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Diagnoza ostrzegawcza i wytyczne dalszych
dziatan transportu drogowego rzeczy

w warunkach kryzysu wywotanego
pandemia COVID-19

WPROWADZENIE

Przeprowadzone na poczatku kwietnia 2020 r. badania nastrojow
wsrdd europejskich prywatnych przedsigbiorcow wskazuja, ze sg oni
przywigzani emocjonalnie do budowania pozytywnych wizji
przysztosci. Obserwowane jest zjawisko wypierania przez nich wizji
realistycznych, w ktéorych uwzglednione bylyby rzeczywiste dane
o przebiegu kryzysu spowodowanego pandemig COVID-19. Nie jest
jeszcze doceniany fakt, Ze juz nastgpilo drastyczne zalamanie
si¢ aktywnos$ci gospodarczej w Polsce, w Europie oraz na rynku
globalnym. Wielu przedsigbiorcOw obniza zatem swoja zdolnos$¢ do
prawidlowej oceny sytuacji i formulowania planéow dzialania
w dynamicznie zmieniajagcym si¢ otoczeniu. Istnieje ryzyko, ze
procesy dostosowawcze bedg realizowane z opoznieniem, skoro
decyzje menedzerskie nie bedg podejmowane w peini racjonalnie.

Niniejszy raport, przygotowany we wspoOlpracy sSrodowisk
akademickiego 1 biznesowego, zawiera opis sytuacji w transporcie
drogowym rzeczy oraz prezentuje mozliwe scenariusze zmian w tej
branzy w najblizszych miesigcach. Przedstawione sg takze
rekomendacje dla wladz publicznych, ktére wystepuja w roli
regulatora rynku 1 kreatora funkcjonowania systemu spoteczno-
gospodarczego.
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STRESZCZENIE KIEROWNICZE

Wymiana towarowa stanowi jedng z podstawowych form dziatalnosci
spoteczno-gospodarczej. Towarzyszy jej fizyczne przemieszczanie
towarOw w przestrzeni, a t¢ ustuge wykonujg przedsigbiorstwa
transportowe. W europejskiej, w tym w polskiej, gospodarce
najwazniejszg  role  odgrywaja  przedsigbiorstwa  transportu
drogowego. Sa to podmioty prawie w 100% nalezace do sektora
prywatnego. W Polsce sektor przewoznikow drogowych, ktoérzy
wykonuja przewozy miedzynarodowe 1 krajowe, obejmowat na
koniec 2019 r. ponad 35 tys. przewoznikOw miedzynarodowych,
prawie 60 tys. przewoznikow krajowych oraz ok. 30 tys. kurierow.
W dyspozycji tych podmiotow znajdowalo si¢ ok. 0,5 min
samochodéw ciezarowych o rdéznej tadownosci, a liczbe kierowcow
zaangazowanych w przewozy tadunkow mozna szacowa¢ na ok. 700
tys. 0sob.

Szczegbdlng cecha polskiej branzy transportowej jest jej aktywnos$¢ na
rynku miedzynarodowym. Polscy kierowcy sg najliczniejsza grupa
jezdzaca po catym terytorium kontynentu. W ciggu minionego 15-
lecia liczba przewoznikéw miedzynarodowych wzrosta z 11,8 tys.
w 2004 r. do 35,5 tys. na koniec 2019 r., a uzytkowany przez nich
tabor zwigkszyt si¢ odpowiednio z 59,7 tys. do 246,7 tys. pojazdow.

W Europie, w tym w Polsce, spadek zapotrzebowania na ustugi
przewoznikow miedzynarodowych 1 krajowych uwidocznil si¢
w marcu 2020 r. W tym czasie wystgpily pierwsze zakldcenia
w dostawach czg$ci 1 komponentéw z Chin, gdzie pandemia COVID-
19 spowodowala wstrzymanie produkcji w wielu zaktadach po
obchodach chinskiego nowego roku pod koniec stycznia.
Wprowadzane od marca 2020 r. ze wzgledu na pandemie
ograniczenia mobilno$ci w krajach europejskich doprowadzily do
zablokowania pracy czgsci zaktadow wytworczych, wielu placowek
handlowych oraz ustugowych. Szacuje si¢, ze spadek popytu na
ustugi przewozu tadunkow w tygodniu 15., tj. od 8.04 do 12.04.2020
r. wynosil prawie 20% w stosunku do popytu wystepujacego
w tygodniu 15. w 2019 1.



Kryzys gospodarczy, ktory od I kwartalu 2020 r. wystepuje nie tylko
w Europie i Azji, ale takze w innych regionach §wiata, znajduje si¢
nadal w fazie poglebiajacego si¢ spadku aktywnosci gospodarcze;.
Nie wiadome s3 dwie podstawowe wielkosci opisujace stan
gospodarki w kolejnych tygodniach. Po pierwsze, jak dlugo bedzie
trwa¢ spadek aktywnosci i jaki bedzie jej najnizszy poziom.
Po drugie, kiedy 1 na ile dynamicznie begdzie odradza¢ si¢ aktywnos¢
gospodarcza. Wobec braku tych informacji budowanie scenariuszy
zmian popytu na rynku ustug przewozowych, w tym ustug
swiadczonych przez migdzynarodowych 1 krajowych przewoznikow
drogowych, zasadne jest rozpatrywanie czterech modeli
ksztattowania si¢ aktywnos$ci gospodarczej. W kazdym z nich wykres
odwzorowujacy poziom popytu porownywany jest do ksztattu litery,
odpowiednio: L, W, U1 V.

Z analizy wykonanej w Katedrze Logistyki Uniwersytetu
Ekonomicznego w Poznaniu, w ktorej wykorzystano dane
makroekonomiczne dostepne w GUS, wynika, ze przy spadku popytu
na ushugi przewozowe w transporcie ladowym o 9,8% (uwzgledniajac
mas¢ fadunkéw) branza zaczyna rejestrowaé ujemny wynik
finansowy. Ze wzgledu na skale dziatalnosci transportu zmiana
wyniku finansowego ma bardzo duze znaczenie dla calej krajowej
gospodarki. W scenariuszu optymistycznym — kiedy nie wystgpitby
spadek popytu w skali roku — w tym sektorze przewoznicy
osiggneliby facznie 2,2 mld ztotych zysku. W scenariuszu nazwanym
»katastrofalny B”, w ktorym zatozono spadek masy tadunkoéw o 20%,
faczna strata wyniostaby 4,1 mld zlotych. Nie mozna wykluczyc¢,
ze w 2020 r. 1 w latach nastepnych taki scenariusz wystapi.

Sektor transportu drogowego cechuje bardzo duze rozproszenie
organizacyjne. To zjawisko wystepuje na wielu kontynentach.
Wynika to z faktu, ze produktywno$¢ przewoznikéw drogowych nie
zalezy ani od koncentracji kapitalu, ani od scentralizowania
organizacyjnego. Czynnikiem podstawowym, ktory determinuje
produktywno$¢ jest zdolno$¢ jednego kierowcy do pokonania
maksymalnie dlugiej trasy przewozu w ciggu jednej doby.
Te zdolno$¢ ksztaltuje stan infrastruktury ptynny ruch pojazdow,
a takze obowigzujace normy prawne w zakresie czasu pracy i czasu
prowadzenia pojazdu. Na wyniki mikroekonomiczne przewoznikow



wpltywa wielko$¢ 1 struktura kosztow. Cecha szczegdlng w
przedsigbiorstwach transportu drogowego jest bardzo wysoki poziom
lewarowania kapitalowego inwestycji taborowych, osiggajacy nawet
90%. W takiej sytuacji optaty leasingowe (kapitalowe i odsetki)
stanowig obok kosztow paliwa oraz kosztow osobowych glowne
sktadniki kosztow przedsiebiorstwa. W sytuacji, kiedy popyt na
ustugi zmniejsza si¢ szybko, a to zjawisko wystapilo zupehie
nieoczekiwanie (od marca 2020 r. podczas pandemii COVID-19),
przewoznicy maja bardzo ograniczone mozliwosci redukcji dwoch
grup kosztow: finansowania taboru oraz utrzymania kierowcow.

Na rynku ustug przewozowych, gdzie po stronie podazowej jest
bardzo rozproszony potencjal (wyzej wskazana obecno$¢ na rynku
ok. 125 tys. podmiotow z sektora prywatnego) oraz znacznie bardziej
skoncentrowana organizacyjnie strona popytowa (reprezentowana
przez operatorow logistycznych, zaklady przemyslowe oraz
organizator6w wymiany towarowej), spadek popytu wywotuje
zjawisko tzw. ,morderczej konkurencji”’. Przewoznicy walcza
o zlecenia, decydujac si¢ w odruchu desperacji, na oferowanie stawek
na poziomie zblizajacym si¢ do 50% wartosci jednostkowych
kosztow pelnych $wiadczenia ustugi. W perspektywie kilku tygodni
wystepowania tej formy konkurencji moze doj$¢ do upadku tysiecy
przewoznikow, gldéwnie z grup: jednoosobowa dziatalnos¢
gospodarcza, mikro i male przedsiebiorstwa. Po ich upadiosci, gdy
gospodarka wejdzie w faz¢ ozywienia, brak podazy ustug
przewozowych stanie si¢ barierg zwigkszania produkcji 1 wymiany
towarowej. To przemawia za zastosowaniem rozwaznych ingerencji
regulatora w funkcjonowanie rynku ustug miedzynarodowych
1 krajowych przewozow drogowych rzeczy (fadunkoéw).

Rekomendowane sag trzy grupy dzi at a

INGERENCJA W WIELKOSC POTENCJALU TABOROWEGO (l)

Regulator (np. przy wykorzystaniu Agencji Rezerw Materialowych)
moze odkupi¢ od przewoznikéw miedzynarodowych ok. 15 tys.
pojazdow, ktore spelniaja najnizsze normy ekologiczne. Tym samym
spadnie podaz na rynku ustug i wywotana zostanie stabilizacja cen na
rynku chronigca byt tych, ktorzy beda kontynuowaé dziatalnos¢
przewozowa.




INGERENCJA W PROCESY INWESTYCYJNE (Il)

Regulator wprowadzi zalecenie dla leasingodawcow, ze nie moga oni
zawiera¢ nowych umow, jesli udzial wlasny przewoznika miatby by¢
nizszy niz np. 30% warto$ci netto inwestycji taborowej. Wartos¢ tego
limitu moze by¢ odpowiednio redukowana wraz z postepujacym
ozywieniem gospodarczym.

OCHRONA POLSKICH PRZEWOZNIKOW NA RYNKU UE (li)

Poniewaz polscy przewoznicy migdzynarodowi zdobyli w minionych
latach liczacg si¢ pozycje na rynku UE, a sprzedaz ustlug zwigzanych
z wykonywaniem przewozOow poza granicami Polski zapewnia im
prawie 40% przychodow, to rzad RP stoi przed zadaniem
przeprowadzenia skutecznej akcji dyplomatycznej wobec rzadow
innych krajow czlonkowskich oraz wobec agend UE w celu obrony
interesOw polskich przewoznikéw. Mozna wykorzysta¢ dwa bardzo
wazne argumenty. Po pierwsze, w Polsce istnieje swoboda dziatania
zagranicznych inwestorow, w tym w sferze ustug (m. in. w handlu
detalicznym), wiec polscy przewoznicy powinni korzystaé z
analogicznej swobody dziatania na rynku UE. Po drugie, polscy
przewoznicy eksploatuja w 100% tabor, ktéry zostal wyprodukowany
przez producentéw z UE, w tym przy zaangazowaniu ich zaktadow
zlokalizowanych w Polsce.




EKSPERTYZA

.  DIAGNOZA STANU ISTNIEJACEGO

1. Sytuacja gospodarcza po rozpoczeciu pandemii
i stan rynku ustug przewozowych

Wraz z rozprzestrzenianiem si¢ koronawirusa SARS CoV-2
w Europie od marca 2020 r. w wielu krajach zaczeto wprowadzaé
ograniczenia mobilnosci ludnosci. W tym samym czasie wielu
producentéw w Europie zacz¢lo odczuwaé zaklocenia w dostawach
czgsci 1 komponentow od swoich, w niektorych przypadkach
jedynych, dostawcow z Chin i z innych krajow Azji, gdzie pandemia
rozpoczeta si¢ wezesniej. Ze wzgledu na braki w zaopatrzeniu oraz
wprowadzone ograniczenia administracyjne cze$¢ producentow
1 organizacji handlowych w Europie zostata zmuszona do przerwania
lub drastycznego ograniczenia produkcji oraz wymiany towarowej.
Byly to przyczyny poglebiajacego si¢ spadku popytu na ustugi
transportowe.

W europejskiej, w tym w polskiej, gospodarce najwazniejszg role
odgrywaja przedsigbiorstwa transportu drogowego. Sg to podmioty
prawie w 100% nalezace do sektora prywatnego. W Polsce sektor
przewoznikow  drogowych, ktorzy  wykonuja ~ przewozy
migdzynarodowe 1 krajowe, obejmowat na koniec 2019 r. ponad 35
tys. przewoznikow miedzynarodowych, prawie 60 tys. przewoznikow
krajowych oraz ok. 30 tys. kurierow. W dyspozycji tych podmiotow
znajdowato si¢ ok. 0,5 mln samochodow ciezarowych o rdznej
fadownos$ci, a liczbe kierowcOw zaangazowanych w przewozy
fadunkoéw mozna szacowac na ok. 700 tys. osob.

Na rynku krajowym polscy przewoznicy obstuguja wszystkich
producentéw, organizacje handlowe oraz inne podmioty prowadzace
dziatalno$¢ gospodarcza 1 pozagospodarcza. Kurierzy coraz
powszechniej obsluguja konsumentéw korzystajacych juz prawie
codziennie z obstugi logistycznej handlu elektronicznego
(e-commercg Na rynku migdzynarodowym polscy przewoznicy
zajmuja kluczowa pozycje zardéwno w przewozach dwustronnych
(obshuga eksportu i importu), jak i w przewozach typu crosstrade
(miedzy krajami trzecimi) oraz kabotazowych (wewnetrznych na
terenie innego kraju). Od 1989 r. ogromnym sukcesem tej grupy
przedsigbiorcow bylo uzyskanie w Europie pozycji liczacego si¢



eksportera ushug, ktéory zapewnia pracg ok. trzystu tysigcom
kierowcoOw zatrudnionych w Polsce 1 jezdzacych za granica.
Przychody tych przewoznikow stanowia liczacy si¢ strumien
zasilenia polskiej gospodarki w waluty obce. Rozwoj branzy
przewoznikoOw oraz ich potencjatu taborowego w okresie od 2004 do
2019 roku przedstawiajg dane zawarte w tabeli 1.

Tabela 1.Liczba i struktura organizacyjna migdzynarodowych
przewoznikow drogowych oraz ich potencjatu taborowego

Przedsiebiorstwa

Dane na 31.12. Struktura
Liczba Wielkose Wielkosc
| 2004 | 2019 | | 2004 | 2019 || przedsie | 2004 | 2019 | | praedsie- | 2004 | 2019
WypISow biorstwa biorstwa
1 2802 8402| | 24,04 23,7%| [TTONET] 24.0%] 23,7%] [N
24| 5220] 14088 | 44,1%| 39,7% _
o T oo sossl T armd aagd ] MCRO | 673%|  e23u( JEUMURE  072%  9,4%
' : MEDIUM
11-20 692 3012| | s8%| ssu[[ SsmALL | seul  85%
21-50 29| 14as| | 22% 41%
MEDIUM | 2,7%  51% 27%  51%
51-100 s8] 364] | 0.5%  1.0%
pow. 100 17 o) [ oax] o5 [NBECEEN o1%  o05% 01%  0,5%
Razem | 11835] 35519] | 100,0%| 100,0%

Liczha Udziat floty wg Udziat floty
7| 2004 | 2019 2004 | 2019 | |grupprzedsie| 2004 | 2019 WEETUP 1 2004 2019
WYpISOW biorstu przedsie-
biorstw
1 2842 8402 4,8% 3.4% ONE 4,8% 3.4%| [
24 13852 39208| | 232%| 159% _
10 T ieoeol sacaal ot o35l | MICRO | s13%|  38,0% EENERE 72,6%|  58,9%
- : d MEDIUM
11-20 9884 43060| | 16,6%| 17.5%| | SMALL | 16,6%| 175%
21-50 8419| 43433 | 141%| 17.6% ] ] ] ]
ciio0 T 2321 s 010 Sow 1015 | MEDIUM | 213%|  27,7% 21,3%|  27,7%
pow. 100| 3628] 32048) | 61% 134%| [N 61% 134% EE 61%  13,4%
Razem | 59 706|246 715| | 100,0%| 100,0%

Zrodlo: opracowanie wlasne.

Trwajacy trzy dekady rozwdj polskich przewoznikéw zostat
gwaltownie zahamowany z chwila wybuchu pandemii COVID-19
w Europie.



W ekspertyzie nr 1 Logistyka i mobilo ST  w okresie p:
COVID-19' opublikowanej w pierwszych dniach kwietnia 2020 r.
zaproponowano podziat analizowanej branzy na 10 podsektorow,

wsrod  ktorych  wyr6ézniono  transport  drogowy  krajowy

i miedzynarodowy. Zostata przedstawiona sytuacja na rynku

z uwzglednieniem perspektywy zmian w dziatalno$ci polskich

podmiotow rynkowych.

2. Sytuacja polskich przewoznikéw drogowych

We wskazanej ekspertyzie sytuacja polskich przewoznikoéw z grupy
,przewoznicy drogowi miedzynarodowi” oraz z grupy ,,przewoznicy
drogowi to =z nastgpujacych okolicznosci, ktore wystapily
w pierwszym okresie spowolnienia krajowi” zostata przedstawiona w
zroznicowany  sposob.  Wynika gospodarczego wywolanego
pandemig COVID-19:

a) na rynku przewozéw miedzynarodowych oddzialuja dwa
niezalezne od siebie czynniki:

- spadek popytu w ré6znych podsegmentach tego rynku, przy
jednoczesnym, niewspOimiernie mniejszym (w ujeciu
ilosciowym) wzroscie popytu w innych podsegmentach
tego rynku

- wprowadzenie ostrych i1 zaplanowanych na wiele tygodni
(np. na granicy wiloskiej, kazachskiej itd.) oraz
ucigzliwych ale chwilowych (np. na granicy polskiej)
ograniczen w transgranicznym ruchu drogowym
samochodoéw cigzarowych;

b) na rynku przewozow krajowych wystapil punktowy gwaltowny
spadek popytu w czgsci podsegmentéw rynku (wywolany
zatrzymaniem dostaw towaréw skonteneryzowanych do portow
w Europie oraz zamykaniem poszczegdlnych zakladow
przemystowych, a takze duzych obiektow handlu detalicznego)
przy jednoczesnym lekkim wzroscie popytu w innych,
nielicznych pod-segmentach rynku, co skutkowato ujemnym
saldem wahan popytu.

! GAP, Ekspertyza 1. Logistyka i mobilno$¢ w okresie pandemii COVID-19, 31.03.2020,
https://oees.pl/ekspertyzy/.



Polscy przewoznicy migdzynarodowi ok. 40% swoich przychodow
uzyskuja z tytulu wykonywania przewozow na terenie innych krajow
w Europie. Spadek popytu na ich ustugi ilustruje wykres, na ktorym
ukazane s3 spadki przewozow wykonywanych w Niemczech
w tygodniu 15. (8 — 12.04.2020 r.) w poroéwnaniu do przewozow
z tygodnia 15. w 2019 r. Polscy przewoznicy uzyskali 27,7% mniej
zlecen — rysunek 1. Jest to spadek znacznie wigkszy niz zanotowany
przez miejscowych przewoznikdw, co moze sygnalizowaé, ze
w okresie kryzysu w poszczegdlnych krajach czlonkowskich UE
ujawnia si¢ silniejszy sentyment zleceniodawcow do lokalnych
ustugodawcow.

Rysunek 1. Zmiany popytu na ustugi przewoznikéw drogowych
w Niemczech

Spadki ruchu pojazdow przewoinikow drogowych zarejestrowane w systemie Maut
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Zrodlo: opracowanie wlasne na podstawie: Marktbeobachtung
G¢ t e r v, Bundksanh fiir Giiterverkehr, Bonn 2020, s. 26.

W obu segmentach rynku ustug przewozu ladunkéw wymienione
grupy przewoznikow moga liczy¢ na cze$ciowe ustapienie przyczyn,
ktére spowodowaly juz dostrzegany spadek ilosciowy popytu.
PrzejSciowy chaos na rynku, widoczny na gieldach frachtowych, nie
pozwolit na ujawnienie w krétkim czasie jednoznacznej tendencji
zmiany stawek przewozowych. W kwietniu 2020 r. notowano
incydentalne wystepowanie drastycznego spadku stawek, az do



poziomu 0,50 euro za km jazdy fadownej. Przy takich cenach ustug
przewoznicy nie maja mozliwosci uzyskania przychodow
niezbednych dla pokrycia kosztéw bezposrednich (koszty osobowe,
paliwo, materialy eksploatacyjne, oplaty za dostep do infrastruktury).

W drugiej polowie kwietnia 2020 r. rzady niektorych panstw
zachodnich oglosily plany stopniowego odmrazania gospodarek
krajowych 1 ozywienia migdzynarodowe] wymiany towarowe;.
Obecnos¢ na rynku europejskim polskich przewoznikéw jest
niezbedna, gdyz ich potencjat byt i jest nadal wykorzystywany przy
zaspokajaniu  znacznej czgSci potrzeb zachodnioeuropejskich
zleceniodawcow. Polscy przewoznicy sg preferowani przez wielu
zagranicznych zaladowcow, gdyz oferujg ustugi wysokiej jakosci 1 po
atrakcyjnych cenach’.

W zaleznosci od tego, w jakiej kondycji ci przewoznicy dotrwaja do
okresu, w ktorym wystagpi wzrost popytu na ustugi, polskim
przewoznikom uda si¢ lub nie utrzyma¢ wczes$niej zdobyta pozycje
na rynku miedzynarodowym.

W bardzo prawdopodobnym scenariuszu katastroficznym A lub B
(ktére sa opisanej w kolejnym fragmencie opracowania) czes$¢
przedsigbiorstw moze oglosi¢ upadtos¢, co spowoduje, ze zmniejszy
si¢ podaz ushug przewozéw drogowych rzeczy zaréwno na rynku
migdzynarodowym, jak i1 krajowym. Istnieje zagrozenie, ze przy
masowym zjawisku upadto$ci matych i mikroprzedsiebiorstw skala
redukcji potencjatu kadrowego i1 rzeczowego bedzie tak duza, ze
w okresie zwigkszania si¢ popytu na te ustugi wystgpia niedobory po
stronie podazy. Wowczas ostabiona gospodarka krajowa oraz
w innych krajach europejskich moze napotka¢ na dodatkowa bariere
rozwoju. Aby nie dopusci¢ do takiej sytuacji zadaniem zaréwno
przewoznikdow drogowych, jak 1 regulatorow jest podjecie
odpowiednich dzialan, ktére pozwola unikna¢ niepotrzebnych
zaklocen w funkcjonowaniu miedzynarodowego i krajowego rynku
ustug przewozowych. Niezbedna jest przy tym wspotpraca wiadzy
publicznej na szczeblu mi¢dzynarodowym: miedzy rzadami krajow
czlonkowskich 1 z wudzialem organéw Unii Europejskie;.

’Raport:
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Zadaniem rzadu RP jest zabieganie o ochron¢ polskich
przewoznikow. Mozna wykorzysta¢ dwa bardzo wazne argumenty.
Po pierwsze, w Polsce istnieje swoboda dzialania zagranicznych
inwestorow, w tym w sferze ustug (m. in. w handlu detalicznym),
wigc polscy przewoznicy powinni nadal korzysta¢ z analogiczne;]
swobody dzialania na rynku UE. Po drugie, polscy przewoznicy
eksploatuja w 100% tabor, ktory zostat wyprodukowany przez
producentow z UE, w tym przy zaangazowaniu ich zakladow
zlokalizowanych w Polsce.

. SCENARIUSZE ZMIAN NA MIEDZYNARODOWYM
| KRAJOWYM RYNKU USLUG PRZEWOzZOW
DROGOWYCH

1. Modele zmiennosci popytu w niestabilnej
gospodarce

W niniejszej ekspertyzie rozpatrywane s3 prawdopodobne
scenariusze zmian popytu i podazy ustug, ktore s3 s$wiadczone
w dwoch segmentach rynku. Dotyczg sytuacji przewoznikéw
drogowych  miedzynarodowych 1  krajowych (oznaczonych
we wspomnianej ekspertyzie jako podmioty z grupy 6 i 7). Przyjeto,
ze po okresie spadku popytu nastgpi jego wzrost. W kwietniu 2020
roku nie ma jeszcze rozpoznania, jak bardzo w Europie, w tym
w Polsce, zmniejszy si¢ popyt. Aktualnie prowadzone sa analizy
rynku, ktorych celem jest ustalenie badZz oszacowanie dla obu tych
segmentOw:

a) dhugosci okresu, w ktérym bedzie utrzymywac si¢ spadek popytu,
b) glebokosci i struktury spadku popytu,

c) dlugosci okresu oczekiwania na wystgpienie wzrostu popytu,

d) wielkosci i struktury wzrostu popytu,

e) tempa itrwalo$ci procesu wzrostu popytu na ustugi transportowe.



Utatwienie dla przeprowadzenia tych analiz stanowi odwotanie si¢ do
modeli zmian popytu w czasie trwania i po pandemii COVID-19.
Rozpatrywane sg cztery modele o bardzo prostej konstrukcji. W
kazdym z tych modeli przebieg zmian w fazie spadku, stabilizacji
1 wzrostu popytu, przedstawiony jest symbolicznie przy zastosowaniu
liter: L, U, W albo V (rysunek 2).

Rysunek 2 Hipotetyczny wptyw pandemii COVID-19 na popyt na
ustugi transportu drogowego — ujecie modelowe

Model L™ Model ,U”

Model W™ model V™

Zrodlo: opracowanie wiasne na podstawie: M. Hirt i in., Getting
ahead of the next stage of the coronavirus crideKinsey &
Company, April 2020, s. 6.

Z danych, ktore byly dostepne w polowie kwietnia 2020 r. wynika,
ze w Europie od stycznia trwa spadek popytu na ustugi przewozowe
na rynku migdzynarodowym. W dwodch pierwszych miesigcach tego
roku byla to oznaka lekkiego obnizenia si¢ aktywnosci gospodarcze;j,
a za przyczyne tego zjawiska uznawano korekte tendencji wzrostowe;j
utrzymujacej si¢ w minionych latach. W marcu i1 kwietniu liczba
zlecen si¢ zmniejszyla w wiekszym stopniu. Nie sposob przewidziec,
jak gleboki bedzie ten spadek w kolejnych tygodniach. Zapowiedzi,
ktore juz sa formulowane ze strony rzadow poszczegdlnych krajow
w Europie, w tym w Polsce, Zze beda znoszone stopniowo
ograniczenia mobilno$ci ludno$ci, mozna traktowaé jako przestanke



zahamowania obserwowanego spadku popytu w maju. By¢ moze
przed koncem II kwartalu 2020 r. zacznie rosnagé popyt zar6wno na
rynku miedzynarodowym, jak i krajowym. Nie jest wykluczone
wystapienie w maju i kolejnych miesigcach dalszego spadku popytu,
jesli obok juz rozpoznanych ograniczen aktywnosci gospodarczej
wystgpig inne czynniki, np. spadek popytu ze strony konsumentow
wywolany pogarszajaca si¢ sytuacja finansowg w gospodarstwach
domowych pozbawionych cze¢sciowo lub w catosci przychodow.

2. Scenariusze zmian wielkosci popytu na ustugi
transportowe na rynku miedzynarodowym
(w Europie) i krajowym (w Polsce)

W  kwietniu 2020 r. w Katedrze Logistyki Uniwersytetu
Ekonomicznego w Poznaniu przygotowano analize wielkosSci
makroekonomicznych, w tym obejmujacych wyniki eksploatacyjne
1 ekonomiczne przedsigbiorstw monitorowanych przez GUS
wykonujacych ustugi przewozow drogowych rzeczy. Ustalona
zostata zalezno$¢ miedzy hipotetycznym spadkiem wielkosci
przewozéw wywolanym zmniejszeniem si¢ popytu na ushigi
azmiang wyniku ekonomicznego ustugodawcow z  obu
podsegmentow rynku miedzynarodowego i1 krajowego. Przebieg tej
zaleznoSci ilustruje krzywa przedstawiona na rysunku 3.

Rysunek 3 Wplyw spadku aktywnos$ci przewozowej na wynik
finansowy w transporcie lgdowym

Wynik finansowy
mid PLN
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5% 10% 15% 20% Spadek aktywnosci
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Zrodlo: Opracowanie wilasne



Przy spadku popytu o 9,8% przedsicbiorstwa transportowe zaczng
ponosic¢ strat¢. Analiza relacji migdzy danymi makroekonomicznymi
wskazuje, ze kondycja ekonomiczna przewoznikéw transportu
ladowego w bardzo duzej mierze zalezy od poziomu aktywnosci
gospodarczej w Europie i w kraju.

W trakcie analizy rozpatrzone zostaly cztery scenariusze
potencjalnych zmian wielkoSci popytu. Podstawowe dane
makroekonomiczne, odnoszace si¢ do wielkoSci przewozow oraz
wartosci sprzedazy 1 uzyskiwanych wynikow ekonomicznych, dla
kazdego z tych scenariuszy przedstawione sg w tabeli 2.

Tabela 2 Podstawowe wielkosSci eksploatacyjne i ekonomiczne dla
scenariuszy zmian popytu i skutkéw dla przewoznikdéw transportu
ladowego

Scenariusz zmian | Wielkosé przewozéw | Wartosé sprzedazy | Wynik ekonomiczny
popytu [tys. t] [min zt] (zysk/strata) [min zi]
1|Optymistyczny 2394 262 298 229 2204
2|Pétpesymystyczny 2 356 656 293 545 1586
3|Pesymistyczny 2256373 281053 -53
4|Katastrofalny A 2131018 265439 -2 106
5|Katastrofalny B 2005 665 249 825 -4 158

Zrodlo: obliczenia wlasne.

Dane zawarte w tabeli 2 wskazuja na prawidlowos$¢ szybszego
spadku wyniku finansowego brutto przedsiebiorstw transportowych
niz nast¢puje spadek wielkosci przewozow. Juz w gruncie rzeczy
nieduzy spadek przewozoéw (o niecale 10%, mierzony masg
przewozonych fadunkow) przewidziany W scenariuszu
pesymistycznym powoduje wejscie branzy w strefe strat, ktore
szybko przyrastaja wraz z dalszymi spadkami przewozow.
W wariancie katastrofalnym B, przy spadku popytu o 20% faczna
strata wyniesie ponad 4 mld ztotych. To wielko$ci ogotem dla calej
branzy transportu ladowego. Oczywiscie w odniesieniu do
poszczegdlnych  przedsigbiorstw sytuacja bedzie rdznie sie
ksztattowa¢. W pierwszej kolejnosci nalezy si¢ spodziewa¢ upadku
firm najmniejszych 1 najstabszych finansowo funkcjonujacych
w transporcie drogowym. Ich wladciciele moga nie wréci¢ do
aktywnos$ci gdy popyt zacznie wzrasta¢. W takiej sytuacji nastapi
trwata redukcja potencjatu polskich przewoznikéw, a w efekcie straca
oni juz wuzyskana pozycje lidera na rynku europejskim.




lll.  ANALIZA MIKROEKONOMICZNA
FUNKCJONOWANIA PRZEWOZNIKOW
DROGOWYCH

1. Modele przedsiebiorstwa

Dominujaca formg organizacyjng (z udzialem na rynku do 85%)
sg mikro- 1 male przedsigbiorstwa, tj. jednostki organizacyjne
zatrudniajace od 1 do 10 osob. Przedsigbiorstwa mate (z liczbg
zatrudnionych od 11 do 20 oséb) stanowiag mniej niz 10%
przewoznikow. Pozostale ok. 5% podmiotéw zaliczanych jest do
grupy $rednich i duzych przedsiebiorstw.

Ze wzgledu na istniejgce przepisy regulujace warunki pracy i socjalne
oraz przepisy regulujace ruch pojazdow po drogach publicznych w
transporcie drogowym wystepuje staly poziom produktywnosci
potencjatu kadrowego 1 rzeczowego. Stanowi on iloczyn liczby
godzin pracy (do 90 godzin w ciggu dwodch tygodni) kierowcy oraz
potencjatu taboru (mierzonego w tonach tadownos$ci pojazdu).
Produktywno$¢ w minimalnym zakresie zalezy od formy organizacji
przedsigbiorstwa.

W malych i1 mikroprzedsigbiorstwach nie jest prowadzona peina
ewidencja zdarzen gospodarczych. Wiasciciele tych firm nie
dysponujg kompetencja niezbedng dla prowadzenia rachunkowosci
zarzadczej, ktora bytaby zrodlem:

1 biezacej wiedzy o sytuacji przedsigbiorstwa,

1 danych niezbednych dla wyceny warto$ci przedsigbiorstwa.

Jednocze$nie obserwowana jest sklonnos$¢ tych przedsiebiorcow do
unikania sytuacji, w ktorej dziatalno$¢ bylaby udokumentowana
w kompleksowy 1 transparentny sposéb. W ich ocenie pozostawianie
cze$ci zdarzen gospodarczych poza ewidencja stwarza mozliwos¢
uzyskiwania przez nich wigkszych korzysci niz w przypadku
poddania si¢ pelnemu rygorowi prowadzenia sformalizowanych
zapisow w dokumentacji.

2. Analiza mikroekonomiczna

Jesli w przedsigbiorstwach miataby zosta¢ przeprowadzona
szczegOtowa analiza porOwnawcza rentownosci sprzedazy ushig, w
ktorej uwzgledniono by dane z réznych lat 1 odzwierciedlajace rozne



poziomy popytu, to byloby niezb¢dne dokonanie wiasciwego wyboru
modelu tej analizy. Z klasycznych modeli za szczegodlnie przydatny
mozna rozwazy¢ model kosztow bezposrednich (ang. direct costing,
niem. Deckungsbeitragrechnung). Jego zaleta jest wyrazne
oddzielenie kosztow zmiennych, ktorych udziat u przewoznika
drogowego jest bardzo duzy, od kosztow stalych, niezaleznych od
wielkosci pracy eksploatacyjnej (mierzonej jako wielkos¢ ogdtem
przebiegu taboru — wozokilomentry). Stosujac te metod¢ analizy
dziatalno$ci przedsigbiorstwa prowadzi si¢ odrebng kalkulacje
przychodow, ktorych poziom zalezy od wielkosci efektywnie
oplaconej przez zleceniodawce pracy przewozowej (mierzonej jako
iloczyn wielkos$ci przebiegu tadownego oraz umownego wskaznika
wykorzystania pelnej tadownos$ci taboru podczas przebiegu
fadownego).

Przygotowanie danych do takiej analizy, ich rejestracja
iprzetworzenie shizy zdefiniowaniu w sposob szczegdlowy
wszystkich  efektow  dziatalnosci  przewoznika  drogowego.
Wiasciciele 1 menedzerowie przewoznikoOw stosujac  wskazang
metode kalkulacji kosztow 1 przychodéw moga dysponowaé
rzetelnymi informacjami, przy ktorych wykorzystaniu mozna
podejmowa¢ w peini racjonalne decyzje gospodarcze. Jedng
z mozliwych opcji jest zaniechanie kontynuowania dziatalnosci, jesli
nie ma perspektyw uzyskiwania nadwyzki przychodéw nad kosztami.
Rozpatrywanie takiej opcji jest szczegdlnie rekomendowane, gdy
wystepuje spadek popytu na swiadczone ustugi przewozowe na rynku
mi¢dzynarodowym lub krajowym.

3. Podstawowe czynniki mikroekonomiczne
determinujgce efekty dziatalnosci
przewoznika drogowego.

Z wielu badan efektywnosci pracy przewoznikow drogowych
wynika, ze na wynik (zysk lub strata przed opodatkowaniem) wptywa
kilka czynnikéw, z ktérych kazdy oddzialuje z roézng sila, a jego
wektor moze by¢ nakierowany wielokierunkowo, w zaleznosci od
zmieniajacych si¢ warunkow prowadzenia dziatalnosci gospodarcze;.

a) Koszty paliwa

W  biznesie, ktory jest oparty na kontraktach $rednio- Iub
dlugoterminowych moga by¢ zawarte klauzule paliwowe.



Zatadowcy, ktorzy zazwyczaj w negocjacjach z przewoznikami
dysponuja przewaga wynikajaca z lepszej znajomos$ci sytuacji na
rynku, zabiegaja o niskie wartosci wspotczynnikow korekty stawek.
To stanowi ich potencjalng korzy$¢ w okresie wzrostu cen paliw,
jednak w okresie pandemii COVID-19 i w fazie spadku cen paliw
obowigzywanie wspotczynnikéw o niskich wartosciach  moze
bardziej stuzy¢ przewoznikom niz zatadowcom. Ekstra marza lub
ekstra oszczgdnosci nie utrzymuja si¢ jednak dlugo, gdyz
ustabilizowanie si¢ cen paliw na nowym poziomie prowadzi do
przywrdcenia pierwotnej relacji miedzy wartoscig  stawek
frachtowych a ceng paliwa.

b) Kursy walutowe

Stawki frachtowe na rynku miedzynarodowym s3a denominowane
w euro. Przewoznicy wykonujacy przewozy miedzynarodowe,
ponosza znaczng cze¢$¢ kosztéw, m.in. paliwa, leasingu, oplat
drogowych, a czesciowo takze plac (tzw. diety) takze w euro. Dla tej
grupy przewoznikoOw deprecjacja PLN wobec EUR (przedstawiona
na rysunku 4) ma duze znaczenie, ale tylko krotkotrwale. Moga oni
przejsciowo uzyskiwa¢ dodatkowe zyski, jesli ztoty traci na wartosci,
gdyz ich przychody rosng proporcjonalnie do skali deprecjacji waluty
krajowej, a co najmniej cze$¢ kosztOw pozostaje na niezmienionym
poziomie. Uzyskiwanie zyskow kursowych w okresie wielu miesigcy
nie jest jednak mozliwe, gdyz konkurenci podejmujg agresywng
walke cenowg szukajac ta drogg mozliwosci poprawienia swojej
pozycji 1 zgadzaja si¢ na rezygnacj¢ z zyskow tego rodzaju. Ponadto,
gdy kursy walut si¢ wahaja, osigganiu zyskOw moze towarzyszyc
wystepowanie strat kursowych.

W odmiennej sytuacji sg przewoznicy krajowi, ktorzy $wiadcza
ustugi po stawkach denominowanych w ztotych. Ich podstawowym
problemem jest wplyw zmiany kursu walut na wzrost kosztow
leasingu taboru, gdyz stawki oplat i odsetek leasingowych sa
najczesciej denominowane w walucie



Rysunek 4 Deprecjacja PLN wobec EUR po rozpoczeciu pandemii
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Zrédlo:  https://www.bankier.pl/waluty/kursy-walut/forex/EURPLN
(dostep 20.04.2020).

¢) Leasing taboru

Umowy leasingowe s3 wieloletnie (najcze¢sciej 36- lub 48-
miesigczne). Ze wzgledu na bardzo wysoki poziom lewarowania
inwestycji taborowych (do 90% wartosci nominalnej taboru w chwili
wprowadzenia do eksploatacji), wysoko$s¢ optat 1 odsetek
leasingowych stanowi bardzo wysoka czes¢ (w wielu przypadkach
osiagajac ok. 20%) kosztow ogdtem przewozni® Jest to jednoczesnie
podstawowy element kosztéw statych, a wycofanie czgsci floty z
eksploatacji wymuszone znaczacym spadkiem popytu nie prowadzi
do szybkiej eliminacji tego kosztu. To moze nastgpi¢ jedynie po
renegocjacji umowy z leasingodawca.

Szacunkowa  warto$§¢ miesigcznych  zobowigzan  wszystkich
przewoznikéw, ktorzy dysponuja taborem wysokotonazowym
(o DMC 40 t) wobec leasingodawcow mozna szacowa¢ na ponad 200
mln euro®. Ta warto$é ujawnia, ze spadek popytu na przewozy
przewoznikéw drogowych o 20% moze wywota¢ posrednio brak
splat w wysokosci ok. 40 min euro, czyli ok. 180 min zlotych
miesi¢cznie przez kilka kwartalow. Jesli popyt nie wzrostby znacznie

**Stan i perspektywy rozwoju mihndzyn aredldjpnmkaguoZ t ranspo
Kordel, W. Paprocki, Eurologistics, Suchy Las 2018, s. 44.

* Metoda kalkulacji: liczba pojazdéw w leasingu 200 tys. sztuk, $rednia wartosé netto (po odpisach okresow

minionych) jednej jednostki taborowej 40 tys. euro, 36 miesi¢czna umowa leasingowa.



do potowy 2021 roku, to moga wystapi¢ silne klopoty w instytucjach
finansowych, ktére maja w portfelu umowy leasingowe z tymi
przewoznikami, a potencjalnie mogg straci¢ ok. 1 mld zlotych w
ciggu pieciu kwartalow.

4. Projekcja zmian wartosci mikroekonomicznych

Czes¢ przewoznikOw prowadzi bardzo uproszczong ewidencje
kosztow 1 ogranicza si¢ w wielu wypadkach do analizy przeplywow
gotowkowych jako narzedzia zarzadzania swoim przedsigbiorstwem.
Zastosowanie metody rachunku kosztow zmiennych ulatwitoby
wychwycenie, ktore kontrakty i zlecenia transportowe przynosza
nadwyzke przychoddéw nad kosztami zmiennymi oraz przypisanymi
do poszczegdlnych jednostek taborowych kosztéw statych, glownie
leasingu. Ta metoda prowadzenia rachunku wynikow shizy
wykazaniu, jaki obréot (warto$¢ sprzedazy ushug) jest niezbedny, aby
méc  pokry¢ wszystkie koszty, ktore ponosi przedsiebiorstwo
utrzymujgc dostepny potencjat kadrowy i1 rzeczowy. W przypadku
braku mozliwosci uzyskiwania odpowiednio wysokiego obrotu,
mozna wskaza¢ te elementy potencjatu kadrowego i taborowego,
ktorych redukcja moze doprowadzi¢ przedsiebiorstwo do rownowagi
ekonomiczne;.

U przewoznikow mi¢dzynarodowych i krajowych wystepuje zblizona
struktura kosztow. Podstawowe znaczenie maja koszty zmienne:
paliwa, materiatow eksploatacyjnych oraz ogumienia. Ta grupa
kosztow stanowi ok. 40-45% kosztow pemych’. W okresie od
stycznia do kwietnia cena ropy ulegta redukcji o ok. 50%, co ilustruje
wykres cen ropy brent [USD/barytke] przedstawiony na rysunku 5.
Cena hurtowa paliw na rynkach europejskich zmienia si¢
proporcjonalnie do zmian ceny ropy na gietdzie towarowej, jednak te
zmiany nastepuja z do$¢ duzym opdznieniem jesli zmiany polegaja
na spadku cen. Znacznie szybciej przebiegaja te zmiany, gdy cena
ropy wzrasta. Przy tak glebokim i gwaltownym spadku cen paliw
koszty ponoszone przez przewoznikow w II kwartale 2020 r. beda
zapewne o ok. 15% nizsze niz koszty w IV kwartale 2019 r. Istotne
jest tempo procesu dostosowywania si¢ cen na rynku ushig
przewozowych. Im bardziej ten proces rozklada si¢ w czasie, tym
wigksza nadwyzke moga uzyska¢ przewoznicy. Mozna si¢
spodziewa¢, ze jesli niskie ceny paliw utrzymaja si¢ na poziomie

® Stan i perspektywy ., op.cit. s. 44.



z marca az do maja albo diluzej, to od maja obserwowane bedzie
dopasowanie stawek frachtowych do nizszych cen paliwa, co
spowoduje, ze przychody przewoznikow ulegna proporcjonalnej
redukcji i ich marza wréci do poziomu standardowego.

Rysunek 5 Cena ropy BRENT w $
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Zrodto: https://www.money.pl/gielda/surowce/dane,ropa.html (dostep
20.04.2020).

Znaczacy spadek stawek na rynku krajowym i migdzynarodowym,
majacy swe zréodlo w naruszeniu rOwnowagi na rynku przewozowym
oraz spadek cen paliwa, spowoduje, ze rejestrowana od kwietnia
2020 r. w poszczegolnych miesigcach wartos¢ ustug w przewozach
drogowych w ujeciu nominalnym nie bedzie porownywalna
z warto$cig ustug z analogicznych okresow w latach minionych. To
zjawisko nalezy uwzgledni¢ prowadzac analizy makroekonomiczne
oraz mikroekonomiczne.

Produktywno$¢ przewoznika drogowego nie moze by¢ skutecznie
optymalizowana  dzigki  wprowadzaniu nowych rozwigzan
organizacyjnych, jak dlugo nie zajdg zasadnicze zmiany systemowe,
np. zostanie dopuszczony na autostradach ruch pojazdow
o wigkszych gabarytach niz do tej pory dopuszcza standard.
Przyktadowo moze to by¢ Gigaliner, czyli zestaw drogowy do 25 m
dlugosci®. W warunkach ceteris paribus nie ma wigkszego znaczenia,
czy przewoznik ma cechy mikro-, matego czy tez Sredniego, a nawet
duzego przedsiebiorstwa. Wszystkich obowigzuje ta sama norma
pracy czasu kierowcy (standardowo 90 godzin za kierownica
w okresie dwdch tygodni, w okresie pandemii na warunkach wyjatku

® Gigaliner - https://www.welt.de/wirtschaft/galleryl 18032700/So-sehen-die-riesigen-Gigaliner-aus.html (dostep
12.04.2020).



https://www.money.pl/gielda/surowce/dane,ropa.html
https://www.welt.de/wirtschaft/gallery118032700/So-sehen-die-riesigen-Gigaliner-aus.html

do 96 godzin). Przy poréwnywalnym koszcie paliwa, podobnych
kosztach osobowych i warunkach leasingu taboru, nie mozna
wywola¢ zrdznicowania poziomu kosztow jednostkowych pracy
eksploatacyjnej w calej zbiorowosci przewoznikow.

W transporcie drogowym, podobnie jak w zegludze $rodladowe;,
jedyna formg dostosowania si¢ podazy do malejacego popytu jest
wycofywanie taboru z uzytku, przy jednoczesnym redukowaniu
zatrudnienia zalogi.

Konsolidacja w branzy, rozumiana jako laczenie si¢ przedsigbiorstw
przewozowych, nie przynosi skutku, gdyz zmiany organizacyjne
polegajace na zastgpieniu wielu malych przewoznikéw jednym
srednim, dysponujagcym takim samym potencjalem taboru i zaldog nie
prowadzg do rownowagi na rynku w dtugim okresie.

IV. PERSPEKTYWY ZMIAN NA RYNKU |
REKOMENDACJE DOTYCZACE WSPARCIA
PRZEWOZNIKOW DROGOWYCH

Przyjmujac opublikowane przez GUS dane dotyczace inflacji
mozliwe jest przedstawienie prognozy zmiany cen z tytulu
$wiadczenia ushig przewozowych przewoznikow drogowych zgodnie
z modelem wystepowania korekt cen wynikajacych z biezacej inflacji
rejestrowanej dla catej gospodarki. Wyniki hipotetycznej kalkulacji,
w ktorej nie uwzglednione zostaly skutki pandemii COVID-19,
przedstawione sg w tabeli 3.

Tabela 3. Przewidywane zmiany cen ustlug przewozowych
1 przychodow przewoznikéw drogowych bez uwzglednienia wptywu
pandemii

LY Ffl O2l|t NI&@OK2R3
Wyszczegdlnienie| przewozowych | pracy przewozowe

[%0] [min PLN]
2019 rok 0,94 116 278
2020 rok 2,2 120 522

Zrodlo: Opracowanie wlasne



W 2020 roku kazdy tonokilometr pracy przewozowej powinien
hipotetycznie przynie$¢ przychod na poziomie 69 groszy, a poniewaz
wskaznik poziomu kosztow dla transportu samochodowego wynosi
96%, dlatego spodziewany wynik finansowy brutto dla wykonania
pracy przewozowej 100 tkm szacowany jest na 2,76 zt.

Zwraca uwage bardzo niski poziom wyniku finansowego brutto,
ktory jest spowodowany utrzymywaniem si¢ od lat niskim poziomem
marzy uzyskiwanej przez przewoznikOw transportu drogowego.
Pozbawia to ich mozliwosci akumulacji kapitatu wlasnego, ktory
moéglby by¢ swoistg ,,poduszka finansowg” na czas spadku popytu
(czyli np. kryzysu wynikajagcego z sytuacji pandemicznej). Na
podstawie analiz z dotychczasowych sytuacji kryzysowych mozna
stwierdzi¢, ze najwigkszy spadek rentownosci wystepuje w matych
1 mikroprzedsiebiorstwach. Z tej racji, ze rynek ustug logistycznych
bazuje na relacjach outsourcingowych mozna przyjaé, ze réwniez
obecnie w najtrudniejszej sytuacji finansowej znajda si¢
przewoznicy, natomiast ktopoty finansowe wystapig z opdznieniem
u posrednikow, w tym u operatoréw logistycznych.

1. Polityka cenowa przewoznikéw drogowych

Polityka cenowa miedzynarodowych 1 krajowych przewoznikow
drogowych jest prowadzona wedlug prostego schematu. Na bardzo
rozproszonym rynku po stronie podazowej i przy dos¢ rozproszonym
rynku po stronie popytowej obowigzuje ,,stawka dnia” (spot price),
ktora charakteryzuje duza zmienno$¢. Wigksze znaczenie niz ogdlny
bilans podazy i1 popytu (ktdory po stronie podazowe] jest dos¢
sztywny, gdyz determinuje go wzgledna stabilno$¢ potencjalu
taborowego 1 kadrowego u przewoznikdOw na calym rynku
europejskim), ma ksztattowanie si¢ roéwnowagi na rynkach
czastkowych. Stawki sa rézne w poszczegdlne dni tygodnia i dla
przewozOw w rozne kierunki, co szczegoélnie jest widoczne
w relacjach wywozu towarow z Polski (obstuga eksportu) 1 przywozu
towarow do Polski (obstuga importu, do tego tranzytu z Zachodu
i Poludnia Europy do Rosji 1 krajow osciennych, w tym do krajow
Centralnej Azji).

Przewoznicy zabiegaja o to, aby suma dwoch stawek frachtowych, za
przew6z w kierunku ,o0d bazy” (one way) oraz za przewoz
w kierunku ,z powrotem do bazy” (one way) dawata kwote



przychoddéw, ktora pokrylaby sume kosztow za jazde w obie strony
(round trip).

Podstawowym problemem przewoznikdéw jest niedobor zlecen lub
ich niekorzystny uklad w czasie i w ukladzie geograficznym.
Woéwczas moze wystapi¢ jedno z dwoch zjawisk:

a) suma uzyskanych w ciggu miesigca stawek frachtowych, ze
wzgledu na zrealizowany zbyt maly przebieg tadowny, jest
niewystarczajagca na pokrycie wszystkich kosztow, czyli
zmiennych (zaleznych od przebiegu) oraz statych, a takze dla
uzyskania cho¢by minimalnej marzy nadwyzki przychodow nad
kosztami — to zjawisko wystepuje w sytuacji strukturalnego
spadku popytu 1 jest obserwowane na rynku miedzynarodowym
1 krajowym w okresie pandemii COVID-19,

b) suma tych stawek bylaby wystarczajaca, ale wystgpito
niekorzystne zjawisko wigkszego niz standardowo udziatu
przebiegow bez ladunku w przebiegu taboru ogoétem — to
zjawisko jest szczeg6Olnie prawdopodobne, gdy w gospodarce
wystepuja na przemian zakldocenia oraz fazy ozywienia, a w
takich warunkach trzeba krétkookresowo dostosowywaé grafiki
pracy taboru i1 kierowcow do zmieniajacych si¢ potrzeb stalych
zleceniodawcow (przejsciowe spadki popytu z ich strony)
1 potrzeb ciggle na nowo dobieranych zleceniodawcow (u ktorych
pojawia si¢ nowy, ale niestabilny popyt).

Reakcja na pierwsze z opisanych zjawisk to strukturalne
zmniejszenie podazy. Jesli gospodarka bedzie przez wiele miesiecy
w fazie zmian odwzorowanych litera ,L”, to rynek osiagnie
rownowage po kilku- lub kilkunastu miesigcach 1 pozostanie w tym
stanie az do wyraznego ozywienia gospodarczego 1 towarzyszacego
mu wzrostowi popytu.

Reakcja na drugie z opisanych zjawisk bedzie utrzymujaca si¢ przez
wiele  miesiecy  ,mordercza  konkurencja”’, gdyz kazdy
z przewoznikOw na wlasng reke bedzie zabiegaé o pozyskanie
dodatkowych zlecen.



2. Konkluzje i rekomendacje w odniesieniu do
transportu drogowego

Przedsiebiorstwa transportu drogowego niewatpliwie w roku 2020
zmniejszg swg pracg przewozowa (w tonokilometrach). Zakladajac
jej spadek odpowiednio w scenariuszu optymistycznym o 4,5% oraz
polpesymistycznym o 10% osiggane wyniki uksztaltujg si¢ jak
w tabeli 4.

Tabela 4. Prognozowane wyniki rzeczowe i finansowe transportu
drogowego polskich przedsiebiorstw w roku 2020

Wyszczeedinienie Praca przewozow t NJ & O # Wynik finansowy brutto
yszczeg [min ton] [min PLN] [min PLN]
nariusz
Sce.a us 167 963 115 895 4404
optymistyczny
scenariusz 158 290 124934 3845
LJls OLIS & éY
scenariusz
. 126 218 87090 0
pesymistyczny

Zr6dlo: Opracowanie wilasne

Podsumowujac  przedstawione analizy ekonomiczne mozna
sformutowac nast¢pujace wnioski ostrzegawcze:

a) Ze wstepnych szacunkow wiasnych wynika, ze najczesciej relacja
kosztéw stalych do zmiennych w przedsiebiorstwach transportu
drogowego wynosi jak 12 do 88. Utrzymujac wyzej
zaprezentowane zalozenia na 2020 rok iloSciowy prog
rentownosci wynosi 126 218 mln tkm. Oznacza to, ze w skali
calego sektora transportu drogowego rzeczy spadek pracy
przewozowej o wigcej niz 28,2% doprowadzi do upadku wielu
przedsigbiorstw z tego sektora.

b) OczywiScie w odniesieniu do pojedynczych przedsigbiorstw
sytuacja moze ksztaltowa¢ si¢ rdéznorodnie, bowiem konkretne
przedsigbiorstwo moze posiada¢ rozmaita tzw. poduszke
finansowa. Jednak spadek pracy przewozowej przekraczajacej te
28,2% powinien by¢ traktowany jako katastrofalne zagrozenie
egzystencji dla znaczacej liczby przewoznikow.




Oczywiscie w odniesieniu do pojedynczych przedsigbiorstw sytuacja
moze  ksztaltowa¢ si¢  roznorodnie, bowiem  konkretne
przedsigbiorstwo moze posiada¢ rozmaitg tzw. poduszke finansowa.
Jednak spadek pracy przewozowej przekraczajacej te 28,2%
powinien by¢ traktowany jako katastrofalne zagrozenie egzystencji
dla znaczacej liczby przewoznikdéw.

3. Rekomendacje

INGERENCJA W WIELKOSC POTENCJALU TABOROWEGO (I)

Regulator (np. przy wykorzystaniu Agencji Rezerw Materialowych) moze
odkupi¢ od przewoznikéw miedzynarodowych ok. 15 tys. pojazdow, ktore
spelniajg najnizsze normy ekologiczne. Tym samym spadnie podaz na
rynku ustug i wywotana zostanie stabilizacja cen na rynku chronigca byt
tych, ktorzy beda kontynuowa¢ dziatalno$¢ przewozowa.

INGERENCJA W PROCESY INWESTYCYJNE (ll)

Regulator wprowadzi zalecenie dla leasingodawcow, Zze nie mogg oni
zawiera¢ nowych umoéw, jesli udzial wlasny przewoznika miatby by¢
nizszy niz np. 30% warto$ci netto inwestycji taborowej. Warto$¢ tego
limitu moze by¢ odpowiednio redukowana wraz z postepujacym
ozywieniem gospodarczym.

OCHRONA POLSKICH PRZEWOZNIKOW NA RYNKU UE (lil)

Poniewaz polscy przewoznicy migdzynarodowi zdobyli w minionych
latach liczaca si¢ pozycje na rynku UE, a sprzedaz ushig zwigzanych
z wykonywaniem przewozéw poza granicami Polski zapewnia im prawie
40% przychodow, to rzad RP stoi przed zadaniem przeprowadzenia
skutecznej akcji dyplomatycznej wobec rzadow innych krajow
czlonkowskich oraz wobec agend UE w celu obrony interesow polskich
przewoznikoéw. Mozna wykorzysta¢ dwa bardzo wazne argumenty. Po
pierwsze, w Polsce istnieje swoboda dziatania zagranicznych inwestorow,
w tym w sferze uslug (m. in. w handlu detalicznym), wigc polscy
przewoznicy powinni korzysta¢ z analogicznej swobody dziatania na rynku
UE. Po drugie, polscy przewoznicy eksploatuja w 100% tabor, ktory zostat
wyprodukowany przez producentéw z UE, w tym przy zaangazowaniu ich
zakladoéw zlokalizowanych w Polsce.




4. Komentarz do rekomendacji
Skup taboru

Wdrozenie rozwigzania polegajacego na odkupieniu przez wiadze
publiczng od przewoznikow tej czesci taboru, ktoérej eksploatacja
powoduje najwigksze obcigzenie dla srodowiska naturalnego (emisja
zanieczyszczen) oraz dla klimatu (emisja gazow cieplarnianych),
doprowadzi do zmniejszenia podazy ustlug 1 tym samym do
zroOwnowazenia rynku. Stawki frachtowe ustabilizujg si¢ — cho¢
zmniejszyt si¢ popyt — na poziomie, przy ktorym przewoznicy beda
mogli uzyska¢ pokrycie pelnych kosztow swojej dzialalnosci. Oba
podsektory (6 1 7) beda dysponowa¢ mniejszym potencjatem, ale
ustugodawcy bedag mie¢ perspektywe kontynuowania swojej
dziatalno$ci. Na podstawie analizy struktury taboru eksploatowanego
przez przewoznikow migdzynarodowych wynika, ze skupienie
pojazdow, ktore spetniajg atesty ekologiczne EURO 1, EURO 2,
EURO 3 i EURO 4 pozwolitloby na wycofanie z eksploatacji ok. 15
tys. jednostek taborowych. Mozliwe jest — jesli rynek nadal nie
wykazywatby  stanu rownowagi —  wykupywanie taboru
od przewoznikéw krajowych, zaczynajagc od taboru o najnizszych
normach ekologicznych.

Mozliwe jest odkupienie taboru np. przez Agencje Rezerw
Materialowych (ARM), ktéra na wydzielonych parkingach
dysponowatlaby tym rezerwowym potencjalem taborowym.

Wraz z poprawg sytuacji w gospodarce europejskiej 1 krajowej,
a w nastepstwie wraz ze wzrostem popytu na ushigi przewozu
fadunkéw, pojawi si¢  potrzeba  zasilenia  przewoznikow
prowadzacych dziatalno$¢ w Polsce w dodatkowy taboru. Wowczas
rzagd w Polsce, w porozumieniu z Komisja EU, moze dokonaé
wyboru jednego ze scenariuszy:

1 ARM =zacznie odsprzedawac tabor (charakteryzujacy si¢
przestarzalymi rozwigzaniami technicznymi i nie spetniajacy
wspotczesnych norm ekologicznych), ktory wczesniej zostat
odkupiony od przewoznikow,



T ARM =zakupi od zagranicznych producentéw taboru nowe
pojazdy, spelniajace najostrzejsze normy ekologiczne,
a nastepnie zaoferuje ten tabor przewoznikom (korzystajac
z posrednictwa autoryzowanych dealero6w nowych pojazdow);
w tym scenariuszu ARP uzyska od producentow najnizsza
zmozliwych cen¢ zakupu taboru, co spowoduje,
ze przewoznicy w Polsce otrzymaja dostep do tego taboru na
najkorzystniejszych w skali europejskiej warunkach.

Drugi w wymienionych wariantéw bedzie si¢ wpisywacé w europejska
polityke ozywiania gospodarki, w tym przypadku przez zwigkszenie
popytu na tabor produkowany w ro6znych krajach UE, przy
wykorzystaniu cze$ci produkowanych przez zaklady produkcyjne
zlokalizowane w Polsce. Zakup scentralizowany taboru od
producentéw europejskich pozwolitby na uzyskanie korzystnych
warunkow cenowych. Skorzysta¢ mogliby z tych warunkow
rozproszeni przewoznicy z polskim kapitatem, ktérzy decydowaliby
si¢ na zwigkszenie liczby pojazdéw wraz ze wzrostem popytu na
rynku europejskim.

Ograniczenie lewarowania inwestycji taborowych

Na rynku europejskim, takze w Polsce, upowszechnila si¢ praktyka
zawierania umoOw na leasing taboru przy udziale wtasnym
przewoznika na poziomie 10% warto$ci nominalnej pojazdow.

Rekomendowane jest narzucenie leasingodawcom, wprowadzajac
odpowiednia regulacje dla rynku finansowego, stosowania wymogu
podwyzszonego do np. 30% udzialu wlasnego. Odnosilby si¢ ten
wymog do projektow inwestycyjnych podejmowanych przez
przewoznikbw  wchodzacych na rynek lub zamierzajacych
rozbudowa¢ swoja flote, mimo, ze gospodarka jest w fazie kryzysu
lub pozostaje w fazie depresji. Celem jest blokowanie takich
inicjatyw, ktore prowadzityby do przedwczesnego zwigkszania
podazy ushug. Przewoznicy juz obecni na tym rynku nie byliby
poddawani nadmiernej presji ze strony swoich klientow, aby obnizaé
stawki frachtowe ponizej poziomu kosztoéw pelnych.



Regulator obserwujac rynek i dostrzegajac wyprzedzanie wzrostu
popytu w stosunku do wzrostu podazy, moglby korygowaé wymog
wielkos$ci minimalnego udzialu wlasnego, np. redukujac wskaznik do
25%, a nastepnie do 20%.

Wtladza publiczna w Polsce moze skutecznie wptywaé na zdolno$¢
polskich  przewoznikow  do  konkurowania  na  rynku
migdzynarodowym, wymaga to zastosowania precyzyjnych narzedzi
monitorowania rynku. Jednym z dostepnych narzedzi, ale do tej pory
nie wykorzystywanym jest monitorowanie danych z systemow
pobierania optat za przejazd pojazdow po drogach publicznych.
Warunkiem skuteczno$ci dzialania wiadzy publicznej w Polsce jest
prowadzenie skutecznej dyplomacji gospodarczej, stanowigcej
element szerokiej strategii kreowania 1 pielggnowania relacji
z rzadami innych krajow oraz z organami UE.

PoznaC, War szawa, 22 kwietni
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