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WPROWADZENIE

We wspoélczesnym $wiecie zadna organizacja nie dziata w prézni. Dyna-
miczne zmiany, jakie zachodza w otoczeniu wptywaja na réznorodne procesy
zwigzane z funkcjonowaniem przedsiebiorstw'. Czynnikami, ktére maja naj-
wigkszy wpltyw na konieczno$¢ prowadzenia zmian w przedsigbiorstwie jest
postgpujaca w szybkim tempie ogélnoswiatowa globalizacja oraz rozwdj tech-
nologiczny’. Globalizacja jako jedna z wartosci epoki postmodernizmu tworzy
nowe wyzwania dla zarzadzania logistycznego, a w szczegdlnosci dla szybko
rozwijajacej si¢ na miedzynarodowym rynku gatezi TSL.

Dynamiczny rozwdj réznych galezi transportu powoduje, iz wspdtczesnie
dostep do niego stat si¢ praktycznie nieograniczony. W ostatnich latach obser-
wujemy duzy wzrost liczby nowopowstatych przedsiebiorstw zajmujacych sig¢
zawodowo transportem, w szczegdlnosci transportem drogowym. Europejski ry-
nek transportowy intensywnie ewoluuje w kierunku liberalizacji dostepu, ujed-
nolicenia relacji ekonomicznych, finansowych, technicznych i socjalnych, wzro-
stu interoperacyjnosci i jednolitych zasad konkurencji wewnatrzgateziowej oraz
miedzygateziowej. Dzialania te zmierzaja przede wszystkim do zwigkszania

*Dr, adiunkt, Zaktad Logistyki, Wydziat Zarzadzania, UL.
“Megr, doktorant, Zaktad Logistyki, Wydziat Zarzadzania, UE..
'B. Gre gor, M. Stawiszynski, Marketingowe aspekty wykorzystania Internetu
w przedsigbiorstwie turystycznym, [w:] A. Tubielewicz (red.), Electronic Commerce. Teoria
i zastosowania, Politechnika Gdanska, Gdansk 2002, s. 59.
2Ph. Kotler, Kotler o marketingu. Jak kreowaé i opanowaé rynki, Wyd. PSB, Krakéw
1999, s. 18.
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konkurencyjno$ci wewnatrz systemu transportowego i efektywnosci transportu’.
Pomimo narastajacej globalizacji, a co za tym idzie ujednolicania procedur oraz
prawa spedycyjnego, wiekszos¢ polskich przedsigbiorstw transportowych ma
problemy z wejsciem na rynki miedzynarodowe. By¢ moze wynika to z tego, iz
zdecydowana wigkszo$¢ polskich przedsigebiorstw to przedsigbiorstwa mate,
operujace z reguty na rynkach lokalnych lub regionalnych. Aby zmieni¢ istnie-
jaca sytuacje, przedsigbiorstwa daza do integracji, dostosowujac swoje dziatania
do potrzeb rynkowych tworzac tzw. klastry transportowe. Konsekwencjg tacze-
nia si¢ w klastry jest silne wzajemne oddziatywanie przedsigbiorstw w sferze
ekonomiczno-rynkowej, prawnej oraz spoteczno-kulturowej’. W ujeciu logi-
stycznym, oddziatywanie to przejawia si¢ przede wszystkim poprzez zmiany na
rynku transportowo-spedycyjnym, pracy, débr oraz obowiazujacych norm i war-
tosci w spoleczenstwie. Sifa i intensywnos¢ dziatalnosci klastra zalezy od takich
kryteriow jak: pewno$¢ lub niepewnos¢ otoczenia, jego stabilno$¢ lub niestabil-
no$¢ oraz ztozonos¢ lub prostota. Zmiennos$¢ otoczenia wymuszaja na przedsie-
biorstwach podjecie dziatan adaptacyjnych’. Jak twierdzi S. Robbins, przedsie-
biorstwa muszg by¢ innowacyjne i elastyczne, sktonne do szybkiego reagowania
na zmiany®.

Jak wskazuja migdzynarodowe badania, skupiskami dziatalnosci gospodar-
czej, ktére charakteryzuja sie wysoka innowacyjnoscia i konkurencyjnoscia sa
wtasnie klastry. Wystepowanie struktur klastrowych wplywa korzystnie nie
tylko na rozwdj gospodarczy danego regionu, czy tez kraju, ale przede wszyst-
kim prowadzi do wzrostu efektywnosci calej organizacji. Zjednoczenie przed-
sicbiorcéw transportu drogowego w klastrze, niewatpliwie przyczynia si¢ do
wzmocnienia ich pozycji konkurencyjnej wobec przedsigbiorstw niezrzeszo-
nych, jednoczes$nie umozliwiajac im konkurowanie wewnatrz klastra. Dlatego
tez przedsigbiorstwa transportowe, ktére funkcjonuja w warunkach ujednolico-
nego rynku unijnego, muszg poszukiwac takiej formy wspétpracy, ktéra z jedne;j
strony pozwala konkurowa¢ wewnatrz klastra, a z drugiej — korzysta¢ z wymier-
nych zalet wspétpracy’.

B.Liberadzki, L. Mundur, Zarys polityki transportowej panstwa, [w:] Nowe wy-
zwania — nowe rozwigzania, Materialy konferencyjne Polskiego Kongresu Logistycznego
,Logistics 2008, Biblioteka Logistyka, Poznan 2008, s. 238.

*R. A. Webb er, Zasady zarzgdzania organizacjami, PWE, Warszawa 1982, s. 390-394.

SR.Kapitza,J.F. Hauck, H. Reiser, An Environment for Decentralized, Adaptive
Services: A Blueprint, material for: 6th International Middleware Conference in Grenoble,
France 2005.

S.P.Robbin s, Zachowania w organizacji, PWE, Warszawa 1998, s. 28.

7K. Gulda, Klastry jako szansa dla przedsiebiorczosci, [w:] M. Dzierzanowski,
S. Szultka (red.), Wspieranie rozwoju klastrow w Polsce i za granicq — doswiadczenia
i wyzwania, Instytut Badan nad Gospodarka Rynkowa, Gdansk 2008, s. 8.
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1. ZNACZENIE TRANSPORTU DROGOWEGO W UJECIU
TERYTORIALNYM

Potozenie geograficzne w Europie Srodkowej sprawia, ze Polska posiada
jeden z najwazniejszych traktéw komunikacyjnych w Europie. Na jej obszarze
krzyzuja si¢ szlaki tranzytowe wiodace z Europy Zachodniej do Europy
Wschodniej i w kierunku Azji Wschodniej oraz szlak z Europy Péinocnej do
obszaréw basenu Morza Srédziemnego. Dlatego tez transport ma znaczenie
strategiczne, wazne nie tylko dla rozwoju panstwa, ale przede wszystkim dla
obywateli. Rola ta wynika z tego, ze transport jest podstawowym czynnikiem
zwartosci przestrzennej, wplywa aktywizujaco na rozwéj regionéw i obywateli®.
Podstawowa galezia transportu ladowego w Polsce jest transport samochodowy,
ktéry odgrywa dominujaca role w przewozie tadunkéw. W przewozie towaro-
wym jego wzrastajacy systematycznie, ale konsekwentnie udziat siega dzi$
okoto 76% wszystkich przewozéw ladowych, co stanowi ok. 12% dochodéw
budzetu panstwa’. Wedlug raportu z 2007 r. transportem samochodowym
w Polsce w 2006 r. przewieziono ponad 1 114 mln ton tadunku, w stosunku
do 366 mln ton przewiezionych innymi $rodkami transportu (por. wykres 1)'. Przy-
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Wykres 1. Przewozy tadunkéw wedtug rodzaju transportu w przekroju czasowym

Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie: Logistyka w Polsce — Raport 2007, red.
I. Fechner, G. Szyszko, Biblioteka Logistyka, Poznan 2008.

$B.Liberadzki, L. Mundur, Zarys polityki..., s. 239.

°J. Piechocinski, Transport drogowy w Polsce, Materiaty Sejmowej Komisji Infra-
struktury, Warszawa 2008.

10 Logistyka w Polsce — Raport 2007, red. J. Fechner, G. Szyszko, Biblioteka Logistyka, Po-
znan 2008, s. 69.
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chody z ustug transportowych droga ladowg osiggnety w 2006 r. 28 567,1 mln zt
(73,6% ogdlnego przychodu ze $rodkéw transportu), gdzie w 1995 r. przychéd
ze $rodkéw transportu drogg ladowa wynosit zaledwie 6 748,7 miln zt. Prawdo-
podobnie wynik ten (28 567,1 min zt) bylby o wiele wigkszy, gdyby w Polsce
poziom infrastruktury, w poréwnaniu z krajami zachodnimi, nie byt tak niski.
Brak autostrad, drég przystosowanych do nacisku 115 kN/os, stabo rozwinieta
sie¢ moteli, hoteli oraz magazynéw, jak rowniez brak odpowiedniej polityki
regulujacej modernizacje istniejagcych drég to wszystko ogranicza zyskowno$¢
calej branzy.

Biorac pod uwagg tendencje rozwojowe tej galezi gospodarki prognozuje
si¢ wzrost przewozéw tadunkéw transportem samochodowym na poziomie
2-3% rocznie. Do czynnikdw wplywajacych na tak dynamiczny rozwdj naleza
przede wszystkim: szybkos$¢ przewozu, szczegdlnie na krétkich i $rednich od-
legtosciach, tatwos$¢ docierania praktycznie w kazde miejsce, dyspozycyjnosc
taboru, jak réwniez duza elastyczno$¢ w relacjach z klientem. Terminowo$¢
i punktualno$¢ wykonywania przewozow, jak i wysoka operatywnos¢ ustugowa
polegajaca na dostgpnosci duzej liczby taboru o pelnej specjalizacji, to kolejne
cechy, dzieki ktérym transport drogowy jest tak popularng i ekspansywna
galezig transportu. W sytuacji duzego zréznicowania gatg¢zi transportowej oraz
rozproszenia terytorialnego magazynéw zdawczych, forma integracji wielu
réznych przedsiebiorstw w klastry jest jak najbardziej zasadna. Rozbudowane
punkty weztowe sktadajace si¢ z réznych przedsigbiorstw swiadczacych ustugi
logistyczne wykonuja wiele prac zwigzanych z obstuga przeptywu produktow
pomigdzy nadawcami i odbiorcami. W przypadku galezi transportowej, w kla-
strach wystepuje naturalna fatwos¢ pozyskania przez nadawcéw tadunkéw
odpowiednich przedsigbiorstw (szczegdlnie w przypadku transportu drogowe-
£0), ktére we wilasciwy sposéb i odpowiednim srodkiem transportu przewioza,
jak réwniez potacza i rozlacza strumienie tadunkéw, zmagazynujg oraz przepa-
kuja wyroby. Ta naturalna fatwos¢ wynika ze struktury klastra, w ktérej skupie-
nie przedsigbiorstw wielu profesji pozwala w pelni zaspokoi¢ potrzeby i pre-
ferencje potencjalnego klienta. Ponadto, wspdlna polityka transportowa Unii
Europejskiej zaktada réwnowazenie udzialu poszczegdlnych gatezi transportu
oraz lepszego wykorzystania potencjalu przewozowego, co takze przyczyni si¢
do tworzenia konkurencyjnych wobec siebie klastrow transportowych. Dodat-
kowym czynnikiem sprzyjajacym integracji terytorialnej jest fakt, iz w najbliz-
szych latach mozemy spodziewa¢ si¢ wzrostu udziatu transportu samochodowe-
go w transporcie tadunkéw, w szczegdlnosci na dtugich dystansach, chociazby
za sprawg idei reaktywacji transportu drogowego na ,jedwabnym szlaku”
taczacego Europe i Azje''.

K. Madej, Jedwabny szlak — reaktywacja, Spedycja Transport Logistyka, PPWP, War-
szawa 2009, s. 68—69.
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Reguly panujace na rynku, $cisle regulowane przez Uni¢ Europejska oraz
przez kazde z osobna panstwo wchodzace w jej sktad, powoduja nasilenie si¢
konkurencji wewnatrz sektorowej. Rezultatem tego jest szybki wzrost liczby
przedsigbiorstw transportowych (por. wykres 2), jak réwniez samej floty
samochodéw ci¢zarowych. Jednak do sprawnego realizowania przewozow,
a tym samym konkurowania w transporcie drogowym, konieczne jest nie tylko
posiadanie odpowiedniego taboru, kierowcéw czy tez spedytoréw, ale rowniez
catego grona przedsigbiorstw, oséb, ktére posrednio lub bezposrednio swiadcza
dodatkowe ustugi, miedzy innymi: dostawcéw paliw, dostawcOw czgsci zamien-
nych, pracownikow serwiséw naprawczych itd. Grono zwigzanych bezposrednio
i posrednio z transportem drogowym w Polsce to okoto 1,5 mln oséb, stanowig-
cych duzy sektor gospodarczy'’. Zatem, integracja klastrowa przedsiebiorstw
niewatpliwie pozwala im silniej oddzialywaé na konkurencj¢ poprzez tworzenie
odpowiedniej polityki dziatania wobec potencjalnych i obecnych klientéw.
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Wykres 2. Poréwnanie liczby licencji oraz liczby samochodéw w latach 2004-2008

Zr16d1to: Opracowanie whasne na podstawie: Raport na temat funkcjonowania miedzynaro-
dowego transportu drogowego, BOTM 2010, www.botm.gov.pl

Kolejnym czynnikiem, przemawiajacym za tworzeniem klastréw transporto-
wych jest stale rosngca liczba przedsi¢biorstw, a tym samym floty transportu
drogowego. W 2004 r. na terenie Polski licencje wspdlnotowa na przewozy
towarow posiadato niecale 9 tysigcy przedsigbiorstw transportowych, ktére
dysponowaly liczba okoto 45 tysiecy pojazdow. Natomiast juz w 2008 r. liczba
przedsiebiorstw operujacych w branzy transportowej na rynkach miedzynarodo-
wych przekroczyta 23 tysiace, a liczba samochodéw poziom 126 tysigcy pojaz-
déw. Wynika z tego, iz w ciagu czterech lat, od 2004 do 2008 r., liczba przedsie-
biorstw wzrosta ponad dwukrotnie, a liczba pojazdéw prawie trzykrotnie.

23.Piechocinski, Transport drogowy...
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Jednak dynamiczny wzrost liczby przedsigbiorstw zajmujacych si¢ transpor-
tem miedzynarodowym w skali calego kraju nie byt $cisle skorelowany z roz-
wojem tej galezi w poszczegdlnych wojewddztwach (por. wykres 3). Woje-
wodztwem, w ktorym rozwoj byt najwigkszy byto wojewddztwo mazowieckie,
z dominujacym w nim miastem stolecznym Warszawa. W wojewodztwie tym
w 2006 r. byto zarejestrowanych prawie 19% ogdlnej liczby pojazdéw cig¢zaro-
wych przypadajacych na calg Polske.
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Wykres 3. Liczba samochodéw cigzarowych w podziale na wybrane wojewddztwa

Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie: Transport — wyniki dziatalnosci w 2006 r.,
GUS, Warszawa 2007.

W dalszej kolejnosci znajdujg sie wedtug liczby zarejestrowanych samo-
chodéw cigzarowych, wojewddztwo wielkopolskie (ponad 10%) i wojewddztwo
t6dzkie (powyzej 7%). Rozktad zmiennych w badanej prébie nie jest przypad-
kowy. Prawa ekonomii potwierdzaja zaleznos¢, iz wojewddztwa, ktére przoduja
w aktywnosci gospodarczej muszg posiadaé¢ wigksza liczbe srodkéw transporto-
wych niezbednych do obstugi tadunkéw, w stosunku do stabiej rozwijajacych si¢
wojew6dztw'”. Sytuacja taka wysuwa naturalng konieczno$é podnoszenia
poziomu $wiadczenia ustug transportowych w wojewddztwach mniej aktywnych
gospodarczo. Tym bardziej, iz duze rozproszenie firm transportowych w tych
wojewddztwach zmniejsza ich konkurencyjno$¢ wobec przedsigbiorstw bardziej
zorganizowanych z wojewodztw przodujacych. Zatem integracja klastrowa
pozwolitaby im nie tylko na sprawne i kompleksowe §wiadczenie wyspecjalizo-
wanych ustug logistycznych w swoim wojewddztwie, ale dodatkowo podniosta-
by poziom rozwoju gospodarczego catego regionu.

Z literatury przedmiotu, jak rowniez z prezentowanych réznego rodzaju da-
nych wynika, iz wojewddztwo t6dzkie jest jednym z najszybciej rozwijajacych

3 Logistyka w Polsce..., s. 58.
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si¢ obszaréw gospodarczych w Polsce. W ostatnich latach w L.6dzkiej Specjalnej
Strefie Ekonomicznej, a takze w podstrefach na terenie calego wojewodztwa
dziatalno$¢ rozpoczety nowe podmioty gospodarcze, ktérych powstanie zapo-
czatkowato rozwdj przedsigbiorstw z branzy TSL (por. wykres 4).
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Wykres 4. Liczba licencji i samochodéw wykorzystywanych w mi¢dzynarodowym towarowym
transporcie drogowym w wojewddztwie t6dzkim w latach 2006-2008

Zrédto: Jak do wykresu 2.

W 2006 r. w wojewddztwie tédzkim byto zarejestrowanych niecate 900
przedsigbiorstw zajmujacych si¢ zawodowo przewozami migdzynarodowymi.
W roku nastgpnym liczba przewoznikéw miedzynarodowych wzrosta o kolej-
nych 300, a w 2008 r. wyniosta nieco ponad tysiac przedsigbiorstw. Jednocze-
$nie liczba zarejestrowanych pojazdéw wzrosta w ciagu dwoch lat o ponad dwa
tysigce i wyniosta w 2008 r. ponad siedem tysigcy samochodéw ci¢zarowych.

2. ZALEZNOSCI PRZYCZYNOWO-SKUTKOWE TWORZENIA KLASTROW
TRANSPORTOWYCH W POLSCE

Dynamizacja rozwoju branzy transportowej powoduje koniecznos$¢ tworze-
nia klastréw transportowych. Koniecznos¢ ta uwarunkowana jest nie tylko
rozwojem branzy, ale przede wszystkim potrzebami catej gospodarki w tym
wyspecjalizowanych gatezi czy tez regionéw. Wspodiczesny rynek ustug logi-
stycznych jest podatny na integracje¢ zardwno w wymiarze branzowym, jak
i geograficznym'®. Efektem globalizacji rynku ustug logistycznych jest redukcja

“A. Brzozowska, M. StarostkaPat y k, Kierunki rozwoju centrow logistycznych
w Europie, [w:] T. Markowski (red.), Rola centrow logistycznych w rozwoju gospodarczym
i przestrzennym kraju, PAN KPZR, Zeszyt 225, Warszawa 2000, s. 66.



168 Robert Walasek, Fukasz Nowakowski

liczby ogniw w fancuchu logistycznym, a co za tym idzie wzrost znaczenia
terminowosci dostaw, czyli roli miedzynarodowych przewozéw transportowych.
7. doswiadczen réznych krajow, gdzie zaobserwowano wystepowanie struktur
klastrowych wynika, ze samo istnienie klastréw wplywa w sposéb stabilizujacy
na gospodarke, niwelujac réznice w poziomie rozwoju gospodarczego wielu
regiondéw. Z praktyki gospodarczej wynika, iz skoncentrowane grupy przedsig-
biorstw sg bardziej efektywne od pojedynczych podmiotéw gospodarczych,
a taka wilasnie forme funkcjonowania rynkowego zapewnia klaster. W literaturze
przedmiotu funkcjonuje szereg definicji klastra jak réwniez jego klasyfikacji. Do
wspdlnych cech, integrujacych wigkszos¢ definicji nalezy m.in.: wystgpowanie
koncentracji przestrzennej oraz powigzan i interakcyjnosci, a przede wszystkim
konkurencji i kooperacji miedzy przedsiebiorstwami.

To wiasnie integracja, taczenie si¢ oraz kooperacja przedsigbiorstw trans-
portowych sprzyja rozwojowi zarowno rynkéw krajowych, jak i miedzynarodo-
wych. Dazenie przedsigbiorstw transportowych (szczegélnie transportu drogo-
wego) we wspotczesnym $wiecie do prowadzenia dziatalnosci w formie kla-
strowej, to niewatpliwie szansa do ustabilizowania, jak i umacniania ich pozycji
na rynku unijnym. Kluczowe znaczenie dla ich funkcjonowania ma innowacyj-
nos¢, ktéra determinuje tworzenie wspdiczesnej wiedzy oraz know-how. Jednak
cos, co wydaje sie by¢ rzecza oczywista, w Polsce staje si¢ trudne do zrealizo-
wania. Szereg barier i ograniczen wystgpujacych na polskim rynku ustug
transportu drogowego utrudnia wzajemna wspoétprace przedsiebiorstw oraz przy-
czynia si¢ do hamowania eksapnas;ji tej galezi na rynki §wiatowe.

Jednym z gléwnych czynnikéw, ktére ograniczaja wspdtprace miedzy pol-
skimi firmami transportowymi jest wystepowanie duzego zrdéznicowania na
rynku przewoznikéw. Polski rynek towarowy transportu drogowego opiera si¢
na dziatalno$ci przedsigbiorstw matych, czesto rodzinnych, posiadajacych
niewielka flote samochodowa. Okoto 90% z nich to przedsiebiorstwa posiadaja-
ce ponizej 10 pojazdéw, a tylko okoto 3% podmiotéw gospodarczych, zajmuja-
cych si¢ zawodowo przewozami, posiada ponad 50 samochodéw transporto-
wych. Tak duza dysproporcja w liczbie posiadanych samochodéw stanowi
znaczace utrudnienie, skutecznie ograniczajagc wspdiprace przedsiebiorstw
przewozowych w Polsce. Niewatpliwie sytuacji nie poprawia brak wiodacej
organizacji zrzeszajacej wszystkie przedsigbiorstwa transportowe razem, ktora
oprécz integracji, nadawataby odpowiedni kierunek i tempo rozwoju tej gatezi
gospodarki.

W Polsce istnieje ok. 27 réznych zrzeszen, zwigzkdéw i stowarzyszen sku-
piajacych przedsigbiorstwa transportowe. Z reguty sg to instytucje funkcjonujg-
ce na terenie danego wojewddztwa, regionu czy tez specjalnie wydzielonego
obszaru. Jedna z prezniejszych form funkcjonujaca na terenie Polski jest Zrze-
szenie Migdzynarodowych Przewoznikéw Drogowych z siedziba w Warszawie.
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Zrzeszenie to skupia okoto 4 tys. zarejestrowanych przedsigbiorstw zajmujacych
si¢ migdzynarodowym transportem drogowym z 23 tysigcy zarejestrowanych
w 2008 r. Brak obowigzku przynalezenia do ZMPD powoduje, iz przedsigbior-
stwa skupione w innych zrzeszeniach badz tez funkcjonujace samodzielnie
konkurujg ze sobg, tym samym ograniczajac zakres wzajemnej wspotpracy.
W tej sytuacji wlasciwg forma funkcjonowania przedsi¢biorstw bytoby skupie-
nie ich w jednej strukturze, a mianowicie w formie klastra transportowego.
Klaster, w przeciwienstwie do zrzeszenia, obejmuje rozne instytucje, stowarzy-
szenia 1 organizacje wzajemnie si¢ uzupelniajace, powiagzane ze soba zaréwno
biznesowo, jak i naukowo, ktérych celem jest wzmocnienie danej gatezi i osig-
gniecie wymiernych efektow rynkowych. Struktura klasterowa dazy do stworze-
nia innowacyjnej sieci wspolpracy w regionie celem zapewnienia wzrostu po-
ziomu innowacyjnosci i konkurencyjnosci przedsigbiorstw. Ponadto, funkcjo-
nowanie przedsiebiorstw w tej strukturze wzmacnia powigzania miedzy lokal-
nymi firmami i otoczeniem instytucjonalnym oraz reprezentuje ich interesy
biznesowe wobec organéw panstwowych, samorzagdowych czy innych organiza-
cji krajowych i zagranicznych.

Kolejna bariera ograniczajaca wzajemng wspOlpraca oraz kooperowanie
przedsi¢gbiorstw transportu drogowego (innych gatezi réwniez) na rynku polskim
jest wystepowanie tzw. nadpodazy ustug transportowych. Wraz z przystapie-
niem w 2004 r. Polski do Unii Europejskiej nastgpilo otwarcie mi¢dzynarodo-
wego rynku transportowego. W zwiazku z tym, w Polsce nastgpit boom na
tworzenie nowych przedsi¢biorstw transportowych, co spowodowato gwattowny
wzrost liczby samochodéw przeznaczonych do przewozu tadunkéw (por. wy-
kres 5). Sytuacja ta doprowadzita do takiego rozwoju transportu drogowego, ze
przedsigbiorstwa na nowy samochdd ciezarowy czy tez ciagnik siodlowy wraz
z naczepa musiaty oczekiwaé nawet do 1,5 roku. Ten dynamiczny rozwdj byt
jednym z czynnikéw, ktére spowodowaty jeszcze wigkszy roztam w branzy
przewozowej. Przedsicbiorstwa transportowe, bedac na fali nieograniczonego
popytu na swoje ustugi, unikaty wspétpracy pomigdzy soba celem osiggnigcia
wickszych zyskéw. Jednak taka sytuacja nie trwata dtugo. Kryzys gospodarczy
ostatnich lat spowodowat znaczne spowolnienie i ograniczenie popytu na ustugi
transportowe, co w konsekwencji doprowadzito do zatamania si¢ gatezi trans-
portowej. Tendencja wzrostowa liczby przewoznikéw i floty samochodowej
oraz spowolnienie gospodarcze doprowadzity do nadpodazy ustug przewozo-
wych. Owa nadpodaz uwidocznita si¢ juz jesienig 2007 r. Przedsigbiorstwa
posiadajace znacznie rozbudowang flote transportowa nie znajdowaty pokrycia
na swoje ustugi, co czesto konczyto si¢ upadkiem lub czgsciowa likwidacja
zaktadu. Skutki owego kryzysu najbardziej dotknety branze: motoryzacyjna,
przemystu chemicznego, metalowa oraz elektroniczna.
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Wykres 5. Liczba przedsigbiorstw oraz samochodéw w miedzynarodowym przewozie rzeczy
w latach 2004 i 2007

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie: Informacja na temat barier rozwoju sektora
transportu drogowego, Ministerstwo Transportu, Departament Drég i Transportu Drogowego,
Warszawa 2007.

Brak zlecen oraz nadwyzka podazy ustug transportu drogowego, doprowa-
dzity do samobdjczej dla niektérych przedsigbiorstw konkurencji cenowe;.
Wystepowanie silnej konkurencji w branzy przewozowej stanowi kolejna
barier¢ w tworzeniu struktur kooperacyjnych (klastrowych) w transporcie. Silna
konkurencja to efekt obecnosci na rynku ustug transportowych bardzo duzej
nadpodazy tychze ustug. Walka cenowa o klienta doprowadzita do drastycznego
obnizenia stawek przewozowych na rynku. Przedsigbiorstwa chcac utrzymad
klienta oferowaty czesto stawki na granicy progu rentownos$ci, a i czasami
ponizej jego wartosci. Konsekwencja takiego dziatania w dtuzszym okresie byt
spadek rentownosci przedsigbiorstw, co doprowadzito wiele z nich do upadku.
Czes¢ przedsigbiorstw, ratujac si¢ przed bankructwem, zredukowato liczbe floty
samochodowej sprzedajac lub tez oddajac samochody do firm leasingowych.
Jednak mimo tych zmian w dalszym ciggu na rynku wystepuje nierdwnowaga
pomigdzy podaza zgtaszang przez przedsiebiorstwa transportowe a popytem
wyrazonym w tadunkach rzeczy do przewozu. Taka sytuacja doprowadza do
tego, iz na rynku przewozéw drogowych w Polsce dominuje nurt konkurencyj-
nosci nad kooperacja. Objawia si¢ to tym, ze przedsigbiorstwa bardzo rzadko
wspotpracuja ze sobg przede wszystkim w zakresie wymiany informacji
dotyczacej wolnego tadunku do przewozu. W wigkszosci przypadkow przedsig-
biorstwa transportowe maja podpisane umowy z grupa klientéw na obstuge
transportowa. Male lub $rednie przedsigbiorstwa transportowe $wiadcza swoje
ustugi z reguty dla jednej lub dwoch, a w wyjatkowych przypadkach dla trzech
(zalezy od wielkosci i liczby tadunkéw transportowanych w skali roku) firm
klienckich, od ktérych otrzymuja stale zlecenia transportowe. Zazwyczaj
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przedsigbiorstwa transportowe wybieraja do obstugi firmy produkcyjne czy
handlowe, ktére znajdujg si¢ w ich sgsiedztwie. Taki wybor jest korzystny i dla
przewoznika, i dla zleceniodawcy, poniewaz klienci otrzymuja do dyspozycji
samochdd transportowy niemal w kazdym momencie, a przewoznik nie musi
ponosi¢ dodatkowych kosztéw zwigzanych z dojazdem po zatadunek. Takie
tadunki nazywane sg fadunkami wyjazdowymi. W wigkszosci przypadkéw frach
za tadunek wyjazdowy jest ptacony za kilometr tadowany, czyli od miejsca
zatadunku do miejsca roztadunku. Po roztadunku przewoznik szuka tadunku
powrotnego, poniewaz najmniej ekonomiczne sg tzw. ,,puste przeloty”. Wiasnie
w tej sytuacji mozna najbardziej zaobserwowac brak kooperacyjnosci pomig¢dzy
przewoznikami. Czgsto przewoznicy, dysponujgc informacja na temat wolnych
tadunkow, nie przekazuja jej innym przewoznikom, a jezeli juz to sprzedaja je
za wyzsze stawki przewozowe. Przedsigbiorstwa przewozowe zatem nie tylko
nie wspotpracuja ze sobg w celu dostarczenia odpowiedniej wartosci klientowi
(zleceniodawcy), ale na dodatek zaostrzaja konkurencj¢ pomigdzy sobg tworzac
wewnetrzny handel tadunkami. Niewatpliwie zjednoczenie przedsiebiorstw
transportowych w klastrze przyczynitoby si¢ do nawigzania wzajemnej wspot-
pracy, jak réwniez ograniczyloby ostra walke konkurencyjna pomiedzy nimi.
W spotecznosci klastrowej liczytaby si¢ innowacyjnos¢ i kooperacja wszystkich
po to, aby wspdlnie realizowac cele gospodarcze.

3. E-GIELDY TRANSPORTOWE JAKO CZYNNIK KSZTALTUJACY
WSPOLCZESNE FORMY FUNKCJONOWANIA PRZEDSIEBIORSTW
Z BRANZY TSL

Obecnie, korzystajac z dobrodziejstwa Internetu oraz globalnej sieci WWW,
przedsigbiorstwa transportowe, w szczegélnosci transportu drogowego, poszu-
kuja tadunkéw do przewozu nie tylko w sposéb konwencjonalny, ale réwniez
korzystaja z tzw. elektronicznych gietd transportowych. Do takich gietd funk-
cjonujacych na rynku polskim mozemy zaliczy¢: Logintrans czy Timo-Com.
Oferentami na gietdach sg podmioty gospodarcze chcace przetransportowac
jaki$ tadunek lub inne przedsigbiorstwa transportowe czy spedycyjne, ktére
dysponujag w danym czasie wolnym tadunkiem do zagospodarowania. Odbywa
si¢ to z reguly na zasadzie wolnego handlu. Przedsiebiorstwa transportowo-
-spedycyjne po zagospodarowaniu swojej floty pojazdéw, a posiadajace nad-
wyzke tadunkéw do przewozu szukajga wolnych pojazdéw wsréd innych
przedsigbiorstw przewozowych. Jednak nie robig tego bezinteresownie. Tak jak
juz wczesniej zostalo wspomniane, przedsigbiorstwo przyjmujace zlecenie
transportowe od innego przedsigbiorstwa w wigkszosci przypadkéw uzyskuje
mniejszy frach za dang ustuge niz wartos$¢ zlecenia uzyskana bezposrednio od
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klienta. Réznica stanowi zysk dla przedsiebiorstwa zgtaszajacego tadunek do
przewozu. Czy takie dziatania mozna nazwa¢ wspétpraca?

Jednak zastosowanie elektronicznych gietd transportowych dziatajacych
w obrgbie danego klastra transportowego mogtoby si¢ przyczyni¢ do stworzenia
skutecznych form kooperacji miedzy przedsigbiorstwami transportowymi. Dzie-
ki koncentracji informacji, jak réwniez sprawnej komunikacji pomigdzy przed-
siebiorstwami dzialajacymi w strukturze klastrowej, mozna by bylo upowszech-
ni¢ i ujednolici¢ procedury wykonywania przewozéw poprzez zastosowanie tych
samych rozwigzan technicznych. Sytuacja taka bytaby o tyle korzystna, ze
gwarantowataby klientowi bez wzgledu na przewoznika te same procedury i zas-
tosowania przy transporcie tych samych fadunkéw. Istotnym aspektem przema-
wiajagcym za integracjg podmiotéw funkcjonujacych w galezi transportu drogo-
wego byloby zwigkszenie sily negocjacyjnej przewoznikéw wobec innych
podmiotéw oferujacych substytuty dla tej branzy. Niewatpliwie silna pozycja
negocjacyjna w szczegdlnosci w zakresie: zakupu paliw, nabycia czgsci zamien-
nych, zakupu $rodkéw transportu, warunkow leasingu, kredytu czy polis ubez-
pieczeniowych skutecznie wplywataby na dynamizacj¢ rozwoju tejze branzy.
Dla przyktadu: wedtug ZMPD udziat paliwa w ogdlnych kosztach transportu
waha si¢ pomigdzy 40% a 50%. Klaster transportowy, majac silng pozycje¢
rynkowa w procesie negocjacji zakupu paliwa dla wszystkich swoich cztonkéw
zdecydowanie uzyskatby lepsze warunki finansowe niz pojedyncze przedsig-
biorstwo (ze wzgledu chocby na ilo$¢ kupowanego paliwa). Podobne tendencje
wystepujg nie tylko w stosunku do innych substytutéw, np.: czesci eksploatacyj-
nych, zamiennych czy tez ubezpieczen, ale przede wszystkim do podstawowych
produktéw stanowigcych trzon branzy transportu drogowego — samochodéw
transportowych i ich obstugi serwisowej. Kolejnym aspektem przemawiajacym
za integracja i kooperacja jest oferowanie ustug transportowych duzym koncer-
nom przemystowym, gdzie wymagana jest gwarantowana liczba samochod6éw
przeznaczonych do ich obstugi. Dziatania takie niewatpliwie prowadzityby do
zwigkszania udziatu w rynku, a co za tym idzie do zwigkszenia zyskownosci nie
tylko catego klastra, ale przede wszystkim jego cztonkéw, czyli pojedynczego
przedsigbiorstwa transportowego — a przeciez o to chodzi w globalnym biznesie.

ZAKONCZENIE

Efektywnos¢ organizacji transportu drogowego determinuje sie¢ drég, a tak-
ze ich jakos$¢. Do 2006 r. w Polsce bylo 381 tys. km drég, w tym do stycznia
2007 r. oddano do uzytku 756 km autostrad w Polsce. Eksperci zgodnie

'S Dane uzyskane z: Transport drogowy, Teleroute a Wolters Kluwer Business 2010,
http://www.teleroute.pl/pl/pl/Header+Pages/Mapa-witryny/transport-drogowy/page.aspx/3726
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podkreslaja, ze brak sieci drég o wtasciwym standardzie stanowi w Polsce
powazng barier¢ rozwojowa, hamujgcg mozliwosci wykorzystania takich atutow
polskiej gospodarki, jak potozenie geograficzne czy potencjat rynku. Katastro-
falny stan drég oraz brak u wigkszosci z nich odpowiedniej normy naciskowej
115 kN/o$, ogranicza wymian¢ mi¢dzynarodowg z panstwami unijnymi, co
powoduje zmniejszanie liczby polskich przewoznikéw, a tym samym obniza
konkurencyjno$¢ tej branzy. Sytuacja ta prowadzi do tego, iz w warunkach
globalizacji i widocznej likwidacji barier, np.: granic celnych wewnatrz Unii
Europejskiej, podziat rynku transportowego nalezy w coraz wigkszym stopniu
juz nie do przewoznikéw, ale do miedzynarodowych firm logistycznych. Polscy
— gtéwnie drobni — przewoznicy wykonujg w znacznej czgsci przewozy na rzecz
tych firm, jako podwykonawcy'. Dlatego tez niezwykle istotna kwestia jest
wzajemna wspdlpraca i kooperacja przedsigbiorstw transportowych w celu
zwigkszenia udziatu w migdzynarodowym rynku, co czesto prowadzi do
podnoszenia zyskownosci catej branzy. Takie $wiadome dziatania doprowadza-
jace do powstania warunkéw S$cistej wspétpracy wewnatrz danej grupy maja
miejsce w spotecznosci klastrowej. To w klastrze nastepuje integracja produk-
towa, ktéra ma na celu dzialania w imieniu wiasnym i na rzecz oséb trzecich, co
w konsekwencji prowadzi do ujednolicenia norm i warunkéw technicznych
dystrybucji wyrobéw i $wiadczenia ustug. Wedtlug zwolennikéw struktur
klastrowych, to wtasnie w klastrach podmioty rynku — dostawcy, ustugodawcy,
firmy pokrewnych sektorow oraz instytucje naukowe czy stowarzyszenia
branzowe — buduja geograficznie skupisko wzajemnych powigzan, dzigki czemu
nie tylko motywuja si¢ wzajemnie do ciaglego rozwoju i kreatywnych dziatan,
ale i wspétpracuja, poprawiajac regionalng efektywnos¢ gospodarki'’. Dlatego
stworzenie klastra transportowego skupiajacego w swoich strukturach przedsig-
biorstwa branzy TSL powinno stanowi¢ priorytet na najblizsze lata. Przedsig-
biorstwa powinny obali¢ ekonomiczny zabobon, ktéry glosi, ze przedsiebiorca
dziata jedynie w imieniu wiasnym i wylacznie na wtasne ryzyko, bo w klastrze
proces tworzenia umow i porozumien jest okazja, aby kazde przedsigbiorstwo
mogto konkurowaé ze sobg w warunkach przejrzystosci i spotecznego nadzoru
dziatan gospodarczych. Dzigki takiemu dziataniu stanie si¢ mozliwa nie tylko
poprawa sytuacji polskich przewoznikéw na arenie mig¢dzynarodowej, ale
rowniez mozliwa stanie si¢ poprawa infrastruktury drogowej catego kraju. Bo
grupa przedsigbiorstw zawsze ma wieksza sile oddziatywania na innych, niz
pojedyncze przedsigbiorstwo.

1S Informacje na podstawie opracowania: Instytutu Transportu Samochodowego pt. Monito-
ring kosztow przedsiebiorstw samochodowego transportu rzeczy w Polsce, Warszawa 2005.

"M.Skweres,R. Szymanski, Tworzenie klastra w sektorze transportu jako potencjat
innowacyjny regionu na przyktadzie Polski, Uniwersytet Szczecinski 2006 [za:] T. Brodzicki,
S. Szultka, Koncepcja klastrow a konkurencyjnosc¢ przedsigbiorstw, ,,Organizacja i Kierowa-
nie” 2002, nr 4.
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Robert Walasek, Lukasz Nowakowski

Effects of road transport on the development of clusters
in the light of globalization processes

Permanent changes around us, resulting from globalization processes, are conductive to rapid
development of various branches of economy including the branch of transportation. This
development demands creating new principles of competitiveness from enterprises and what is
more requires contemporary rules of performing on the market. The new dimension of competi-
tiveness means the competitiveness based on a cooperation which functions on the market as
a cluster. Cluster structures profitably influence economy development of the whole region or even
of the country but those structures also lead to the increase of effectiveness of the whole organiza-
tion. Therefore, contemporary transportation enterprises which functions under the consolidated
EU market conditions must seek for such a form of cooperation which allows to compete inside
the cluster, and also make a use of its rational advantages. This cooperation mainly is conductive
to an increase of competitiveness inside the transportation system and its effectiveness as well.



