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REGULACJE A JAKOŒÆ I KONKURENCYJNOŒÆ
W TRANSPORCIE DROGOWYM £ADUNKÓW

Streszczenie: Celem artyku³u jest zaprezentowanie formalno-prawnych czynników
determinuj¹cych jakoœæ us³ug i konkurencyjnoœæ przewoŸników drogowych. Zaliczono
do nich: dostêp do zawodu przewoŸnika i kierowcy, okresowe szkolenia kierowców,
umowy i konwencje miêdzynarodowe, zezwolenia Europejskiej Komisji Ministrów
Transportu (EKMT), ochronê procesów transportowych na poziomie pañstwa, jakoœæ
infrastruktury drogowej, stan techniczny dróg i bezpieczeñstwo ruchu drogowego.
Podjêto równie¿ próbê wskazania zale¿noœci miêdzy jakoœci¹ us³ug a konkurencyjno-
œci¹ przewoŸników drogowych. Podstaw¹ wnioskowania by³y informacje i dane zgro-
madzone w procesie badawczym.
S³owa kluczowe: transport drogowy, jakoœæ us³ug w transporcie drogowym, konku-
rencyjnoœæ, regulacje

REGULATIONS AND QUALITY AND COMPETITIVENESS
IN ROAD TRANSPORT OF GOODS

Abstract: The aim of the article is to present the formal and legal factors determining
the quality of services and the competitiveness of road hauliers. Included are: access
to the profession of carrier and driver, periodic driver training, contracts and interna-
tional conventions, the authorization of the European Commission Transport Minis-
ters (EKMT), the protection of transport processes at the state level, the quality of
road infrastructure, the technical condition of roads and the safety of road traffic. An
attempt has also been made to indicate the relationship between the quality of service
and the competitiveness of road hauliers. The basis for inference was the information
and data collected in the research process.
Keywords: road transport, service quality of service in road transport, competitive-
ness, regulations
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Wprowadzenie

Warunki œwiadczenia us³ug przewozowych w transporcie drogowym ³adun-
ków i zasady miêdzynarodowego konkurowania o zlecenia zosta³y wyznaczone
w po³owie XIX w. Okreœla³y je umowy i konwencje miêdzynarodowe, w tym m.in.:
– Konwencja o ruchu drogowym (konwencja wiedeñska),
– Konwencja o umowie miêdzynarodowego przewozu drogowego towarów

(CMR),
– Umowa o miêdzynarodowych przewozach artyku³ów ¿ywnoœciowych szyb-

ko psuj¹cych siê i o specjalnych œrodkach transportu przeznaczonych do tych
przewozów (ATP),

– Konwencja celna dotycz¹ca miêdzynarodowego przewozu towarów z zasto-
sowaniem karnetów TIR,

– Umowa europejska dotycz¹ca pracy za³óg pojazdów wykonuj¹cych miêdzy-
narodowe przewozy drogowe (AETR).
Polityka transportowa UE wymaga realizacji umów miêdzynarodowych.

Zak³ada te¿ ujednolicanie op³at i podatków towarzysz¹cych dzia³alnoœci przewo-
zowej, technicznych parametrów pojazdów, minimalizacjê i eliminacjê przeszkód
na przejœciach granicznych oraz wzrost bezpieczeñstwa ruchu drogowego1.
Przyst¹pienie Polski do UE wymusi³o nowe zasady funkcjonowania przewoŸni-
ków drogowych. Harmonizacja warunków konkurowania, okreœlenie podsta-
wowych zasad œwiadczenia us³ug regulowanych m.in. ustaw¹ o czasie pracy
kierowców, dostêp do zawodu przewoŸnika i kierowcy, regulacja kwestii socjal-
nych w dzia³alnoœci przewozowej, normy spalin pojazdów sprzyjaj¹ce ochronie
œrodowiska naturalnego stanowi¹ wytyczne dalszego rozwoju wspó³czesnego
transportu drogowego2. Nowe regulacje w tym zakresie wyznaczaj¹ now¹ ja-
koœæ dzia³alnoœci przewoŸników drogowych i œwiadczonych przez nich us³ug,
w tym na polskim rynku transportowym.

Ingerencja pañstwa w rynek us³ug transportu drogowego ³adunków wydaje siê
niezbêdna w celu doskonalenia zasad dzia³alnoœci przewozowej. Jednoczeœnie
polski transport drogowy uznaje siê za dzia³alnoœæ gospodarcz¹ o najwy¿szym
stopniu regulacji. Niew¹tpliwie instrumenty ingerencji powinny sprzyjaæ elimi-
nacji zjawisk patologicznych w skali krajowej i miêdzynarodowej. Pozytywne
skutki takich dzia³añ decydowa³yby wówczas o wzroœcie konkurencyjnoœci
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1 J. Brdulak, P. Pawlak, C. Krysiuk, Rozwój ga³êziowy transportu w Europie – priorytetowe osie sieci
TEN-T, Instytut Transportu Samochodowego, Warszawa 2012, s. 16–17.

2 D. Ruciñska, Determinanty kszta³towania jakoœci us³ug transportowych w warunkach wspierania konku-
rencyjnoœci, „Zeszyty Naukowe Uniwersytetu Gdañskiego, Ekonomika Transportu L¹dowego”
2006, nr 34, s. 175; M. Banach, Polityka transportowa Wspólnot Europejskich z uwzglêdnieniem adaptacji
polskiego systemu transportowego do standardów Wspólnot, „Zeszyty Naukowe Akademii Ekonomicz-
nej w Krakowie” 1999, nr 521, s. 82.



przewoŸników drogowych i rozwoju rynku. Nie powinny one ograniczaæ ich
dzia³alnoœci, skutkuj¹c pogorszeniem jakoœci œwiadczonych us³ug. W celu uszcze-
gó³owienia tych zagadnieñ przeprowadzono autorskie badania pierwotne, któ-
rych wyniki zaprezentowano w niniejszym opracowaniu.

1. Metodyka badania

W opracowaniu zaprezentowano wybrane wyniki badañ przeprowadzo-
nych na próbie 134 przedsiêbiorców – przewoŸników drogowych z wojewódz-
twa warmiñsko-mazurskiego. Podstawow¹ metod¹ badawcz¹ by³ wywiad bez-
poœredni i telefoniczny, natomiast instrumentem – kwestionariusz ankiety
i wywiad telefoniczny. Celem badania by³a identyfikacja czynników, które decy-
duj¹ o jakoœci us³ug w transporcie drogowym ³adunków. W badaniu uwzglêd-
niono interdyscyplinarne uwarunkowania kategorii jakoœci. Ocenie responden-
tów poddano 45 czynników, z których 9 wyznaczy³o sferê uwarunkowañ
formalno-prawnych. Czynniki kszta³towania jakoœci us³ug i konkurencyjnoœci
przedsiêbiorstw oceniano w skali 1–6 (1 – nie ma znaczenia, 6 – ma du¿e znacze-
nie). Czynniki ocenione x � 4 stanowi³y determinanty jakoœci i konkurencyjnoœci.
W opracowaniu materia³u statystycznego wykorzystano wspó³czynnik zmien-
noœci (V) i rozstêp (R). Próbê homogeniczn¹ wyznacza wspó³czynnik zmiennoœci
(V) na poziomie mniejszym ni¿ 10%3. Ponadto wykorzystano miary po³o¿enia,
tj. œredni¹ arytmetyczn¹ (x) i dominantê (D). Analizy statystycznej czynników
sfery regulacyjnej dokonano na podstawie œrednich ocen przyznanych przez re-
spondentów. W interpretacji wyników wykorzystano:
– miary po³o¿enia – œredni¹ arytmetyczn¹ (x), dominantê (D),
– miary zmiennoœci – rozstêp (R), wspó³czynnik zmiennoœci (V),
– jednoczynnikow¹ analizê wariancji (ANOVA),
– korelacjê r-Pearsona (r).

2. Czynniki kszta³towania jakoœci i konkurencyjnoœci w aspekcie
uwarunkowañ formalnoprawnych – prezentacja wybranych
wyników badañ

Dostêp do zawodu przewoŸnika reguluje ustawa z dnia 6 wrzeœnia 2001 r.
o transporcie drogowym. Zarobkowe œwiadczenie us³ug przewozów ³adunków
jest mo¿liwe po uzyskaniu licencji wspólnotowej wydawanej przez G³ównego
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Inspektora Transportu Drogowego. Mo¿na j¹ otrzymaæ po spe³nieniu œciœle
okreœlonych wymogów, takich jak4:
– siedziba i baza eksploatacyjna znajduj¹ce siê w jednym z pañstw cz³onkow-

skich,
– dobra reputacja,
– posiadanie certyfikatu poœwiadczonych kompetencji zawodowych,
– posiadanie zdolnoœci finansowej okreœlanej jako kapita³ i rezerwy o wartoœci

co najmniej 9 tys. EUR na pierwszy pojazd i 5 tys. EUR na ka¿dy nastêpny
wykorzystywany w operacjach zarobkowych.
Licencjonowanie dzia³alnoœci powinno ograniczaæ lub eliminowaæ œwiadczenie

us³ug na zasadzie spontanicznoœci i przypadkowoœci. Profesjonalizm przewoŸ-
ników œwiadczy nie tylko o jakoœci us³ug, ale tak¿e determinuje rozwój poten-
cja³u konkurencyjnego na rynku miêdzynarodowym, tym bardziej ¿e prowadze-
nie dzia³alnoœci wymaga zezwolenia na wykonywanie przewozów krajowych
i/lub zagranicznych.

Przez ostatnie kilkanaœcie lat formalnoprawne zmiany w dostêpie do zawo-
du przewoŸnika nie by³y oceniane jednoznacznie. Wzrost wymagañ postrzega-
no jako istotn¹ barierê wejœcia na rynek, a liberalizacja przepisów doprowadzi³a
do nadpoda¿y us³ug. W efekcie ukszta³towa³ siê rynek konsumenta (operatora,
spedytora, producenta dóbr), na którym prowadzi siê negocjacje na podstawie
kryterium najni¿szej ceny. Skutkiem zmian prawnych jest znaczna fluktuacja
liczby podmiotów zarobkowo œwiadcz¹cych us³ugi. Powstaje zatem w¹tpliwoœæ,
czy regulacje dostêpu do zawodu przewoŸnika mog¹ oddzia³ywaæ na jakoœæ
us³ug i konkurencyjnoœæ przewoŸników? Teoretycznie zmiany w sferze regula-
cyjnej powinny sprzyjaæ eliminacji nieefektywnych podmiotów i nieuczciwej
konkurencji z rynku. Koniecznoœæ potwierdzania profesjonalizmu na wstêpnym
etapie dzia³alnoœci, poprzez spe³nienie wymagañ w zakresie dostêpu do zawo-
du przewoŸnika, powinna sprzyjaæ wzrostowi jakoœci us³ug. W opiniach przed-
siêbiorców transportu drogowego ³adunków5 dostêp do zawodu przewoŸnika
nie ma wp³ywu na jakoœæ us³ug i konkurencyjnoœæ przewoŸników. Czynnik ten
zosta³ oceniony na porównywalnym poziomie x = 3,6.

Kolejnym czynnikiem kszta³tuj¹cym jakoœæ us³ug i konkurencyjnoœæ przewoŸ-
ników jest dostêp do zawodu kierowcy. Sprawna obs³uga zleceñ œwiadczy o wy-
sokiej jakoœci us³ug i decyduje o konkurencyjnej pozycji przewoŸników. Normy
prawne ich umiejêtnoœci, wiedzy i kompetencji wyznacza wstêpna kwalifikacja
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4 Ustawa z dnia 5 kwietnia 2013 r. o zmianie ustawy o transporcie drogowym oraz ustawy o czasie
pracy kierowców oraz Rozporz¹dzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) Nr 1071/2009
z dnia 21 paŸdziernika 2009 r. ustanawiaj¹ce wspólne zasady dotycz¹ce warunków wykonywania
zawodu przewoŸnika drogowego i uchylaj¹ce dyrektywê Rady 96/26/WE.

5 T. Panek, J. Zwierzchowski, Statystyczne metody wielowymiarowej analizy porównawczej..., s. 22 i wy-
niki pierwotnych badañ w³asnych. Ponadto wykorzystano miary po³o¿enia, tj. œredni¹ arytme-
tyczn¹ (x) i dominantê (D).



i okresowe szkolenia kierowców6. Poza tym doœwiadczenie kierowców i ich
indywidualne cechy warunkuj¹ bezpieczeñstwo przewozów i terminowoœæ dostaw
i mog¹ oddzia³ywaæ na wzrost konkurencyjnego potencja³u ich pracodawców.
Czynnik ludzki ma bowiem decyduj¹cy wp³yw na jakoœæ realizowanych us³ug.

Niemal 85% przyczyn wypadków drogowych w Europie wynika z b³êdów
ludzkich, z czego 25% jest skutkiem b³êdów pope³nianych przez kierowców za-
wodowych7. W Polsce natomiast kierowcy pojazdów ciê¿arowych s¹ winnymi
6% wypadków8. Wysokie kwalifikacje i umiejêtnoœci mog¹ decydowaæ o skutecz-
noœci procesów transportowych, kszta³tuj¹c jednoczeœnie bezpieczeñstwo ruchu
drogowego. Istnieje potrzeba szkolenia wszystkich kierowców w tym zakresie,
a nie tylko kierowców zawodowych.

Rynek us³ug szkoleniowych w zakresie transportu jest rozbudowany, lecz
rozdrobniony. W warunkach nadpoda¿y us³ug oœrodki szkoleniowe konkuruj¹
cen¹ i ofert¹ szkoleñ z krótszym czasem ich trwania. Niejednokrotnie minimal-
ny wymiar zajêæ teoretycznych powoduje koniecznoœæ samodzielnego opraco-
wywania materia³ów i samokszta³cenia (praktykuje siê te¿ udostêpnianie
kodów w systemie e-learning). Wysoce ra¿¹ce jest wystawianie œwiadectw kwa-
lifikacji zawodowych bez koniecznoœci uczestnictwa, a jedynie po uiszczeniu
op³aty w wysokoœci 10 PLN9. Powszechna jest równie¿ opinia o niedostosowa-
niu szkoleñ i meritum kszta³cenia do rzeczywistych potrzeb rynku pracy. Wydaje
siê, ¿e obecny system szkoleñ nie spe³nia oczekiwañ zainteresowanych, tj. oœrod-
ków szkoleniowych, kursantów oraz pracodawców transportu drogowego.

Problemy szkoleniowe, niski poziom zdawalnoœci egzaminów zawodowych
i wysoki koszt dostêpu do zawodu to eksponowane w badaniu bariery wejœcia
na rynek pracy w transporcie. W latach 2016–2017 jednym z newralgicznych pro-
blemów na rynku przewozów drogowych jest brak zawodowych kierowców.
Tymczasem w przeprowadzonym badaniu dostêpu do zawodu kierowcy respon-
denci nie wskazali tego jako determinantê kszta³towania jakoœci us³ug (x = 3,78)
i konkurencyjnoœci przedsiêbiorstw transportowych (x = 3,61). Nisko oceniono
równie¿ okresowe szkolenia kierowców (odpowiednio x = 3,66 i x = 2,84). Wy-
nik wydaje siê tym bardziej nieoczekiwany, ¿e praca kierowcy, jego umiejêtno-
œci i kompetencje stanowi¹ o bezpieczeñstwie i terminowoœci dostaw, tj. podsta-
wowych atrybutach jakoœci us³ug na rynku drogowych przewozów ³adunków.
Ich zapewnienie decyduje o konkurencyjnoœci przedsiêbiorstw transportowych.
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6 J. £acny, Funkcjonowanie miêdzynarodowego transportu drogowego ³adunków w gospodarce globalnej,
Wydawnictwo Uczelniane Wy¿szej Szko³y Gospodarki w Bydgoszczy, Bydgoszcz 2009, s. 117.

7 A scientific Study „ETAC” European Truck Accident Causation. Executive Summary and Recom-
mendations, International Road Transport Union, https://www.iru.org/sites/default/files/2016-01/
en-2007-etac-study.pdf, s. 4.

8 Wypadki drogowe w Polsce w 2014 r., Komenda G³ówna Policji, Biuro Prewencji i Ruchu Drogo-
wego, Wydzia³ Ruchu Drogowego, Warszawa 2015, s. 31.

9 N. Blok-Cygañska, W oparach absurdu, „Polska Gazeta Transportowa” 2015, nr 6, s. 2.



Sprawny i bezpieczny ruch drogowy warunkuje wysokiej jakoœci infrastruk-
tura liniowa i punktowa. Jakoœæ obiektów wyznacza m.in.:
– rozwiniêta sieæ dróg dostosowana do g³ównych potoków ³adunków i wpisana

w priorytetowe osie sieci TEN-T,
– rozbudowana sieæ bezpiecznych parkingów w dogodnej lokalizacji,
– przyjazne systemy poboru op³at za korzystanie z dróg szybkiego ruchu,
– czytelne oznakowania dróg,
– brak przejœæ dla pieszych na drogach szybkiego ruchu10.

Istotnym elementem infrastruktury drogowej jest tak¿e stan techniczny dróg
o okreœlonych w³aœciwoœciach u¿ytkowych, wysokich parametrach technicz-
nych dostosowanych do potrzeb transportu w wymiarze lokalnym, regional-
nym lub miêdzynarodowym. W XXI w. w Polsce nast¹pi³ iloœciowy i jakoœciowy
rozwój sieci dróg. Przyk³adem s¹ inwestycje w obwodnice miast, które determi-
nuj¹ p³ynnoœæ jazdy i zmniejszaj¹ kongestiê. Problemem w utrzymaniu po¿¹da-
nego stanu dróg s¹ m.in. zaleg³oœci w remontach dróg i niedostosowanie na-
wierzchni dróg i mostów do ruchu pojazdów ciê¿kich (zwiêkszony nacisk na
osie), st¹d na etapie planowania budowy i modernizacji dróg nale¿a³oby uwzglêd-
niaæ prognozowane natê¿enie ruchu11.

Zapewnienie ci¹g³oœci bezpiecznych i terminowych dostaw nie jest mo¿liwe
bez nowoczesnej i wysokiej jakoœci infrastruktury drogowej. Infrastruktura wy-
znacza standardy œwiadczenia us³ug transportowych. Dostosowana do potrzeb
zagospodarowania przestrzeni sieæ ci¹gów transportowych o wysokim standar-
dzie technicznym bêdzie sprzyja³a szybkiej realizacji zleceñ przewozu i termi-
nowoœci dostaw i jest podstaw¹ bezpieczeñstwa procesów transportowych. Ele-
mentem infrastruktury punktowej s¹ bezpieczne parkingi, których liczba
wydaje siê niewystarczaj¹ca wobec zwiêkszaj¹cego siê ruchu drogowego oraz
niedostosowana do potrzeb kierowców i ich bezpiecznego odpoczynku. Dane
statystyczne wskazuj¹, ¿e wiêkszoœæ dokonywanych kradzie¿y i dzia³añ przestêp-
czych wystêpuje na parkingach niestrze¿onych12. W badaniach Polskiej Izby
Spedycji i Logistyki (PISiL) ok. 80% przedsiêbiorców potwierdzi³o, i¿ byli oni
ofiarami przestêpstw13. Podczas kilkakrotnych w ci¹gu roku kradzie¿y mienia
z samochodów najczêstszym uszczerbkiem by³a utrata ³adunku (rys. 1). W 2015 r.
wykrywalnoœæ przestêpców szacowano na poziomie 44%, co stanowi³o wzrost
o 19 pkt proc. w porównaniu do roku 2005.
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10 Infrastruktura transportu – wspó³czesne wyzwania rozowjowe, red. A. Grzelakowski, M. Matczak, Insty-
tut Maszyn Przep³ywowych im. Roberta Szewalskiego PAN, Gdañsk 2015, s. 76–83.

11 Polityka transportowa pañstwa na lata 2006–2025, Ministerstwo Infrastruktury, Warszawa 2005, s. 6.
12 Niebezpieczna dla tirów Europa Zachodnia, „Polska Gazeta Transportowa” 2011, nr 24, s. 3.
13 Bezpieczeñstwo ³añcuchów dostaw, http://pisil.pl/bezpieczenstwo-lancuchow-dostaw/raporty

badania-pisil/ [dostêp 6.12.2016].



Wyniki badañ PISiL dowodz¹ te¿ koniecznoœci poprawy jakoœci infrastruktu-
ry drogowej. Stanowi ona jeden z wa¿niejszych elementów kszta³towania bez-
pieczeñstwa procesów transportowych. Wyniki badañ w³asnych potwierdzaj¹
znaczenie infrastruktury w kszta³towaniu jakoœci us³ug przewozu. W opiniach
przewoŸników z województwa warmiñsko-mazurskiego jakoœæ infrastruktury
drogowej (x = 4,39), a tak¿e stan techniczny dróg (x = 4,42) ma istotne znacze-
nie w kszta³towaniu jakoœci us³ug przewozowych ocenianych przez pryzmat
terminowoœci i bezpieczeñstwa. Na czynniki te natomiast nie wskazano istot-
nie w aspekcie kszta³towania konkurencyjnoœci przewoŸników (wynosi³y one
odpowiednio x = 3,45 i x = 3,73).

Jakoœæ infrastruktury drogowej wp³ywa równie¿ na bezpieczeñstwo ruchu
drogowego, co stanowi³o kolejny czynnik kszta³towania jakoœci i konkurencyj-
noœci w aspekcie uwarunkowañ formalnoprawnych. Nale¿y ono do priorytetów
polityki transportowej UE z uwagi na niekorzystne dane odzwierciedlaj¹ce
liczby ofiar œmiertelnych. Na drogach krajów Wspólnoty ginie ponad 1 mln osób
rocznie14. W latach 2010–2015 liczba ofiar œmiertelnych w wypadkach drogo-
wych zmniejszy³a siê o 25%. W analogicznym okresie w Polsce liczba zabitych
w wypadkach zmniejszy³a siê o 30%15. Niebezpieczne zachowania u¿ytkowników
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rozbój na drodze, parkingu lub w innym miejscu

kradzie¿ z samochodu

kradzie¿ samochodu z ³adunkiem

kradzie¿ z magazynu lub sk³adu

wy³udzenie przez fa³szywego przewoŸnika/spedytora

62%

43%

31%

19%

25%

Rysunek 1. Przestêpstwa w transporcie drogowym ³adunków w 2015 r.
�ród³o: Bezpieczeñstwo ³añcuchów dostaw, http://pisil.pl/bezpieczenstwo-lancuchow-dostaw/rapor-
tybadania-pisil/ [dostêp 6.12.2016].

14 Road Safety Annual Report 2016, 15 July 2016, s. 13, http://dx.doi:org/10.1787/irtad-2016-en.
15 Obliczenia w³asne na podstawie Wypadki drogowe w Polsce, Warszawa 2007–2016, http://staty-

styka.policja.pl/st/ruch-drogowy/76562,Wypadki-drogowe-raporty-roczne.html.



dróg, niskiej jakoœci infrastruktura drogowa i nieefektywne systemy zarz¹dzania
ruchem drogowym w g³ównej mierze stanowi¹ o problemach z bezpieczeñ-
stwem ruchu drogowego16.

Celem dzia³añ podejmowanych w krajach UE jest wdra¿anie narzêdzi zapo-
biegaj¹cych wypadkom i ich najciê¿szym skutkom. Ich efektem ma byæ ca³kowite
wyeliminowanie wypadków œmiertelnych na drogach, czemu powinny sprzyjaæ
m.in. surowe kary za wykroczenia drogowe, ochrona niektórych u¿ytkowników
dróg, modernizacja infrastruktury w celu bezpiecznego przemieszczania osób
i ³adunków itp.17

Wzrost bezpieczeñstwa ruchu drogowego wp³ynie na ograniczenie liczby
wypadków i zwiêkszy bezpieczeñstwo procesów transportowych. Skutecznoœæ
polityki pañstwa w tym zakresie w sposób bezpoœredni oddzia³uje na te ele-
menty. Wzrost ich parametrów przyczyni siê równie¿ do wzrostu atrakcyjnoœci
przewoŸników w obs³udze handlu miêdzynarodowego. Nieoczekiwane w tym
aspekcie s¹ wyniki badañ w³asnych. W opiniach przedsiêbiorców bezpieczeñ-
stwo ruchu drogowego nie stanowi o jakoœci us³ug (x = 3,99, przy czym nale¿y
zwróciæ uwagê na graniczn¹ wartoœæ œredniej) i konkurencyjnoœci (x = 3,81).
Czynnikiem stanowi¹cym o jakoœci us³ug by³o natomiast zapewnienie ochrony
kierowców, pojazdów i ³adunków w procesach transportowych (x = 4,63). W sy-
tuacji przestêpczego zagro¿enia na drodze lub parkingu respondenci wskazy-
wali na potrzebê szybkiej reakcji s³u¿b porz¹dkowych lub Inspekcji Transportu
Drogowego oraz koniecznoœæ wyposa¿enia dróg i miejsc postojowych w urz¹-
dzenia minitoruj¹ce te obiekty.

Wydaje siê, ¿e wzrost przestêpczoœci w transporcie drogowym wymaga pil-
nego wsparcia przewoŸników przez pañstwo. Kluczowe w tym zakresie jest18:
– skuteczne dzia³anie i rzetelnoœæ w prowadzeniu œledztwa,
– skuteczne egzekwowanie prawa (doprowadzenie œledztwa do procesu s¹dowego),
– sta³y nadzór parkingów,
– dzia³anie prewencyjne,
– wzrost ochrony praw osób pokrzywdzonych.

Miêdzynarodowy charakter dzia³alnoœci w transporcie drogowym ³adunków
regulowany jest umowami i konwencjami obowi¹zuj¹cymi w krajach zaintere-
sowanych wymian¹ handlow¹. Ujednolicone zasady œwiadczenia us³ug sprzy-
jaj¹ sprawnoœci procesów przewozów ³adunków. Podmiotowy zakres regulacji
prawnych obejmuje kraje cz³onkowskie i wytyczne dla przewoŸników z krajów
trzecich. Transparentnoœæ przepisów warunkuje swobodne konkurowanie o zle-
cenia i tworzy warunki wzrostu efektywnoœci przewozów. Przepisy umów i kon-
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wencji m.in. CMR, ATP, ADR, TIR wyznaczaj¹ minimalny poziom jakoœci us³ug
przez spe³nienie procedur przy podpisywaniu umów o przewozach lub stoso-
waniu w³aœciwych œrodków transportowych. Liberalizacja przepisów w trans-
porcie drogowym uwzglêdnia tak¿e jednolite przepisy dotycz¹ce czasu pracy
kierowców. W Polsce regulowane s¹ ustaw¹ z dnia 16 kwietnia 2004 r. o czasie
pracy kierowców i uwzglêdniaj¹ zapisy genewskiej konwencji AETR (dotyczy
pracy za³óg pojazdów, które wykonuj¹ miêdzynarodowe przewozy drogowe).

Istotnym instrumentem kszta³towania rynku us³ug w transporcie drogowym
³adunków jest liczba zezwoleñ Europejskiej Komisji Ministrów Transportu
(EKMT). Ma ona szczególne znaczenie dla dzia³alnoœci polskich przewoŸników
i jest regulatorem poda¿y us³ug œwiadczonych na rzecz Federacji Rosyjskiej i na
jej terytorium, stanowi¹c podstawê funkcjonowania przewoŸników specjali-
zuj¹cych siê w obs³udze przewozów w relacjach wschodnich.

W opiniach respondentów z województwa warmiñsko-mazurskiego liberali-
zacja przepisów stanowi³a determinantê kszta³towania jakoœci us³ug (x = 4,13).
Nie mia³a jednak wp³ywu na ich konkurencyjnoœæ (x = 3,73). Respondenci ne-
gatywnie odnieœli siê równie¿ do wp³ywu liczby zezwoleñ EKMT na jakoœæ
i konkurencyjnoœæ (odpowiednio x = 3,10 i x = 3,55). Nale¿y podkreœliæ, ¿e
wiêkszoœæ badanych przewoŸników wykonywa³a przewozy w relacjach wschod-
nich „okazjonalnie”.

Respondenci oceniali wskazane czynniki pod k¹tem ich roli w kszta³towaniu
jakoœci i konkurencyjnoœci. Cztery z nich posiada³y znaczenie w kszta³towaniu
jakoœci. ¯aden z czynników nie uzyska³ progu wymaganego dla determinanty
konkurencyjnoœci (rys. 2). Najwy¿ej sklasyfikowan¹ determinant¹ jakoœci by³a
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Rysunek 2. Oceny czynników kszta³towania jakoœci i konkurencyjnoœci w sferze regulacyjnej
transportu drogowego ³adunków
�ród³o: Opracowanie na podstawie wyników badañ w³asnych.



ochrona procesów transportowych zapewniana przez pañstwo. Zaobserwowa-
no jednak du¿¹ ró¿norodnoœæ ocen (V = 20%, R = 3). Ponad 40% respondentów
uzna³o ten czynnik za determinantê kszta³towania jakoœci (D = 4). Oceny pozo-
sta³ych determinant jakoœci us³ug równie¿ nie by³y jednorodne, tj.:
– stan techniczny dróg – V = 33%, R = 4,
– jakoœæ infrastruktury drogowej – V = 28%, R = 4,
– ujednolicone zasady realizowania przewozów – V = 27%, R = 5.

Wyniki przeprowadzonych badañ wskazuj¹, i¿ poszczególne czynniki sfery
regulacyjnej mia³y znaczenie w kszta³towaniu jakoœci us³ug w transporcie dro-
gowym ³adunków. Nale¿y zwróciæ uwagê, ¿e dotyczy³y one g³ównie dwóch ele-
mentów systemu transportu drogowego, tj. infrastruktury i regu³ towarzysz¹-
cych miêdzynarodowej wymianie handlowej.

Reasumuj¹c rozwa¿ania, nale¿y podkreœliæ:
– potrzebê ci¹g³ego rozwoju wszystkich elementów infrastruktury drogowej.
– koniecznoœæ œcis³ej wspó³pracy przewoŸników drogowych i s³u¿b munduro-

wych. Poczucie bezpieczeñstwa w procesach transportowych nie jest zapew-
nione z uwagi na skalê przestêpstw i problemy z wykrywalnoœci¹ sprawców.
Skutkiem s¹ finansowe, organizacyjne i rynkowe straty przewoŸników orz
zleceniodawców.

3. Zale¿noœæ miêdzy jakoœci¹ us³ug a konkurencyjnoœci¹
przewoŸników w œwietle przeprowadzonych badañ

Kwerenda literatury ekonomicznej dostarcza instrumentalnych podstaw ba-
dawczych zale¿noœci pomiêdzy jakoœci¹ a konkurencyjnoœci¹.

Wykorzystuj¹c wspó³czynnik korelacji r-Pearsona i determinacji R2, zbadano
zale¿noœæ miêdzy jakoœci¹ us³ug przewozowych a pozycj¹ konkurencyjn¹
przedsiêbiorstw transportu drogowego w aspekcie uwarunkowañ formalno-
prawnych. Najsilniejsz¹, dodatni¹ korelacjê miêdzy jakoœci¹ a konkurencyjno-
œci¹ wyznaczy³a jakoœæ infrastruktury drogowej (tab. 1), choæ nie by³a to najwy¿ej
oceniona determinanta jakoœci us³ug przewozowych. Jednoczeœnie czynnik ten
w 60% wyjaœni³ zmiennoœæ konkurencyjnoœci. W przypadku pozosta³ych deter-
minant jakoœci (stanu technicznego dróg, ochrony kierowców, pojazdów i ³adun-
ków) zaobserwowano równie¿ siln¹, dodatni¹ zale¿noœæ zmiennych z wyj¹tkiem
ujednoliconych zasad realizowanych przewozów (zale¿noœæ umiarkowana).

Umiarkowan¹ zale¿noœæ miêdzy jakoœci¹ a konkurencyjnoœci¹ wyznaczy³
dostêp do zawodu kierowcy. W opiniach respondentów czynnik ten stanowi³
determinantê jakoœci i konkurencyjnoœci. Wzrost znaczenia tego czynnika
w kszta³towaniu jakoœci w sposób umiarkowany wp³yn¹³ na wzrost jego rangi
w kszta³towaniu konkurencyjnoœci. Wynik ten uznano za nieoczekiwany ze
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wzglêdu na pozytywn¹ korelacjê zmiennych wyznaczon¹ przez czynnik dostêpu
do zawodu przewoŸnika.

Tabela 1. Wspó³czynniki korelacji i determinacji czynników kszta³towania jakoœci
i konkurencyjnoœci

Czynniki kszta³towania
jakoœci i konkurencyjnoœci

Wspó³czynnik korelacji
r-Pearsona

Wspó³czynnik
determinacji R2 (w %)

dostêp do zawodu przewoŸnika 0,34 12

dostêp do zawodu kierowcy 0,58 34

okresowe szkolenia kierowców 0,46 21

jakoœæ infrastruktury drogowej 0,78 60

stan techniczny dróg 0,66 43

bezpieczeñstwo ruchu drogowego 0,51 26

ochrona kierowców, pojazdów i ³adunków 0,62 38

ujednolicone zasady realizowania przewozów 0,56 32

liczba zezwoleñ EKMT 0,44 19

�ród³o: Opracowanie na podstawie wyników badañ w³asnych.

Œrednie oceny czynników kszta³towania jakoœci i konkurencyjnoœci zaliczone
do zbioru uwarunkowañ formalno-prawnych nie ró¿ni³y siê istotnie statystycz-
nie (tab. 2). Mia³y one takie samo znaczenie w kszta³towaniu jakoœci i konku-
rencyjnoœci.

Tabela 2. Wyniki jednoczynnikowej analizy wariancji ocen jakoœci i konkurencyjnoœci

�ród³o wariancji SS df MS F Wartoœæ-p* Test F

pomiêdzy grupami 10,31719 1 10,31719 14,73507121 0,00015466 3,876655

w obrêbie grup 186,2477 266 0,700179

razem 196,5649 267
* jeœli wartoœæ-p*< 0,05000, istnia³a statystycznie istotna ró¿nica w œrednich ocenach zmiennych

�ród³o: Opracowanie na podstawie wyników badañ w³asnych.

Uwarunkowania formalnoprawne nie uzyska³y progu œredniej oceny wy-
maganego dla determinanty jakoœci i konkurencyjnoœci (odpowiednio x = 3,96
i x = 3,57). Wyznaczy³y one wysok¹, pozytywn¹ wspó³zale¿noœæ zmiennych
(r = 0,67). Wzrost znaczenia sfery regulacyjnej w kszta³towaniu jakoœci silnie
wp³yn¹³ na wzrost jej znaczenia w kszta³towaniu konkurencyjnoœci przewoŸni-
ków drogowych (rys. 3). Ponadto jakoœæ us³ug w 45% okreœla³a zmiennoœæ
konkurencyjnoœci.

Silna, dodatnia korelacja pomiêdzy zmiennymi pozwala twierdziæ, ¿e zmia-
ny w sferze regulacyjnej, skutkuj¹ce wzrostem jakoœci us³ug przewozów ³adun-
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ków, bêd¹ sprzyja³y wzrostowi pozycji konkurencyjnej przedsiêbiorstw transportu
drogowego. Natomiast ingerencja ograniczaj¹ca ich jakoœciowy rozwój wyzna-
czy barierê rozwoju potencja³u konkurencyjnego.

Podsumowanie

Jednym z zasadniczych celów ingerencji pañstwa w rynek jest stworzenie
podstaw prowadzenia dzia³alnoœci gospodarczej. Drogowe przewozy ³adunków
regulowane s¹ przepisami prawa krajowego, wspólnotowego i miêdzynarodo-
wego. Nie powinny stanowiæ bariery w rozwoju dzia³alnoœci przewoŸników
drogowych. Wyniki badañ potwierdzi³y, ¿e regulacje prawne dotycz¹ce m.in.
dostêpu do zawodu przewoŸnika i kierowcy nie decyduj¹ o jakoœci œwiadczonych
us³ug. Jednoczeœnie przepisy nie stanowi¹ bariery wejœcia na rynek przewozów
³adunków, ale s¹ barier¹ rozwoju poda¿y zatrudnionych na stanowiskach kierow-
ców. Jakoœæ przewozów ³adunków jest determinowana tak¿e liberalizacj¹
przepisów œwiadczenia us³ug w wymiarze miêdzynarodowym. Niekorzystny
wydaje siê brak stabilnoœci w tym zakresie, co czêsto wynika z decyzji polityczno-
-gospodarczych. Skutkuje ona okresowym wy³¹czeniem m.in. polskich przewoŸ-
ników z atrakcyjnych rynków.
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Rysunek 3. Korelacja miêdzy jakoœci¹ a konkurencyjnoœci¹ w aspekcie uwarunkowañ
formalnoprawnych
�ród³o: Opracowanie na podstawie wyników badañ w³asnych.



Wspó³czesny rynek us³ug transportu drogowego ³adunków cechuje brak sta-
bilnoœci. Wynika on m.in. z nowych uregulowañ prawnych lub zmiany interpre-
tacji dotychczasowych przepisów w krajach UE, dotycz¹cych przewoŸników
z pañstw ze œrodkowo-wschodniej Europy. Nowe warunki funkcjonowania
maj¹ wp³yw na sektor transportu drogowego UE. Zaliczyæ do nich nale¿y wpro-
wadzenie wymogu p³acy minimalnej dla pracowników delegowanych i brak
mo¿liwoœci korzystania z tygodniowego odpoczynku w pojeŸdzie. Istotne s¹ za-
tem przejrzyste i ujednolicone przepisy prawa, które nie bêd¹ wypacza³y wa-
runków konkurowania o zlecenia us³ug.

Struktura determinant jakoœci us³ug wskaza³a te¿ na problem zapewnienia
bezpieczeñstwa procesom transportowym i przeciwdzia³ania przestêpczoœci.
Niezbêdna wydaje siê wspó³praca policji i ITD w tym zakresie. Istotne jest rów-
nie¿ tworzenie infrastruktury zapewniaj¹cej szybkie dotarcie do miejsca zdarze-
nia, wyposa¿onej w systemy zarz¹dzania bezpieczeñstwem ruchu drogowego,
informowania o kongestii i warunkach pogodowych. Wzrost bezpieczeñstwa
dostaw i ruchu drogowego móg³by stanowiæ wartoœæ dodan¹ dla wszystkich
u¿ytkowników infrastruktury. Dostawy realizowane „szybko i na czas” stano-
wi³yby o konkurencyjnoœci przewoŸników, a spójny i bezpieczny system trans-
portu drogowego przyczyni³by siê do wzrostu atrakcyjnoœci polskiego sektora
transportu i gospodarki w wymiarze miêdzynarodowym.
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