez przedsiebiorce odpowiednich kompetencji umozliwiajacych funkcjonowanie polskiego
przedsiebiorstwa na wspdlnotowym rynku transportowym, a tym samym podniesienie poziomu
$wiadczenia ustug przewozowych.
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CERTIFICATION OF PROFESSIONAL COMPETENCE IN ROAD TRANSPORT — THE ELEMENT OF
TRANSPORT POLICY

ABSTRACT

KEYWORDS

Road transport is the most commonly used mode of transport for commercial movement of
people and goods. Despite the considerable fragmentation of the Polish road transport com-
panies this industry maintains a dominant economic position by working out more than 6.5%
of national GDP. The internal EU regulations, within which the Polish road transport compa-
nies operate, allow the effective competition on the Community transport market.

Since 2002, in accordance with the requirements of the European Union remains in Poland
licensing the commercial transport. Obtain a certificate of professional competence of road
carriers is one of the conditions for obtaining a license. In our country is ITS certification
unit. From 2002 to 2011 Institute has a large (over 100 thousand people records database)
containing information about labor market carriers. Therefore, on the basis of the statistics
and their analysis it’s possible draw a series of proposals for commercial road transport (po-
pulation, age, level of knowledge and many others). Furthermore the results of analyses were
presented.

transport policy, certification of professional competence, competition
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