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Zasady Jednolitego Rynku transportu drogowego
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Ocena procesu harmonizacji

1. Znaczenie transportu drogowego
dia tworzenia Jednolitego Rynku

Tematem pracy jest aktualny stan procesu harmonizacji polskiego rynku ustug
transportu drogowego z wymogami unijnymi. Zmiany zwigzane z tym procesem
dotycza nie tylko prawnego otoczenia transportu, lecz takze kwestii zwiazanych
z polityka pafistwa w odniesieniu do sektora transportu oraz pozycji polskich
przedsigbiorcow $wiadczacych ustugi transportowe na Jednolitym Rynku Unii
Europejskiej. Akcesja Polski do Wspélnot Europejskich jest wlasciwym momen-
tem dla analizy przeprowadzonych zmian i ich skutkdow, w tym takze oceny ko-
rzy$ci 1 kosztow tego procesu dla polskiego transportu drogowego.

Stopniowa integracja polskiego rynku transportowego z Jednolitym Rynkiem eu-
ropejskim ma na celu wyeliminowanie istniejacych przeszkéd w przeplywie towa-
row, ustug, kapitalow i ludzi, co powinno doprowadzi¢ do lepszego podziahi pracy
oraz korzystniejszej alokacji czynnikéw produkeji. Dostep do unijnych funduszy,
przede wszystkim Funduszu Spojnosci oraz Europejskiego Funduszu Rozwoju Re-
gionalnego (ERDF) zaowocuje takze dodatkowymi §rodkami na rozw¢j infrastruk-
tury transportowej. Wysoko$¢ ich do 2014 r. jest oceniana na 15 mid euro’.

Istotnym elementem bedzie tez z pewnoscig obnizka kosztow polskich przed-
sigbiorstw transportowych, zwiazana z udzialem we wspolnym rynku transpor-
towym. Przeprowadzona w ostatnich latach liberalizacja ustug transportowych
na unijnym rynku doprowadzita do wzrostu koncentracji i efektywnosci sektora
przedsigbiorstw, przy osiagnigeiu w latach 1990-1995 trzykrotnego wzrostu wo-
lumenu $wiadczonych przez przewoznikéw drogowych ustug na terytorium

1 A.S. Grzelakowski, Koszty i korzysci przystqpienia Polski do UE w dziedzinie transportu, [w:]

Korzysci i koszty cztonkostwa Polski w Unii Europejskiej. Raport z badan, Centrum Europejskie
Natolin, Warszawa 2003, s. 186.

Studenckie Prace Prawnicze, Administratywistyczne i Ekonomiczne 2
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panstw cztonkowskich. Ocenia sig, ze pozwolilo to na zredukowanie kosztow
transportu miedzynarodowego w tym okresie o 6%?2.

Nalezy podkresli¢, ze pomimo pos$wigcenia kwestii transportu calego Tytu-
tu V (poprzednio Tytutu IV) Traktatu ustanawiajacego Wspodlnotg Europejska,
a takze wskazania w art. 3 Traktatu wspolnej polityki w dziedzinie transportu,
jako waznego czynnika dla osiagnigcia m.in. harmonijnego, zrOwnowazonego
i statego rozwoju oraz podwyzszania poziomu i jako$ci Zycia, wprowadzanie jej
w Zycie przebiegalo 1 przebiega z wielkimi trudno§ciami 1 duZzym op6Znieniem.
Pomijajac zbedne tu przedstawienie procesu ksztattowania wspodlnej polityki
transportowej, przypomnie¢ jedynie nalezy, iz na skutek braku odpowiednich
dziatan Rady w tym zakresie Parlament Europejski byt zmuszony wystapi¢ do
Trybunatu Sprawiedliwo$ci o uznanie naruszenia ciazacych na niej z mocy Trak-
tatu zobowiazah w zakresic wprowadzania wspélnej polityki transportowe;.
Spowodowane to bylo przede wszystkim watpliwosciami Niemiec i Francji, tra-
dycyjnie przywiazanych do silnej reglamentacji tego sektora i z tego powodu nie-
chetnych jego glgbszym procesom liberalizacyjnym.

Istotng cecha wspolnej polityki w dziedzinie transportu jest to, ze wywiera
przemozny wplyw takze na inne sfery aktywnosci publicznej i gospodarcze;j.
W dokumencie programowym przygotowanym przez Komisje Europejska
w 2001 r. ,Biata Ksiega. Europejska polityka transportowa do roku 2010: czas
decyzji”* wskazuje si¢ na potrzebe kompleksowego rozwigzywania narostych
probleméw takze przez dziatania w dziedzinie polityki ekonomicznej, urbaniza-
cyjnej, edukacyjnej i socjalnej. W tym kontekscie wskazuje si¢ ponadto na istot-
ne znaczenie polityki konkurencji oraz rozwoj badan naukowych, ktére maja
przetozyé na jezyk praktyki cele nakresione przez unijne instytucje. Polska, ja-
ko uczestnik proceséw integracyjnych, powinna odgrywaé w tym zakresie zna-
czacy rolg przede wszystkim ze wzgledu na swoj potencjat zwiazany z potoze-
niem geograficznym, wagg tego sektora dla gospodarki narodowej oraz do§wiad-
czeniem o$rodkéw badawczych.

W zwiazku z tym, Ze brak harmonizacji polityki transportowej oraz taczenia
1 unowocze$niania infrastruktury transportowej staje si¢ powoli ,,waskim gar-
dtem” unifikujacych sig¢ gospodarek, rozpoczgto dziatania zmierzajace do usta-
nowienia Jednolitego Rynku takze w zakresie ustug transportowych. Wydano sze-
reg rozporzadzen, dyrektyw oraz decyzji, ktore zostana z oczywistych wzgledow
jedynie w zarysiec omowione w czgsci pracy zajmujacej si¢ implementacja przez
Polske dorobku Wspdlnot w tym zakresie.

2 J. Kundera, Jednolity rynek europejski, Oficyna Ekonomiczna, Krakdw 2003, s. 198.

3 Case 13/83 European Parliament v EC Council.

4 European Communities (2001): White Paper. European Transport Policy for 2010: Time to
Decide, COM/2001/XXX, s. 18. .
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2. Procesy dostosowawcze
w zakresie otoczenia prawnego transportu drogowego

Harmonizacja otoczenia prawnego transportu drogowego w ramach Wspdl-
noty obejmuje nastgpujace dziedziny:

— dostgp do rynku,

— sprawy socjalne,

— obciazenia fiskalne,

— bezpieczenstwo w transporcie,

- przewo6z materiatéw niebezpiecznych.

Na skutek przyjecia w dniu 6 wrzeénia 2001 r. Ustawy o transporcie drogowym®
nastapita implementacja duzej czgsci wspolnotowego acquis do polskiego porzad-
ku prawnego dotyczaca dostgpu do rynku oraz spraw socjalnych. Nalezy podkre-
§li¢, iz w odrdznieniu od innych ustawodawcow, polskiemu udato sig zgromadzi¢
wiekszo§¢ problematyki w jednym akcie normatywnym, co pomaga w jej praktycz-
nym stosowaniu. Ustawa reguluje dostep do rynku ustug przewozowych oraz do-
stegp do zawodu przewoznika, a takze dziatanie nowo powotanej Inspekeji Trans-
portu Drogowego. W wykonaniu postanowien Rozporzadzenia Rady 881/92/EEC?
oraz 684/92/EEC”, zmienionych przez Rozporzadzenie 11/98/EC3, ustawy nie sto-
suje sig do przewozu drogowego wykonywanego pojazdami samochodowymi prze-
znaczonymi konstrukcyjnie do przewozu nie wigce] niz 9 oséb tacznie z kierowcea
w niezarobkowym krajowym i migdzynarodowym przewozie drogowym oséb [ub
o dopuszczalnej masie catkowitej nieprzekraczajacej 3,5 t.

Swiadczenie profesjonalnych ustug transportu drogowego wymaga otrzymania
licencji udzielanej na 2-50 lat. Zgodnie z ustawa oparta na Dyrektywie Rady
96/26/EC? zmienionej Dyrektywa 98/76/EC'°, licencja moze byé przyznana, gdy:

1) osoby zarzadzajace przedsigbiorstwem spelniaja wymogi dobrej reputacji,
tj. nie zostaly skazane za wyliczone w ustawie przestgpstwa;

2) przynajmniej jedna z osob zarzadzajacych przedsigbiorstwem legitymuje
sig certyfikatem kompetencji zawodowych;

3) przedsigbiorca ma zabezpieczenie finansowe w wysokosci 9 tys. euro na
pierwszy pojazd samochodowy przeznaczony do transportu drogowego i 5 tys.
euro na kazdy nastgpny;

4) przedsigbiorca sam wykonujacy przewozy i zatrudnieni przez przedsigbior-
c¢ kierowcy maja §wiadectwa kwalifikacji;

5) przedsigbiorca ma tytul prawny do pojazdu.

3 Dz.U. z 2001 r., Nr 125, poz. 1371.
6 OJ L 095, 9.04.1992.

70J L 074, 20.03.1992.

8 OJ L 004, 8.01.1998.

9 OJL 124, 23.04.1996.

1003 L 277, 14.10.1998.
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Spelnienie przez przedsigbiorcg tych warunkow gwarantuje spetnienie trzech
najwazniejszych elementoéw niezbgdnych do funkcjonowania na Jednolitym Ryn-
ku ustug transportowych, czyli dobrej reputacji, zabezpieczenia finansowego oraz
odpowiednich kwalifikacji.

Istotnym novum dla podmiotéw §wiadczacych zarobkowy transport drogowy
jest obowiazek uzyskania przez co najmniej jedng osobe zarzadzajaca certyfika-
tu kompetencji zawodowych, potwierdzajacego posiadanie odpowiednich kwa-
lifikacji do prowadzenia przedsigbiorstwa transportowego. Na skutek duzej licz-
by czgsto nieprzygotowanych przedsigbiorcéw $wiadczacych zarobkowy trans-
port drogowy, szacowanej przez Ministerstwo Infrastruktury na 80 tys.!!, jest to
jeden z niezbednych warunkdéw uzyskania przez polskich przedsigbiorcéw pozy-
¢cji rébwnej konkurentom z dzisiejszych panstw cztonkowskich. Od poczatku pro-
cesu certyfikacji do maja 2003 r. certyfikat otrzymato 29 366 0séb z 40 667 przy-
stepujacych do egzaminu (72,2%)'2.

Ocenia sie, ze obowiazek uzyskania certyfikatu kompetencji zawodowej do-
prowadzi do koncentracji przedsigbiorstw, a tym samym kapitatu, i w konsekwen-
cji obnizenia kosztéw transportu drogowego'3. Dotyczy to transportu krajowe-
go, wolnego od wszelkiej reglamentacji od poczatku transformacji polskiej go-
spodarki!4, w mniejszym za$ stopniu transportu miedzynarodowego, ktéry od
wielu lat, funkcjonujac na rynku unijnym, byt poddawany wigkszosci panujacych
tam rygoréw odnoénie do wymogdw socjalnych i technicznych. Z danych Biu-
ra Obstugi Transportu Drogowego wynika, iz w 2002 r. w migdzynarodowym
transporcie drogowym oséb funkcjonowato 2742 podmioty, natomiast w migdzy-
narodowym transporcie drogowym rzeczy — 8716 podmiotéw. Statystyki
pokazuja duze rozdrobnienie przedsigbiorstw transportu migdzynarodowego.
Sposrod przedsigbiorstw zajmujacych sie profesjonalnie migdzynarodowym
przewozem 0s6b 90% firm uzytkowato mniej niz 5 pojazdéw, natomiast w mig-
dzynarodowym przewozie rzeczy mniej niz 5 pojazddéw uzytkowato 79,6%
przedsigbiorstw. Na 1 stycznia 2003 r. taczny wskaznik procentowy przedsig-
biorstw transportu migdzynarodowego, ktére spetniajac wymogi ustawy dosto-

''W chwili obecnej nie jest mozliwa doktadna ocena liczby podmiotéw funkcjonujacych na
rynku krajowego transportu drogowego. Dokladne dane na ten temat bgda dostgpne dopiero po za-
koficzeniu procesu licencjonowania.

12 R. Bauer, Certyfikat kompetencji zawodowej waznym elementem okreslajacym miejsce pol-
skich przewoznikéw po integracji Polski z Uniq Europejskq, Materialy Migdzynarodowej Konfe-
rencji Naukowo-Technicznej nt. Miejsce polskich przewoznikéw w europejskim systemie trans-
portowym po integracji z Unia Europejska, Ostrow Wielkopolski 2003, s. 9.

13 7. Kordel, Rola transportu samochodowego w #aricuchu dostaw, Wyd. Uniwersytetu Gdan-
skiego, Gdansk 2003, s. 122.

4 Ustawa o dziatalnoéci gospodarczej z dnia 23 grudnia 1988 roku, Dz.U. z 1988 . Nr 41,
poz. 324, .
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sowaly sie do formalnych wymogow unijnych w zakresie dostgpu do rynku, wy-
nosit 42,4%15.

Nalezy podkresli¢, iz z obowiazku uzyskania licencji sa zwolnieni przedsig-
biorcy przewozacy osoby lub towary na potrzeby wilasne, tzn. dla ktorych dzia-
talno$¢ transportowa jest jedynie pomocnicza w stosunku do ich podstawowej
dziatalnoéci. Transport na potrzeby wiasne jest wyjgty spod regulacji dotycza-
cych rynku transportowego, chociaz jest powaznym elementem polskiego i unij-
nego transportu jako cato$ci. Stanowi okoto 30% transportu unijnego oraz oko-
to 55% transportu polskiego!®. Nalezy sig spodziewaé, iz analogicznie do sytu-
acji w gospodarkach obecnych panstw czlonkowskich nastapi zwigkszenie
udziatu transportu zarobkowego w catodci dziatalnosci przewozowej ze wzgle-
du na wieksza efektywno$¢ i nizsze koszty oferowane przez zewngtrznych prze-
woznikow w stosunku do transportu wiasnego. Nie bez znaczenia bedzie takze
zmiana profilu dziatalnosci polskich przedsigbiorstw transportu drogowego, ktore
coraz czgéciej z pozycji jedynie przewoznika beda przesuwaly si¢ na miejsce ope-
ratora logistycznego, $wiadczacego ustugi dodatkowe w zakresie sortowania,

opakowania itd.

Zgodnie z wymogami Rozporzadzenia Rady 3916/90/EEC!7 Ustawa o trans-
porcie drogowym przewiduje takze mozliwos$¢ ograniczenia dostgpu do uzyska-
nia licencji, pomimo speinienia wskazanych wymogéw, w razie wystapienia sy-
tuacji kryzysowej na rynku transportowym, tzn. powaznej i potencjalnie trwatej
nadwyzki podazy nad popytem, powodujacej zagroZenie stabilnosci lub przetrwa-
nia znacznej liczby przedsigbiorstw transportu drogowego. Zgodnie z Rozporza-
dzeniem Komisja Europejska jest zobowiazana zbiera¢ dane dostarczane przez
panstwa cztonkowskie i monitorowaé rynek w celu wykrycia pojawiajacego sig
kryzysu. Sytuacja taka moze spowodowa¢ takze ograniczenia w nieobjetych obo-
wigzkiem uzyskania licencji migdzynarodowych przewozach na potrzeby wia-
sne. Ograniczenia w dostgpie do rynku lub migdzynarodowych przewozdéw na
potrzeby wlasne nie moga trwaé dhuzej niz 12 miesiecy.

Rozporzadzenie Rady 3916/90/EEC w sprawie dziatan, jakie powinny byé
podjgte w razie kryzysu na rynku transportu drogowego rzeczy, jest wyrazem
obaw zglaszanych na poczatku lat dziewigédziesiatych przede wszystkim przez
Niemcy i Francjg, ktore podnosity, iz rozpoczety proces liberalizacji rynku trans-
portowego moze doprowadzi¢ do kryzysu na ich wewngtrznym rynku. Przy obo-

15 Biuro Obstugi Transportu Migdzynarodowego. Ministerstwo Infrastruktury, Raport na temat
Junkcjonowania miedzynarodowego transportu drogowego w 2002 r. ze szczegélnym uwzglednie-
niem zasad udzielania licencji przewozowych i gospodarki zezwoleniami zagranicznymi, Warsza-
wa 2003, s. 5.

16 J. Burnewicz, Glowne zasady polityki transportowej Unii Europejskiej: transport samocho-
dowy, [w:] Polityka transportowa Unii Europejskiej, Instytut Europejski, £.6dz 1998, s. 68.

170J L 375, 31.12.1990.
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wiazujacym dotad Rozporzadzeniu zadne pahstwo czionkowskie nie zasygnali-
zowato Komisji zaistnienia sytuacji kryzysowej.

Istotnym elementem na drodze harmonizacji przepiséw socjalnych z uregulo-
waniami unijnymi'® bylo przyjecie Ustawy o czasie pracy kierowcow!?, stano-
wiacej posrednig implementacjg ratyfikowanej przez Polskg Konwencji AETR.
Reguluje ona czas pracy kierowcéw pozostajacych w stosunku pracy oraz kie-
rowcow wykonujacych transport drogowy w ramach prowadzonej dziatalno$ci
gospodarczej. Zgodnie z ustawa uzytkownicy pojazdéw stuzacych do przewozu
rzeczy o dopuszczalnej masie catkowitej przekraczajacej 3,5 t oraz pojazdow
konstrukcyjnie przeznaczonych do przewozu ponad 9 oséb facznie z kierowca sg
takze zobowiazani do instalowania i uzytkowania tachograféw rejestrujacych
okresy pracy kierowcy, obowiazkowe przerwy i okresy odpoczynku.

Niezwykle wazna z punktu widzenia rozwoju wspolnej polityki transportowe;j
jest harmonizacja fiskalna. Sita konkurencyjna przedsigbiorstw powinna by¢ bo-
wiem wynikiem lepszej organizacji, wyzszej jakoSci ustug i ich nizszych ko-
sztow, a nie przewagi ze wzgledu na wysokos$¢ obciazen fiskalnych zréznicowa-
nych w poszczegélnych panstwach cztonkowskich. Wspolnota stawia sobie za
cel takie ksztattowanie polityki w zakresie opodatkowania przedsigbiorstw trans-
portowych, ktére spowoduje przejecie przez transport drogowy catosci spowo-
dowanych swoja dziatalno$cia kosztow, czyli internalizacj¢ kosztow zewngtrz-
nych. Ma to doprowadzié przede wszystkim do wyréwnania pozycji konkuren-
cyjuej wobec innych dziatdw transportu oraz pozwoli¢ na sfinansowanie
niezbednej infrastruktury?°. Osigganiu tego celu przez panstwa cztonkowskie ma
shuzyé Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 1999/62/EC?! w sprawie
oplat za korzystanie z okreslonej infrastruktury przez pojazdy o masie przekra-
czajacej 12 t. Polski ustawodawca implementowat przepisy tej dyrektywy jedy-
nie w zakresie pobierania oplat za przejazd pojazdow po drogach krajowych. Nie
zastosowatl si¢ jednak do zalecenia, aby ich wysoko$¢ byla zalezna od dlugosci
przebytej drogi, stopnia nat¢Zenia ruchu, pory dnia i rodzaju pojazdu. Polska ja-
ko cztonek Unii Europejskiej bedzie musiata okresli¢, czy decyduje sig¢ na sy-
stem poboru myta, czyli oplaty za przejazd okre§lonymi odcinkami drogi, czy
tez na oplaty za przejazd wszystkimi drogami krajowymi, czyli winiety. Sprzecz-
ne bowiem ze wspomniang Dyrektywa jest stosowanie obu systemow, jak to jest
obecnie praktykowane w Polsce, albowiem prowadzi do uiszczania podwdjnej
oplaty za przejazd niektérymi drogami.

18 Rozporzadzenie Rady 3820/85/EEC uzupetnione Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Ra-
dy 2002/15/EC, OF L 370. 31.12.1985; OF L 080, 23.03.2002.

19 Dz.U. z 2001 . Nr 123, poz. 1354.

20 European Communities (2001): White Paper. European Transport Policy for 2010: Time to
Decide, COM/2001/XXX, s. 18.

21 OF L 187, 20.07.1999.
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Odnosnie do sfery bezpieczenstwa w transporcie Polska implementowala ca-
to$é wspolnotowego acquis dotyczacego m.in. obowiazku stosowania ogranicz-
nikéw predkosci, dopuszczania pojazdow do ruchu, wykonywania badan psycho-
logicznych kierowcow itd.

Catkowitg zgodno$é z ustawodawstwem unijnym w ostatniej z omawianych
dziedzin harmonizacji, tzn. przewozu materiatdow niebezpiecznych, Polska osia-
gneta po wejéciu w zycie Ustawy o przewozie drogowym materialow niebez-
piecznych?2. Wprowadza ona do polskiego porzadku prawnego Umowg europej-
ska dotyczaca migdzynarodowego przewozu drogowego materialdw niebezpiecz-
nych z 1957 1., ktéra do 1 stycznia 1997 . na mocy Dyrektywy Rady?® zostata
wprowadzona do krajowego porzadku prawnego wszystkich pafstw cztonkow-
skich?*. Na mocy ustawy wprowadzono zgodny z wymogami wspdlnotowymi
obowigzek w zakresie oznaczania opakowan stuzacych do przewozu materialow
niebezpiecznych oraz ustanowiono obowiazek wyznaczania doradcy ds. bezpie-
czefstwa transportu towaréw niebezpiecznych, ktory powinien uzyskac odpowie-
dni certyfikat po uprzednim przeszkoleniu i zloZeniu egzaminu.

3. Rezultaty negocjacji akcesyjnych
w dziedzinie transportu drogowego

10 czerwca 2002 r. zamknieto negocjacje w obszarze polityka transportowa?>.
Uzgodniono okres przejsciowy do 31 grudnia 2010 r. w zakresie wprowadzania
Dyrektywy 96/532¢ dotyczacej m.in. maksymalnego nacisku na o$§ pojazdu wy-
noszacego 11,5 t, podczas gdy polska infrastruktura liniowa w zakresie transpor-
tu drogowego z trudem dotrzymuje standardu 10 t na 0s. Ze wzglgdu na wyso-
ki koszt dostosowania istniejgcej sieci transportowej do wymogdw unijnych, po-
jazdy o maksymalnym nacisku 11,5 t na pojedyncza o§ bgda dopuszczane do
ruchu na wyznaczonych trasach po uzyskaniu zezwolenia i uiszczeniu stosow-
nej oplaty. Oplaty o co najmniej 25% nizsze bedg naktadane na pojazdy o za-
wieszeniu pneumatycznym ze wzgledu na ich mniejsza szkodliwoéé dla na-

22Dz.U. z 2002 r. Nr 199, poz. 1671.

23 Dyrektywa Rady 94/55/EC zmieniona na skutek zmian w umowie ADR Dyrektywami Ko-
misji 96/86/EC, 1999/47/EC, 2001/7/EC, 2003/28/EC, oraz Dyrektywa Parlamentu Europejskiego
i Rady 2000/61/EC; OJ L 335, 24.12.1996; OJ L 169, 5.07.1999; OJ L 030, 1.02.2001; OJ L 279,
1.11.2000.

24 J. Urbanowicz, Zmiany w polskim prawodawstwie w zakresie przewozu towarow niebezpiecz-
nych z chwilq wejscia Polski do Unii Europejskiej, Materiaty XVII Konferencji Naukowo-Tech-
nicznej: Przewozy materialéw niebezpiecznych, Miedzyzdroje 2003, s. 10.

23 Oprécz transportu drogowego obszar negocjacyjny polityki transportowej obejmowat trans-
port lotniczy, kolejowy, kombinowany, morski i wodny $rédladowy oraz dostep do rynku, harmo-
nizacje techniczna i bezpieczefistwa, §wiadczenie ustug i zakladanie przedsigbiorstw, a takze po-
moc pafistwa i stosunki zewnegtrzne w odniesieniu do kwestii transportu.

26 0J L 067, 9.03.2002.
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wierzchni. Od poczatku 2009 r. zniesiona zostanie oplata za przejazd po glow-
nych drogach tranzytowych, ktérych nawierzchnia dostosowana zostanie do wy-
mogow unijnych.

Bardziej istotne z punktu widzenia dochodowosci polskich przedsigbiorstw
transportowych jest wylaczenie z korzystania, na okres trzech lat, z mozliwo$cia
przedluzenia na nastepne dwa lata, z uwolnionego od 1 lipca 1998 r. rynku prze-
wozow kabotazowych?’. W tym okresie zar6wno polscy przewoznicy nie bgda
mogli wykonywa¢ kabotazu w krajach czlonkowskich, jak i przewoznicy z in-
nych krajow cztonkowskich nie bgda mogli wykonywa¢ kabotazu w Polsce. Pan-
stwa cztonkowskie bgda mogly podja¢ decyzjg o czgsciowej lub catkowitej libe-
ralizacji, czyli wprowadzi¢ kontyngent zezwolen kabotazowych lub wprowadzi¢
catkowita wolnoéé kabotazu na zasadach wzajemno$ci®®. Jezeli spowodowatoby
to znaczne zaki6cenia na rynku, to beda mogly wprowadzi¢ specjalng klauzule
zabezpieczajaca. Przedstawione rozwiazania dotycza jednak wylacznie tzw. ka-
botazu matego, wykonywanego w jednym kraju cztonkowskim, a nie tzw. kabo-
tazu duzego (ang. cross-trade), czyli wykonywanego migdzy dwoma réznymi

- krajami dzisiejszych lub przyszitych czlonkéw Wspolnoty.

4. Skutki harmonizaciji transportu drogowego
z systemem transportowym Unii Europejskiej

Wraz z upodabnianiem sig polskiej gospodarki do gospodarki panstw Unii Eu-
ropejskiej zapotrzebowanie na przewozy przestanie wzrasta¢ w §lad za wzrostem
gospodarczym. Jednocze$nie nastapl umacnianie sig znaczenia transportu drogo-
wego wobec pozostatych gatgzi transportu. Wzrost gospodarczy nie bgdzie prze-
kladat sig bezposrednio na zwigkszenie potrzeb przewozowych, jednakze na sku-
tek przystapienia Polski do Unii Europejskiej obroty handlowe wzrosna (np.
z Niemcami nawet o 30%), co bedzie miato bezposredni skutek w wigkszym za-
potrzebowaniu na przewozy wykonywane na terenie Polski 1 pozostatych panstw
czlonkowskich.

Zwigkszona wymiang handlowa przejmie wlasnie transport drogowy, ktéry
w Unii Europejskiej odpowiadal w 2000 1. za 43,8% transportu towarow 1 78,3%
transportu pasazerskiego®” mierzonego w tono- i pasazerokilometrach. Polskie
przedsigbiorstwa transportowe przejma zdecydowana wigkszo$¢ rosnacej wymia-
ny towarowej. W 2001 r. polscy przewoznicy transportu drogowego przejgli
86,8% cksportu towardéw skierowanych na rynki unijne oraz 77,6% importu kie-

27 Dyrektywa Rady 3118/93/EEC, OJ L 279, 12.11.1993.

28 Rada Ministréw, Raport na temat rezultatéw negocjacji o czlonkostwo Rzeczypospolitej Pol-
skiej w Unii Europejskiej, Warszawa 2002, s. 24.

2% Buropean Communities, EU Energy and Transport in Figures. Statistical Pocketbook, Luxem-
bourg 2002, s. 145, 175.
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rowanego z tego obszaru do naszego kraju®’. Z szacunkéw Migdzynarodowej
Unii Transportu Drogowego w Genewie wynika, iz rynek transportu drogowego
w Polsce moze rosnaé¢ w tempie od 5,5 do 9% rocznie do 2006 1., co wraz ze
skokowym wzrostem bezposrednio po akcesji w wyniku tzw. efektu graniczne-
go spowoduje dynamiczny rozwdj tego sektora®!. Konkurencyjnoéé polskiego
transportu drogowego wynika z ciagle nizszego o okoto 20% kosztu wykonania
wozokilometrow przy mozliwosci zaoferowania jako$ciowo poréwnywalnego ta-
boru.

Wraz z wej$ciem Polski do Unii Europejskiej wyeliminowane zostaly kontro-
le i formalno$ci administracyjno-celne, co spowodowato redukcjg kosztow trans-
portu drogowego jako efektu zmniejszenia ryzyka i oszczednosci czasu tracone-
go na postoje na granicy. Ocenia sig, Zze nominalne oszczgdnosci na jednej par-
tii eksportowanego towaru wyniosg od ok. 760 PLN do ponad 2690 PLN (plus
oplata za dokument SAD bis)*?. Dhugookresowe zmiany w produkeji w sektorze
polskiego transportu w wyniku likwidacji barier fizycznych i technicznych oraz
przyjecia Wspélnej Zewnetrznej Taryfy Celnej moga wyniesé 2,1%33,

W wyniku zwigkszenia bezpieczenstwa transportu nastapi takze obniZenie ne-
gatywnego wplywu transportu na §rodowisko i w zwigzku z tym obniZzone zo-
stang powodowane przez niego koszty zewnetrzne. Pozwoli to na wyréwnanie
szans w obszarach konkurencji migdzygal¢ziowej transportu przede wszystkim
z transportem kolejowym. Zgodnie z zatozeniami programowymi*#, transport ko-
lejowy w dzisiejszych panstwach kandydujacych ma by¢ wspierany jako jedyna
mozliwa alternatywa dla generujacego wysokie koszty zewngtrzne transportu
drogowego. Postuluje si¢ zachecanie panstw kandydujacych do podjecia dziatan
zmierzajacych do utrzymania do 2010 r. udzialu kolei w transporcie na pozio-
mie 35%, podobnie jak jest w USA, podczas gdy w ,,starych” panstwach czton-
kowskich planuje si¢ zwigkszenie udziatu kolei powyzej dzisiejszego poziomu
8% w calej dziatalnosci przewozowe;.

Analizujac korzysci i koszty przystapienia Polski do Unii Europejskiej w wy-
miarze mikroekonomicznym, nalezy przyjaé, ze znaczna czgs$¢ naktadoéw na do-
stosowanie eksploatowanego taboru oraz zasad prowadzenia dziatalnoéci prze-
wozowej zostala juz przez polskie firmy poniesiona. Dotyczy to zwlaszcza

30 Maty rocznik statystyczny Polski 2002, GUS, Warszawa 2002, s. 369.

31 Patrz list H. Linssena, delegata TRU przy Unii Europejskiej, na dorocznym zjezdzie polskich
przewoznikoéw migdzynarodowych, Mszczonéow 2003.

32 Bilans korzysci i kosztéw praystapienia Polski do Unii Europejskiej. Prezentacja wynikow
prac polskich osrodkéw badawczych, Urzad Komitetu Integracji Europejskiej, Warszawa 2003,
s. 15. i

33 M. Maliszewska, Eastern EU Expansion: Implications of Enlarged Single Market for Cur-
rent and New Member States, http://www.gtap.agecon.purdue.edu/resources/download/1538.pdf

34 European Communities (2001): White Paper. European Transport Policy for 2010: Time to
Decide, COM/2001/XXX, s. 89.
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kosztow incydentalnych, jak koszty instalacji tachografow, ogranicznikéw pred-
kosci, procesu certyfikacyjnego i licencyjnego. Dodatkowym kosztem jest takze
konieczno$é zamrozenia znacznych w polskich warunkach kapitaléw jako zabez-
pieczenia finansowego prowadzonej dzialalnosci transportowej. Biorac pod uwa-
g¢ aktualny stan rynku, krotkookresowo obnizeniu ulegnie rentowno$¢ produk-
cji transportowej. Jak si¢ ocenia, w przedsigbiorstwach transportu krajowego,
eksploatujacych od 6 do 10 pojazdéw, Sredni koszt wykonania 1 wozo-km wzro-
énie z 2,13 zt w 2001 r. do 2,51 zt w 2006 r., by spas¢ do 2,47 zt w 2008 r.?3
Znaczace zmniejszenie kosztow transportu krajowego moze nastapi¢ przede
wszystkim w wyniku oddania do uzytku nowej infrastruktury drogowe;.

Stosowanie w krajowym transporcie drogowym przepisow konwencji AETR,
wymagane przepisami unijnymi3¢, spowoduje zwiekszenie kosztéw osobowych
przedsigbiorstw transportowych ze wzgledu na koniecznos¢ zatrudniania dodat-
kowych kierowcodw do obstugi tych samych przewozow. Podobny efekt da wpro-
wadzenie obowiazku zatrudnienia doradcy ds. przewozu materiatow niebezpiecz-
nych, stosownie do wymogéw Dyrektywy Rady 96/35/EEC?7 oraz Dyrektywy
Parlamentu Europejskiego i Rady 2000/18/EC38,

Nalezy zgodzi¢ sig z teza, iz czg$¢ przedsigbiorcow, przede wszystkim §wiad-
czacych ustugi transportu krajowego, bgdzie musiala zaprzesta¢ swojej dziatal-
no$ci. Ocenia sieg, iz krajowy transport drogowy jest jedynym obszarem trans-
portu, w ktorym relacja korzysci do kosztow nie bgdzie dodatnia od samego po-
czatku uczestnictwa Polski w Jednolitym Rynku ustug transportowych®.

Dla migdzynarodowych przewoznikéw drogowych, w zwigzku z otwarciem
mozliwosci wykonywania tzw. duzego kabotazu, a w perspektywie kilku lat cat-
kowitej liberalizacji w zakresie kabotazu, pojawi si¢ szansa znaczacego rozwo-
ju pod warunkiem utrzymywania korzystnej roéznicy kosztowej w poréwnaniu
z zachodnimi konkurentami. Posiadanie licencji Wspélnoty oznaczaé bedzie ko-
niec istniejacej dzi§ kosztownej reglamentacji migdzynarodowego transportu dro-
gowego w ramach poszerzonej Unii Europejskiej. Brak konieczno$ci uzyskiwa-
nia zezwolen spowoduje oszczgdno$¢ 0,012 zt za tonokilometr i w perspektywie
do 2008 r. wzrost o okoto 33-35% rocznego przebiegu pojazddéw (z 67 do 90
tys. wozo-km rocznie)*?. Krétkookresowo jednak takze przedsigbiorcy §wiadcza-
cy drogowy transport migdzynarodowy, ktorzy poniesli wysokie koszty dostoso-

35 M. Katuzynska, Wplyw czlonkostwa Polski w UE na infrastrukture transportowq i transport
samochodowy, Biuletyn Analiz UKIE, Warszawa 2003, s. 13.

3 Rozporzadzenie Rady 3820/85/BEC; Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady
2002/15/EC, OJ L 370, 31.12.1985; OJ L 080, 23.03.2002.

370J L 145, 19.06.1996.

3 0J L 118, 19.05.2000.

3% A.S. Grzelakowski, op. cit., 5. 186, 195.

40 M. Katuzynska, op. cit., s. 12.



ZASADY JEDNOLITEGO RYNKU TRANSPORTU DROGOWEGO I 55

wan przedakcesyjnych, nie uzyskaja petnych korzy$ci zwigzanych z przystapie-
niem Polski do Unii Europejskiej, a to na skutek koniecznosci wykonywania tzw.
pustych przebiegdw w zwiazku z czasowym wylaczeniem mozliwosci wykony-
wania tzw. matego kabotazu. Spowoduje to wzrost kosztow, ktéry szacuje sig
w przeliczeniu na jeden pojazd na 12 650 euro rocznie, co stanowi przecigtnie
tacznie 550 min zt w skali roku*!. Jak sie ocenia, koszt jednostkowy za 1 wozo-
-km w przypadku firm eksploatujacych od 6 do 10 pojazdéw w przewozach mig-
dzynarodowych wzrosnie od 3,15 zt w 2001 r. do 3,24 zt w 2004 r., by nastgp-
nie zmaleé¢ do 3,17 zt w 2008 .42

W dtuzszej perspektywie naklady zwiazane z implementacjg acquis commu-
nautaire przyniosa wymierne korzysci zwiazane ze zniesieniem barier granicz-
nych i administracyjno-technicznych. Mimo wysokich kosztéw poniesionych
przez krajowe firmy $wiadczace ustugi transportu drogowego po uplywie okre-
su przej$ciowego, mozna spodziewaé si¢ wzrostu znaczenia tego sektora dla ca-
to$ci gospodarki. Nie bgdzie to poprawa ilo§ciowa, albowiem liczba funkcjonu-
jacych podmiotow na polskim rynku jest zblizona do liczby przedsigbiorcow na
niepordwnywalnie wigkszym rynku niemieckim®, lecz jakoéciowa w zwiazku
z zachodzacymi procesami koncentracji 1 zmiany profilu dzialalno$ci ze $cisle
przewozowej na uzupelniajaca transport o dodatkowe ustugi magazynowania,
sortowania itd.

Omawiajac stan dostosowania rynku transportu drogowego do wyzwan Jed-
nolitego Rynku, nie nalezy zapominaé o przemoznym wplywie, jaki wywiera na
niego prowadzona przez panstwo polityka transportowa. Skuteczna i skoordyno-
wana z unijnymi partnerami polityka transportowa moze prowadzi¢ do zmniej-
szenia kosztow samego transportu i jego negatywnego oddziatywania na otocze-
nie. Integracja polityczna, wskazywana jako jedna z ptaszczyzn harmonizacji
transportu przysztych panstw cztonkowskich*, musi prowadzié¢ do zmniejszenia
ucigzliwosci ekologicznej i spotecznej transportu drogowego w Polsce oraz wzro-
stu jego konkurencyjnosci na Jednolitym Rynku Unii Europejskie;.
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