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WSTEP

Polski transport kréluje na europejskich drogach.
Obstugujemy niemal 30% transportu miedzynarodowego
i17%wszystkich przewozéw w UE. Tutajniemanamréwnych.
W kraju rozwija sie infrastruktura. Otwierajg kolejne szanse
i mozliwosci zwigzane z ciggtymi inwestycjami w porty mor-
skie, lotniska, ale i centra logistyczne czy huby i terminale
przetadunkowe. Polska ma nie tylko ambicje, ale i realne
mozliwosci by nadal sie w tym sektorze rozwija¢ i zdobywac
kolejne pola na logistycznej mapie $wiata. Nie bez wptywu
przeciez jest tu nasze potozenie geograficzne - na skrzyzo-
waniu miedzynarodowych szlakéw, bedac bramg z Azji do
Unii Europejskiej (takze w kontekscie rozwazan na temat No-
wego Jedwabnego Szlaku), majac szanse i wszelkie ku temu
zasoby by sta¢ sie naturalnym liderem w ramach Inicjatywy
Tréjmorza. W Swiecie globalnym przewage konkurencyjng
buduje sie na rézne sposoby, ale jednym z najwazniejszych
jest konkurencja miedzy taricuchami dostaw. Ma by¢ ela-
stycznie, efektywnie, optymalnie i pod cyfrowg kontrola.
Prezes Polskiego Instytutu Transportu Drogowego A'i tu nie mamy powodéw do komplekséw. Transport i logi-

styka to takze technologia, automatyzacja, digitalizacja pro-
cesow oraz cyfryzacja obiegu dokumentdw. Polskie firmy
technologiczne réwniez biorg udziat w tym wyscigu, by pro-
ponowac rozwigzania, ktére bedg mogty konkurowac z tech-
nologicznymi gigantami. XXI wiek jest przeciez synonimem
rewolucji technologicznej, czwartej rewolucji przemystowe),
a wiec takze logistyki 4.0.

Postawienie natransportilogistyke to postawienie
Na nowoczesne miejsca pracy, jeszcze szybszy wzrost PKB,
przedsiebiorczosé i rozwdj firm dziatajacych w tej przyszto-
Sciowej branzy, ale to takze strategiczne budowanie pozycji
w zglobalizowanym Swiecie.

Zatem czy branza obejmujaca transport i logistyke
powinnabyctraktowanajakostrategicznadlapolskiejgospo-
darki? Moim zdaniem zdecydowanie tak. Dlatego zdecydo-
walismy sie przygotowac i oddac¢ w Pafistwa rece publikacje,
ktora odpowiada na pytanie dlaczego, ale przede wszystkim
w jaki spos6b powinno sie to objawiad.

Marcin Wolak

Zapraszam do lektury.
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INACZENIE BRANZY TSL DLA POLSKIE) GOSPODARKI

Transport i logistyka sg jedng z wazniejszych branz polskiej gospodarki. Dowodzg tego liczby opisujace
ten sektor. Polscy przedsiebiorcy dziatajacy w transporcie drogowym uchodza w Europie nie tylko za atrakcyjnych
cenowo, podobnie jak ich koledzy z innych krajow Europy Srodkowo-Wschodniej, ale takze za solidnych i oferuja-
cych dobrg jako$¢ ustug. Polska, ze wzgledu na swoje potozenie geograficzne, jest tez krajem atrakcyjnym jako

lokalizacja magazyndw i centréw logistycznych.

Jako szésty pod wzgledem liczby ludnosci kraj
Unii Europejskiej, Polska stanowi nie tylko atrakcyjny ry-
nek handlowy dla producentéw i handlowcéw. Ze wzgle-
du na to, ze jesteSmy krajem granicznym Wspdlnoty
- stanowimy naturalng brame i baze do ekspansji na
rynki wschodnich sasiadéw - Biatorusi, Rosji i Ukra-
iny, a takze do dalszych krajow lezacych na wschodzie
- Kazachstanu oraz Chin. Inwestorzy zagraniczni cze-
sto wybierajg réwniez Polske jak przyczétek do dziatan
biznesowych w regionie Europy Srodkowo-Wschodniej.
To wynika z faktu, Ze jeste$my najwiekszym krajem regionu
z dobrze rozwinietg infrastrukturg i ciggle jeszcze atrakeyj-
nym rynkiem pracy.

Dlatego tez powierzchnia obiektéw magazyno-
wych w naszym kraju od ponad dekady systematycznie ro-
$nie. W 2008 roku byto w Polsce 5,1 mIn mkw magazyndw,
ana koniec | kwartatu2019r,- 16,3 min mkw. To oznacza, ze
przez 10 lat potroita sie i to z naddatkiem podaz powierzch-
ni magazynowej. Sprzyja temu uktad korytarzy transpor-
towych, ktdre przechodzg przez nasz kraj - gtéwnie taczac
wschod z zachodem Europy. A to z kolei napedza sektor
transportu drogowego, ktéry od czasu wejscia Polski do
UE rozwija sie bardzo dynamicznie, wypracowujac istotny
udziat w PKB.

5,8% PKB

Z ostatnich petnych danych dotyczacych PKB - za
2017 r. - wynika, ze sektor transport i gospodarka magazy-
nowa wedtug danych Gtéwnego Urzedu Statystycznego sta-
nowit 5,8 proc. PKB. Byto to 115,3 mld zt w 2017 r. Wartos¢
taw 2017 r. byfa druga pod wzgledem wielkosci w skoma-
sowanym sektorze ustug (wiekszy udziat w PKB - 15,7 proc.

RAPORT: TRANSPORT | LOGISTYKA JAKO STRATEGICZNA BRANZA DLA POLSKIE) GOSPODARKI

uzyskat segment ,handel; naprawa pojazdéw samochodo-
wych"). W2016r. branza wypracowata 106,5mld zt, aw 2015
r.- 103,5 mld zt. Procentowy udziat transportu i gospodarki
magazynowej w PKB w ostatnich kilku latach utrzymywat sie
w granicach 6 proc. PKB.

! ! Polscy przedsigbiorcy dziatajacy
w transporcie drogowym uchodzg

nie tylko za atrakcyjnych cenowo,

ale takie za solidnych

i oferujgcych dobra
jakos¢ ustug.

Jesli chodzi o szacunkowe dane za 2018 1. to na
razie wiadomo, ze PKB Polski w 2018 r. wzrést o 5,1 proc.
Tempo wzrostu w sektorze transport i gospodarka maga-
zynowa byto wyzsze niz przed rokiem i wyniosto 9,2 proc.
wobec 7,2 proc. w 2017 r. Nalezy sie jednak spodziewac,
ze kolejne lata nie bedg juz tak dobre - prognozy réznych
instytucji od Komisji Europejskiej poczawszy, przez OECD
a NBP skoriczywszy, zaktadajg, ze w 2019 r. PKB bedzie po-
nizej 5 proc. Potwierdzajg to juz wstepne odczyty kwartalne
dokonane przez GUS (4,4 proc. za Il kwartat 2019 ). A to
oznacza, ze transport, ktory jest dziedzing ustugowg w sto-
sunku do przemystu, budownictwa i handlu, prawdopodob-
nie takze odczuje spowolnienie wzrostu, jesli takowe pojawi
sie w tych branzach.

W styczniu br. (2019 . - przyp. red.) ogdlny klimat
koniunktury w sekcji transport i gospodarka magazynowa
oceniany jest mniej korzystnie niz w poprzednich miesia-
cach. Opinie na temat biezacego popytu, sprzedazy oraz
sytuacji finansowej pogorszyty sie (diagnozy sprzedazy
i sytuacji finansowej sg negatywne). Prognozy dotyczace
popytu i sprzedazy sg zblizone do formutowanych w grud-




niu. Bardziej niekorzystne niz przed miesigcem sg oczeki-
wania dotyczace przysztej sytuacji finansowej” - podat na
koniec stycznia 2019 1. GUS.

Transport samochodowy przewozi najwiecej

Pod wzgledem struktury, w transporcie tadunkéw
dominuje transport samochodowy. Obrazujg to dane GUS
dotyczace przewozdw tadunkéw w 2018 r. Patrzac na po-
szczegolne kategorie transportu - w ubiegtym roku nastapit
wzrost przewozow wszystkimi rodzajami transportu w po-
réwnaniu do 2017 r., z wyjatkiem $rédlgdowego transportu
wodnego.

W 2018 . przewieziono 2,197 mld ton (wzrost 0 6,8
proc. w stosunku do2017r.). Najwiekszy udziatw tym wyniku
wypracowat transport samochodowy - 1,873 mld ton (wzrost
0 7,2 proc.). Przechodzac do szczegdtéw - transportem za-
robkowym przewieziono 1,183 mld t.

W tym samym czasie koleje, drugie pod wzgledem
udziatu, odnotowaty wynik na poziomie 249,2 min t (wzrost
0 4,1 proc.). W przeliczeniu na tonokilometry caty sektor
transportu uzyskat w 2018 r. wynik o 7,4 proc. lepszy niz rok
wczesniej. Takze i w tym ujeciu dominowat transport samo-
chodowy, ktéry urést o 8,4 proc. (Tabela 1)

Najwiecej transportow tadunkéw przewoznicy
zrealizowali z kategorii rudy metali i inne produkty gdrnic-
twa i kopalnictwa - 24,5 proc. (Wykres 1)

Analizujac rynek pod katem kierunkdéw, w 2018 .
w transporcie samochodowym dominowaty przewozy na
terenie kraju - 80,8 proc, podobnie zresztg jak na kolei - 66,8
proc.(Tabela 2)

Ten aspekt miat takze odbicie w strukturze stref
odlegtosci przewozow realizowanych w transporcie krajo-
wym. Najwiecej tadunkéw transportowano na dystansie do
49 km, najmniej natomiast na trasach liczacych ponad 500
km - czytamy w opracowaniu GUS. (Tabela 3)

Wykres 1. Struktura przewozow tadunkoéw wedtug grup tadunkéw w 2018 r. oraz zmiany
w porownaniu z rokiem poprzednim

23,1%
(-0,1 p.proc.)

23,1%
(-0,1 p.proc.)

23,1%
(-0,1 p.proc.)

231%

. Rudy metali i inne produkty gérnictwa

231% i kopalnictwa; torf, uran i tor
(-0,1 p.proc.) . . .
. Inne niemetaliczne wyroby mineralne
. Produkty spozywcze, napoje i tyton
. Wegiel kamienny i brunatny,
ropa naftowa i gaz ziemny
Produkty rolnictwa, fowiectwa i lesnictwa,
231% . ryby i pozostate produkty rybotéstwa
- (-0,1’ b.proc) i rybactwa

. Surowce wtérne, odpady miejskie i inne
odpady

. Inne towary, gdzie indziej nieklasyfikowane

Metale podstawowe, wyroby metalowe
gotowe, z wytgczeniem maszyn
i wyposazenia

. Pozostate

(-0,1 p.proc.)
L 231%
231% 1 | (-0,1 p.proc.)
(-0,1 p.proc.)
23,1%
(-0,1 p.proc.)
Zr6dto: GUS
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Tabela 1. Przewozy tadunkow (w milionach tonokilometrow)

Ogotem 434 932 467 193
Transport samochodowy (w tym zarobkowy) 348 559 (302 259) 377778 (329 529)
Transport kolejowy 54 797 59 388
Transport morski 9362 7619

Zrédto: GUS

Tabela 2. Transport samochodowy - przewozy tadunkow wedtug kierunku
(w tys. ton, dane czesciowo szacunkowe)

Krajowy 1216 818,3 1123 400,3

Miedzynarodowy - eksport 82 826,2 78 286,7

Miedzynarodowy — import 72196,6 680709

Miedzynarodowy - tranzyt 39327 3169,1

Miedzynarodowy — pomiedzy obcymi krajami 126 037,3 117 257,1
Zrédto: GUS

Tabela 3. Transport samochodowy - przewozy krajowe wedtug stref odlegtosci
(w tys. ton, dane czesciowo szacunkowe)

49 km i mniej 606 995,3 548 246

50 - 149 km 325173 2933344

150 - 499 km 262 540,3 261 5934

500 km i wiece; 22 109,6 20 226,5
Zrédito: GUS
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RAPORT:

Kondycja i wptywy z branzy TSL do budzetu

Charakteryzujac branze TSL nie mozna nie wspo-
mnie¢ o przecietnych zarobkach. W sektorze przedsie-
biorstw z kategorii transport i gospodarka magazynowa,
w 2018 r. $rednia ptaca wynosita 4383,21 zt brutto (3121
zt netto). Pracownik transportu i sektora magazynowego
miat wiec w portfelu przecietnie 0 326 zt mniej w stosunku
do Sredniej krajowej (w 2018 r. wynosita 4852,29 zt brutto |
3447 7t netto). Tlumaczy¢ to mozna tym, ze TSL byto sek-
torem, w ktérym w ubiegtym roku wynagrodzenia rosty naj-
wolniej (0 5,4 proc.). Dla poréwnania - w gérnictwie i wydo-
bywaniu wzrost byt prawie dwukrotnie wiekszy (10,6 proc.).
Inng przyczyng jest réwniez model wynagradzania kie-
rowcow zawodowych, ktérzy oprécz stosunkowo niskiego
wynagrodzenia brutto otrzymujg nieosktadkowane dodatki
w postaci diet.

Firmy transportowe i logistyczne przodowaty za
to w zatrudnianiu. W 2018 r. wzrost etatéw w tej branzy byt
0 6,7 proc. wyzszy niz 2017 r. W grudniu w przedsiebior-
stwach z tego dziatu pracowato 589,1 tys. 0sdb.

Jak radzg sobie firmy z branzy TSL pokazujg dane
zgromadzone przez Gtowny Urzad Statystyczny, ktdre doty-
czg wynikéw finansowych przedsiebiorstw (opublikowane
w raporcie ,Wyniki finansowe podmiotéw gospodarczych
I-XI1 2018 r."). Podmioty sklasyfikowane w dziale ,transport
i gospodarka magazynowa" wedtug najnowszych dostep-
nych danych, w 2018 roku uzyskaty przychody na poziomie
169,27 mld zt, przy czym koszty ich uzyskania wyniosty
162,44 mld zt.

2midw 2018 r. i juz 1,17 mid zt

w ciggu 7 miesigcy 2019 r. trafito ’ ’

do Krajowego Funduszu
Drogowego z systemu ViaToll.

0d razu trzeba zaznaczy¢, ze wyliczenia te, jak
i znajdujace sie nizej, nie obejmuja catego rynku, gdyz
GUS przeanalizowat informacje zebrane z firm zatrudnia-
jacych 10 i wiecej osob. Tymczasem wsrdd przewoznikow
samochodowych nie brakuje réwniez firm, w ktdrych liczba
zatrudnionych jest mniejsza, a czesto sg to firmy jednooso-
bowe.

W obrebie grupy zbadanej przez statystykdw, zde-
cydowanie wieksze byty przychody firm zajmujacych sie
transportem ladowym i rurociggowym (taka klasyfikacje
przyjmuje GUS) - 94,58 mld zt (koszty uzyskania 90,14 mld
zh), wobec 54,02 mld zt (52,15 mld zt), ktére uzyskaty przed-

siebiorstwa zajmujgce sie magazynowaniem i ustugami
wspomagajacymi transport.

Przechodzac do teqo, ile zarobity firmy z sektora
TSL, w 2018 r. wypracowaty one 7,25 mld zt zyskow netto.
Jednak nie wszystkie zanotowaty dochéd - czes¢ wykazata
straty netto, ktére osiggnety 1,89 mld zt.

Patrzac przez pryzmat wskaznika rentownosci
sprzedazy brutto (czyli relacji wyniku finansowego ze sprze-
dazy produktéw, towaréw i materiatéw do przychoddw net-
to z ich sprzedazy), sektor TSL ma nizszy wynik: 3,4 proc.,
niz 0gét przedsiebiorstw: 4,7 proc. i niektére inne branze, jak
np. zakwaterowanie i gastronomia, ktére uzyskaty 7,9 proc.
Transport i gospodarka magazynowa za to w mniejszym
stopniu reguluje zobowigzania krétkoterminowe z kredytéw
bankowych. W przypadku tej branzy udziat kredytéw wyno-
si 14,3 proc., podczas gdy dla ogétu firm jest to 21,5 proc.
Natomiast podatki stanowig 6,8 proc. w zobowigzaniach
krotkoterminowych.

Co do kwaot, jakie przedsiebiorcy z kategorii trans-
port i gospodarka magazynowa odprowadzili do budzetu
panstwa, to w 2018 r. z tytulu podatkow i optat uiscili
3,5 mld zt, z czego akcyza stanowita 7,4 min zt. Firmy zapta-
city ponadto 4,6 mld zt z tytutu sktadek na ubezpieczenie
spoteczne, przy wynagrodzeniach na poziomie 26,4 mld zt
(25,2 mld zt stanowity wynagrodzenia ze stosunku pracy).

Podmioty parajgce sie transportem i magazy-
nowaniem, w 2018 r. byty ponadto w gronie tych, ktdre
inwestowaty. Jak podaje GUS, czynity to gtéwnie przedsie-
biorstwa przemystowe (37 proc. ogdtu inwestujgcych), ale
takzZe z sektora transportu i gospodarki magazynowej (5,4
proc.). Z danych wynika, ze naktady inwestycyjne wszyst-
kich badanych przedsiebiorstw wyniosty 153,2 mld zt, co
stanowito wzrost 0 11,8 proc. w stosunku do 2017 r.,Zwiek-
szyty sie naktady (w cenach statych) na budynki i budowle -
0 14,7 proc., na maszyny, urzadzenia techniczne i narzedzia -
012,17 proc. oraz na srodki transportu - 0 4,6 proc.” - czytamy
w raporcie GUS.

Co ciekawe, firmy z sektora TSL wcale najwie-
cej nie zainwestowaty w srodki transportu. Z cafej sumy
18,7 mid zt naktadéw inwestycyjnych badani przedsiebior-
cy najwiecej wydali na budynki i budowle: 11,7 mld zt. Moz-
na to ttumaczy¢ tym, ze klasyfikowane w tej grupie firmy
zajmujace sie magazynowaniem wydaty znacznie wiecej na
obiekty stuzace ich dziatalnosci: 9,3 mld zt, niz przewozni-
cy na floty pojazdéw: 4,6 mld zt. Jak wiadomo inwestycje
W nieruchomosci s znacznie bardziej kosztowne od zaku-
pu lub leasingu ciezarowek.

Sktadki na ubezpieczenia spoteczne i podat-
ki to nie jedyne wptywy, jakie przynosi do budzetu pan-
stwa sektor transportu. Osobng pule stanowi myto
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pobierane za przejazd publicznymi drogami pojazdow
ciezarowych, czyli o dmc powyzej 3,5 t. Za samochody te
pobierane sg optaty za korzystanie z wybranych odcin-
kéw drog krajowych, ekspresowych i autostrad o dtugo-
$ci okoto 3660 km (w pierwotnych planach paistwa sie¢
drég objetych mytem w 2018 r. miata liczy¢ wiecej, bo
7 tys. km). Stuzy do tego system viaTOLL, ktéry obejmuije:

® 1144 km drdg krajowych,

® 1354 km ekspresowych

® 163 km autostrad.

System viaTOLL nie obejmuje odcinkéw kon-
cesyjnych autostrad, gdzie za ciezaréwki pobierane sa
optaty przez operatoréw tych odcinkéw. W tym miejscu
warto przypomnie¢, ze viaTOLL dziata od lipca 2011 r. Do
kofica 2018 r. optaty pobrane za jego posrednictwem daty
11 mld zI, ktére po odliczeniu kosztéw budowy systemu
i jego utrzymania trafity jako przychdd do Krajowego Fun-
duszu Drogowego. Ubiegty rok byt rekordowy pod wzgle-
dem uzyskanych wptywéw, ktére wyniosty ponad 2 mid
zt. Natomiast od poczatku 2019 r. do korica lipca, do KFD
przekazane zostato juz 1,16 mld zt. W tym czasie kierow-
cy przejechali ptatnymi odcinkami 3,829 mld km, czyli
o ponad 141 mIn km wiecej w poréwnaniu do analogiczne-
go okresu z 2018 r. Ponad potowe przejechanych kilome-
trow - 53 proc. uzytkownicy viaTOLL przejechali po ptatnych
odcinkach autostrad, 34 proc. - po ptatnych odcinkach drdg
ekspresowych, a 13 proc. - po drogach krajowych.

Obecnie w viaTOLL zarejestrowanych jest okoto:

® 1,2 min pojazddw ciezkich,

® 780 tys. firm,

® ponad 100 tys. urzadzen viaAUTO (w tym 1200
uzywanych przez stuzby ratownicze).

Najwiekszg grupg uzytkownikéw sg przewoznicy
z Polski (ponad 61 proc.), a wsréd zagranicznych - Niemcy
(5,8 proc.), Litwini (4 proc.) oraz Ukrairicy (3 proc.).

Poréwnujac  skutecznos¢ obecnego  systemu
z winietami, ktdre wczesniej obowigzywaty transport cieza-
rowy, i z ktérych $ciggalno$¢ wynosita niespetna 30 proc.,
viaTOLL osigga 99,7 proc.

Polacy liderem transportu
miedzynarodowego w UE

Polscy przewoznicy drogowi odgrywajg tez
istotng role na unijnym rynku transportowym, zwiaszcza
w przewozach miedzynarodowych. Z danych opubliko-
wanych przez Eurostat wynika, ze miedzy 2008 a 2017
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rokiem, ich udziat w catosci wolumenu transportu miedzy-
narodowego prawie sie potroit (z 98,9 min ton w 2008 r. do
2849 min ton w 2017 r.). W 2017 r. Polacy wykonali 30,7
proc. wszystkich przewozéw miedzynarodowych w Unii
Europejskiej. A od 2012 r. s nieprzerwanie na pierwszym
miejscu pod wzgledem liczby przewiezionych ton tadunkow
w transporcie miedzynarodowym. Zaznaczy¢ przy tym trze-
ba, ze od kilku lat wyniki polskich przedsiebiorstw zdecy-
dowanie dystansujg na tym polu osiggniecia konkurentéw
z pozostatych krajow UE. Dos¢ powiedzie¢, ze zardwno w
2017 jak i 2018 roku, przewozy Polakéw byty wieksze niz
suma transportéw zrealizowanych przez Holendréw i Niem-
cow, ktorzy zajeli drugie i trzecie miejsce. To pokazuje, ze
nasz kraj jest zdecydowanym liderem w tej kategorii prze-
woz6w, mimo ze w ubiegtym roku wolumen nieco spadt, a
udziat Polakéw w catosci transportéw miedzynarodowych
w UE zmniejszyt sie do 22,6 proc. (Tabela 4 - na nastepne;
stronie).

W 2017 r. Polacy wykonali
30,7% wszystkich przewozow
migdzynarodowych w Unii
Europejskie;.

Biorgc pod uwage og6t transportu drogowego,
a wiec z uwzglednieniem przewozéw krajowych, Polska
takze jest w czotéwcee krajow unijnych. Na tym polu prym
wiodg Niemcy, ktérzy w 2018 r. przewieZli 3,2 mld ton ta-
dunkdw.. Polska z wynikiem 1,39 mld ton, nieco spadfa w
stosunku do 2017 r. kiedy przewoznicy dostarczyli 1,56 mld
ton. Na razie nieznane sg jeszcze wyniki Francji i Hiszpanii,
ktore w poprzednich latach byty obecne w pierwszej pigtce,
dlatego na razie trudno oceni¢ ktére miejsce zajat nasz kraj.
(Tabela 5 - na nastepnej stronie).

Silng pozycje Polakéw w transporcie miedzynaro-
dowym potwierdzajq takze dane naszych zachodnich sasia-
dow. Niemcy - najsilniejsza gospodarka w Unii Europejskie,
taczg z Polska silne wiezy gospodarcze i biznesowe. Firmy
zza Odry wspoétpracujg z polskimi kooperantami, lokuja
u nas takze swoje zaktady produkcyjne i centra dystrybu-
cyjne. Wszystko to nie bytoby mozliwe bez transportu, ktéry
dostarcza surowce, komponenty i podzespoty do fabryk po
obu stronach granicy. Nie inaczej jest z gotowymi produk-
tami i towarami przeptywajgcymi w obu kierunkach miedzy
Polskg a Niemcami.

Dlateqo, jesli spojrzymy na udziat zagranicznych
ciezaréwek, jezdzacych po niemieckich drogach, zauwazy-
my, Ze w tej grupie liderem sg polscy przewoZnicy. Z raportu
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Polska

Holandia
Niemcy
Hiszpania
Rumunia
Belgia
Stowacja
Litwa

Francja

UE (28 krajow)

Zrédto: Eurostat

Tabela 4. Wolumen transportu miedzynarodowego (w tonach)

242,8 min

1289 min
125,8 min
73,7 min
43,1 min
57,7 min
50,3 min
29 min
41,5 min

brak danych

284,9 min

132,7 min
125 min
78,6 min
52,1 min
61,2 min
479 min
38,5 min
43,4 min

1,197 mld

266,7 min

1325 min
122,6 min
83,1 min
55,3 min
52,3 min
48,2 min
45,7 min
43,3 min

1,175 mld

Tabela 5. Wolumen wszystkich przewozow realizowanych przez przewoznikow
z wybranych krajow UE (w tonach)

Niemcy
Francja

Wielka Brytania
Polska
Hiszpania
Holandia
Rumunia
Wegry

Litwa

UE (28 krajow)

Zrédto: Eurostat
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3,111 mid
1,727 mld

1,450 mld

1,313 mid
1,285 mld
656,4 min
216,2 min
197,7 min
63,5 min

brak danych

3,161 mid
1,714 mld

1,417 mid

1,501 mid
1,409 mld
666 min
226,3 min
188,2 min
brak danych

14,6668 mld

3,200 mld
brak danych

1,425 mld

1,390 mid
brak danych
680 min
237,1 min
206,6 min
89,1 min

14,850 mld



Federalnego Urzedu Transportu Towarowego (BAG) wyni-
ka, ze w 2018 r. zagraniczne trucki pokonaty 15,7 mld km
(14,8 mld km po autostradach), poprawiajgc o 10 proc. dy-
stans przejechany w 2017 r. W zesztym roku ciezaréwki
z Polski przejechaly po ptatnych drogach w Niemczech
6,1 mld km, co stanowi 16,2 proc. wszystkich kilometréw
przejechanych w 2018 r. po objetych mytem trasach. Dru-
dzy po Polakach byli Czesi z wynikiem 1,4 mld km (3,8
proc. udziatu w catosci), a nastepnie Rumunii - 1,31 mld km
(3,5 proc. udziatu), Holendrzy - 1,02 mld km (2,7 proc. udzia-
tu) oraz Litwini - 0,89 mld km (2,4 proc. udziatu).

Przewoznicy z Polski sg zarazem liderem jesli cho-
dzi o operacje kabotazowe na terenie Niemiec. Jak wynika
z raportu BAG, w 2017 r. Iwig cze$¢ wszystkich operacji ka-
botazowych wykonali Polacy - az 64,3 proc., co przetozyto
sie na 13,1 mld tonokilometrow. Tym samym poprawili wy-
nikz20161. 0 3,8 mld tkm.

BAG zwraca uwage na wzrost udziatu w niemiec-
kim kabotazu przewoZnikéw z krajéw nowej Unii ($rednio
o 30,8 proc.). co przektada sie na spadek udziatu firm
transportowych z krajéw starej Unii (o $rednio 2,6 proc.).
Zachodni przewoznicy zrealizowali w 2017 r. tylko ok.
2,2 mld tonokilmetréw kabotazy, czyli jedng szésta tego,

co w tym samym czasie Polacy. Jak czytamy w raporcie
urzedu, podobnie jak w przypadku kabotazu, wiekszos$¢
przewozow transgranicznych z poczatkiem lub celem trasy
w Niemczech realizujg polskie przedsiebiorstwa.

Polskie firmy transportowe wypadajg tez nieZle
pod wzgledem pozyskiwania nowego taboru pojazddw.
Z danych Polskiego Zwigzku Przemystu Motoryzacyjnego
oraz Europejskiego Stowarzyszenia Producentéw Samo-
choddw (ACEA) wynika, ze Polska jest na czwartym miejscu
w UE pod wzgledem rejestracji nowych pojazdéw ciezaro-
wych do 16 t. W pierwszym kwartale 2019 r. zarejestrowano
unas niemal 7,5 tys. ciezardwek, czyli 0 4,2 proc. wiecej niz
przed rokiem. Lepsi od polskich przewoznikdw byli Niemcy
(ponad 25,5 tys. rejestracji), Francuzi (14,3 tys.) oraz Brytyj-
czycy (13,8 tys.).

Podobnie wygladajq statystyki w kategorii cieza-
rowek powyzej 16 t. W | kwartale 2019 r. najwiece] takich
pojazdéw zarejestrowano w Niemczech (18,3 tys. sztuk),
we Francji (12,7 tys. sztuk) oraz Wielkiej Brytanii (10,1 tys.
sztuk). W Polsce dokonano niemal 7 tys. nowych rejestracji
ciezkich ciezaréwek, czyli 3 proc. wiecej niz w analogicznym
okresie poprzedniego roku. To stawia nas znowu na czwar-
tym miejscu we Wspdlnocie.

Wykres 2. Udziat przewoznikow z poszczegodlnych krajow w przewozach kabotazowych
(w tonokilometrach) zrealizowanych na terenie Niemiec w 2017 r.

A\
=

Zrodto; BAG
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Nie ma watpliwosci co do tego, ze odpowiednia infrastruktura pobudza rozwéj gospodarki, a co za tym
idzie takze sektora transportu i logistyki, ktéry stanowi jej nieodzowne ogniwo. W Polsce przez ostatnie kilkana-
Scie lat przybyto sporo nowych drdg, co znacznie poprawito atrakcyjno$é inwestycyjna naszego kraju.

Wystarczy wspomnieé, ze od 2004 ., kiedy dtu-
gos¢ polskich autostrad wynosita 535 km, do korica 2018 r.
przybyto ponad 1100 km nowych odcinkéw. To daje obecnie
1638 km autostrad. Jeszcze wiecej przybyto drég ekspreso-
wych. W 2004 r. byto zaledwie 190 km tras w tym standar-
dzie. Do czerwca 2019 r. liczba kilometréw ,ekspreséwek”
wzrosta do 2146, czyli 0 1956 km. Do tego dochodzi jeszcze
ponad pottora tysigca km drég krajowych.

Na rozbudowie sieci drog skorzystat z pewnoscia
sektor TSL. Transport samochodowy ma bowiem do dyspo-
zycji ponad 3,7 tys. km tras szybkiego ruchu, ktére umoz-
liwiajg komunikacje w kierunkach wschéd-zachdd i pétnoc-
-potudnie. Oczywiscie sie¢ ta nie jest jeszcze kompletna, ale
nawet obecny uktad usprawnit znaczaco przewozy tadun-

kow.

W Polsce zasoby nieruchomosci
logistycznych wynoszg

16,89 min mkw. W budowie
jest kolejne 2,24 min mkw.

A w $lad za tym rozwinefa sie takze baza logi-
styczna w Polsce. Z danych zebranych przez ekspertow
z firmy doradczej Cushman & Wakefield wynika, ze na ko-
niec | potrocza 2019 r. w Polsce catkowite zasoby nierucho-
mosci logistycznych wynoszg 16,89 min mkw. W budo-
wie jest az 70 nowych projektow, ktdre po sfinalizowaniu
inwestycji zwiekszg powierzchnie magazynéw o kolejne
2,24 min mkw.

Dla poréwnania, jak przypominajg eksperci z firmy
doradczej AXI IMMO dziatajgcej na rynku nieruchomosci
komercyjnych, pod koniec poprzedniej dekady - na przefo-
mie lat 2008-09, powierzchnia magazynéw w kraju zajmo-

wata 5,1 mIn mkw. Natomiast na koniec 2018 r. byto to juz
15,7 mIn mkw. Nastapit wiec dynamiczny rozwdj rynku ma-
gazynowego, co mozliwe byto takze dzieki rozbudowie sieci
drég. Cho¢ zaznaczyc trzeba, ze takze inne czynniki wptyne-
ty na ekspansje budownictwa magazynowego, w czym wy-
datny udziat ma sektor e-handlu, ktéry generuje coraz wiek-
sze zapotrzebowanie na obiekty magazynowe i logistyczne.

Wracajac jednak do ukfadu drogowego - jesli
spojrzymy na lokalizacje inwestycji magazynowych 10 lat
temu i obecnie, to zauwazymy, ze mapa obszaréw, gdzie
Sg Umiejscowiane znaczaco sie zmienita. W 2009 r. rynek
najmu powierzchni magazynowych dotyczyt gtéwnie War-
szawy, Gorneqo Slaska oraz Poznania, Polski Centralnej i
Wroctawia. Obecnie poza nadal dominujacymi piecioma
najwiekszymi rejonami do gry weszty takze inne lokalizacje
(np.. Szczecin, Legnica, woj. lubuskie, Bydgoszcz, Lublin,
Polska Pétnocno-Wschodnia). Doskonale ilustruje to przy-
ktad drogi ekspresowej S3. Wraz z jej rozbudowa, zaczyna
przybywac inwestycji logistycznych w rejonie jej przebiegu.
Przyktadowo w tym roku ruszyta budowa liczacego 100 tys.
mkw centrum dystrybucyjnego w poblizu S3 koto Legnicy.
Podobna pod wzgledem skali realizacja zaczeta sie w Zie-
lonej Gorze. Deweloper wskazat, ze jednym z czynnikow
decydujacych o lokalizacji 6 hal o powierzchni 130 tys. mkw
byta m.in. infrastruktura drogowa w tym wspomniana juz
wczesniej droga ekspresowa S3.

Budowane w Polsce obiekty logistyczne sq tez co-
raz bardziej zréznicowane pod wzgledem charakteru i funk-
cji. O ile przed dekadg dominowaty inwestycje typu big-box
przy gtéwnych weztach drogowych, uzupetnione obiektami
typu Small Business Units na rynku warszawskim, to obec-
nie oprdcz tradycyjnych parkéw logistycznych powstaja
magazyny miejskie, inwestycje typu cross-dock, BTS.

Warto tez zaznaczy¢, ze polskie magazyny
wypadaja atrakcyjnie pod wzgledem kosztow wynaj-
mu, zwlaszcza w poréwnaniu z sasiednimi Niemcami.
W rejonie gtéwnych osrodkdéw logistycznych w Niemczech
czynsze wynoszg od okoto 4,70 do 7 euro za mkw miesiecz-
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Wykres 5. Gtéwne lokalizacje magazynowe w Polsce (dane w mkw)

Zasoby 704 000
W budowie 34 000

Gdansk
Rynek Szczecina ) Gdynia

Rynek Tréjmiasta

Rynek Poznania Szezecin

Zasoby 2 014 000
W budowie 155 000

Rynek Zach. Polski
Zasoby 368 000
W budowie 93 000

Rynek Wroctawia :
Zasoby 1906 000

W budowie 360 000

Rynek Gornego Slaska
Zasoby 2 841 000 J
W budowie 583 000

Rynek Krakowa

Zasoby 603 000
W budowie 52 000

Rynek Bydgoszczy i Torunia

Zasoby 324 000
W budowie 32 000

Rynek Warszawy
Zasoby 4091 000
W budowie 396 000

Rynek Polski Centralnej

Zasoby 2 794 000

Zasoby 490 000
W budowie 50 000

W budowie 357 000

Rynek Wschodniej Polski
Zasoby 635 000
W budowie 126 000

Zrédto: Cushman&Wakefield | Marketbeat - Polski rynek magazynowy

nie. To 0 50-80 proc. wiecej od stawek bazowych czynszéw
na gtéwnych rynkach w Polsce. Trzeba sie jednak liczy¢
z tym, ze wiasciciele obiektéw magazynowych bedg pod-
nosic¢ stawki najmu. Najwyzsze stawki czynszéw bazowych
niezmiennie dotyczg rynku Warszawa-miasto (miedzy 4,80
a 5,25 euro za mkw miesiecznie - podaje Cushman & Wake-
field w raporcie ,Marketbeat - rynek magazynowy w Polsce”
dotyczacym | pétrocza 2019r).

Zdaniem autoréw raportu, perspektywy rozwoju
rynku magazynowego w naszym kraju sg nadal korzystne.
| co istotne, aktywno$¢ deweloperdw magazynowych be-
dzie obejmowac w szerszym stopniu miasta Sredniej wiel-
kosci i rejony, ktdre do tej pory nie funkcjonowaty na logi-
stycznej mapie.

- Ich potencjat inwestycyjny rosnie wraz z dalszg
rozbudowg infrastruktury transportowej w Polsce oraz ze
wzgledu na malejaca dostepnosc¢ wykwalifikowanych kadr
na rynkach pracy najwiekszych aglomeracji. Dodatkowo,
widoczne s3 réznice w poziomie wynagrodzen, faworyzu-
jace m.in. miasta Polski Wschodniej czy tez poszczegoine
lokalizacje w pétnocnej czesci kraju, jak Olsztyn czy Elblag
- komentuje Joanna Sinkiewicz, partner i dyrektor dziatu
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powierzchni przemystowych i logistycznych w Cushman
& Wakefield.

Kolej i transport intermodalny

Cho¢ liczba tadunkéw wozonych przy wykorzystaniu
transportu intermodalnego wzrasta (w 2017 . masa prze-
wiezionych tadunkéw zwiekszyta sie o niemal 2 min ton),
w dalszym ciggu kolej nie jest réwnorzednym $rodkiem
transportu w poréwnaniu z ciezaréwkami. Trudno tez mé-
wi¢ o tym, by byta konkurentem, a wptywa na to wiele czyn-
nikow.

Po pierwsze, Srednia predkos¢ pociggéw towaro-
wych w Polsce jest wyjatkowo niska. UKT szacuje, ze pocia-
gi intermodalne jezdzg Srednio 31 km/h. Tymczasem w nie-
ktorych europejskich krajach - nawet dwukrotnie szybciej.
Pojawiajg sie réwniez opdznienia, co zdaniem ekspertow
w jeszcze silniejszym stopniu wptywa na tak niskie zaintere-
sowanie kolejg wsrdd przewoznikow.

Po drugie, problem sprawia réwniez szerokos¢
toréw (uniwersalna w wiekszej czesci Europy - 1435 mm,
jednak rzutujaca na prace w okolicach wschodniej granicy.



To tam towary trzeba przetadowywac na inne wagony i po-
ciggi, dostosowane do szerokich toréw u naszych wschod-
nich sasiadéw).

Po trzecie, przewoznikéw mogg odstraszaé row-
niez koszty - przy korzystaniu z kolei trzeba bowiem nie tyl-
ko uisci¢ stosowng podstawowg opfate, ale réwniez dopta-
ci¢ np. za korzystanie z dodatkowych toréw, tj. postojowe
czy przetadunkowe.

Nie bez znaczenia jest réwniez to, ze wiek-
szo$¢  towaréw  wozonych  transportem  drogo-
wym przewozi sie na paletach, kolejg zas - w kon-
tenerach. Obecnie wspotpraca miedzy tymi dwoma
rodzajami transportu wymaga czasochtonnych przefa-
dunkdw. Recepty na poprawienie tej sytuacji sg. Eksperci,
m.in. z UTK przekonujg, ze nalezy przede wszystkim po-
stawi¢ na rozwoj najbardziej perspektywicznych lokalizacji
i kierunkéw. Mowa zaréwno o lokalnych (woj. $laskie, mazo-
wieckie, todzkie i wielkopolskie, gdzie przyjmuje sie i nadaje
najwiecej tadunkéw miedzywojewddzkich), jak i miedzyna-
rodowych (na trasie Polska - Niemcy, Czechy, Francja, Sto-
wacja Wtochy, Biatorus i Litwa).

Bardzo wazne jest rowniez wzmocnienie infra-
struktury zwigzanej z obstuga Nowego Jedwabnego Szlaku.
Tu jednak znow, duzo wyzwan. Przede wszystkim powinny
by¢ rozbudowane ustugi zwigzane z obstuga tadunkéw tak,
by Polska nie pefnita wytacznie roli kraju tranzytowego (jak
to jest obecnie). Zwiekszone powinny by¢ réwniez, zdaniem
ekspertéw, mozliwosci przetadunkowe terminali na wschod-
niej granicy, a obstuga celna - utatwiona.

Rzeczny potencjat bez infrastruktury

Ponad 3600 km ma sie¢ srodladowych drég
wodnych w Polsce - wynika z danych GUS-u z 2017 r. To
bardzo duzo. Dtuzsze szlaki zeglugowe w Europie majg tyl-
ko: Niemcy, Holandia, Francja i Finlandia. Niestety, poten-
cjat ten nie jest wykorzystywany. Srédlagdowe drogi wodne
w wiekszosci (94 proc.) nie spetniajg wymagan stawia-
nych drogom o znaczeniu miedzynarodowym. Problem
sprawia réwniez sam tabor. Ponad 85 proc. stanowig jed-
nostki bez wtasnego napedu. Co wiecej, wiekszos¢ statkow
jest bardzo starych. Jak wylicza GUS, w 2017 r. wszystkie
barki z wtasnym napedem miaty przynajmniej 39 lat. W
takim wieku byto réwniez 80 proc. holownikéw i ponad
70 proc. pchaczy.

Z tego powodu transport $rédladowy nie moze
by¢ realng alternatywa dla drogowego. A szkoda, bo w wielu
europejskich krajach tak sie dzieje, na przyktad w Holandii,
gdzie udziat zeglugi srédlagdowej w obstudze potrzeb trans-
portowych siega 44 proc. W Polsce w 2017 r. byto to 0,3%.
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Przyczyna takiego stanu rzeczy jest réwniez staba
i wcigz pogarszajaca sie infrastruktura. | chociaz w 2017
r. Polska podpisata Europejskie Porozumienie w Sprawie
Gtownych Srédlgdowych Drég o Miedzynarodowym Zna-
czeniu (AGN), niewiele sie zmienito. Tymczasem wedtug
wyliczen ekspertéw, do drég o miedzynarodowym znacze-
niu mogtyby by¢ zaliczone: Odrzariska Droga Wodna (E30),
Droga wodna Brzes¢ - Warszawa - Gdansk (E40) oraz Potg-
czenie Odra - Warta - Note¢ - Kanat Bydgoski- Brda - Wista
- Zalew Wislany (E70).

Prace nad poprawa stanu wodnych drdg $rddlado-
wych w Polsce trwajg. Przynajmniej na papierze. Juz 4 lata
temu powstato Ministerstwo Gospodarki Morskiej i Zeglug
Srédladowej, ktdre opracowato plan rozwoju $rédlgdowych
drég wodnych w Polsce na lata 2016-2020 z perspektywa
do 2030 r. Zmiany na lepsze wymusi wkrétce réwniez Unia,
ktéra wprowadza regulacje wymagajace, by ,do 2030 roku
30 proc. drogowego transportu towaréw na odlegtosciach
wiekszych niz 300 km nalezy przenies$é na inne srodki trans-
portu, np. transport wodny lub kolej, za$ do 2050 . powinno
to by¢ ponad 50 proc. tego typu transportu” - wskazuje Mi-
nisterstwo Gospodarki Morskiej i Zeglugi Srédladowej.

Na razie ze $rédlgdowego transportu wodnego
korzystajg gtéwnie przewozacy rudy metali i torf. Ponad
90 proc. tadunkéw zmierza w ten sposéb do Niemiec. Gene-
ralnie, wedtug wyliczen GUS-u, w 2017 r. przewieziono w te
sposob 5777,5 tys. ton tadunkow.

Skromne zaplecze cargo na lotniskach

Coraz wiecej towaréw przesyfanych jest droga
lotniczg, co wida¢ m.in. po danych Urzedu Lotnictwa Cywil-
nego. Z podsumowan drugiego kwartatu 2018 r. wynika, ze
az 0 11 proc. wzrosta liczba ton cargo ,on board". Przewie-
ziono w tym czasie ponad 28 tys. ton towaru, najwiecej na
kierunkach: Niemcy, Stany Zjednoczone i Katar. Najbardziej
zapracowanymi przewoznikami byli: PLL LOT, DHL i UPS.

Najwiekszg popularnoscig wsrod przewoznikow
cargo cieszyto sie Lotnisko Chopina, przez ktére przewija
sie ponad 80 proc. towaréw importowanych do Polski i eks-
portowanych za granice. Duzo mniej obstugiwanych jest na
kolejnych lotniskach, znajdujgcych sie na podium - w Kato-
wicach i w Porcie Lotniczym Gdansk im. L. Watesy.

Niestety, w skali Europy, wypadamy blado. Nasze
cargo stanowi bowiem tylko 1 proc. Przede wszystkim dla-
tego, ze w poréwnaniu z zachodnimi portami lotniczymi, na-
sze s3 stosunkowo niewielkie. A jak szacuje na tamach For-
bes.pl Mariusz Kuczek, ekspert ds. rynku lotniczego cargo,
,minimalny poziom optacalnosci biznesu, przy zachowaniu
akceptowalnej jakosci obstugi, szacowany jest na 20 tys.
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ton cargo rocznie”. Niestety, warunek ten wypetnia w Polsce
tylko Lotnisko Chopina. Konsekwencjg jest ,wyprowadza-
nie" fadunkéw z naszych portéw przez europejskich konku-
rentdw, a scislej, przez ciezarowki dziatajgce na zlecenie linii
lotniczych (tzw. Road Feeder Service), ktére przewozg cargo
do wiekszych lotnisk. Stamtad tadunki trafiajg samolotami
do dalszych lokalizacji.

Nie pomaga réwniez brak lub niewielka liczba
specjalistycznej infrastruktury, np. specjalistycznych termi-
nali, stuzacych np. obstudze $cisle zywnosci lub przesytek
e-commerce. O tym wszystkim pamieta¢ musza projektanci
CPK, ktory w zatozeniu rzagdzacych ma by¢ jednym z waz-
niejszych hubdw w Europie.

Porty morskie

Polska ma cztery porty morskie: najbardziej dy-
namiczny, gdanski, poza nim: gdyniski, szczecinski i $wi-
noujski. W 2017 r. wszystkie razem przetadowaty ponad
87 min ton towaru. Gdy u nich notowany jest kilkunasto-,
a nawet 20-procentowy wzrost przetadunku w ciggu czte-
rech lat od 2013 r., u wiekszosci konkurentéw z basenu Mo-
rza Battyckiego - spadki. Mowa m.in. o portach w Tallinie,
Rydze i Ventspils. Jedynie litewski radzi sobie doskonale, bo
zanotowat wzrost o ponad 29 proc. - wynika z raportu NIK
opublikowanego w 2018 r.

Polskie porty stoja przede wszystkim przetadun-
kiem drobnicy, paliw ptynnych, koksu i wegla. Coraz lepie;]
wygladajg dane dotyczace obstugi konteneréw. Pomaga
umiejscowienie. Polskie porty sa bowiem bardzo waznymi
punktami w sieci TEN-T. Lezg na kluczowej linii Battyk -
Adriatyk. Co wiecej, z Gdaniska i Swinoujscia, biegna bardzo
istotne z punktu widzenia obstugi tadunkéw drogi: autostra-
da A1 i drogi ekspresowe S7 i S3. Eksperci chwalg rdwniez
wewnetrzng infrastrukture samych portow.

Niestety nie brak i zarzutéw. Przede wszystkim nie
ma dobrych drég, prowadzacych do samych portéw, zmo-
dernizowania wymagajg réwniez trasy kolejowe. Dodatko-
wo port w Szczecinie ma powazny problem z torem wod-
nym - jak wynika z raportu NIK, nie najlepsze s parametry
dotyczace toru znajdujgcego sie miedzy tym miastem,
a Swinoujsciem.
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Nie ma watpliwosci co do tego, ze odpowiednia infrastruktura pobudza rozwéj gospodarki, a co za tym idzie takze
sektora transportu i logistyki, ktéry stanowi jej nieodzowne ogniwo. W Polsce przez ostatnie kilkanascie lat przy-
byto sporo nowych drdg, co znacznie poprawito atrakcyjno$¢ inwestycyjng naszego kraju.

Dla polskich firm transportowych szczegélnie
wazne s3 przepisy w krajach Europy Zachodniej, jak np.
w Niemczech. Jak juz bowiem wykazywalisSmy wczesnigj,
wiele polskich firm wozi fadunki do odbiorcéw w krajach
starej Unii, co wigze sie chocby z przejazdem przez teryto-
rium Niemiec lub Francji. A wiasnie prawo dotyczace np.
sfery wynagrodzen kierowcéw zawodowych, sprawia prze-
woznikom wiele ktopotéw. Tym bardziej, ze caty czas nie ma
pewnosci, jak bedg wygladaty regulacje unijne dotyczace
sektora transportu.

W tym roku, przed kofcem poprzedniej kadencji
Parlamentu Europejskiego, eurodeputowani przegtoso-
wali w kwietniu 2019 r. sprawozdania dotyczace Pakietu
Mobilnosci, czyli zbioru zasad, ktére majg uregulowaé
transport drogowy w Unii Europejskiej. Przegtosowa-
ny zhior przepiséw wywotat duze kontrowersje i mocno
podzielit europostéw. Tym bardziej, ze nie brakuje opinii
mowigcych, iz w czasie gtosowan naruszonych zostato
wiele procedur. Co jednak najwazniejsze, zawarte w pro-
jekcie przyjetym przez PE zapisy sg bardzo niekorzystne
dla przewoznikéw z Europy Srodkowo-Wschodniej (w tym
z Polski), ktérzy bez komplekséw weszli na unijny rynek
i przejmuja coraz wieksze w nim udziaty. By jednak Pakiet
Mobilnosci wszedt w zycie konieczne jest jeszcze przegto-
sowanie mandatéw umozliwiajgcych rozpoczecie Trilogow,
czyli dalszych prac, juz z Radg UE i Komisjg Europejska.

W chwili pisania tego raportu, nie wiadomo jesz-
cze, kiedy takie gtosowanie miatoby nastapi¢ oraz - co waz-
niejsze, czy nie poprzedzg go jeszcze prace nad poprawka-
mi do zapiséw w Pakiecie Mobilnosci. Komisja Europejska
w czerwcu przedstawita bowiem swoje stanowisko w spra-

Kwestia tego kiedy oraz

w jakim ksztatcie Pakiet
Mobilnosci zacznie
obowigzywac, stoi na razie
pod wielka niewiadoma.

wie przegtosowanych przez europostéw projektéw i zasy-
gnalizowata, ze potrzebne s nim korekty. Jednoczes$nie
Pakiet Mobilnosci ma by¢ takze przegtosowany w Radzie
UE, ale arazie nie wyznaczono jeszcze terminu pierwszego
czytania.

To wszystko sprawia, ze kwestia tego kiedy oraz
w jakim ksztatcie Pakiet Mobilnosci zacznie obowigzywac
stoi na razie pod wielkg niewiadoma. Wedtug Mateusza
Wiocha, eksperta firmy Inelo zajmujgcej sie rozliczaniem
czasu pracy kierowcow, Rada UE ma dwa wyjscia: pierwsze
- przyjac tekst bez poprawek, drugie - zaproponowaé korek-
ty do niektorych zapisow.

Jesli wybierze pierwszq opcje - dojdzie do zatwier-
dzenia skrajnie niekorzystnych regulacji, ktére spowoduja
zepchniecie na margines gtéwnie matych i $rednich firm
przewozowych. Bythy to najczarniejszy scenariusz i obok
braku wykwalifikowanych kierowcoéw zawodowych, jedno
z najtrudniejszych wyzwan dla branzy transportowe]. Na-
tomiast wprowadzenie poprawek oznacza nowe rozdanie
w Brukseli, poniewaz tekst trafi na drugie czytanie przez eu-
roparlamentarzystow, gdzie tre$¢ Pakietu Mobilnosci moze
by¢ ponownie zmieniona lub nawet odrzucona w obecnym
brzmieniu - dodaje Mateusz Wtoch.

Do tego czasu przewoznicy miedzynarodowi
i tak dziatajg w trudnym otoczeniu prawnym, chocby ze
wzgledu na niemieckie i francuskie przepisy o ptacy mi-
nimalnej.

MiLoG (Mindestlohngesetz)
- niemiecka ustawa o ptacy minimlanej

Niemcy, jako jeden z pierwszych krajéow w Unii,
wprowadzili w 2015 1. przepisy o ptacy minimalnej dla
pracownikéw delegowanych na terytorium swojego kraju.
Podlegaja im zagraniczni przewoznicy, ktérzy na terytorium
Niemiec realizuja:
® kabotaz (transport na terenie danego kraju wykonywa-
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ny przez pojazd lub firme zarejestrowana w innym pan-
stwie),

® transport w ruchu miedzynarodowym, w ktérym zata-
dunek lub roztadunek ma miejsce na terytorium Niemiec,
* dotadunek lub czesciowy roztadunek na terytorium
Niemiec.

Na przewoznikéw delegujacych kierowcéw do
pracy w Niemczech MiLoG naktada liczne obowigzki.
M.in. zgtoszenie oddelegowania pracownika do pracy na
terenie Niemiec w specjalnym systemie elektronicznym,
potwierdzenie odpowiednimi dokumentami spetniania wy-
mogoéw stawianych przez MiLoG, czy dostarczenie doku-
mentow na zadanie niemieckiej administracji celnej. Ztama-
nie przepisow o ptacy minimalnej w Niemczech wigze sie
z surowymi karami. Przyktadowo, naruszenie obowigzku
wiasciwej dokumentacji, zgtoszenia pracownika w portalu
internetowym | wspdtpracy w czasie kontroli grozi grzywna
do 30 tys. euro. Jeszcze wyzsze sg kary za nieterminowe

wyptaty ptacy minimalnej - do 500 tys. euro.

| chociaz juz w maju 2015 1, a wiec niespetna p6t
roku od wdrozenia MiLoG-u, Komisja Europejska wszczeta
oficjalne postepowanie wobec Niemiec, to jak na razie nie
przyniosto ono zadnych rezultatéw. A skargi europostéw na
opieszatos¢ Brukseli, doczekaty sie w 2018 r. jedynie odpo-
wiedzi od Violety Bulc, komisarz ds. transportu. Komisja Eu-
ropejska stwierdzita, ze wszystkie sprawy o naruszenie eu-
ropejskich swobdd sg zawieszone (podobne postepowania
zostaty wszczete takze wobec Francji i Austrii, ktore takze
wprowadzity wtasne przepisy o ptacy minimalnej). W ocenie
Komisji tylko Pakiet Mobilnosci moze zapewni¢ jednolite
standardy prawne. Postepowania o naruszenie prawa przed
Trybunatem Sprawiedliwosci UE tego nie zagwarantuja.

Co ciekawe przed niemieckimi sgdami, toczy-
to sie kilka spraw dotyczacych tego, czy MiLoG moze by¢
stosowany wobec zagranicznych przedsiebiorcow. Wyroki
jakie zapadty nie byty jednak jednolite. W sierpniu 2017 .
Sad Grodzki w Weilenburg in Bayern rozstrzygajacy dwie
sprawy dwdch polskich przedsiebiorstw przyznat, ze sto-
sowanie niemieckiej ustawy wobec zagranicznych przed-
siebiorcow wykonujacych przewozy kabotazowe na teryto-
rium Niemiec jest sprzeczne z wynikajaca z art. 56 Traktatu
o funkcjonowaniu UE zasadg swobodnego Swiadczenia

Kary moga wynies¢ nawet
do 500 tys. Euro
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ustug. Wyrok ten w marcu 2018 r. podtrzymat Sad Krajowy
w Ansbach, ktéry zasugerowat pozwanej firmie wycofanie
ztozonej apelacji jako bezzasadne).

Z drugiej strony, Sad Finansowy wydat we wrze-
$niu 2018 r. orzeczenia w sprawach dwdch stowackich
przedsiebiorcow, ktérzy nie wyptacali swoim pracownikom
ustawowego minimum za prace w Niemczech. Wedle wyro-
kéw zagraniczni przewoznicy sg zobowigzani do ptacenia
niemieckiego minimalnego wynagrodzenia kierowcom, na-
wet jesli na terenie Niemiec pracowali przez krotki czas.

Loi Macron - ptaca minimalna we Francji

1 lipca 2016 r. Francja wprowadzita przepisy wy-
konawcze do ustawy nr 2015-990 o rozwoju, dziatalnosci
i rownych szansach gospodarczych, ktéra potocznie nazy-
wana jest Loi Macron od nazwiska projektodawcy, a obec-
nego prezydenta kraju. Pod ustawe podlegajg wszystkie
miedzynarodowe ustugi transportowe $wiadczone na rzecz
przedsiebiorstw majacych siedzibe we Francji, a takze ustu-
gi $wiadczone na terytorium tego kraju. Przepisy te, podob-
nie jak niemiecki MiLoG, nie dotyczg tranzytu.

Wsrod obowigzkow, jakie na przewoznikéw nakta-
da Loi Macron jest oczywiscie wypfata minimalnego wyna-
grodzenia na poziomie obowigzujgcym w danym roku oraz
liczne dodatkowe wymogi zwigzane z dokumentacjg ka-
drowo-ptacowa po francusku, a takze posiadanie przedsta-
wiciela na terytorium Francji, ktéry dysponuje francuskim
numerem telefonu i biegle wtada francuskim. We wrze$niu
2018 r. Francuzi zaostrzyli kary za naruszenia przepisow
0 delegowaniu. Przyktadowo przedsiebiorcy grozi 3 tys.
euro grzywny od delegowanego pracownika za jedno naru-
szenie. W przypadku ponownych naruszen - w ciggu dwéch
lat od pierwszego wykroczenia - kara wzrosta do 6 tys. euro.

Eksperci z branzy transportowej oceniajg, ze
niemieckie i francuskie przepisy zwiekszyty ryzyko prowa-
dzonej dziatalnosci gospodarczej oraz wprowadzity barie-
ry administracyjne trudne do pokonania przez mniejszych
przewoznikdow.

- Na pewno mozna jednak stwierdzi¢, ze MiLoG
i Loi Macron, ktére zostaty wprowadzone w krajach klu-
czowych z punktu widzenia polskiego sektora transportu,
wywotaty efekt domina. Restrykcyjne regulacje wpro-
wadzita po nich m.in. Austria - méwi dr Marcin Kiethasa
z Inicjatywy Mobilnosci Pracy, europejskiego think tanku
zajmujgcego sie tematykg delegowania pracownikow.
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Zakaz odbierania regularnego tygodniowego
odpoczynku kierowcy w kabinie pojazdu

Jeszcze jednym przepisem, ktory powaznie kom-
plikuje dziatalno$¢ przewoznikéw miedzynarodowych na te-
renie UE jest zakaz spedzania przez kierowce 45-godzinne-
go odpoczynku w kabinie. Egzekwujg go od kilku lat niektore
panstwa starej UE. Jako pierwsi, taki zakaz wprowadzili
Belgowie w 2014 r. Potem podobne ograniczenia wprowa-
dzone zostaty we Francji, Niemczech, Holandii, Wioszech,
a na poczatku 2019 r. - w Hiszpanii.

Teoretycznie, wedtug unijnego rozporzadzenia UE
561/2006, ktére harmonizuje przepisy socjalne w transpo-
rcie drogowym, regularny tygodniowy okres odpoczynku nie
powinien by¢ odebrany w pojezdzie. Potwierdzit to wyrok,
ktory zapadt pod koniec 2017 r. w Trybunale Sprawiedliwo-
$ci Unii Europejskiej. Sedziowie TSUE wyjasnili, ze ,Celem
prawodawcy byta poprawa warunkéw pracy kierowcow.
Spedzanie przez kierowcéw 45-godzinnej przerwy w pojez-
dzie jest sprzeczne z celem rozporzadzenia”.

Dlatego wszelkie mandaty i sankcje naktadane
na kierowcow za spedzanie tygodniowego odpoczynku
w kabinie pojazdu sg zgodne z prawem UE. Rézne sg jedy-
nie stawki kar, jakie moga dostac ci, ktdrzy ztamig zakaz
w poszczegdlnych krajach.
® Belgia - 1800 euro.
® Francja - do 30 tys. euro ($rednia wysoko$¢ mandatu to
ok. 2300 euro),

* Hiszpania - od 1001 do 2000 euro

* Niemcy - 500 euro - kierowca i 1500 euro - przewoznik,

* Wtochy - od 425 do 1701 euro,

* Wielka Brytania - grzywny naktadane sg wytacznie na kie-
rowcow, ktérzy spedzajg tygodniowa pauze w ciezaréwce
zaparkowanej-w. niedozwolonym miejscu =300 funtow.

Przy okazji warto przypomniec, ze dla wielu kie-
rowcow powaznym problemem jest takze brak wystarcza-
jacej liczby parkingéw przy europejskich drogach. W Niem-
czech, ktére sg jednym z najwiekszych krajow tranzytowych
w UE, brakuje okoto 50 tys..miejsc parkingowych (istnieja-
ce parkingi zapewniajg okoto 70 tys. miejsc). Tymczasem
z szacunkdw ekspertéw zajmujacych sie transportem wy-
nika, ze codziennie w Niemczech odpoczynki odbywa okoto
120 tys. kierowcow (wiekszosé to truckerzy zza granicy).

Tyrol blokuje tranzyt ciezarowy

Innym problemem, z jakim -musi si¢ mierzyc
w swojej dziatalnosci cze$¢ przewoznikéw sg restrykcje
naktadane na ruch ciezarowy przez austriacki region Tyrol.

Tamtejsze wtadze lokalne od kilku lat prébujg ograniczy¢
ruch ciezarowy przez przetecz Brenner biegngcy autostrada
stanowiaca czes¢ europejskiej trasy E45. Powodem ogra-
nicze wprowadzonych przez region jest che¢ zmniejsze-
nia zanieczyszczenia powietrza, hatasu oraz negatywnego
wptywu na stan drég mocno obcigzonych ruchem tranzy-
towym.

Tyrolskie wtadze prowadza np. od 2017 r. tzw. od-
prawy blokowe, ktdrych celem jest ograniczenie liczby cie-
zarowek przejezdzajacych przez region. W wyznaczonych
terminach (zazwyczaj okoto 30 w ciggu roku) policjanci
lub celnicy kontrolujg na granicy liczbe wjezdzajacych cie-
zaréwek. Gdy dojdzie ona do ustalonego limitu (np. 300),
pozostate muszg odczekaé godzine na wjazd, co powoduje
ogromne zatory. A w konsekwencji takze straty dla przewoz-
nikow, ktdrzy nie sg w stanie dostarczy¢ tadunkéw na czas.
Po uptywie godziny procedura jest powtarzana.

Juz teraz wiadomo, ze w 2020 r. odpraw bloko-
wych bedzie wiecej, bo tylko w | pétroczu wiadze zapowie-
dziaty ich 20. Ponadto od lutego przysztego roku stuzby
mundurowe beda wykorzystywa¢ do odpraw nowy zauto-
matyzowany system (ztozony z monitoringu, sygnalizacji
Swietlnej, szlabandw oraz ekranéw LED). Jeszcze na tery-
torium Niemiec bedzie on zliczat jadace w strone Tyrolu cie-
zarowki. Nastepnie-automatyczne szlabany beda przepusz-
czaty pojazdy-co 12 sekund, co pozwali utrzymac limit 300
pojazdéw na godzine.

Oprocz tego Tyrol zakazat réwniez przejazdu po-
jazdéw ciezarowych wiozacych okreslone rodzaje towarow,
ktore mozna transportowac koleja. | naszykowaty Pakiet
Anty-Tranzytowy, ktory przewiduje rozszerzenie sektoro-
wego zakazu ruchu ciezardwek,-a takze wprowadzenie cat-
kowitego zakazu dla pojazdéw ciezarowych spetniajgcych
norme emisji spalin EURO 4 (a od 2021 r. takze EURQ 5).
Natomiast od 2021 r. pojazdy EURO 6 nie beda mogty prze-
jezdzaé przez region w godzinach nocnych.

Ograniczenia ruchu o nacisku
11,5 t. na o$ w Polsce

Problemdw utrudniajgcych zwykta dziatalnosé
przewoznikom nie brakuje takze w Polsce. Jednym z istot-
niejszych dla branzy jest kwestia nosnosci drég i regulu-
jacych te sprawe przepiséw. Do 2011 r. polski rzad miat
dostosowac krajowe przepisy do dyrektywy w sprawie
maksymalnych obcigzen i wymiaréw okreslonych pojazdéw
drogowych (dyrektywa Rady 96/53/WE z 25 lipca 1996 r.).
Unia Europejska wdrazajac te przepisy chciata zapobiec sy-
tuacji, w ktérej stosowanie réznych norm w poszczegélnych
panstwach cztonkowskich utrudnitoby ruch transgraniczny
I'niekorzystnie wptywatoby na uczciwg konkurencje.
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Polska dostosowujac krajowe przepisy do unij-
nego prawa miata otworzy¢ drogi dla pojazdéw o nacisku
11,5 tony na os, ktére wykonujg przewozy miedzynarodowe.
Ustawa o drogach publicznych w art. 41 ust. 1 wprawdzie
dopuszcza ruch pojazdéw o maksymalnym nacisku poje-
dynczej osi napedowej do 11,5 tony, jednak w tym samym
akcie prawnym sg inne zapisy, ktére z uwagi na ochrone
infrastruktury, ograniczaja dopuszczalne naciski do 8 i 10
ton w zaleznosci od kategorii drogi. Doprowadzito to do sy-
tuacji, ze wiekszo$¢ drég w kraju jest objeta tymi ogranicze-
niami.

Aby przewoznik mogt jezdzi¢ pojazdami cie-
zarowymi o nacisku osi powyzej 8 lub 10 ton po dro-
gach drugorzednych konieczne jest specjalne zezwo-
lenie od zarzadcy drég. Problem w tym, ze w Polsce
rézne drogi podlegajg réznym organom administracyjnym
(od gminnych poczawszy, przez powiatowe, a na
wojewddzkich i krajowych skorczywszy). To spra-
wia, ze na jeden przejazd trzeba czasem uzyskaé kil-
ka zezwolen. Dla przewoznikdw to duze utrudnienie,
a dla rynku transportowego w Polsce przeszkoda
w sprawnym dziataniu. Dlatego Komisja Europejska
w zwigzku z uchybieniem Polski wobec wspomnianej wyzej
dyrektywy, w listopadzie 2016 r. skierowata sprawe do Try-
bunatu Sprawiedliwosci Unii Europejskiej. W marcu 2019 .,
TSUE wydat wyrok i orzekt, ze “naktadajac na przedsiebior-
stwa transportowe wymadg posiadania specjalnych zezwo-
ler umozliwiajacych poruszanie sie po niektdrych drogach
publicznych, Rzeczpospolita Polska uchybita zobowigza-
niom cigzacym na niej na podstawie przepisow art. 31 7
dyrektywy Rady 96/53/WE z dnia 25 lipca 1996 r”

Wynagrodzenie kierowcow w Polsce - brak
przepisow ws. ryczattow za noclegi w kabinie

Innym problemem prawnym jest w Polsce brak
przepisow, ktdre requlujg wysoko$¢ ryczattow za nocleg kie-
rowcy w kabinie. W zwigzku z tym sady wydajg rozbiezne
wyroki. | chociaz Trybunat Konstytucyjny juz dawno roz-
strzygnat kwestie uprawnien, jakie przystugujg kierowcom
w transporcie miedzynarodowym, nadal nie ma odpowied-
nich regulacji okreslajacych przystugujgce im swiadczenia
(istniejace prawo jest natomiast nieadekwatne do branzy
transportowej). W podobnym duchu wydat uchwate Sad
Najwyzszy, ktory podkreslit, ze ustawodawca, unikajac kla-
rownej i racjonalnej regulacji prawnej, wyzwala watpliwosci
i rozbieznosci interpretacyjne. Sedziowie zaznaczyli, ze nie
sq witadni by rozwigza¢ problem w ujeciu legislacyjnym -
uprawniony do tego jest wytgcznie prawodawca.
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W $lad za stanowiskami sadéw, w grudniu 2017
r. Ministerstwo Infrastruktury zaprezentowato roboczy
projekt ustawy o zmianie ustawy o czasie pracy kierow-
cow i sposobie ich wynagradzania. Projekt zawiera m.in.

Powainym problemem jest
takie brak wystarczajacej liczhy
parkingow przy europejskich
drogach.

rewolucyjng propozycje odejscia od modelu wynagradza-
nia kierowcy opartego na koncepcji podrézy stuzbowej.
Gdyby zostata wprowadzona w Zycie, diety i ryczatty by-
tyby wyptacane wytgcznie wtedy, gdy kierowca dojezdza
innym Srodkiem transportu do pojazdu pozostawionego
poza siedzibg firmy - np. w innym panistwie. Gdyby pra-
codawca nadal wyptacat diety i ryczatty za kazdy dzien
wykonywanego przewozu drogowego, to zaréwno Zakfad
Ubezpieczerr Spotecznych, jak i urzedy skarbowe mogty-
by traktowac¢ je, jako cze$¢ zwyktego wynagrodzenia.
A to w konsekwencji wigzatoby sie z koniecznoscig odpro-
wadzania sktadek na ubezpieczenie spoteczne oraz zaliczek
na podatek dochodowy kierowcy.

Projekt zmian trafit do konsultacji spotecznych
i byt dyskutowany w Radzie Dialogu Spotecznego. Stro-
na zwigzkowa, reprezentujgca interesy pracownikow, jak
i organizacje wypowiadajace sie w imieniu $rodowiska
pracodawcow przedstawity krytyczne uwagi do propo-
zycji Ministerstwa Infrastruktury. Prace nad projektem
jednak stanety, ze wzgledu na wcigz niewyjasniong kwe-
stie unijnych przepiséw regulujgcych dziatanie sektora
transportowego, w tym sfery socjalnej dotyczacej kie-
rowcow. Do czasu az nie bedzie wiadomo, jaki ksztatt
przyjmie Pakiet Mobilnosci, tworzenie nowego prawa
I jest obarczone ryzykiem, ze nie bedg przystawac do unij-
nego prawodawstwa.

Wiadomo wszakze, ze gdyby ustawa weszta
w zycie w obecnym ksztatcie, kierowcy mieliby wyzsze wy-
nagrodzenia, ale jednoczesnie obcigzenia dla pracodawcow
w catej branzy wyraZnie by wzrosty.
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5,2% tyle wynosi stopa bezrobocia rejestrowane-
go za lipiec 2019 roku ogtoszona przez GUS. Wedtug da-
nych Eurostatu stosujgcego inng metodologie ta warto$é
w tym samym okresie wynosi 3,3% i jest jedng z najniz-
szych w catej Unii Europejskiej (za Czechami i Niemcami).
Jest to poziom nienotowany od poczatkdw transformacji.
Jeszcze w styczniu 2016 roku byto to 10,2%. Sytuacja ta
na rynku pracy jest wyjatkowa pod wieloma wzgledami.
Tak szybki spadek liczby bezrobotnych nie wynika bo-
wiem z efektu masowej emigracji - liczba oséb wyjezdza-
jacych za pracg z roku na rok spada. Co ciekawe, z rapor-
tu Migracje Zarobkowe Polakéw z listopada 2018 roku
realizowanego przez Work Service wynika, ze w ciggu
4 lat (od wrze$nia 2014 do wrzesnia 2018) liczba os6b roz-
wazajacych emigracje za pracg spadta z 19,5% do 8,6%,
a liczba osdb deklarujgca, ze nie zamierza wyjezdzac wzro-
staz 78,6% do 90,5%." Jednoczesnie coraz wiecej obcokra-
jowcdw otrzymuje pozwolenia na prace w Polsce. Na koniec
roku 2018 zarejestrowanych w ZUS mielismy okoto 570 ty-
siecy cudzoziemcow, a na koniec czerwca 2019 roku byto
ich juz ponad 644 tysiecy. Wiekszos¢ z nich to Ukraincy. Na
kolejnych miejscach znaleZli sie m.in. pracownicy z Biatoru-
si, Gruzji, Motdawii, Rosji czy Nepalu i Indii.

1/3 kierowcow mysli czesto
lub bardzo czgsto o zmianie
zawodu.

Powyzsza charakterystyka wiele mowi o sytuacji
na polskim rynku pracy. Wedtug danych z raportu z bada-
nia ManpowerGroup perspektyw zatrudnienia na IV kwartat
2019 roku? przedsiebiorstwa z sektora Transport/Logisty-
ka/Komunikacja planuja wzrost zatrudnienia o 11%. Cato-
$ciowo branza TSL obejmuje rozne zawody i specjalizacje.
Kierowcy, logistycy, spedytorzy czy pracownicy magazynow
to tylko te najpopularniejsze. Jednak od lat mowi sie przede
wszystkim o tych pierwszych.

Brak kierowcow zawodowych posiadajacych
odpowiednie umiejetnosci dostosowane do potrzeb i
oczekiwan pracodawcow to dzi§ najwieksze wyzwanie.

Juz dzi$ wedle réznych statystyk méwi o liczbie od 30 do
nawet 100 tysiecy brakujgcych oséb posiadajgcych pra-
wo jazdy na samochody ciezarowe i chetnych do pracy
w zawodzie. A zapotrzebowanie wcigz rosnie. Gospodar-
ka sie rozwija, potrzeby transportowe rosng, a kierowcow
nie przybywa. Ma to wiele przyczyn. Wymieni¢ tu mozna
m.in. wyjscia zawodu ze wzgledu na wiek oraz warunki
zatrudnienia czy zmiane sytuacji (wedtug badania przepro-
wadzonego przez Polski Instytut Transportu Drogowego
na poczatku 2019 roku, 1/3 kierowcoéw mysli czesto lub
bardzo czesto o zmianie zawodu), brak szkét zawodowych
(klasy o profilu kierowca-mechanik zostaty reaktywowane
w 2016 roku. Dzi$ funkcjonuje juz ok. 130 klas o tym profi-
lu w catym kraju) czy na koniec brak obowigzkowej stuzby
cywilngj, ktéra czesto stwarzata okazje do uzyskania odpo-
wiednich kwalifikacji do pracy w transporcie drogowym.

Sytuacje na rynku pracy kierowcéw zawodo-
wych ratujg m.in. pracownicy z zagranicy. Szacuje Sie,
Ze w polskich firmach transportowych pracuje nawet
80 tys. obcokrajowcéw. Juz ponad potowa firm z bran-
zy zatrudnia osoby z paszportem innym niz polski. Nie
sg oni jednak w stanie zapetni¢ luki, jaka wystepuje na
rynku pracy w zawodzie, a na petng autonomizacje w naj-
blizszych latach nie mozna liczyé, wiec zapotrzebowanie
na kierowcow nie bedzie z pewnoscig male¢ co najmniej
w perspektywie najblizszej dekady.

Praca kierowcy zawodowego to réwniez stosun-
kowo wysokie wynagrodzenia. Z badan przeprowadzonych
przez Polski Instytut Transportu Drogowego wynika, Ze 0so-
by pracujgce w ruchu miedzynarodowym mogg liczyé na
zarobki rzedu 6500-6700 zt na reke, a a 1/3 ankietowanych
ankietowanych kierowcdéw zarabia ponad 6000. Z kolei 1/4
zatrudnionych zarabia do 3000 zt miesiecznie. Dotyczy to
gtéwnie oséb pracujgcych w ruchu lokalnym, charaktery-
zujgcym sie tym, ze do domu wraca sie codziennie, a nie
raz na 3 tygodnie (lub rzadziej). Wynagrodzenia wygladaja
zatem bardzo atrakcyjnie na tle innych zawodéw w polskiej
gospodarce, ale nalezy tez zwrdci¢ uwage na system wyna-
gradzania, ktéry powoduje, Ze kwestia ta jest czesto pod-
noszona przez samych zatrudnionych. Chodzi zwyczajnie
0 to, ze na to atrakcyjne wynagrodzenie “na reke” sktada sie
z requty niska podstawa (czesto réwna lub niewiele wiek-
sza od aktualnie obowigzujacej ptacy minimalnej), a reszta
pojawia sie w postaci nieosktadkowanych dodatkdw takich,
jak diety. Problem pojawia sie w wypadku choroby lub urlo-
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pow, a takze wyliczen wysokosci przysztej emerytury. Mimo
tych niedogodnosci, niemal potowa ankietowanych kierow-
cow, na pytanie co najbardziej cenig w swojej pracy, wska-
zuje wiasnie na wysokos¢ wynagrodzenia.

Powoduje to, Ze w Polsce nadal nietrudno zna-
lez¢ osoby, ktére chetnie zdobytyby uprawnienia niezbedne
do wykonywania tej pracy. | to pomimo innych niedogod-
nosci, takich jak, m.in. monotonny charakter pracy, dtugie
trasy, roztgka z rodzing czy ktopoty z noclegiem. Proble-
mem jest tu jednak bariera wejscia. Uzyskanie prawa jazdy
(kat. C i C+E) oraz kwalifikacji wstepnej, to koszty rzedu od
kilku dodo kilkunastu tysiecy. PisaliSmy o tym w naszym
raporcie ‘Problem braku kierowcéw zawodowych - reko-
mendowane rozwigzania". Wskazali$my tam (obok rozwoju
ksztatcenia zawodowego) na mozliwosé stworzenia de-
dykowanego programu gwarancji kredytowych, ktéry nie
musiatby angazowac $rodkéw publicznych. Dzis przy rekor-
dowo niskim bezrobociu w skali kraju, warto bytoby skupi¢
sie na “przekwalifikowaniu" urzedéw pracy z instytucji, ktére
zajmujg sie ewidencjonowaniem bezrobotnych i aktywiza-
cjg 0sob czesto dotknietych bezrobociem strukturalnym
(i oferowaniem szkoler dla oséb pozostajgcych bez pra-
cy) na instytucje, ktére zajmg sie przede wszystkim pod-
noszeniem umiejetnosci i szkoleniami skierowanymi do
0s6b pracujacych, ale chcacych zdobywac przygotowanie
zawodowe tak, aby mdc podejmowac lepiej ptatne prace.
Takie podejscie pomogtoby nie tylko branzy transportowe;,
ale i innym branzom, ktére narzekajg na brak specjalistow
- szczegolnie w sytuacji gdy Polska ma ambicje by przejs¢

Urzedy pracy przy rekordowo
niskim hezrobociu powinny mieé
szerokg oferte szkoleniowg dla
osob pracujacych, ale chcacych
podnosic swoje kwalifikacje
zawodowe.

transformacje z kraju konkurujgcego niskimi ptacami na
kraj konkurujacy wysoka jakoscig i profesjonalnymi kadra-
mi.

W obecnej sytuacji przedsiebiorcy muszg mierzy¢
sie z wyzwaniem polegajacym na wysokiej rotacji pracow-
nikéw w zawodzie kierowcow, oraz dtugim czasem potrzeb-
nym na znalezienie nowego pracownika. Az potowa ankie-
towanych pracodawcow deklaruje, ze potrzebuje ponad
3 tygodni na znalezienie nowego pracownika. Z naszych
badai wynika réwniez, ze problem niedoboru kierowcow
wystepuje stale w przypadku 34% przedsiebiorstw. Problem
poteguje réwniez fakt, ze u 28% ankietowanych pracodaw-
cow, zatrudnieni kierowcy rozwigzywali umowy bez wyprze-
dzenia czasowego.

Przed jakim wyzwaniem stojg zatem pracodawcy
w branzy transportu drogowego? Muszg przede wszystkim
zadbac o swoj wizerunek. Kazdy kandydat do pracy, zanim
wysle swoja aplikacje lub odpowie na ogtoszenie szuka

lle czasu srednio potrzebuja Panstwo na znalezienie kierowcy zawodowego?

do 1 tygodnia

1-3 tygodni 3-6 tygodni

Zrédto: opracowanie wtasne
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6-8 tygodni 8-12 tygodni powyzej 12 tygodni
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informacji i opinii na temat potencjalnego pracodawcy.
A te sktadaja sie z réznych doswiadczen obecnych i bytych
pracownikow tej firmy. Dlatego przedsiebiorcy myslac o tym
“jak poradzi¢ sobie z brakiem kierowcéw na rynku pracy”
powinni odpowiedzie¢ sobie na pytanie co zrobi¢, aby Ci
ktdrzy juz pracuja nie mysleli o zmianie i byli zadowoleni.

W tym obszarze jest bardzo duzo mozliwosci.
Na pierwszym miejscu zawsze nalezy stawia¢ na bez-
pieczenstwo swoich pracownikéw, a wiec takze o spraw-
nych i dobrze wyposazonych pojazdach. To w kabinie kie-
rowca spedza wiekszos¢ czasu w trakcie realizacji zlecen.
A nikt tez nie chce ryzykowaé zycia przez niesprawny lub
niepewny sprzet. Kolejng sprawa jest niedopuszczalne
zmuszanie do przekraczania ustawowego czasu pra-
cy. To nie tylko nielegalne, ale réwniez bardzo mocno
demoralizujagce. Terminowe wyplacanie wynagrodzen
a takze wplyw na satysfakcje. Sposrdd ankietowanych
przez nas kierowcow tylko 77% deklaruje, ze wyptate do-
staje zawsze terminowo. Jesli firma znajdzie sie wsrad
tych, ktdre nigdy nie ptacg na czas, to moze sie liczyé
z tym, ze nikt nie zagrzeje w niej dtuzej miejsca.

Wazne jest tez budowanie dobrych relacji.
Te najlepiej budowac poprzez szacunek do pracownikow
i to ten ptynacy bezposrednio od szefa czy prezesa firmy,
ale takze poprzez dobrag atmosfere pomiedzy pracownika-
mi réznych obszaréw firmy. Pomysty takie mozna mnozy¢,
a wszystkie sprowadzaja sie do swiadomego wizerunku
swojego przedsiebiorstwa. Wszystko to lezy w zasiegu
pracodawcy, wymaga jedynie zaangazowania i dostrzeze-
nia wagi wynikajacej z jednej strony ze spotecznej odpo-
wiedzialnosci, a z drugiej efektéw ekonomicznych - mniej-
sza rotacja, ciggtos¢ zatrudnienia, mozliwo$¢ rozwoju
i awansowania czy wieksze zaufanie u klientéw, ktdrzy oce-
niajg firme poprzez perspektywe kontaktéw jej z pracowni-
kami.

Branza transportu i logistyki w najblizszym czasie
bedzie musiata siezmierzy¢ nie tylko z wyzwaniamiwynikaja-
cymi z sytuacjg kierowcow zawodowych na rynku pracy. Nie
bez znaczenia jest zmieniajace sie otoczenie gospodarcze
I technologiczne. Konieczno$¢ automatyzacji niesie za
sobg konieczno$¢ powstawanie nowych stanowisk wyma-
gajacych specjalistycznej wiedzy lub umiejetnosci. W takim
wypadku mozna stawia¢ na rynek wewnetrzny, ale rowniez
wspieranie i szkolenia obecnie zatrudnionych lojalnych pra-
cownikow, ktérzy beda gotowi do przekwalifikowania sie.
Przedsiebiorstwa, ktére doceniajg role kapitatu ludzkiego
i beda umiaty jg odpowiednio wykorzystaé, bedg miaty moz-
liwos¢ budowania swojej przewagi konkurencyjnej wokot
tego, szczegdlnie na dynamicznym, bardzo konkurencyjnym

rynku, gdzie klienci nie zawsze oczekujg najnizszej ceny, ale
ustug najwyzszej jakosci, gwarantujace]j przewidywalnos$¢
I bezpieczenstwo.
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WPLYW TECHNOLOGII NA ROZWO)

TRANSPORTU 1 LOGISTYKI

Transport i logistyka moga wydawac¢ sie z pozoru dziedzinami biznesu, w ktérych trudno o rewolucyjne
zmiany. Patrzac jednak na to, co oferujg nowe technologie, zwtaszcza cyfryzacja i digitalizacja, okazuje sie jed-
nak, ze stoimy wtasnie w obliczu przetomowych zmian. Potwierdzajg to ankiety i badania przeprowadzone wsréd

szeféw globalnych firm.

Prawie 70 proc. prezeséw z catego Swiata liczy sie
z tym, ze podstawowe technologie $wiadczenia ustug beda
sie zmienia¢. 65 proc. uwaza natomiast, ze zmiany dotkng
kanatow dystrybucji. ,Sektor bedzie zmieniat sie pod dyk-
tando digitalizacji, przesunie¢ w handlu miedzynarodowym,
rozwigzan software, zmian wewnetrznych w handlu oraz
rozwoju rozwigzan w obszarze maszyn i urzadzen” - wynika
zraportu PwC ,CEE Transport & Logistics TrendBook 2019".

Mowa przede wszystkim o digitalizacji, sztucz-
nej inteligenciji, Big Data, blockchainie oraz o potgczeniu
réznych produktéw i ustug w ramach Internetu Rzeczy
(IoT - Internet of Things). W samym tylko sektorze przemy-
stu inwestycja w takie rozwigzania ma przynies¢, zdaniem
badaczy, dodatkowe przychody rzedu 2, a nawet 3 proc.
rocznie. Wzrosng¢ ma réwniez wydajnosc - o blisko 18 proc.
do 2020 1. - wynika z prognoz.

Wykres 3. Wydatki na loT w poszczegélnych branzach (M USD)

0,00

2017 2018 2019

I transport
I produkcja dyskretna

I scktor konsumencki
I handel detaliczny

I produkcja ciggta

2020 2021 2022

I media uzytkowe
. . (woda, gaz, ciepto)
ustugi dla biznesu

Zrédto: IDC Worldwide Semiannual Internet of Things wydatki w poszczegdlnych branzach, czerwiec 2018
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Wykres 4. Deklarowany poziom adopcji rozwiazan Cyfrowej Transformacji w Polsce na tle
Europy Srodkowo-Wschodniej

20%

15%

10%

5%

0%

pierwsze proby wczesny etap

intensywne wdrazania

prawie dojrzafa bliska doskonatosci

I turopa Srodkowo-Wschodnia [ Polska

Zrédto: IDC CEE Digital Transformation Survey, 2017; N=311

W firmach szykuja sie wiec zmiany. W ciggu naj-
blizszych pieciu lat w czterech przedsiebiorstwach na pie¢
zdigitalizowany zostanie taricuch wartosci (koncepcja, kté-
ra dzieli czynnosci, wykonywane w przedsiebiorstwie, na
kategorie dziata wartosciowych, wsrdd ktérych znajduja
sie m.in. zaopatrzenie, logistyka, dostarczanie i obstuga wy-
robéw). Inwestycje w loT do 2020 r. osiggna nawet 140 mld
euro rocznie - wynika z wyliczert PwC. Tak wyglada sytuacja
w przemy$le. A zmiany w tym sektorze pociggng za sobg
koniecznos¢ zmian w branzach blisko wspdtpracujacych,
m.in. w TSL.

W transporcie wydatki na loT sukcesywnie rosna.
| to do tak wysokich poziomdw, ze branze te przegania je-
dynie sektor konsumencki. W 2018 roku przeznaczano na
Internet Rzeczy w transporcie 367,43 min dolaréw. Szacu-
je sie, ze w tym roku bedzie to juz 404,24 min, zas w 2020
r. - 450,29 min. W 2022 r. suma ta moze osiggnaé putap
590 min dolaréw - wynika z szacunkdw zaprezentowanych
w raporcie ,loT w polskiej gospodarce”, przygotowanym
przez Grupe Roboczg ds. Internetu Rzeczy, ktéra powstata
w 2018 roku przy Ministerstwie Cyfryzacji.

Jak przekonuja eksperci ze wspomnianej Grupy,
na tle calego $wiata region Europy Srodkowo-Wschodniej
wypada umiarkowanie. Kraje naszego regionu sg ponizej
poziomu, jaki prezentuja Europa Zachodnia oraz Ameryka
Potnocna, przynajmniej pod wzgledem liczby firm, ktdre
zajmujg sie wprowadzaniem rozwigzan wspierajgcych loT.

Tym niemniej w naszym regionie Polska radzi sobie nieZle.
Na tle krajéw z regionu jest u nas wiecej firm, ktére
deklaruja, ze sg na ,prawie dojrzatym” lub ,bliskim doskona-
tosci” poziomie adopcji rozwigzan cyfrowej transformacji.
Mozna spodziewac sie wiec, ze najblizsze lata
beda przynosi¢ bardzo dynamiczne zmiany. Eksperci pro-
gnozujg m.in. ze w ciggu kilku najblizszych miesiecy ,70
proc. organizacji bedzie wykorzystywaé komercyjne plat-
formy loT do rozwoju i wdrazania aplikacji loT, a ponad 50
proc. bedzie miato Srodowiska zbudowane z platform loT
pochodzacych od wielu dostawcow”.
W odniesieniu do transportu loT moze by¢ wedtug
Grupy Roboczej ds. Internetu Rzeczy stosowany np. do:
® przewidywania ruchu drogowego: czaséw przejazdu
i natezen ruchu;

® systeméw zarzadzania ruchem - do zbierania danych
o potozeniach, predkosciach i trasach pojazddw, ktdre
mogg usprawni¢ zarzadzanie ruchem;

® identyfikacji wypadkéw lub kolizji i automatycznego
powiadamianie stuzb ratunkowych (eCall);

° monitorowania statkow, tworzenie mapy potozen
statkow;

* lokalizowania pojazdow, poprawy przepustowosci
sieci przez zmniejszanie odstepu miedzy pojazdami (w ra-
zie potrzeby i mozliwosci), sterowanie predkoscig ich jazdy;

® optymalizacji wykorzystania poszczegdlnych elemen-
tow infrastruktury transportowej, optymalizacji tras;
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* monitorowania przesytek w logistyce, np. warunkéw
przewozu tadunkéw specjalnych lub wrazliwych (np. lekéw,
zywnosci, materiatow niebezpiecznych, tadunkéw ponad-
normatywnych).

Przed TSL sporo barier na drodze do loT

Z potencjatu zdaje sobie sprawe branza TSL.
- Jeszcze 20 lat temu nikt nie myslat o autonomicznych
ciezaréwkach, ktére poruszajg sie bez kierowcy. Dzi$ taki
pojazd kursuje juz po drogach publicznych miedzy termina-
lami DB Schenker w Szwecji. Rewolucja cyfrowa wymaga
od firm tworzenia nowych rozwigzan - méwi Marta Miciat-
kiewicz, IT Management Land w DB Schenker.

Wtdruje jej Marek Pluciak, solutions design ma-
nager w firmie Raben. - Kluczowe jest zintegrowanie sys-
temow informatycznych operatoréw logistycznych uczest-
niczacych w tfarncuchu dostaw. Moze nie w odniesieniu do
catego tfancucha, ale w poczatkowej fazie, na pewno dla
kluczowych jego weztéw. Za tym idzie koniecznos$¢ standa-
ryzacji rozwigzan i nosnikow - stwierdza.

Ta opinia wspdtgra z wnioskami, jakie formutuje
Grupa Robocza ds. Internetu Rzeczy odnosnie barier, ktére
moga przeszkodzi¢ we wprowadzaniu loT do sektora trans-
portu. Wsrod przeszkod Grupa wymienia m.in..:

® Planowanie i zarzadzanie transportem w skali mikro
- brak makroskopowego planowania (niezalezne dla
réznych srodkéw transportu, réznych jednostek przestrzen-
nych i réznych zarzadcdw transportu).

® Zamykanie sie podsystemow transportowych i logi-
stycznych we wtasnych ramach, bez udostepniania danych
na zewnatrz.

® Niewystarczajgcg wymiane informacji miedzy zarzad-
cami infrastruktury, operatorami i uzytkownikami (powo-
dem jest licencjonowanie, systemy zamkniete, interfejsy
autorskie, co powoduje np. brak interoperacyjnosci miedzy
systemami TMS, WMS i GPS).

® Brak normalizacji (standaryzacji) proceséw i narzedzi
lub niski stopieri ich upowszechnienia (firmy tworza wtasne
rozwigzania i procesy - przyktadem jest archaiczny proces
transmisji danych w przypadku zlecen transportowych,
gdzie wedle szacunkdw 90 proc. zlecen jest przesytanych
mailowo w formacie pdf, a 10 proc. w plikach tekstowych.
Brak standaryzacji powoduje nieoptacalnos¢ tworze-
nia przystepnych cenowo programéw do zarzadzania
procesami, upowszechniajgcych wspotczesne mozliwosci
komunikacji i wymiany danych zgodne z oczekiwaniami
firm transportowo-logistycznych, szczegdlnie matych i
Srednich).

* Brak obowigzku prawnego posiadania urzadzen do

RAPORT: TRANSPORT | LOGISTYKA JAKO STRATEGICZNA BRANZA DLA POLSKIE) GOSPODARKI

geolokalizacji (w praktyce posiadanie takich urzadzen jest
norma w przypadku pojazdéw ciezkich, ale w transporcie
lekkim do 3,5 t zainstalowanych geolokalizatoréw w samo-
chodach jest znacznie mnig)).

® Bariere wprowadzania automatyzacji w matych
i $rednich przedsiebiorstwach (w firmach transportowych
czestq przyczyng braku automatyzacji proceséw przy po-
mocy loT jest réznica pokoleniowa. Cze$¢ wiascicieli firm
ma opory przed wdrazaniem nowych rozwigzan, gdyz nie
do korica rozumie i widzi potrzebe zmian a takze korzysci,
jakie z nich ptyna).

Ten ostatni przyktad pokazuje, ze bariery pojawia-
ja sie w réznych sferach, nie tylko tych stricte zwigzanych
z przygotowaniem technologicznym branzy. Oczywistg
przeszkodg sg dos¢ duze, jak na razie, koszty inwestygj.
Brakuje takze odpowiednio wykwalifikowanych ekspertdw,
dobrze rozumiejacych potrzeby rynku. Kolejng przeszkoda
jest takze mentalnoscé.

- Wielokrotnie rozmawiajac z przedstawicielami
firm styszatem: ,wiem o automatyzacji, ale to jeszcze nie
ten moment. U mnie wszystko dziata, jak nalezy, poczekam,
az zacznie sie psu¢” - moéwi dr hab. inz. Andrzej Bujak, prof.
WSB we Wroctawiu. Wtedy jednak, zdaniem ekspertow,
moze by¢ juz za pézno.

Branza ma réwniez obawy o bezpieczerstwo
danych, ktére ma wymieniac. Przed inwestycjami niekiedy
blokuje réwniez niepewnosé, co zrobig partnerzy. - Wielu
mowi: "wprowadzam zmiany, automatyzuje sie, jednak nie
mam pewnosci, czy te zmiany na pewno dobrze wptyng na
mojg dziatalnosé. Jesli kontrahenci nie p6jdg w tym samym
kierunku, co mi z tych zmian przyjdzie?" - zauwaza Bujak.

Cze$¢ przedstawicieli branzy TSL ma jednak $wia-
domosé, ze obecnie niezbedne jest ciggte analizowanie co-
raz wiekszej liczby danych i na ich podstawie korygowanie
przeptywow w sieci. Na bazie tych informacji mozna bo-
wiem tworzyé i analizowaé plany na przysztosé.

- Niestety, nie zawsze jakos¢ analizowanych da-
nych jest najlepsza, co wynika w znacznej mierze z koniecz-
nosci angazowania cztowieka do ich generacji. Pewne dane
mozna pozyskacé automatycznie, inne, niestety, trzeba wpro-
wadzi¢ recznie. | tu czasem pojawiajg sie btedy - zaznacza
Marek Pluciak.

Potrzebny catosciowy plan transformac;ji

Rozwigzaniem moze by¢ automatyzacja, eksperci
przestrzegajg jednak, ze nie wystarczy zainwestowaé w do-
datkowe czujniki, telematyke oraz Internet Rzeczy by ulep-
szy¢ najbardziej newralgiczne procedury.
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- Kluczowe jest zbudowanie w firmie strategiczne-
go planu transformacji. Sukcesu nie zapewni zmodyfikowa-
nie jednego procesu, ale przebudowanie catej dziatalnosci
- radzi dr hab. inz. Andrzej Bujak, kierownik Instytutu Logi-
styki w WSB we Wroctawiu.

- Trzeba zacza¢ od podstaw, czyli od inwe-
stycji w zasoby ludzkie. Przygotowanie pracowni-
kéw do zmiany technologicznej sprawi, ze beda po-
trafili korzysta¢ z nowych mozliwosci i zrozumiejg
potrzebe wdrazania nowych rozwigzan. Nastepnie na-
lezy zrobi¢ zatozenie, do czego chcemy w tej cyfryzacji
I automatyzacji dojs¢, jako instytucja. Co doktadnie chcemy
zdigitalizowad, w jakim zakresie. Zastanowi¢ sie réwniez,
z kim bedziemy wspotpracowac i taczy¢ sie, wymieniajac
dane - wylicza.

Radzi przy tym, by stworzy¢ tzw. mape mysli (kon-
cept opracowany przez prof. Hansa-Christiana Pfohla z Eu-
ropejskiego Stowarzyszenia Logistycznego). Polega ona na
przeanalizowaniu:

® naczym opierajg sie gtdwne procesy w firmie,
® gdzie sg najwieksze ograniczenia,
® gdzie ponoszone sg najwieksze straty,
® jakie sq powigzania miedzy réznymi dziataniami
w firmie
i jak nalezy zorganizowa¢ przeptywy miedzy nimi,
® conalezy zrobi¢, aby osiggna¢ wzrost efektywnosci.

Jedng z barier rozwoju jest
zamykanie sig podsystemow
trasportowych i logistycznych
we wtasnych ramach, bez
udostepniania danych

na zewnatrz.

Trzeba nadaza¢ za partnerem handlowym

Transformacja pod dyktando rewolucji cyfrowe;
jest kluczowa z kilku powoddw. Gdy weZmiemy pod uwage
wymiane handlowg Polski, to widaé, ze niezmiennie blisko
30 proc. naszego eksportu trafia do Niemiec. A to kraj, ktory
konsekwentnie wprowadza rozwigzania zwigzane z auto-
matyzacjq i cyfryzacja.

- Nic dziwnego. Koncepcja Przemystu 4.0., od kté-
rej wszystko sie zaczeto, powstata wtasnie w Niemczech.
Gdy kluczowy partner, z ktérym mamy najwieksze obroty

handlowe, zmienia sie, trzeba nadgza¢ za tymi zmianami -
radzi dr hab. inz. Andrzej Bujak. - W przeciwnym razie moze-
my zostaé odstawieni na boczny tor. Niemiecka firma, ktéra
bedzie miata inne oczekiwania w stosunku do wymiany in-
formacji i realizacji przeptywu, bedzie stawia¢ na automaty-
zacje, a nie np. na wymiane maili. Zrezygnuje z dostawcow,
ktorzy nie nadazaja za zmianami - ostrzega.

Wymagaja tego réwniez globalne trendy.
- Po pierwsze, starzenie sie spoteczenstwa. Firmy powinny
zaczac sie skupiac na pokoleniu Yi Z, ktére wtasnie wchodzi
w segmenty zarzgdzajace i ma okreslone oczekiwania jesli
chodzi o realizacje celéw, postepowanie w pracy i spedzanie
czasu wolnego. To ludzie, dla ktérych normg jest korzysta-
nie z nowoczesnych technologii, automatyzowanie dziatan
- wyjasnia Halina Brdulak, dr hab. profesor nadzwyczajny
Szkoty Gtéwnej Handlowej w Warszawie.

Inne trendy, ktére determinujg zdigitalizowanie
sektora TSL to np. zmiany klimatyczne i ruchy ekologiczne,
globalizacja i regionalizacja oraz sama cyfryzacja.

Efektem postawienia na technologie cyfrowe ma
by¢, zdaniem ekspertdéw Grupy Roboczej ds. Internetu Rze-
czy:

® ograniczenie btedéw ludzkich, bedgcych najwazniej-
szg przyczyng wypadkow w transporcie,

® powstanie multimodalnego systemu transportowego
taczacego wszystkie rodzaje transportu w jedng zintegro-
wang ustuge, ktdra bedzie umozliwia¢ sprawny przewéz
ludzi
i tadunkéw ,od drzwi do drzwi"

® zmniejszenie zuzycia energii i emisji spalin.

Nowe technologie juz w uzyciu

Mimo wielu obaw, automatyzacja jest procesem,
ktory juz sie dzieje w wielu firmach z branzy TSL. W maga-
zynach uzywane sa AGV (automated guided vehicles), czyli
sterowane automatycznie pojazdy, ktére przenoszg palety
i kartony. Stosowana jest tzw. robotyka roju (ang. swarn
robots), w ktdrej maszyny pracuja nad problemem jak rj,
dziatajac wedtug rozpisanych algorytmow. Ludziom poma-
gaja drony i egzoszkielety.

A w wielu zadaniach Internet Rzeczy oraz sztucz-
na inteligencja mogg ich wrecz zastapic. - Algorytmy moga
wykonywac np. prace spedytora, ktéry kwotuje. Dzieki cze-
mu ten czfowiek moze sie zaja¢ czyms bardziej kreatywnym
- wskazuje dr hab. Halina Brdulak.

Celem jest przede wszystkim szukanie oszczed-
nosci na poszczegdlnych etapach fadcucha dostaw. Rézne
firmy réznie to realizuja.
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- Konieczna jest gteboka analiza oraz identyfi-
kacja poszczegélnych obszaréw operacji, wymagajacych
poprawy badZ dostosowania do nowego otoczenia. Oczy-
wiscie na biezaco analizujemy sie¢, sprawdzamy ja pod ka-
tem mozliwosci wprowadzenia rozwigzar optymalizujgcych
procesy i przeptywy. Obecnie trudno w naszych warunkach
automatyzowac dystrybucje - nie ma ciggnikow, ktére jez-
dza bez kierowcow, a wozki AGV, ktére na cross dockach
mogtyby roztadowywac¢ towary bez udziatu cztowieka, nie
sg jeszcze atrakeyjne kosztowo - wyjasnia Marek Pluciak
z firmy Raben.

Raben ma za to narzedzia bazujgce na hurtowni
danych, dotyczacych dystrybucji i przeptywéw towaru przez
magazyny, ktére umozliwig tworzenie i analize danych na
poziomie uzytkownika - bez koniecznosci wsparcia w ich
pozyskaniu przez dziat IT. To oznacza duzg oszczednosé
czasu.

- Korzystamy réwniez ze wsparcia specjalistycz-
nego narzedzia obliczeniowego stuzacego do modelowania
procesow i przeptywow, wyszukiwania waskich gardet oraz
optymalizacji sieci — dodaje Pluciak.

Z koniecznosci modyfikowania dziatalnosci firmy
pod katem logistyki 4.0. zdaje sobie réwniez sprawe np. DB
Schenker. Jednym z narzedzi wspierajgcych automatyzacje
tarcucha dostaw u tego operatora logistycznego jest RPA
(ang. Robotic Process Automation). Ten cyfrowy pracownik
moze zastgpi¢ cztowieka w zmudnych dziataniach.

- Dzieki temu, Ze jest cyfrowy nie nudzi sie i nie
popetnia btedéw wynikajacych z nieuwagi lub braku kon-
centracji. Dzieki zrobotyzowaniu i automatyzacji wiele po-
wtarzalnych czynnosci moze by¢ wykonywanych znacznie
szybciej. RPA w DB Schenker w Europie realizuje ponad 130
procesow - mowi Marta Miciatkiewicz.

Kazdy z robotéw daje inne oszczednosci, dlatego
na razie trudno jednoznacznie oszacowac korzysci. Pewne
jest wszakze to, ze RPA pozwala na zmiane sposobu my-
$lenia pracownikéw. Sktania ich do poszukiwania proceséw,
ktére wymagajg automatyzacji.

- Stawiamy réwniez na rozwoj Internetu Rzeczy,
a przyktadem naszych dziatan sg smartboxy, ktére mierzg
wszystkie parametry przesytek. Informujg o ich lokalizacji
GPS, temperaturze, wstrzgsach oraz wilgotnosci. Przed ich
wdrozeniem klienci sami analizowali informacje o trans-
portowanych towarach poprzez dataloggery wktadane do
paczek. Jednak nie otrzymywali informacji w czasie rze-
czywistym. Dzisiaj chcemy dac¢ im takg mozliwos¢, przez
wybranie odpowiedniej ustugi na stronie - wyjasnia Marta
Miciatkiewicz.

Przedstawiciele branzy podkreslaja, ze tego typu
inwestycje sg niezbedne. Nie ma innej drogi, by nadazy¢ za
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najwazniejszymi trendami w TSL. A jednym z nich jest za-
stosowanie technologii blockchain.

- System ten pozwala na decentralizacje danych
poprzez przetwarzanie ich w chmurze. Rozwigzanie jest tak
przysztosciowe i elastyczne, ze moze spowodowac powsta-
nie jednej platformy dla wszystkich - i dla operatoréw, i dla
klientéw - ttumaczy Barttomiej Centlewski, Head of IT Mana-
gement Land Cluster NEE w DB Schenker.

Ekspert ttumaczy, ze efektem wykorzystania
blockchainu bedzie obnizenie kosztéw oraz standaryzacja
komunikatéw i dokumentdw. Zysk stanie sie widoczny dla
catej branzy, poniewaz rozwigze problem np. posiadania
wiasnych platform i wszelkich kosztéw z nimi zwigzanych,
da to réwniez mozliwo$¢ dynamicznego skalowania zaso-
bow.
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ELEKTRONICZNY LIST PRZEWOZOWY ECMR

RAPORT:

Konwencjg CMR powszechnie nazywana jest Kon-
wencja o umowie miedzynarodowego przewozu drogowe-
go towaréw (CMR) sporzadzona w Genewie dnia 19 maja
1956 1.3 Polska przystapita do tej umowy miedzynarodowej
27 kwietnia 1962 roku. Na dzien dzisiejszy ten kluczowy dla
sektora transportu miedzynarodowego akt prawny podpi-
safo b5 panistw, w tym prawie wszystkie panstwa Europej-
skie i wszystkie, ktére odgrywajg istotng role w globalnym
transporcie drogowym.* Konwencja stanowi przepisy pra-
wa powszechnie obowigzujgcego w Polsce i stosuje sie do
prawie wszystkich uméw przewozu miedzynarodowego. ®

Celem konwencji byto ujednolicenie przepiséw
w zakresie miedzynarodowego transportu drogowego, aby
unikaé licznych niezgodnosci i czesto sprzecznych regulacji
krajowych. Co wazne, Konwencje CMR stosuje sie w przy-
padku wszystkich uméw o przewdz towardéw pojazdami, je-
$li miejsce dostarczenia fadunku i miejsce przyjecia towaru
do przewozu znajdujg sie w dwdch réznych panstwach, a co
najmniej jedno z nich przystapito do Konwencji. Dzieje sie to
niezaleznie od narodowosci stron umowy, ich siedziby czy
miejsca zamieszkania.

Jak wynika z interpretacji przepiséw Konwen-
cji CMR, ktére jako prawo miedzynarodowe majg pierw-
szenstwo nad przepisami krajowymi, ten akt prawny ma
fundamentalne znaczenie dla branzy miedzynarodowego
transportu drogowego, w ktdrej polskie przedsiebiorstwa
dysponujg bardzo duzym udziatem i odgrywajg istotng role.

List przewozowy jest to dokument okreslajacy wa-
runki umowy przewozu towaru. Co do zasady sporzadzany
jest wspdlnie przez nadawce przesytki i przewoznika, ktérzy
stwierdzajg na nim przyjecie przesytki do transportu, a na-
stepnie wydajg nadawcy kopie tego listu. Niemniej jednak
Z racji na umasowienie proceséw gospodarczych coraz
cze$ciej mamy do czynienia z zawieraniem umoéw nie po-
przez indywidualne negocjacje miedzy stronami, a poprzez
przystapienie przez jedng strone do wzorca tzw. umowy
adhezyjnej. W ramach globalnych proceséw gospodarczych
umowy te sg coraz czesciej zawierane drogg elektroniczng,
poprzez internet, za posrednictwem specjalnie dedykowa-
nych do tego celu platform.

W miedzynarodowym transporcie drogowym
umowa przewozu w formie odrebnego dokumentu odgrywa
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w praktyce przewozowej role drugorzedna. Czesto nie jest
ona w ogole zawierana. W efekcie list przewozowy stanowi
bardzo czesto jedyne pisemne Zrédto informacji o postano-
wieniach umowy. Zgodnie z szacunkami IRU w ciggu roku
w Europie w obrocie znajduje sie do 400 milionéw listow
przewozowych. Mozliwo$¢ tatwego zapoznania sie z infor-
macjami ujetymi w liscie przewozowym jest istotna zaréw-
no dla stron umowy, jak i dla odbiorcy przesytki. Informacje
zawarte w liscie umozliwiaja przewoznikowi prawidlowe
wykonanie ustugi przewozowej, a nadawcy i odbiorcy
sprawowanie kontroli nad prawidtowoscia przebiegu pro-
cesu transportowego. \W pismiennictwie prawniczym okre-
$la sie to informacyjna funkeja listu przewozowego. ©

List przewozowy jest dowodem zawarcia umo-
wy, jej tresci oraz wykonania. Funkcji dowodowej listu
przewozowego dotyczy art. 4 konwencji CMR, zgodnie
z ktérym list przewozowy jest dowodem zawarcia umowy
przewozu. Dokument ten stanowi dowdd nie tylko faktu
zawarcia umowy, ale réwniez jej tresci. Nalezy réwniez za-
znaczyé, iz pewne informacje, jesli zostang zawarte w liscie
przewozowym, tworzg domniemania prawne.”

Forma listu przewozowego w Konwencji CMR

Poza ujednoliceniem zasad dotyczacych znacze-
nia i mocy prawnej listu przewozowego Konwencja CMR
zawiera réwniez przepisy dotyczace jego formy. W ten
sposob w zglobalizowanych procesach transportu miedzy-
narodowego, mieszkancy réznych krajéw, mowigcy rozny-
mi jezykami i funkcjonujgcy w ramach innych porzadkdéw
prawnych mogg uzywac jednolitej formy dokumentu prze-
Wozoweqo.

Zgodnie z art. 5 ust. 1 konwencji CMR list przewo-
zowy wystawia sie w trzech oryginalnych egzemplarzach
- pierwszy z nich wrecza sie nadawcy, drugi towarzyszy
przesylce, a trzeci zatrzymuje przewoznik. Jezeli jednak
towar ma by¢ tadowany na rézne pojazdy lub jezeli chodzi
o roézne rodzaje towarow albo o oddzielne partie, nadawca
lub przewoznik ma prawo wymagac wystawienia tylu li-
stow przewozowych, ilu pojazdéw nalezy uzy¢ lub ile jest
rodzajow badz partii towarow.

Stosowany do dzi$ wzorzec dokumentu do kon-
wencji CMR zostat on opracowany w 1971 roku przez Mie-
dzynarodowg Unie Transportu Drogowego (International
Road Transport Union - IRU). Nadano przy tym kolejnym eg-
zemplarzom listu inny kolor: czerwony dla nadawcy, niebie-
ski dla odbiorcy, zielony dla przewoznika, czarny do celéw
administracyjnych oraz ewentualnie szary stosowany np.
wraz z fakturg do rozliczenia ustugi.
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W mys| ustalen dokonanych w ramach IRU po-
szczegolne egzemplarze powinny by¢ drukowane w blocz-
kach szeregowo na papierze samokopiujacym, co ma na
celu wykluczenie rozbieznosci miedzy egzemplarzami. | to
rozwigzanie jest nadal stosowane w erze powszechnej
cyfryzacji w XXI wieku.

Elektroniczny list przewozowy : eCMR

Konwencja CMR powstata i zaczeta funkcjonowac
w latach 50tych i 60tych XX wieku. Jej przepisy, w szcze-
gdlnosci wymogi dotyczace pisemnych egzemplarzy listow
przewozowych, nie uwzgledniajg mozliwosci zawierania
umow przy uzyciu drogi elektronicznej. Z biegiem czasu
pisemny charakter listu przewozowego zaczat stanowi¢
zbedne utrudnienie i skomplikowanie procesu zawierania
umow w miedzynarodowym transporcie drogowym. Majac
to na uwadze panstwa - strony Konwencji CMR podjety od-
powiednie dziatania majace na celu umozliwienie zawiera-
nia umow drogg elektroniczng, bez koniecznosci uzywania
papierowego listu przewozowego.

Samo przyjecie protokotu
stanowi jedynie pierwszy
krok. Nastepnym etapem

jest odpowiednie wdrozenie
mechanizmu elektronicznego
listu przewozowego.

W efekcie wspdlnych prac nad aktualizacjg Kon-
wencji CMR w dniu 5 czerwca 2011 r. wszedt w zycie Pro-
tokot dodatkowy do Konwencji o umowie miedzynarodo-
wego przewozu drogowego towaréw (CMR) sporzadzony
w dniu 20 lutego 2008 r. w sprawie elektronicznego listu
przewozowego. Protokét dodatkowy z 2008 r. umozliwit za-
réwno wystawianie elektronicznych listéw przewozowych
jak i komunikowanie sie przez strony umowy (w przypadku
woli dokonania jej zmiany badzZ tez zgtaszania roszczen)
przy wykorzystaniu komunikacji elektroniczne;.

Nowa regulacja moze znaczgco wptynaé nazasady
wykonywania miedzynarodowych przewozéw drogowych.
Obecnie mozna mowié o jej coraz wiekszym upowszech-
nieniu sie, poprzez przystepowanie do protokotu kolejnych
panstw. Na chwile obecng protokét przyjely 22 panstwa
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w tym Polska (ktéra formalnie dotaczyta do tego grona
11 wrzesnia 2019 roku).

Warto zaznaczy¢, ze przystapienie przez Polske
do omawianego protokotu nie oznacza automatycznie
mozliwosci zastosowania w naszym kraju elektronicznego
listu przewozowego. Przystapienie do Protokotu stanowi
dopiero pierwszy niezbedny krok w kierunku uczestnicze-
nia w elektronicznym systemie obiegu listu przewozowego
CMR w przysztosci. Zgodnie z kluczowym w tej sprawie
art. 5 Protokotu dodatkowego, podmioty zainteresowane
wykonywaniem umowy przewozu z wykorzystaniem listu
e-CMR uzgadniajg procedury i ich realizacje, w celu zapew-
nienia zgodnosci z wymogami protokotu oraz Konwengji.

Zadaniem panstw, ktére przystapity do Protokotu
dodatkowego jest wspdlne wdrozenie w ramach realizacji
Konwencji systemu funkcjonowania listu e-CMR oraz usta-
lenie zakresu niezbednych procedur oraz obowigzkéw po-
szczegolnych podmiotow.

Korzysci

Korzysci ze stosowania eCMR jest wiele. Stro-
ny umowy bedg miaty dostep do informacji dotyczacych
przebiegu cafego procesu, takich jak miejsce i czas zata-
dunku, oraz gdzie sie znajduje tadunek i jakg ciezardwka
jest transportowany. Dostep do danych real-time to takze
powiadomienia dotyczace wszelkich zdarzen, a w szczegdl-
nosci tych dotyczacych dostarczenia i ewentualnych uwag
u odbiorcy. Zwieksza to bezpieczenstwo catego tarcucha
dostaw. Elektroniczny CMR pozwoli réwniez przewoznikom
na wygodng archiwizacje informacji logistycznych.

Ponadto dziatania powigzane, np. fakturowanie,
potwierdzenie dostawy (Proof of Pick-up & Delivery) czy
tez wszczecie procedur reklamacyjnych, bedg przebiegaty
szybciej i przy nizszych kosztach. Mozliwos¢ rozszerzenia
funkcjonalnosci eCMR o dokumentacje fotograficzng moze
to znacznie utatwic.

Co bardzo wazne, przewoznicy dzieki eCMR moga
natychmiast po zrealizowaniu transportu wystawic¢ rachu-
nek za swiadczong ustuge, a to skréci oczekiwanie na ptat-
nos¢, ktdre w branzy transportowej i tak majg bardzo dtugie
terminy. Dodatkowo opdZnienia w tychze ptatno$ciach po-
woduja tworzenie sie zatoréw ptatniczych, co bardzo osta-
bia szczegdlnie przewoznikéw. eCMR to takze szereg korzy-
Sci dla organéw administracji publicznej takich jak organy
podatkowe, utatwienia i zwiekszenie efektywnosci dziatania
stuzb kontrolnych Gtéwnego Inspektoratu Transportu Dro-
gowego.

Wdrozenie elektronicznego listu przewozowego

to rowniez korzysci dla bezpieczenstwa zwiekszenie sku-
tecznosci interwencji stuzb takich jak Policja, Straz Pozarna
i Pogotowie Ratunkowe. To takze poprawa warunkéw so-
cjalnych w transporcie drogowym oraz ochrone rynku trans-
portoweqo przed naruszeniami zasad uczciwej konkurencji.
Nie mozna réwniez zapomina¢ o korzysciach dla srodowi-
ska.

Ostatecznym celem elektronicznego listu prze-
wozowego jest usprawnienie proceséw logistycznych,
dzieki zwiekszonej efektywnosci i przejrzystosci. Im wiece;
panstw bedzie z niego korzystato, tym bardziej atrakcyjny
bedzie system. A kraje, ktdre zaakceptujg eCMR, bedg czer-
paty z niego wieksze korzysci — ttumaczy Umberto de Pret-
to, sekretarz generalny miedzynarodowej organizacji IRU.

eCMR jako szansa dla Polski

Polskie firmy obstugujg ponad 30% drogowego
transportu miedzynarodowego i ponad 17% transportu
w ogole w catej Unii Europejskiej. Kazdego roku w naszym
kraju powstaja kolejne centra logistyczne i nowe powierzch-
nie magazynowe. Istniejgca infrastruktura (cho¢ wciaz wy-
magajaca rozbudowy) juz dzi§ powoduje, ze jestesmy kra-
jem z najwiekszym potencjatem by by¢ tranzytowg brama
miedzy Azjg a Unig Europejska.

Aby pozytywnie wptywaé na dalsze wzrosty, waz-
ne sg dalsze inwestycje w infrastrukture, ale co réwnie waz-
ne cyfryzacje. Istnieje ogromna przestrzen dla innowac;i
w logistyce. Cyfryzacja i technologie tworzg bardziej efek-
tywny taficuch wartosci we wszystkich sektorach gospodar-
ki. Przejscie z dokumentéw papierowych na elektroniczne
umozliwitoby taisze, szybsze i jeszcze bardziej transparent-
ne procesy w transporcie krajowym i miedzynarodowym.

Wedtug szacunkéw Komisji Europejskiej transport
drogowy towaréw w Europie wzrést o 25% w ciggu ostat-
nich 20 lat. Planuje sie, ze w latach 2015-2050. wzrost wy-
niesie kolejne 50 procent. Jednak przy tak szybko rosngcym
wolumenie sektora wydaje sie, ze innowacje nie zawsze
nadazaja. Czesto ze wzgledu na opieszatos¢ administracji
publicznej w poszczegdlnych krajach. Wcigz 99% operac;i
transportu miedzynarodowego w UE odbywa sie przy wyko-
rzystaniu papierowych drukéw ktérych wzor powstat niemal
ponad pot wieku temul

To listy przewozowe sg jednym z najwazniej-
szych dokumentéw w miedzynarodowym transporcie
drogowym rzeczy. Prawdg jest, ze Protokdt dodatkowy
w sprawie eCMR, istnieje od ponad 10 lat, ale proces
wdrazania wymaga sporego zaangazowania rzgdéw po-
szczegolnych krajow. Polska wiasnie przystapita do tego
protokotu, ale to dopiero pierwszy krok. Istnieje jeszcze
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potrzeba przyjecia szeregu przepisow wykonawczych do
stworzenia niezbednych technicznych i prawnych wa-
runkéw dla organéw publicznych odpowiedzialnych za
egzekwowanie i kontrole w celu umozliwienia akceptacji
i oceny danych zawartych w listach elektronicznych.

W chwili obecnej niektére z wiekszych firm han-
dlowych i spedycyjnych majg elektroniczne systemy za-
mowien i zarzadzania fakturami. Powstajg platformy logi-
styczne, ktére udostepniajg takie rozwigzania réwniez dla
mnigjszych firm. Jednak mozliwo$¢ wydawania dokumen-
tow elektronicznych jest ograniczona, bo nawet w takim
przypadku przewoznik musi nadal posiadac papierowy list
przewozowy — nie ma przepiséw krajowych zezwalajacych
na stosowanie elektronicznej wersji CMR, a organy kontrol-
ne nie majg dostepu do systemow elektronicznych firm pry-
watnych.

Trzeba to zaznaczy¢ wyraznie: sukces sektora
zalezy od cyfryzacji. Kto bedzie pierwszy ten zwyciezy.
Z powoddw okreslonych powyzej wszystkie zainteresowane
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strony — od sektora publicznego po organizacje przedsie-
biorcow i inne instytucje niezalezne — muszg potaczy¢ sity
I pomoc branzy transportowej stac sie bardziej innowacyj-
ng. Istnieje potrzeba powotania grupy roboczej (w ktdre]
zbiorg sie podmioty prywatne i publiczne), ktéra przeana-
lizuje mozliwosci wykonalnosci i okresleni warunkdw, jakie
nalezy spetni¢, aby uruchomi¢ pilotazowy projekt eCMR do-
tyczacy transportu drogowego towardw miedzy wybranymi
krajami.

Nie ma watpliwosci, ze moze to 0siggngc row-
niez Polska, ze wzgledu na skale dziatania w transporcie
drogowym oraz posiadanie ogromnych zasobdéw i inno-
wacyjnych firm oferujacych rozwigzania dla tego hiznesu.
Polska moze by¢ krajem, ktéry zapoczatkuje dobre praktyki
i najlepsze standardy. Na poczatek dzieki wspdtpracy z kra-
jami z regionu, a nastepnie korzystajac z dobrych wypraco-
wanych rozwigzan i skali — przetozy¢ to nie tylko na kraje
UE, ale wszystkich sygnatariuszu protokotu dodatkowego
e-CMR.
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Nowy Jedwabny Szlak, czyli polityczno-gospodarcza inicjatywa chiniskich wtadz zmierzajaca do utwo-
rzenia pasma transportowych szlakéw taczacych Chiny z Europa, od kilku lat przycigga uwage branzy transpor-
towej i logistycznej. Projekt finansowo wspierany przez Pekin z pewnoscig stuzy przede wszystkim interesom
Chinczykéw. Jednak i inne kraje, przez ktére przechodzi¢ majg korytarze One Belt One Road liczg, ze skorzystajg

z inwestycji w infrastrukture. W$réd nich jest takze Polska.

Oceny tego, jaka role odegra Nowy Jedwabny
Szlak s3 jak na razie skrajne. Jedni nazywaja go szan-
sq stulecia dla Europy - ma bowiem potgczy¢ ponad
60 krajow, ktére zamieszkane sg przez 63 proc. $wia-
towej populacji i ktére generujg okoto 29 proc. global-
nego PKB. Inni traktujg go jako chinska putapke, kté-
rej gtéwnym celem jest poszerzenie gospodarczych
i politycznych wptywdw Pekinu w biedniejszych pafistwach
poprzez ich zadtuzenie. Dtugi zaciggniete u Chinczykdw
na projekty infrastrukturalne moga by¢ za jakis czas karta
przetargowa, utatwiajgcg Pekinowi prowadzenie ekspan-
sywnej polityki zagranicznej. Amerykarski think tank Center
for Global Development ocenit, ze projekty zwigzane z One
Belt, One Road mogq wywotaé kryzysy zadtuzenia w ponad
20 krajach z Azji, ale takze z Europy - m.in. w Albanii, Czarno-
gorze, Bosni i Hercegowinie, Biatorusi i Ukrainie.

Jednak nie tylko zagrozenia o charakterze poli-
tycznym pobrzmiewajg w krytycznych gtosach na temat
NJS. Chiny definiujag Nowy Jedwabny Szlak jako inicjatywe
otwartg, ale rzeczywistosé nie jest juz tak idealna. Z raportu
szwajcarskiej firmy spedycyjnej M&M Militzer and Miinch
wynika, ze 80 procent duzych projektéw logistycznych jest
przyznawanych chifiskim firmom. Dr Lothar Thoma, jeden
z autoréw analizy, stwierdza, ze szanse dla europejskich
dostawcow ustug logistycznych pojawiajg sie w krajach,
w ktorych Chiny sg mato aktywne lub po prostu nieobecne.

Trzeba przy tym zaznaczy¢, iz przedsiebior-
stwa spoza Chin, ktére chcg zaangazowac sie w projekty
zwigzane z NJS muszg pokonaé wiele przeszkod. Naj-
wieksze wyzwania to: ograniczenia dostepu do rynku,
mato transparentne informacje o przetargach i fawory-
zowanie chinskich firm. Oprécz tego muszg liczy¢ sie
z duzym ryzykiem biznesowym, zwfaszcza przy koope-
racji z chinskimi firmami. Dlatego wazne jest, aby za-
bezpieczy¢ swoje interesy od strony prawnej. Andrzej

Juchniewicz, kierownik biura PAIH w Szanghaju radzi, by
w pierwszej kolejnosci starannie dokonaé¢ weryfikacji lokal-
nego partnera, chociazby w systemie National Enterprise
Credit Information Publicity System, a w umowach handlo-
wych oraz inwestycyjnych zawrze¢ klauzule arbitrazu.

NJS moze napedzic¢ obroty
handlowe i otworzy¢ nowe rynki

W 2018 r,, jak podaje Eurostat, Chiny byty drugim
partnerem w eksporcie towardw z Unii Europejskiej (11 proc.)
i najwiekszym partnerem w imporcie towaréw do Wspéinoty
(20 proc.). Nowe szlaki transportowe z Paristwem Srodka
do Europy mogg wiec znaczaco zmieni¢ obraz relacji han-
dlowych miedzy Azjg i Starym Kontynentem, przyspieszajac
wymiane produktéw i towardw.

Wymiana handlowa dla takich
krajow jak Rosja, Kazachstan
i Polska mogtaby wzrosng¢
nawet 0 35-45 proc.

Joanna Konings, gtdwna ekonomistka ING,
zaprezentowata  kilka  scenariuszy  ekonomicznych
dla krajow zaangazowanych inicjatywe OBOR. W naj-
bardziej skrajnym - wzrost gospodarczy objathy tylko
kraje  wzdtuz euroazjatyckiego korytarza gospodar-
czego (Chiny, Kazachstan, Rosje, Biatoru$ i Polske),
a globalny handel zwiekszytby sie o 4 proc. Z kolei w naj-
bardziej optymistycznym wariancie, wzrost obrotéw han-
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dlowych dotyczytby nie tylko krajow zaangazowanych
w NJS, ale takze tych w Azji Srodkowej i Europie Wschod-
niej. Wéwczas wymiana handlowa, zwtaszcza dla takich
krajéw jak Rosja, Kazachstan i Polska mogtaby wzrosnac
nawet o 35-45 proc.! Nowe korytarze transportowe ozna-
czajg ponadto otwarcie nowych rynkéw dla eksporterdw.
Na razie NJS sie krystalizuje - eksperci przewiduja, ze osta-
teczny ksztatt osiggnie dopiero w roku 2049.

Obecnie na Nowym Jedwabnym Szlaku dominuje
handel miedzy Chinami a Europa. Z biegiem czasu projekt
moze otwiera¢ nowe rynki zbytu. Wedtug ekspertéw z Deut-
scher Industrie- und Handelskammertag zyskajg one jednak
na znaczeniu dopiero w perspektywie Srednio- i dtugoter-
minowej. Dr. Volker Treier, chief executive of foreign trade
z DIHK proponuje, by na razie traktowa¢ NJS, jako uzupet-
nienie Euroazjatyckiej Unii Gospodarczej zatozonej w 2015
roku i jako swego rodzaju pomost miedzy Chinami a Europg.
Réwnoczesnie wskazuje ogromny, wcigz niewykorzystany
potencjat krajow Azji Centralnej, jako rynkdw zbytu (kazach-
stan, Kirgistan, Uzbekistan, Turkmenistan i Tadzykistan).
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Co zmieni Nowy Jedwabny Szlak w transporcie
i logistyce?

Z punktu widzenia sektora TSL powstanie no-
wych szlakéw komunikacyjnych i towarzyszacej im infra-
struktury miedzy Azja i Europg oznacza przede wszyst-
kim dodatkowe mozliwosci. Obecnie czas transportu
z Chin i do Chin drogg morska wynosi od 30 do 45 dni.
| cho¢ w dobie coraz szybszych dostaw, do ktérych zda-
zyta przyzwyczai¢ konsumentéw branza e-commerce,
wydaje sie to bardzo dtugim czasem, to nadal okoto 80
proc. tadunkéw z Azji dostarczanych jest do Europy stat-
kami. Gféwng zaletg transportu morskiego jest niska
cena oraz mozliwos¢ transportowania duzych gabarytow
i duzego wolumenu. Najwiekszy obecnie kontenerowiec
moze przewiezé ponad 23 tys. TEU, tymczasem pociag je-
dynie od 50 do 80 konteneréw (Tabela 5).

Niemniej od pewnego czasu rosnie réwniez popyt
na ustugi kolejowe. Statystyki pokazuja, ze liczba towa-
réw przewozonych z Chin koleja w ciggu pieciu lat wzrosta
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Tabela 5. Poréwnanie mozliwosci transportu z Chin réznymi srodkami

SE

szerokie spektrum towardw, takze duzy wolumen, ciezkie towary
relatywnie przyjazny dla srodowiska

wiele dostepnych potaczen

20 tys. km 30-45 dni
% 8 tys. km 4 dni
11 tys. km 11-16 dni

ponad dwudziestokrotnie. Wedtug informacji podanych
w sierpniu 2018 . przez China Railway Corporation, od chwi-
li uruchomienia NJS do Europy przyjechato 10 tys. pocia-
gow, ktdre przewiozty 800 tys. konteneréw (Tabela 6).
Przewaga transportu kolejowego nad morskim
jest oczywiscie krotszy czas. Zajmuje 11-16 dni, co pozwala
na dostarczenie tadunkéw do Europy dwukrotnie szybciej
niz droga morska. Z drugiej jednak strony koszty frachtu
kolejowego s nadal wyzsze od morskiego, cho¢ oczywi-
Scie znacznie nizsze od frachtu lotniczego (o ok. 80 proc.).
Wprawdzie stawki taryfowe transportu kolejowego na No-
wym Jedwabnym Szlaku spadajg - z danych zebranych
przez United Transport and Logistics Company - Eurasian
Railway Alliance (UTLC ERA) wynika, ze réznica w stawkach
miedzy transportem kolejowym a morskim wynosita w roku
2018 mniej niz 1000 dolaréw za kontener 40-stopowy. Trze-
ba jednak pamietaé, ze Pekin na razie dotuje transporty
kolejowe i tak bedzie jeszcze do 2021 r. Wedtug Center for

produkty wymagajace szybkiego transportu, JIT, high tech
duze bezpieczenstwo tadunku ze wzgledu na matg liczbe przetadunkdw

najbardziej optacalny przy duzych odlegtosciach

Strategic & International Studies, Chiny do tej pory wydaty
nawet do 30 miliondw dolaréw na subwencje dla transpor-
tu kolejowego. Na jeden 40-stopowy kontener wystany do
Europy moze przypada¢ nawet 3,5 tys. dolaréw dotacji. Jed-
nak jak bedzie wygladata kwestia rzadowego wsparcia za
4 lata, eksperci nie potrafig odpowiedzie¢, co uniemozliwia
ocene na ile obecne koszty za fracht kolejowy s realne.

Na Zachad transportowane sg gtéwnie dobra kon-
sumpcyjne, czyli artykuty gospodarstwa domoweqo i tek-
stylia. W przeciwnym kierunku dominuja maszyny i czesci
zamienne. Obie grupy towardw sg typowe dla przeptywdw to-
warowych miedzy Chinami a Europa. Eksperci przypominajg
tez, ze przy transporcie kolejowym z Chin do Europy na trasie
dochodzi do duzych réznic wysokosci, co czasami prowadzi
do znacznych wahan temperatury. Pociagi przemierzaja tez
tereny o zréznicowanych warunkach klimatycznych. Towa-
ry w kontenerach w pociggu muszg by¢ zatem zapakowane
jak do transportu morskiego. Ponadto sg one zamkniete

Tabela 6. Wolumen tadunkéw przewiezionych z Chin do Europy koleja (TEU)

25 65

Zrédto: Roland Berger

1422

74 370
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Wykres 6. Warto$é chiriskich inwestycji w Europie Srodkowej od 2007 roku

399mld $
PKB: 139,1 mld $

Stowenia
2,18 mld $
PKB: 48,8 mld $
Chorwacja
0,69 mld $
PKB: 552 mld $
Bosnia i Hercegowina Czarnogora
24mlds —— 1,12mld $
PKB: 18,1 mld $ PKB: 4,8 mld $

Zrodto: Al global investment tracker na podstawie opracowania Der Spiegel

i zaplombowane oraz monitorowane w terminalach, aby nie
dochodzito do kradziezy, ktére jeszcze do niedawna stano-
wity problem.

Oprécz tego przy realizacji miedzykontynental-
nych potaczen kolejowych miedzy Chinami a Europg trze-
ba stawi¢ czota réznym wymogom technicznym. Podczas
przekroczenia granicy chinskiej, a takze na przejsciach
granicznych z Unig Europejska, nastepuje zmiana szero-
kosci toréw. Kontenery w terminalu granicznym sg przefa-
dowywane z jednego pociggu do drugiego stojacego obok.
To konieczny zabieg ze wzgledu na rézng szeroko$é toréw
w Chinach, Rosji i Unii. Podczas tego procesu zawsze wy-
stepujg zatory i waskie gardta, co wigze sie z opdZnieniami.
Istotnym elementem, ktéry wymaga poprawy i usprawnien
w procesie obstugi pociggéw towarowych na NJS jest takze
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Lotwa
0,17 mld $
PKB: 30,3 mld $

Czechy Polska
1,87 mld $ 327 mld$
PKB: 2157 mld $ PKB: 536,5 mld $
Wegry Serbia

10,26 mid $
PKB: 41,4 mld $

Rumunia
246mld$
PKB:211,9mld $

Bulgaria
0,52mld $
PKB: 58,2 mld $

' Macedonia Pdtnocna
04mld$

PKB: 11,3 mld §

obieg dokumentacji i procedury celne.

- Podobnie jak inne obszary wymaga jednego zu-
nifikowanego rozwigzania cyfrowego. Szybszy czas prze-
jazdu na niektdrych odcinkach, na przyktad w Niemczech
I Polsce, bytby takze wskazany, aby docelowo osiggnaé¢
catkowity czasu tranzytu w granicach o$miu dni. To sprawi-
toby, Ze transport kolejowy statby sie réwnie atrakcyjny pod
wzgledem czasowym co lotniczy - méwi Lars Bostelmann,
manager business administration & development w Global
Management Oceanfreight w firmie Dachser.

Powinno tez dojs¢ do stabilizacji kosztéw, bo do-
piero wtedy produkt bedzie dtugotrwale atrakcyjny dla zata-
dowcdw i bedzie mogt by¢ w przysztosci zintegrowany do
tarcuchdéw dostaw.
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Polska brama do Europy?

Chiny zainwestowaty w latach 2007-2018 w Eu-
ropie Srodkowo-Wschodniej 29 miliardéw dolarow poprzez
pozyczki lub bezposrednie kontrakty budowlane - szacuje
American Enterprise Institute. Wsréd 16 objetych badaniem
krajow najwiecej inwestycji odnotowano w Serbii - 23 pro-
jekty o facznej wartosci ponad 10 mid dolaréw. Drugie miej-
sce zajety Wegry (prawie 4 mld dolaréw), a trzecie Polska
(ponad 3 mld dolaréw).

Dzieki potozeniu geopolitycznemu Polska mogtaby
byé powaznym hubemtranzytowymnaNJS, ale przeszkodzié
w tym moze nadal niewystarczajaco rozwinieta infrastruk-
tura. O ztym stanie polskiej sieci kolejowej mozna przeczy-
ta¢ miedzy innymi w raporcie Unii Europejskiej “Transport
in the European Union Current Trends and Issues” z 2018
r. Autorzy raportu podkreslaja, ze mimo przyspieszonego
tempa kontraktowania projektéw kolejowych w poréwnaniu
z poprzednimi latami, uwazajg oni za zagrozone terminowe
zakonczenie wszystkich inwestycji kolejowych planowa-
nych do 2023 r. Chodzi miedzy innymi o tak kluczowg inwe-
stycje dla Nowego Jedwabnego Szlaku, jak trasa kolejowa
E20 pomiedzy Siedlcami a Terespolem. Jako przyczyne za$
wskazujg stabos$é instytucjonalng zarzadcey infrastruktury
kolejowej.

Potencjat krajow regionu to
okoto 112 min mieszkancow,
jedna trzecia powiechrzni UE
i pottora biliona euro PKB.

Inne wyzwania przed ktérymi stoi Polska to:

® ograniczona przepustowo$¢ suchego portu w Mata-
szewiczach (wprawdzie PKP CARGO deklaruje, ze poczyni
szereg inwestycji w terminale, urzagdzenia przetadunkowe
i tory w centrum logistycznym w Mataszewiczach, jednak
brakuje konkretoéw i doraznych dziatan),

* niewystarczajace potaczenia pétnoc-potudnie,

® nieréwnomierne rozmieszczenie terminali intermodal-
nych w kraju (w niektdrych regionach jest ich duzo,
aw innych nie ma wcale) oraz brak jednego centralnego
terminalu w kraju.

Na Mataszewicze, jako staby punkt w polskiej in-
frastrukturze, wskazuje takze Christoph Szakowski, mana-
ging partner w LogConEast. W wywiadzie dla portalu Trans.

INFO twierdzi, ze ok. 90 proc. towaréw sprowadzanych
z Chin do Europy kolejg jest przetadowywanych w Matasze-
wiczach.

- Tam funkcjonuje w praktyce jeden terminal prze-
tadunkowy. To z pewnoscig za mato, by byé hubem przeta-
dunkowym z prawdziwego zdarzenia - mowi. Zaznacza tez,
Ze infrastruktura to nie wszystko, réwnie istotne sg kwestie
celne, szybkos$¢ przekazywania dokumentdw, itp.

- Polska w dtuzszej perspektywie moze, ale nie
musi by¢ niezbednym elementem Nowego Jedwabnego
Szlaku. Wszystko zalezy od tempa inwestycji i rozwoju
infrastruktury, od skutecznosci negocjacyjnych w miedzy-
narodowych strukturach, budowania strategicznych part-
nerstw np. w Kazachstanie i Chinach. Z pewnoscig takze
od zaangazowania polskiego rzadu, ktéry musi umiejetnie
pomdac polskim firmom w wejsciu na azjatycki rynek - prze-
konuje Szakowski.

Zdaniem eksperta, o utworzeniu hubu tranzy-
towego NJS w Polsce zdecydowa¢ mogg takie czynniki
jak pozycja rynku logistycznego oraz gotowos$¢ i umie-
jetnos¢ duzych podmiotéw z kraju do kooperacji i re-
alizacji dtugofalowych projektéw, w ktérych nierzadko
wspotdziatajg firmy do niedawna jeszcze ze sobg kon-
kurujgce. Tymczasem Polska, w 2018 r. zajeta 28 miejsce
w rankingu Logistics Performance Index opracowanym
przez Bank Swiatowy (ranking okresla m.in. jakos$¢ in-
frastruktury, efektywnos$¢ i przejrzystos¢ procedur cel-
nych, konkurencyjno$¢ i jako$¢ ustug logistycznych).
Z panstw lezacych w naszym regionie wyzej od naszego
kraju uplasowaty sie Czechy (22 miejsce) i Austria (4 miej-
sce-awans z 7 miejscaw 2016 r.).

- Ranking ten w sposéb niepodwazalny pokazuje
pewnie mozliwosci i ograniczenia rynku logistycznego da-
nego kraju. W skali procentowej jestesmy tez 30 proc. za
liderami, czyli Niemcami, Belgig i Szwecja - w ocenie infra-
struktury. W catym rankingu wynik Polski jest 18 punktow
proc. za wiodacymi krajami. Pytanie zatem, czy te fakty
stawiajg nas na waznej pozycji i czy mozemy byé w oczach
Chin kluczowym partnerem w projekcie NJS? Zapewniam,
ze inwestor, ktéry planuje budowe hubu logistycznego z
pewnoscig zapozna sie z indeksem Banku Swiatowego, bo
to pomoze mu podja¢ decyzje o rentownosci swojej inwe-
stycji - zaznacza Christoph Szakowski na tamach Trans.
INFO.

Z kolei Wolfgang Lehmacher ze Swiatowego Fo-
rum Ekonomicznego zwraca uwage na problem natury po-
litycznej, jakim jest brak kooperacji Polski z sgsiadujgcymi
krajami w sprawie NJS. Wedtug Lehmachera kraje pokroju
Polski, Stowacji, Wegier i Czech powinny koordynowaé swo-
ja polityke wobec Chin w ramach wspélnego bloku. Wedtug
Lehmachera Polska jednak dziata w izolacji. Jako argument
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wskazuje brak uméw z sgsiadujgcymi z nami Czechami.
Takie dziatanie mogtoby przekresli¢ szanse Polski na bycie
hubem na szlaku, konkurencja bowiem nie $pi: Austria, We-
gry i Stowacja daza do budowy wspdinego hubu i podpisaty
juz umowe o wspdtpracy w sprawie budowy szerokotorowej
linii kolejowej do Wiednia.

Przedstawiciele branzy logistycznej zwracaja
uwage na jeszcze jeden aspekt, czyli wsparcie polityczne
i kwestie podatkowe zwigzane z miedzynarodowg wymiang
handlowa.

Pawet Moskata, prezes firmy Real Logistics, zwra-
ca uwage, ze brakuje odpowiedniego zbalansowania pomie-
dzy wptywami amerykarskimi, zachodnimi a chifskimi.

- Obstawiamy jedng opcje i zrazamy Chiny do sie-
bie - tlumaczy.

A Chinczycy jeszcze kilka lat temu nie wiedzieli,
jakim krajem jest Polska. Na pewno rozpoznawali Niemcy,
a Polska byta gdzies na uboczu.

- Przez ostatnie dwa lata partnerzy chiscy zacze-
i zauwazaé Polske jako kraj po drodze do Europy, ale juz
nie rozrézniaja, ktory kraj jest w Unii. Powoduje to pewne
nieporozumienia. Jesli méwimy, ze transport na Biatorus
wymaga od nas pewnego zachodu, nie rozumieja, z czego
to wynika. | trzeba im ttumaczy¢, ze jest cos takiego jak Unia
Europejska - wyjasnia Pawet Moskata.

Jako kraj mamy wiec jeszcze sporo pracy do
zrobienia, by Chifczycy mieli petne przekonanie, by inwe-
stowac i robi¢ interesy w Polsce. A do tego potrzebne jest
stworzenie atrakcyjnych warunkdw. Zdaniem Pawta Moska-
ty wzorem dla Polski moze by¢ Holandia.

- Kraje typowo handlowe, jak Holandia, s dobrze
dostosowane do przyjmowania przedsiebiorstw zagranicz-
nych. Masa amerykanskich firm ma tam swoje przedstawi-
cielstwa i to stamtad prowadzg swojg ekspansje na Europe.
Holendrzy potrafig sie szybko dostosowywac do zmieniaja-
cych sie warunkdw - méwi Moskata.

Jako przyktad podaje przepisy podatkowe.

Fundusz ma doprowadzic

do wygenerowania Srodkow
finansowych w wysokosci do
100 mid euro.

- Dlaczego tak duzo pociggéw dojezdza do Holandii? Bo
przepisy unijne dotyczace podatku VAT sg w innych krajach
0 wiele korzystniejsze niz w Polsce. Méwimy o sytuacj,
gdy odprawa celna wigze sie z pfatnoscig i rozliczeniem
podatku VAT. Cata procedura jest o wiele tatwiejsza dla
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podmiotdw, ktdre rejestrujg sie w Holandii. W mojej ocenie
jest to ograniczenie, ktdre sami sobie tworzymy zwtaszcza
w kontekscie e-commerce - twierdzi Moskata.

Lidentyfikowane potrzeby
inwestycyjne krajow Inicjatywy
sktadajg sig na listg 48
priorytetow inwestycyjnych
Trojmorza. Projekty ujete sg

w podziale na wielostronne oraz
dwustronne i narodowe.

Dlatego rzad powinien zastanowic sie, co zrobic,
zeby umozliwi¢ podmiotom chifskim realizowanie trans-
portéw przez Polske. Stawianie o wiele wyzszych wymagan
wobec podmiotéw chifiskich, ktore chciataby sie zarejestro-
wac w Polsce, powoduje, ze uciekaja one do Europy Zachod-
niej.

- Jesli nie bedziemy w stanie dostosowac przepi-
s6w celnych do warunkéw, jakie majg chirskie przedsiebior-
stwa w Holandii, to nigdy nie bedziemy mogli méwic o dys-
trybucji z Polski. Jesli szybko czegos nie zrobimy, to tadunki
beda z Polski uciekac - podsumowuije.

Podsumowujac, gra toczy sie nie o to, czy pociagi
z dalekiej Azji do Europy bedg kursowac, a o to, gdzie beda
kofczy¢ swoj bieg. Uscislajac - o to, ktory kraj bedzie nie
tylko bramg tranzytowa, ale réwniez realnym wej$ciem na
rynek Unii Europejskiej. Dzi§ 80% transportu z Chin jedzie
na zachdd (do Niemiec lub Holandii). Tym samym ucieka
nam ogromna suma pieniedzy - kraj UE, w ktérym towary
przyjezdzajace z rynkdw zewnetrznych podlegajg ocleniu,
zatrzymuje 25% wartosci podatkéw. Przy zatozeniu, ze
z jednego kontenera moze by¢ to nawet 9 tys zt z cta i 25 tys
zt z VAT i pomnozeniu przez kilka tysiecy pociggéw po kilka-
dziesiat konteneréw kazdy, mozemy sobie uswiadomic, ze
walka toczy sie o miliardy Euro. Tym bardziej, ze z polskiego
terminala te towary nalezy rozwiez¢ po catej Europie
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RAPORT:

Inicjatywa Tréjmorza (Three Seas Initiative, 3Sl)
zostata powotana w 2015 . z inicjatywy prezydentéw Polski
i Chorwacji. Uczestnikami pierwszego szczytu w Dubrowniku
w dniach 25-26 sierpnia 2016 roku byty, obok Polski
i Chorwacji: Czechy, Stowacja, Wegry, Litwa, totwa, Estonia,
Stowenia, Butgaria, Rumunia oraz Austria, a wiec kraje be-
dace jednoczesnie cztonkami Unii Europejskiej. Inicjatywa
ma wymiar wewnatrzunijnego porozumienia majgcego na
celu zwiekszenie spojnosci ,starej” i ,nowej" Europy. Poten-
cjat krajow regionu to okoto 112 min mieszkaicow, jedna
trzecia powierzchni UE i péttora biliona euro PKB. Nie dziwi
wiec, ze w roli partnera/obserwatora do Inicjatywy dotaczy-
ty dotychczas rzady Standw Zjednoczonych, Niemiec oraz
Bank Swiatowy, Komisja Europejska, Europejski Bank Inwe-
stycyjny, Europejski Bank Odbudowy i Rozwoju.

Celem Inicjatywy jest zaciesnienie wspdtpra-
cy panistw znajdujgcych sie pomiedzy Morzem Battyc-
kim, Morzem Czarnym i Morzem Adriatyckim. Deklaracja
panstw zatozycielskich przyjeta na pierwszym szczycie
w Dubrowniku stanowi, iz ,uznajac wage potaczenia go-
spodarek i infrastruktury Europy Srodkowej i Wschodniej
z Pétnocy na Potudnie, tak aby dopetni¢ budowy wspol-
nego europejskiego rynku, zwazywszy, iz jak dotad wiek-
sz0$¢ wysitkdw stuzyta potgczeniu Wschodu i Zachodu
Europy [..] Poparty Inicjatywe Tréjmorza jako nieformalng
platforme stuzaca do pozyskiwania politycznego poparcia
oraz organizowania zdecydowanych dziatarn dotyczacych
okreslonych transgranicznych i makroregionalnych projek-
tow, o strategicznym znaczeniu dla panstw zaangazowa-
nych w sektory energii, transportu, komunikacji cyfrowej
i gospodarki w Europie Srodkowej i Wschodniej" 8

Inicjatywa z zatozenia nie posiada i nie dazy do
utworzenia struktur réwnolegtych wobec istniejacych juz
mechanizméw wspdtpracy. Nie posiada statego sekreta-
riatu, a kolejne szczyty odbywaja sie w poszczegdlnych
panstwach cztonkowskich. Obok Chorwacji, panstwami
goszczacymi byty dotychczas Polska, Rumunia i Stowenia.
Kolejny szczyt, w 2020 roku, odbedzie sie w Estonii. Szczy-
ty Inicjatywy wyznaczajg kierunki wspoétpracy, a od 2020 r.
przyjma role nadzoru nad postepami w realizacji dziafan,
co stanowi¢ bedzie realizacje decyzji podjetej na szczycie
w Lublanie 5-6 czerwca 2019 r. o publikowaniu cyklicznych
raportéw (progress report), prezentujacych stopien realiza-
cji kluczowych projektéw inwestycyjnych.

Jednym z wymiaréw Inicjatywy sa Fora Bizne-
sowe towarzyszace szczytom przywddcow panistw oraz
wspotpraca izb handlowych wnikajaca z podpisanej w Bu-
kareszcie Wspolnej Deklaracji o powotaniu sieci izb han-
dlowych Tréjmorza. W drugim Forum Biznesowym w Lub-
lanie uczestniczyto juz ok. 550 os6b, a wsrod wystawcow
znalazty sie nie tylko firmy z regionu, ale réwniez wiodace
przedsiebiorstwa zachodnie. Szczyty Tréjmorza sg réwniez
okazjg do intensyfikowania wspdtpracy dwustronnej, jak
podpisana na szczycie w Warszawie w dniach 6-7 lipca
2017 r. polsko-chorwacka umowa dot. zeglugi $rédlgdowe;,
logistyki, transportu kolejowego i morskiego towarzyszaca
przejeciu przez OT Logistics 20,81% akcji operatora portu
morskiego w Rijece za 61,2 min zt.

Ciato wykonawcze Inicjatywy stanowi Fundusz
Inicjatywy Tréjmorza (Three Seas Initiative Investment
Fund), co wspdtgra z infrastrukturalnym charakterem po-
rozumienia. List intencyjny powotania Funduszu podpisato
szes$é panstw (rzady Rumunii, Polski, Czech, Chorwacji, to-
twy i Stowacji) w trakcie trzeciego szczytu w Bukareszcie w
dniach 17-18 wrzesnia 2018 r. Fundusz zostat zarejestrowa-
ny w maju 2019 r. w Luksemburgu z udziatem kapitatowym
polskiego Banku Gospodarstwa Krajowego i rumunskiego
EximBanku oraz z udziatem przedstawicieli Republiki Cze-
skiej w Radzie Nadzorczej. Wedtug zatozen aktu zatozyciel-
skiego, Fundusz jest projektem komercyjnym, a decyzje
0 zaangazowaniu Srodkéw podejmowat bedzie zewnetrz-
ny podmiot — Fuchs Asset Management wspierany przez
komitety doradcéw inwestycyjnych. Bankiem depozytariu-
szem zostat Credit Suisse Luxembourg.

Cel Funduszu jest tozsamy z celem samej Inicja-
tywy, Fundusz ma doprowadzi¢ do wygenerowania $rodkéw
finansowych w wysokosci do 100 mid euro przy udostep-
nieniu znacznie nizszych kapitatéw gwarantowanych, do
5 mld euro® na sfinansowanie projektéw infrastruktural-
nych. Przy mniejszym niz spodziewane zaangazowaniu
krajow cztonkowskich, osiggniecie tych wartosci wydaje
sie mato prawdopodobne, dlatego kluczowym czynnikiem
warunkujgcym skuteczno$¢ Inicjatywy bedzie wygenero-
wanie realnego dowodu poparcia Standw Zjednoczonych
w postaci zaangazowania $rodkéw amerykanskich inwe-
storéw we wspdtfinansowanie pierwszych projektdéw ener-
getycznych i infrastrukturalnych. Inicjatywa Tréjmorza od
poczatku posiadata silne poparcie polityczne administracji

TRANSPORT | LOGISTYKA JAKO STRATEGICZNA BRANZA DLA POLSKIE) GOSPODARKI



amerykanskiej, prezydent Donald Trump byt gosciem dru-
giego szczytu w Warszawie. Wspotpraca krajéw regionu
w zakresie utworzenia wspdlnego rynku gazu ziemnego
jest zhiezna z celami polityki amerykanskiej, zmierzajgcej
do ograniczenia uprzywilejowanej pozycji Federacji Rosyj-
skiej w dostawach btekitnego paliwa do Europy Srodkowej
oraz otwarcia rynkéw zbytu dla wtasnego skroplonego gazu
tupkowego. Realizacji tego celu stuzy budowa korytarza
gazowego pétnoc-potudnie (od terminalu w Swinoujsciu
do planowanej jednostki FSRU - Floating Storage Regasi-
fication Unit na chorwackiej wyspie Krk) wraz z budowa
interkonektoréw pomiedzy systemami przesytowymi Litwy,
Polski, Czech, Stowacji, Austrii i Wegier. Inwestycje te re-
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alizowane sa dotychczas przy udziale srodkéw krajowych
i unijnych (przyktadowo dla terminala na wyspie Krk 100
min euro sfinansuje rzad Chorwacji, 101,4 min euro pocho-
dzi¢ bedzie ze Srodkdw instrumentu tgczac Europe, a 32,6
min euro wytoza trzy panstwowe przedsiebiorstwa: koncern
energetyczny Hrvatska elektroprivreda (HEP), operator sys-
temu przesytowego Plinacro oraz spotka realizujgca projekt
terminalu, LNG Croatia'® ). Strona amerykarska pozostaje
jak dotad ,pasazerem na gape', dostarczajgc wsparcia po-
litycznego, sprzedajac technologie i gaz LNG, ale unikajac
zaangazowania kapitatowego w finansowanie inwestycji
infrastrukturalnych, w tym stuzacych realizacji intereséw
amerykanskich.

Projekty wielostronne

Budowa drogi E65 (E66) na
uzupetniajacej sieci TEN-T

Droga prowadzi od Swinoujscia (S3) do gra-
nicy polsko-czeskiej, nastepnie przez Czechy,
zachodnig Stowacje i zachodnie Wegry do
Chorwacji. Pétnocna odnoga to przeprawa
promowa do Szwecji, a potudniowa prowa-
dzi do krajow Batkanéw Zachodnich i Grecji
Z przeprawa promowa na Cypr. Projekt zostat

zgtoszony przez Wegry.

Via Carpatia

Przebiega réwnolegle do korytarza E65
wzdtuz wsch. granicy Tréjmorza. Prowadzi
od Ktajpedy na Litwie przez droge S19 w Pol-
sce, wsch.Stowacje i Wegry, zach. Rumunie
i Butgarie do Salonik w Grecji z odnogami do
Konstancy i wschodniobutgarskiego Swilen-
gradu. Pokrywa sie czesciowo z uzupetniaja-
cq siecig TEN-T. Korytarz Via Carpatia zostat
wpisany w nowe rozporzadzenie Connecting
Europe Facility, okreslajgce miedzy innymi
przebieg wybranych odcinkéw na sieci uzu-
petniajacej TEN-T, co daje szanse finanso-
wania projektu ze srodkdéw instrumentu CEF.

Projekt zgtoszony przez Wegry i Polske.
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Viking Train

Potaczenie kolejowe uruchomione w 2003 .
taczy port w Ktajpedzie przez Wilno, Mirisk
i Kijow z Czarnomorskiem. Pociagi pokonu-
jg trase 1734 km w 54 godziny. Celem pro-
jektu jest pozyskanie wiekszego wolumenu
towaréw do transportu kolejowego na szla-
ku pomiedzy Turcjg i Bliskim Wschodem
a pétnocng Europa. Projekt zostat zgtoszony
przez Litwe.

Korytarz Morze Battyckie -
Morze Adriatyckie na bazowej
sieci TEN-T

Korytarz biegnacy dwiema odnogami ze
Swinoujscia i Trojmiasta, przez wschodnie
Czechy oraz réwnolegle przez zachodnia
Stowacje do Wiednia, a nastepnie dwiema
odnogami przez Austrie do przejscia gra-
nicznego Villach oraz Stowenie do Triestu
i dalej przez Wenecje, Bolonie do Ravenny.
Projekt dotyczy zaréwno infrastruktury
drogowej, kolejowej i portowej. Szacowany
koszt ukoriczenia wszystkich inwestycji do
2030 r. wynosi 64,9 mld euro. Projekt zostat
zgtoszony przez Polske.

FAIRway Dunaj

Projekt dotyczy modernizacji systemu prze-
twarzania danych hydrologicznych, opomia-
rowania i alarmowania w biegu drogi wodnej
Dunaju na odcinku taczacym Austrie, Stowa-
cje, Wegry, Chorwacje, Butgarie i Rumunie.
Projekt zostat zgtoszony przez Rumunie.
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Rail Baltica

Nowa linia kolejowa biegnaca na szlaku ko-
rytarza Morze Pétnocne — Morze Battyckie
sieci bazowej TEN-T z Warszawy przez Bia-
tystok, Kowno, Ryge do Tallina z przeprawa
promowg do Helsinek. Potgczenie budowa-
ne jest w parametrach normalnotorowych,
w europejskim rozstawie osi. Polski, 370 kilo-
metrowy odcinek pozwoli na poruszanie sie
pociggdw z predkoscig 160 km/h, a 840-ki-
lometrowy odcinek w krajach battyckich
z predkoscig 200 km/h. Catkowity koszt pro-
jektu wyniesie ok. 6,8 mld euro. Projekt zostat

zgtoszony przez Litwe, Estonie i Polske.

Rail-2-Sea:

+Modernizacja i rozwoj linii kolejowej
Gdaiisk (PL) - Konstanca (RO)"

(projekt podwéjnego zastosowania:
cywilnego i wojskowego)

Pofaczenie kolejowe na odcinku 2342 km
z Gdanska przez Stowacje, Wegry do portu
w Konstancy. Caty rumunski odcinek znaj-
duje sie na szlaku bazowego korytarza sieci
TEN-T i podlega modernizacji z terminami
ukonczenia poszczegolnych etapow w 2019,
2020, 2025 i 2029. Projekt zostat zgtoszony

przez Rumunie.

Korytarz kolejowy ,Amber”

Rail Freight Corridor (RFC) to nie projekt in-
frastrukturalny, ale platforma harmonizacji
procesow, rozwigzan technicznych i narzedzi
pomiedzy krajowymi systemami kolejowymi.
RFC Amber prowadzi od Kopru w Stowenii
przez Wegry i Stowacje do Polski. Korytarz
zostat powotany w styczniu 2019 . jako dzie-
sigty korytarz w UE. Projekt zostat zgtoszony

przez Wegry.
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Via Baltica

Korytarz drogowy prowadzi z Warszawy tra-
sg S8, nastepnie S61 do przejscia granicz-
nego w Budziskach, przez Kowno, Ryge do
Tallina z mozliwoscig przeprawy promowej
do Helsinek, a wiec na tej samej trasie, co
Rail Baltica i korytarz TEN-T Morze Pétnocne
— Morze Battyckie. Ok. 30% obecnego ruchu
na istniejacych odcinkach drogi generuja
samochody ciezarowe. Powaznym proble-
mem jest liczba wypadkéw. Na wiekszosci
odcinkéw droga zostanie doprowadzona
do standardu 2+2 pasy ruchu, w niektérych
otrzymujac przepustowosé 2+1. Projekt zo-
stat zgtoszony przez Litwe i Estonie.

Potaczenie wodne srodladowe
Dunaj-Odra-taba

Projekt zaktada budowe brakujgcego pota-
czenia pomiedzy Odra i Dunajem na teryto-
rium Polski, Czech i Stowacji. Kanat przebie-
gat bedzie w ciggu drogi wodnej E-30. We
wszystkich trzech krajach przygotowywane
s obecnie studia wykonalnosci. Projekt zo-
stat zgtoszony przez Polske i Czechy.

Modernizacja rzeki Sawy na od-
cinku Jaruge-Novigrad

Celem projektu jest podniesienie standardu
Sawy na odcinku Jaruge-Novigrad do IV,
miedzynarodowej klasy zeglownosci. Prace
przygotowawcze finansowane sg ze $rod-
kéw instrumentu taczac Europe. Projekt
zostat zgtoszony przez Chorwacje.
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Zidentyfikowane na szczycie w Bukareszcie potrzeby inwe-
stycyjne krajow Inicjatywy sktadaja sie na liste 48 prioryte-
tow inwestycyjnych Tréjmorza. Projekty ujete sg w podziale
na wielostronne oraz dwustronne i narodowe. Ponizej przed-
stawiono charakterystyke dwéch grup, 11 1 13, projektow
dotyczacych infrastruktury transportowej ze szczegdélnym
uwzglednieniem projektéw drogowych.

Projekty dwustronne i narodowe

1. Tunel pod Przetecza Petrochaiiska

Celem projektu jest budowa tunelu na drodze I1-81 Sofia-Pe-
trohan-Berkovitsa-Montana-Lom.  Projekt zostat zgtoszo-
ny przez Butgarie, znajduje sie na trasie korytarza TEN-T.
Bedzie oddziatywat réwniez na Rumunie, Serbie i Grecje.

2. Modernizacja linii kolejowej Devinska Nova Ves-grani-
ca czesko-stowacka

Projekt zakfada przebudowe odcinka linii kolejowej prowa-
dzacej z Bratystawy do Czech, lezacej na korytarzu Wschod/
Wschodnia czes¢ regionu morza Srodziemnego bazowe]
sieci TEN-T. Efektem bedzie podniesienie dopuszczalne]
predkosci pociggéw do 200 km/h. Prace finansowane sg ze
Srodkéw CEF. Projekt zostat zgtoszony przez Stowacje.

3. Budowa austostrady A5 na odcinku od granicy wegier-
skiej do Beli Manastir

Projekt zaktada budowe brakujgcego 5-kilometrowego od-
cinka autostrady na terytorium Chorwacji do granicy z We-
grami w ciggu uzupetniajacej sieci TEN-T. Szacowany koszt
inwestycji to 35 min euro. Projekt zostat zgtoszony przez
Chorwacje.

4. Autostrada D3 Cadca, Bukov - Svréinovec

Projekt dotyczy budowy odcinka autostrady D3 o dtugosci
5,79 km. Przewidywany koszt inwestycji to 265 min euro.
Projekt zostat zgtoszony przez Stowacje.

5. Budowa drugiego toru kolei taczacej Koper z miastem
Divaca

Odcinek lezy na linii bazowej sieci TEN-T. Uzyskat dofinan-
sowanie ze Srodkéw instrumentu taczac Europe na kwote
550 min euro przy catkowitym koszcie T mld euro. Projekt
zostat zgtoszony przez Stowenie.

6. Przebudowa skrzyzowania linii kolejowych w Lublanie
Projekt zaktada wymiane torowiska, paneli dZzwiekochton-
nych, przebudowe dworca w Lublanie oraz towarzyszacej
infrastruktury kolejowej. W Lublanie przecinajg sie dwa
korytarze bazowiej sieci TEN-T: Morze Srédziemne i Mo-
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rze Battyckie — Morze Adriatyckie. Prace przygotowawcze
finansowane sg ze $rodkéw CEF. Projekt zostat zgtoszony
przez Stowenie.

7. Przywrocenie parametréw projektowych linii kolejowej
Ruse-Warna

Pofaczenie kolejowe potgczy port $rédladowy na Dunaju
w Ruse z portem czarnomorskim w Warnie oddalone od sie-
bie 0 227 km. Odcinek lezy nalezy do sieci uzupetniajace;
TEN-T. Przewidywany koszt wyniesie 383 min euro. Projekt
zostat zgtoszony przez Butgarie.

8. Odbudowa potaczeri kolejowych Cakovec-Varazdin-
-Koprivnica (63,32 km), Zapresi¢-Cakovec oraz Varai-
din-Dalj

Modernizacja ma zwiekszy¢ maksymalng predkosé¢ do 100
km/h oraz dopuszczalny nacisk na o$ do 22,5 t na liniach
R201 1 R202. Szacowany koszt to 58,7 min euro. Projekt zo-
stat zgtoszony przez Chorwacje.

9. Budowa drugiego toru i modernizacja linii kolejowej
Skrljevo-Rijeka-Jurdani

Projekt przyczyni sie do poprawy dostepnosci kolejowej
portu w Rijece oraz miejscowosci turystycznych potozo-
nych na wybrzezu adriatyckim. Przewidywany koszt wynie-
sie 305 min euro. Projekt zostat zgtoszony przez Chorwacje.

10. Regulacja odcinka Dunaju na 1 322 km (Sotin)

Celem projektu jest usuniecie tawic piasku na Dunaju
w miejscowosci Sotin zagrazajacych wspotczesnym zabu-
dowaniom oraz ruinom z czaséw rzymskich. Koszt prac zo-
stat oszacowany na 4,8 min euro. Projekt zostat zgtoszony
przez Chorwacje.

11. Rozbudowa portu w Rijece

Dziatanie sktada sie z kilku projektéw dotyczacych moderni-
zacji infrastruktury portowej: terminala materiatéw sypkich,
terminala kontenerowego, terminala materiatéw drewnia-
nych, linii kolejowej, cyfryzacji operacji portowych. Projekt
zostat zgtoszony przez Chorwacje.

Przedstawiona powyzej charakterystyka pro-
jektéw infrastrukturalnych obrazuje luke rozwojowa
w zakresie rozbudowy sieci transportowych na osi pétnoc-
-potudnie. ZapdZnienia rozwojowe w zakresie potaczen
miedzynarodowych pomiedzy dawnymi krajami bloku
sowieckiego wynikajg w duzej mierze z celowej polityki
Zwigzku Radzieckiego, ktdra zmierzata do monopolizowa-
nia zdolnosci przesytowych i transportowych w kierunku
wschodnim, by poprzez uzaleznienie infrastrukturalne
i gospodarcze dodatkowo utwierdzaé uzaleznienie poli-
tyczne. Na te polityke natozyt sie mnigj efektywny niz za-
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chodni, nakazowo-rozdzielczy system gospodarczy krajow
demokracji ludowej, ktdry przyczynit sie do stabszego niz
w ,starej Europie” rozwoju infrastruktury przesytowej
i transportowej. Zmniejszenie infrastrukturalnych i gospo-
darczych nieréwnosci wspdlnego europejskiego rynku
ma potencjat ograniczenia podziatu UE na zréznicowane
obszary integracji, a zatem przyczynienia sie do wiekszej
spojnosci wspélnoty jako catosci, co stanowi zasadniczy
cel Inicjatywy Tréjmorza. Nie jest zatem przypadkiem, ze
znaczna cze$¢ inwestycji planowana jest w ramach Tran-
seuropejskiej Sieci Transportowej (TEN-T) na pieciu z dzie-
wieciu korytarzy sieci:

1. Morze Pétnocne — Morze Battyckie;

2. Morze Battyckie — Morze Adriatyckie;

3. Ren - Dunaj;

4. Wschod/Wsch. czesé regionu morza Srédziemnego

5. Morze Srédziemne.

W ciggu najblizszych 10 lat
potrzeba 290 mld Euro na rozwoj
infrastruktury transportowej,

87 mid Euro na infrastrukture
energetyczng, a dalsze 160 mid
Euro na potaczenia informacyjno-
komunikacyjne

Wedtug raportu PwC i Antlantic Council przez ostatnie
20 lat za ok. 210 mld euro w regionie zbudowano ok. 5,6
tys. km drég ekspresowych i autostrad. Wedtug szacunkéw
autoréw raportu potrzeby inwestycyjne do 2025 roku wyno-
szg dodatkowo 615 mld EUR."" Szacunek autoréw raportu
z firmy Spotdata méwi o potrzebie wydatkowania w ciggu
najblizszych 10 lat 290 mld euro na rozwdj infrastruktury
transportowej, 87 mld euro na infrastrukture energetyczna,
a dalsze 160 mld euro na potgczenia informacyjno-komuni-
kacyjne.'”? Nie nalezy przy tym zapominac o potencjale bu-
dowania wiezi gospodarczych za posrednictwem infrastruk-
tury transportowej z zewnetrznymi partnerami Inicjatywy
na osi pétnoc-potudnie: Skandynawig, Ukraing, Batkanami
Zachodnimi i Turcjg, lecz réwniez poprzez rozwoj portow
morskich z rynkami pozaeuropejskimi. Z tego powodu nie-
zwykle istotna jest rozbudowa zdolnosci przetadunkowych
i dostepnosci drogowo-kolejowej i toréw wodnych portéw
morskich: Szczecin-Swinoujscie, Gdansk-Gdynia, Konstan-
ca, Koper, Ktajpeda, Tallin i Ryga.

Inicjatywa Tréjmorza jest porozumieniem poli-
tycznym, ktdre najpetniej wyraza zdiagnozowang w niniej-

szym raporcie role sektora TSL dla rozwoju gospodarczego.
Koncentrujac sie na rozwijaniu potgczen twardej infrastruk-
tury transportowej, energetycznej i komunikacyjnej, tworzy
podwaliny dla wspdtpracy gospodarczej krajowych przed-
siebiorstw, budujacych relacje handlowe na Forach Bizne-
sowych towarzyszacych szczytom Inicjatywy.

Zagrozeniem dla dtugoterminowej trwatosci Ini-
cjatywy jest jej stabe umocowanie polityczne i instytucjo-
nalne. Nawet dla miedzyrzgdowych organizacji i porozu-
mien nie jest typowe odstapienie od powotywania zaplecza
biurokratycznego, przyktadowo w Triescie miesci sie staty
Sekretariat Wykonawczy powotanej przez Wtochy Inicjaty-
wy Srodkowoeuropejskiej. Trojmorze powstato jako inicjaty-
wa prezydencka, co dodatkowo ostabia jej pozycje, zwazyw-
szy na stabg pozycje ustrojowa gtow panstw w wiekszosci
systemow konstytucyjnych parstw regionu. Tym bardziej
doceni¢ nalezy wzmocnienie koordynacji dziatai polskiego
rzadu poprzez powotanie na koordynatora dziatan z zakresu
Inicjatywy Tréjmorza Ministra Inwestycji i Rozwoju. Zgodnie
z par. 2 zarzadzenia nr 67 Prezesa Rady Ministrow, koordy-
nowanie dziatan z zakresu Inicjatywy Tréjmorza obejmuje:
1) reprezentowanie Rady Ministréw na arenie miedzyna-
rodowej w zwigzku z przygotowaniem i realizacjg zadan
w ramach Inicjatywy Tréjmorza;

2) wspbtprace z przedstawicielami rzadéw paistw zaanga-
zowanych w Inicjatywe Tréjmorza, w tym inicjowanie i orga-
nizowanie spotkar roboczych;

3) przedktadanie, za zgodg Prezesa Rady Ministréw, do roz-
patrzenia przez Rade Ministrow opracowanych projektéw
dokumentow rzadowych, wynikajacych z zakresu dziatania
Koordynatora;

5) reprezentowanie Rady Ministréw w kontaktach z podmio-
tami zaangazowanymi w realizacje zadan w ramach Inicja-
tywy Trojmorza;

6) wspdtprace z organami administracji rzgdowej, orga-
nami jednostek samorzadu terytorialnego i organizacjami
pozarzadowymi oraz innymi podmiotami uczestniczacymi
w dziataniach zwigzanych z Inicjatywa Tréjmorza;

7) wydawanie rekomendacji organom administracji rzado-

Korzysci, jakie wynikng

1 powodzenia projektow
Inicjatywy Trojmorza bedg
miaty kluczowe znaczenie dla
dalszego rozwoju braniy TSL,
zwtaszcza wobec wprowadzenia
ograniczen w dostepie do
rynkow panstw ,,starej UE”.
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wej oraz przekazywanie wnioskow i opinii instytucjom i pod-
miotom zaangazowanym w realizacje zadan zwigzanych
z Inicjatywg Trojmorza;

8) prowadzenie lub koordynowanie dziatar informacyjnych
i edukacyjnych realizowanych przez organy administracji
rzgdowe] w zakresie zwigzanym z Inicjatywg Tréjmorza.'

Powotanie politycznego organu odpowiedzialne-
go za koordynacje dziatari w ramach Inicjatywy Tréjmorza
stanowi o istotnym przejsciu z symbolicznego patronatu
prezydentéw krajow regionu nad projektami infrastruktu-
ralnymi w kierunku realnej koordynacji proceséw rozwojo-
wych prowadzacych do integracji regionalnej w obszarze
basendw Morza Battyckiego, Czarnego i Adriatyckiego. Poli-
tyczne i gospodarcze korzysci, jakie wynikng z powodzenia
projektow planowanych do realizacji w ramach Inicjatywy
Tréjmorza bedg miaty kluczowe znaczenie dla dalsze-
go rozwoju branzy TSL, zwiaszcza wobec wprowadzenia
ograniczer w dostepie do rynkéw panstw ,starej UE", ktore
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moga zosta¢ zréwnowazone rozwojem relacji biznesowych
na osi pétnoc-potudnie. Przewozy drogowe jeszcze przed
dtugi czas bedg stanowity najszybszy sposéb transportu
towaréw, a wiezi handlowe nawigzywane pomiedzy krajami
Tréjmorza prowadzity bedg do zwiekszania wolumenu prze-
wozonych débr. Wydaje sie rowniez, ze dynamicznie rosngc
beda perspektywy rozwoju przewozéw intermodalnych,
cho¢ w tym obszarze konieczne sg duzo dalej idace wy-
sitki wtascicieli infrastruktury kolejowej, by zapewni¢ prze-
pustowos¢ torow i przewidywalno$¢ przewozdéw. Aby nie
przegapi¢ szansy opanowania rosngcego rynku przewozow
pomiedzy krajami regionu, juz dzisiaj przedstawiciele bran-
zy TSL powinni $ledzi¢ nawigzywanie kontraktow pomiedzy
firmami m.in. uczestniczac w Forach Biznesowych towarzy-
szacych szczytom Inicjatywy, a w szczegdlnosci zabiegacd
o przejecie kontraktow na obstuge pozaeuropejskiego eks-
portu morskiego z komplekséw przemystowych Czech czy
Wegier, przekierowywanego z portéw niemieckich do rozbu-
dowujgcych sie portéw w Polsce, Stowenii i Rumunii.
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Polska Organizacja Rozwoju Transportu
I Logistyki

Transport i logistyka sg wazne dla polskiej gospo-
darki. Znaczenie tych gatezi (powigzany z rozwojem infra-
struktury i inicjatyw miedzynarodowych) bedzie rosto przez
kolejne lata, to powoduje, ze branza musi liczy¢ na wsparcie
w kazdym wymiarze.

Dlaczego? Transport i Logistyka wspierajg Strate-
gie na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju. Logistyka zawsze
oddziatuje na inne procesy spoteczno—gospodarcze, nie
tylko przemyst i handel, ale i inne zadania wypetniane przez
spoteczenstwo. Wielokrotnie mowit o tym w ostatnim cza-
sie Czestaw Warsewicz, prezes PKP Cargo S.A.

W jednej z wypowiedzi mozemy przeczytaé tez:
“W kontekscie ekonomicznym logistyka jest istotnym ele-
mentem budowania przewagi konkurencyjnej gospodarki w
erze globalizacji, gdyz powoduje ona przesuwanie sie $rod-
ka ciezkosci z konkurencji miedzy poszczegoinymi podmio-
tami gospodarczymi na konkurencje pomiedzy taricuchami
dostaw. Nie wystarczy bowiem mie¢ dobry pomyst bizne-
sowy, czy innowacyjng technologie albo dobre kontakty z
handlowcami, gdyz sukces odnosi w obecnych czasach to
przedsiebiorstwo, ktdre jest czescig sprawnie funkcjonuja-
cego tancucha dostaw”

Dlatego naszg rekomendacjg jest powotanie
rzadowej agencji, ktéra bedzie dziata¢ na rzecz rozwoju
i wsparcia branzy w kraju, ale przede wszystkim na rynkach
zagranicznych. Do misji takiej organizacji, ktérg na potrzeby
tej publikacji nazywamy roboczo Polskg Organizacjg Roz-
woju Transportu i Logistyki (PORTIL), nalezatoby miedzy
innymi opracowanie strategii i planéw dziatan. Doskonale
spina sie to z tym, o czym czesto moéwi Czestaw Warsewicz,
amianowicie o opracowaniu Krajowej Strategii Rozwoju Lo-
gistyki.

Do zadan takiej organizacji nalezatoby realizowa-
nie strategii i misji poprzez m.in.:

® udziat w miedzynarodowych imprezach targowych
(organizacja stoisk i pawilonéw narodowych);

® organizowanie wiasnych konferencji i kongresow;

® wspdtpraca z mediami zagranicznymi oraz promo-

wanie polskiej specjalizacji i polskiej marki, jaka stanowig
ustugi z obszaru transportu i logistyki ;

® utrzymywanie statej wspotpracy z miedzynarodowymi
organizacjami i stowarzyszeniami;

® wspieranie branzy poprzez profesjonalne oddziaty-
wanie na procesy legislacyjne na arenie miedzynarodowej
(szczegolnie instytucji europejskich);

* promowanie preferencyjnych warunkdw dla przedsie-
biorcow;

® wsparcie konsolidacji i taczenia sie mniejszych pod-
miotdéw oraz pomoc przy ekspansji zagranicznej;

® koordynacja programéw rozbudowy sieci kanatow
logistycznych, réznych punktéw ich styku, czyli programu
odzwierciedlajgcego cato$é koncepcji logistycznej kraju.

| znowu przytaczajgc wypowiedZ prezesa PKP
Cargo S.A. mozna $miato postawic tez teze, iz umiejetne
sterowanie przez panstwo rozwojem tej branzy wptynie
pozytywnie na realizacje podstawowych celéw SOR, czyli
przede wszystkim na wejscie Polski na Sciezke trwatego
wzrostu gospodarczego opartego coraz silniej o wiedze,
dane i doskonatos¢ organizacyjng. Powyzej wymienione
zadania nie sg oczywiscie listg zamknietg. Wazne jest aby,
poprzez wiasciwg koordynacje, wspiera¢ taricuch dostaw,
ktory jest kluczem do budowy konkurencyjnej gospodarki.

Rynek Pracy

Wymieniona organizacja prowadzitaby réwniez
dziatania w obszarze monitorowania i wspierania rynku
pracy. Transport i Logistyka to obszary, w ktdrych bedzie
powstawaé wiele nowych miejsc pracy oraz miejsce dla
przedsiebiorcéw. Panstwo powinno przygotowac zestaw
utatwielt i dziatan, ktére pozwolityby na dostosowywa-
nie sie do dynamicznie zmieniajgcej sie sytuacji na ryn-
ku pracy. | nie chodzi w tym wypadku o zadne central-
ne sterowanie. JesteSmy przekonani, ze potencjat lezy
w istniejacych instytucjach, takich jak, np. Krajowy Fundusz
Szkoleniowy, Ochotnicze Hufce Pracy czy Urzedy Pracy, kto-
re przy rekordowo niskim bezrobociu mogtyby skupi¢ sie na
podnoszeniu kwalifikacji zawodowych wszystkich zaintere-
sowanych 0sob - nie tylko bezrobotnych, ale réwniez pracu-
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jacych, ktdrzy cheg rozwija¢ swoje umiejetnosci i podejmo-
wac prace w przysztosciowej branzy, jaka z pewnoscig jest
Transport i Logistyka.

Cyfryzacja

Aby pozytywnie wptywaé na dalszy rozwoj branzy,
wazne sg dalsze inwestycje w infrastrukture, logistyke, ale
co réwnie wazne, cyfryzacje. Istnieje ogromna przestrzen
dlainnowacji w branzy. Cyfryzacja i technologie tworza bar-
dziej efektywny taficuch wartosci we wszystkich sektorach
gospodarki, nie dotyczy to wytacznie logistyki i transpor-
tu. Przejscie z dokumentéw papierowych na elektroniczne
umozliwitoby taisze, szybsze i jeszcze bardziej transparent-
ne procesy w transporcie krajowym i miedzynarodowym.

Wedtug szacunkdw Komisji Europejskiej transport
drogowy towaréw w Europie wzrdst o 25% w ciggu ostat-
nich 20 lat. Planuje sig, ze w latach 2015-2050. wzrost wy-
niesie kolejne 50 procent. Jednak przy tak szybko rosngcym
wolumenie sektora wydaje sie, ze innowacje nie zawsze
nadazajg. Czesto ze wzgledu na opieszatosé administracji
publicznej w poszczegdlnych krajach. Wciaz 99% opera-
cji transportu miedzynarodowego w UE odbywa sie przy
wykorzystaniu papierowych drukéw wg. konwencji CMR.
Drukow, ktérych wzor powstat ponad pot wieku temu.

To listy przewozowe s jednym z najwazniej-
szych dokumentéw w miedzynarodowym transporcie
drogowym rzeczy. Prawdg jest, ze Protokét dodatkowy
w sprawie eCMR, istnieje od ponad 10 lat, ale proces
wdrazania wymaga sporego zaangazowania rzgdéw po-
szczegolnych krajow. Polska wtasnie przystapita do tego
protokotu, ale to dopiero pierwszy krok. Istnigje jeszcze
potrzeba przyjecia Szeregu przepisow wykonawczych do
stworzenia niezbednych technicznych i prawnych wa-
runkéw dla organdw publicznych odpowiedzialnych za
egzekwowanie i kontrole w celu umozliwienia akceptacji
i oceny danych zawartych w listach elektronicznych.

Sukces sektora zalezy od cyfryzacji. Kto bedzie
pierwszy ten zwyciezy. Z powoddw okreslonych powyzej
wszystkie zainteresowane strony — od sektora publiczne-
go po organizacje przedsiebiorcéw — muszg potaczy¢ sity
I pomoc branzy transportowej stac sie bardziej innowacyj-
na. Istnieje potrzeba powotania specjalnej grupy roboczej
(w ktdrej zbiorg sie podmioty prywatne i publiczne), ktéra
przeanalizuje mozliwosci wykonalnosci i okresli warunki, ja-
kie nalezy spetni¢, aby uruchomic pilotazowy projekt eCMR
dotyczacy transportu drogowego towaréw miedzy wybra-
nymi krajami.
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Wazna jest tu standaryzacja, aby powszechnie
uznany na arenie miedzynarodowej dokument pozwolitby
nadawcy, odbiorcy, przedsiebiorstwom transportowym
i logistycznym (a takze organom kontrolnym) zobaczy¢
i wymienia¢ dane o transporcie w czasie rzeczywistym. Sza-
Ccuje sie, ze rozwigzanie moze by¢ nawet do 10 razy tansze.
Zapewnia 0szczedno$¢ czasu, zasobow ludzkich oraz przy-
spiesza proces fakturowania (nawet o kilka tygodni). Udana
inicjatywa bytaby przetomem w catym sektorze transportu
drogowego, umozliwiajgc $ledzenie przesytek na wszyst-
kich etapach, zapewniajac przedsiebiorstwom wieksza
kontrole nad wszystkimi zagrozeniami. Tego rodzaju dobre
inicjatywy pojawiajg sie juz w Europie. Nie ma watpliwosci,
ze mozna to osiggna¢ réwniez w Polsce. Na poczatek dzie-
ki wspotpracy z krajami z regionu, a nastepnie korzystajac
z dobrych wypracowanych rozwigzan i skali — przetozy¢ to
nie tylko na kraje UE, ale wszystkich sygnatariuszu protoko-
tu dodatkowego e-CMR w Eurazji.

Ale elektroniczny list przewozowy to nie wszyst-
ko. W szerszym zakresie tematem mogtaby réwniez zaj-
mowac sie organizacja, ktdrej powstanie rekomendujemy.
Mdwiac o cyfryzacji nalezy pamieta¢ o tym, by nie po-
zwoli¢ na ‘cyfrowe wykluczenie' mniejszych przedsiebior-
cow. Rozwdj Inteligentnych Systemdéw Transportowych,
budowa skutecznego krajowego systemu poboru optat
czy wsparcie dla nowoczesnych rozwigzan, to warunek
konieczny, by rozw¢j transportu i logistyki byt oparty nie
tylko na wiasnej twardej infrastrukturze, polskim kapi-
tale polskich przedsiebiorcow i pracy polskich specja-
listow, ale réwniez o najnowocze$niejsze technologie
i systemy, ktére powstaja i bedg powstawaé nad Wista. Ta-
kie, z ktérych chetnie korzystac bedzie caty $wiat.

Transport i logistyka muszg by¢ w Polsce trakto-
wane jako strategiczne dla polskiej gospodarki. Rozwdj in-
frastruktury nalezy planowac tak, aby taricuchy logistyczne
przesuwaty sie w kierunku Polski. AbySmy mogli na handlu
miedzynarodowym zarabia¢ - jako posrednik, ale takze jako
poborca cet i podatku VAT. Aby rosta atrakcyjnosé naszych
centréw magazynowo-logistycznych i punktdéw przefa-
dunkowych i w konicu aby powstawaty u nas nowoczesne
i atrakcyjne miejsca pracy oraz poszerzat sie obszar funk-
cjonowania dla przedsiebiorcéw, ktdrzy moga eksportowac
swoje ustugi oraz rozwigzania do odbiorcéw na catym $wie-
cie.
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PRIYPISY

1 Migracje Zarobkowe Polakéw IX - listopad 2018 -
Work Service S.A.

2 Barometr ManpowerGroup Perspektywy
Zatrudnienia Polska - IV kwartat 2019

3 Dz. U. 21962 r. Nr 49, poz. 238, sprost.

Dz.Uz 19951 Nr 69, poz. 352

4 Do Konwencji nie przystapity jedynie nastepujace
panstwa europejskie: Andora, Islandia,
Liechtenstein, Monako, San Marino, Watykan.

5 Jedyne wyjatki stanowig:przewozy wykonywane
na podstawie miedzynarodowych konwencji
pocztowych; przewdz zwiok; przewdz rzeczy
przesiedlenia.

6 M. Stec: Umowa przewozu w transporcie
towarowym, Krakéw 2005, s. 157.

7 Wiodarska Karolina, Umowa drogowego przewozu
towardw, Opublikowano: LexisNexis 2005.

8 Wspdlna deklaracja w sprawie Inicjatywy
Tréjmorza, https://www.prezydent.pl/aktualnosci/
wizyty-zagraniczne/art,105,wspolna-deklaracja
-wsprawie-inicjatywy-trojmorza.html,
dostep: 29.08.2019.

9 Parametry dla Europejskiego Funduszu Inwestygji
Strategicznych (Plan Junckera) wynositu 300 mld
euro przy zaangazowaniu 21 mid euro.

10 https://www.osw.waw.pl/pl/publikacje/anali
zy/2019-02-06/chorwacja-blizej-budowy-terminalu
-Ing-na-wyspie-krk

17 PwC, Atlantic Council, Droga przysztosci — rozwo
infrastruktury transportowej w Europie Srodkowo
-Wschodniej.

12 Spotdata, Perspektywy dla inwestycji
infrastrukturalnych w Tréjmorzu.

13 Zarzadzenie nr 67 Prezesa Rady Ministréw z dnia
31 maja 2019 r. w sprawie koordynowania przez
Ministra Inwestycji i Rozwoju dziatan z zakresu
Inicjatywy Tréjmorza.
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