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Stanowisko Konfederacji Zwigzkéw i Organizacji
Przewoznikoéw Drogowych ,, TRANSPORTOWCY” na
posiedzenie Komisji Gospodarki Narodowej w dniu 13.02.2013 r.

*dane liczbowe zawarte w zalaczonej informacji oparte sa na badaniach statystycznych prowadzonych
przez Instytut Transportu Samochodowego w Warszawie | Wyzsza Szkote Gospodarki w Bydgoszczy.

Biuro Konfederacii, 87-100 Toru#, ul. Antczaka 39/41, tel. fax. (0-56) 655-32-49, www.fransportowcy.pl e-mail: konfederacja@fransportowey.pl
Numer konta:BZ WBK S.A. [ OfTorun 36 1090 1506 8000 0001 0320 4038 NIP 872-23-58-855, Regon 871671352, KRS 0000160533
' _ Biuro Rady Knnfadmcp, u{. PY azkowsl: MhM-TQ?Warsz.awa

el e | e S . R A



Transport drogowy w polskiej gospodarce ma ogromne znaczenie dla jej
funkcjonowania. .

Liczba polskich przedsiebiorstw transportowych pozostajacych w aktywnosci
gospodarczej tworzy az 8% naszego catego PKB. Niepewna przysztosc rodzi
jednak stagnacje.

Znaczna cze$é firm transportowych znajduje si¢ w obszarze MSP. Analizujac
strukture przedsiebiorstw transportowych , warto ZWrocic¢ uwage iz procentowo
liczba mikro i matych przedsiebiorstw zdecydowanie maleje natomiast odwrotna
sytuacja ma miejsce w przypadku srednich przedsigbiorstw. Majg na to wphyw
czynniki zewnetrzne jak polityka paristwa i strefa konkurencji jak rowniez
czynniki wewnetrzne zwigzane z kondycjg finansowa | umiejetnosciami w
zarzadzaniu.

Wiasciwym stwierdzeniem jest ze dekoniunktura w transporcie samochodowym
powoduje pogorszenie sytuacji ekonomicznej gtéwnie matych przewoznikéw,
ktorzy ze wzgledu na bariery kapitatowe i organizacyjne nie sg wstanie sprostac
oczekiwaniom klientéw i wyzwaniom konkurencji. Dlatego srednio w roku
rezygnuje z prowadzenia dziatalnosci transportowej 10-12tys przedsiebiorstw
catej populacji takich firm. Mozna uznac ze spadek liczby mikro i matych
przedsiebiorstw zostat wywotany globalnym kryzysem gospodarczym jak rowniez
stabg dostepnosécig zrédet finansowania owej dziatalnosci.

Koniunktura w transporcie drogowym w drugim kwartale 2012 r.

Srednia wartoé¢ wskaznika koniunktury w transporcie miedzynarodowym w
czterech kwartatach (sa to kolejno: trzecim i czwartym kwartale 2011 r. oraz
pierwszym i drugim kwartale 2012 r.) wynosita -22,5. Byta wiec nizsza od
$redniej jego wartosci w catym okresie badan (ma on wartosc -3,85). We
wspomnianych kwartatach wartosci wskaznika koniunktury w przewozach
miedzynarodowych byty nastepujace (kolejnoé¢ chronologiczna): -8,9, -28,6, -
26.0, -26,6. Warto poréwnac te wielkosci ze srednimi wartosciami tego
wskaznika z kilku ostatnich lat. Byly one nastepujace: -39,9 (rok 2008), -36,9
(rok 2009), 9,0 (rok 2010), -12,1 (rok 2011).

Wyniki za drugi kwartat 2012 r. nie wskazujg na popraweg sytuaciji. Trzy ostatnie
kwartaty to okres stagnacji, ktéra jednak nie nastraja zbyt optymistyczne. Wsrod
przewoznikow wcigz dominujg obawy o przyszto$¢ wynikajgce z niepewnosci
sytuacji.

Prognozy na nastepny kwartat, zaréwno w odniesieniu do wielkoséci przewozdw,
jak i kwestii finansowych, czy zadtuzenia, a takze dziatalnosci inwestycyjnej,
wskazuja na przewage tendencji pesymistycznych w przewidywaniach
odnoszacych sie do sytuacji badanych przedsigbiorstw w nadchodzacych
miesigcach.



Bariery wzrostu

W drugim kwartale 2012 r. przedsiebiorcy pytani o bariery ograniczajace rozwdj
ich przedsiebiorstw wymieniali najczesciej:

¢ Bariery finansowe:

Bariery finansowe sg szczegélnie ucigzliwe dla transportu drogowego, ktéry jest
obcigzony relatywnie wyzsza liczbg optat i podatkéw niz pozostate sektory
gospodarki. Nierzadko obcigzenia fiskalne naktadane sg na przedsiebiorstwo
kilkakrotnie z tego samego tytutu. Chodzi tu o akcyze w paliwie, optate drogowg
zawartg w paliwie, optaty ekologiczne, podatek od $rodkéw transportu, optaty za
korzystanie z drég w systemie viatoll, opfaty za licencje i zezwolenia. Problem
stanowi réwniez wysokos¢ kursu zfotego, ktérego wzmacnianie sie w stosunku do
kursu euro oznacza mniejszy dochéd dla firm zajmujacych sie transportem
miedzynarodowym rozliczanych w europejskiej walucie.

e Bariery administracyjne :

Bariery administracyjne odnoszg sie przede wszystkim do przewozéw
wykonywanych w kierunku wschodnim. Niedrozno$é przejéé granicznych i
nadmiar formalnosci podczas czynnosci kontrolnych oraz niedostateczny brak
zezwoleri na wykonywanie przewozéw do Rosji, Biatorusi i Ukrainy powinno by¢
sygnatem do dziatania i rozwazenia nowych strategii w ktérych uwzgledni sie te
ograniczenia.

e Bariery infrastrukturalne:

Problem zwigzany ze ztym stanem drég krajowych i wojewddzkich nie tylko
obniza konkurencyjno$¢ wymiany miedzynarodowej ale wptywa na wzrost
kosztédw transportu. Brak obwodnic miast, okresowe ograniczenia w ruchu brak
wystarczajqcej ilosci autostrad i drog szybkiego ruchu powoduja wydtuzenie
czasu przejazdu a niekiedy nawet przestoje czego efektem jest utrata zarobku.

» niedostateczny popyt na ustugi transportowe,
e wysokie koszty prowadzenia dziatalnosci,
e trudnosci w pozyskiwaniu kredytow,

Wsrdd pozostatych czynnikéw utrudniajacych dziatalnoéé gospodarcza w
transporcie drogowym respondenci najczesciej wymieniali: duza, zbyt wysokie
oprocentowanie kredytéw obrotowych i inwestycyjnych, zbytnie obcigzenie
przedsigbiorstw réznego rodzaju podatkami, niespdjne przepisy wykonawcze, w
szczegdlnosci prawo przewozowe, bardzo wysokie koszty paliwa, zbyt duza liczbe
réznego rodzaju optat transportowych, niebezpiecznie wysoki koszt eksploatacji
taboru, niezbyt dobra organizacje w wielu punktach zatadunku i roztadunku, a w



konsekwencji mniej czasu na jazde oraz znaczace utrudnienia drogowe w miejscu
prowadzenia dziatalnosci transportowej. Respondenci zwracali rowniez uwage na
nieterminowe regulowanie przez klientdéw ptatnosci za Swiadczone na ich rzecz
ustugi przewozowe oraz nieuczciwg konkurencje, w tym zanizanie stawek za
ustugi transportowe.

Proponowane przez Konfedercje ,Transportowcy” kierunki dziatan
rzadu majace na celu ratowanie sektora transportu drogowego.

Celowosé i mozliwosé wprowadzenia cen minimalnych.

W Polsce rozstano sie z urzedowymi taryfami w transporcie samochodowym z
dniem 1 listopada 1989r. Minister odpowiedzialny za transport uchylit wtedy
taryfe towarowg min. dla transportu towarowego i spedycji.

Od tej chwili ceny ustug ciezarowego transportu drogowego sq ustalane i
negocjowane w umowach miedzy przewoznikami a zleceniodawcami na ogdinych

prawach kodeksu cywilnego.

Od ponad 20 lat Paristwo nie ingeruje bezposrednio w wysokosc stawek, ale ma
bezpoéredni wptyw poprzez polityke podatkowg. Jednak sytuacja, w jakiej znalazt
sie polski transport drogowy wymaga jak sie wydaje zmiany polityki rzadu w tej
dziedzinie i bezposéredniej interwencji regulacyjnej w stosunku do cen na rynku
przewozéw. Celem jest ochrona przewoZnikéw, uspokojenie rynku i przywrdcenie
uczciwej konkurencji. W trudnych warunkach kryzysu ceny mogtyby wzmocnic
ten sektor gospodarki, ukrécié¢ praktyki dumpingowe przyczynic sie do budowy
rynku opartego konkurencji jakoéciowej i réwnowazeniu intereséw klientéw,
przewoznikéw i panstwa, jako reprezentanta ogdtu spoteczeristwa! Mam nadzieje,
ze wreszcie argumenty rzeczowe zwyciezq, zwfaszcza, ze w tym przypadku
éciezka legislacyjna jest stosunkowo prosta, poniewaz pojecia ceny minimalnej
czy urzedowej wystepuja w istniejgcym prawie polskim. Znaczng pomocg W
ustalaniu wysokosci cen minimalnych mogg by¢ badania prowadzone przez
Instytut Transportu Samochodowego. Oczywiscie wprowadzenie cen minimalnych
nie jest remedium na wszystkie problemy funkcjonowania i efektywnosci
transportu drogowego.



Czesciowy zwrot podatku akcyzowego zawartego w cenie oleju
napedowego.

Zakup paliw przez przewoznikow drogowych stanowi okofo 60% ogétu kosztow
ponoszonych w zwigzku z prowadzong dziatalnoscig. Ceny oleju napedowego,
zatem majg decydujgcy wptyw na ustalanie stawek przy podpisywaniu
kontraktow transportowych bardzo czesto wieloletnich. PrzewoZnicy w ten sposéb
zabezpieczajg sobie swoje kilku letnie zobowigzania z tytufu umdw leasingowych,
kredytowych inwestujgc w nowoczesny sprzet umozliwiajgcy konkurowanie na
rynkach catej Europy. Jak sie okazuje w perspektywie czasu pojawia sie powazne
zagrozenie mianowicie znacznie szybszy wzrost ceny paliw w stosunku do
wzrostu cen przewoznego.

W tej sytuacji po raz kolejny niezbedna jest ingerencja panstwa polegajgca na
czesciowym zwrocie podatku akcyzowego od zakupionego oleju napedowego na
rzecz przewoznikow drogowych wykonujgcych zarobkowy przewdz drogowy.
Rozwigzanie takie wprowadzifo juz, bowiem kilka krajéw Unii Europejskiej takich
jak: Francja, Hiszpania, Belgia czy nawet Stowenia. Stawki zwrotu wahajg sie od
3 do 8 euro centow za kazdy zakupiony w tym kraju litr paliwa.

Wprowadzenie takiego sprawdzonego juz modelu rozwigzania w znaczacy sposob
pozwoli naszym przewoZnikom obnizy¢ koszty funkcjonowania bez sztucznego
oszczedzania poprawiajac konkurencyjnosc i obrone mocnej pozycji na rynku
europejskim poprzez pozyskiwanie nowych kontraktéw. Uchroni tez wiele
zagrozonych miejsc pracy tego sektora. Spowoduje takze wzrost ilosci
sprzedawanego oleju napedowego z uwagi na jego atrakcyjng cene w stosunku
do wykorzystywanego coraz czesciej przez szarg strefe oleju opatowego jako
paliwa zasilajgcego silniki diesla. Skorzysta na tym polska gospodarka, ktorej
wizytéwka bedzie stabilna sytuacja w przewozach drogowych towaréw jako
wazny czynnik analizowany przez potencjalnych zagranicznych inwestoréw.
Takie argumenty nie powinny zostaé obojetne i jestesmy przekonani, ze w
pespektywie czasu taka inwestycja w ten sektor gospodarki optaci sie dla
polskiego budzetu zasilanego w duzej mierze przez przewoznikow oraz
infrastrukturze drogowej, na ktorg transportowcy pfacq przeciez najwiecej!!!

W rezultacie naszych dziatari, w dniu 14-01-2013r. Poset Tomasz Szymariski z
Klubu Parlamentarnego PO zfozyt interpelacje skierowang do Ministra Transportu
Budownictwa i Gosp. Morskigj dotyczgca zwrotu czesci podatku akcyzowego
zawartego w oleju napedowym dla przewoZnikow drogowych.



