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1. Zalozenia wstepne

Gospodarowanie praktycznie nierozlacznie wigze si¢ z potrzeba przemieszczania ta-
dunkéw na rozne odleglosci. Przemieszczanie to moze si¢ odbywaé w samej sferze
zaopatrzenia — przy dowozie niezbednych elementow lub dobr wykorzystywanych
w przerobee czy w dalszych fazach tworzenia wartosci dodanej w systemie produk-
cyjnym, w samej sferze dystrybucji — przy wywozie powstatych wyrobdéw gotowych,
potfabrykatow czy wyhodowanych roslin i zwierzat, oraz w obu sferach jednoczesnie.
Do tego trzeba doda¢ przemieszczanie wewnatrz danego podmiotu, odbywajace si¢
w trakcie realizacji przez niego okreslanego etapu tworzenia wartosci dodane;j.

Gdyby nie owo przemieszczanie, rozpatrujac zagadnienie z punktu widzenia da-
nego podmiotu gospodarujacego, trudnigcego si¢ jedynie wytwarzaniem, handlem
czy oboma tymi sferami rdwnocze$nie, to wowczas istniataby autarkia. W takiej
sytuacji podmioty w oparciu wytacznie o zasoby dostepne w danym miejscu wy-
twarzatyby dobra konsumowane tez w tym samym miejscu. W efekcie nie mogloby
dochodzi¢ do zwigkszania efektywnosci gospodarowania, w tym do niezwykle istot-
nej specjalizacji w uktadach poziomym i pionowym.

Tym samym gospodarowanie jest nierozerwalnie zwigzane z transportem, gdyz
sposOb samego przemieszczania oraz rodzaj uzytych do tego zasobdw — narzedzi —
urzadzen transportowych okresla i determinuje wiele zagadnien, w tym:
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*  mozliwos$¢ fizycznego dowozu w wymaganym czasie, w wymagane miejsce,
w wymaganej ilo$ci/objgtosci, po okreslonych kosztach niezbednych surowcow,
materiatow i potfabrykatow;

*  mozliwos¢ fizycznego wywozu w wymaganym czasie, Z wymaganego miejsca,
w wymaganej ilosci/objetosci, po okreslonych kosztach surowcow oraz powsta-
tych potfabrykatow i wyrobow gotowych;

*  mozliwo$¢ dowozu do wymaganego miejsca produkcji koniecznych maszyn
1 urzadzen — kompletnych albo w zestawach montazowych oraz materiatow bu-
dowlanych, co, pomijajac kwesti¢ wystgpowania w danym miejscu okre$lonych
zasobow, moze w ogoble determinowaé prowadzenie okreslonego rodzaju dzia-
falno$ci gospodarczej w danej lokalizacji;

*  mozliwo$¢ systematycznego zwigkszania przestrzennego zasi¢gu zaopatrzenia
i zbytu, co oznacza, ze procesy te nie muszg si¢ dalej odbywac jedynie w naj-
blizszej okolicy — lokalnie, lecz moga na poziomie regionalnym, narodowym,
ponadnarodowym — mi¢dzynarodowym czy nawet ponadkontynentalnym. W re-
zultacie, dzicki przezwyci¢zaniu barier w transporcie, dochodzi do zwigkszania
przestrzennego zasiegu oddziatywania przedsigbiorstwa, czyli moze dochodzi¢
do jego zaopatrzeniowej, sprzedazowej czy produkcyjnej ekspansji w przestrze-
ni migdzynarodowe;j.

Ten wzrost przestrzennego zasiegu zbytu roslin, zwierzat, potfabrykatow i wy-
roboéw gotowych moze si¢ wigc wigzaé z procesem internacjonalizacji, stanowigcym
podstawowy warunek konieczny do zachodzenia procesu globalizacji. Tym samym
juz od samego miejsca hodowli roslin czy zwierzat, wydobycia surowcoéw oraz pro-
dukcji komponentow badz wyrobow gotowych transport wplywa na ksztatt, charak-
ter 1 kierunki realizowanego przemieszczania, poniewaz faktycznie determinuje, jaki
tadunek, na jaka odlegtos$¢, w jakich warunkach, przy spetieniu jakich wymogow
1 przy uwzglednieniu jakich ograniczen begdzie mogt zostaé przewieziony z punk-
tu nadania do punktu odbioru. Jesli te punkty znajduja si¢ na terytorium réznych
panstw wydzielonych administracyjnie lub, przy braku takowego wydzielenia, na
roznych terytoriach plemiennych (etnicznych), wowczas transport umozliwia zacho-
dzenie procesu internacjonalizacji. Oznacza to, ze nie mogloby doj$¢ do zwigkszania
przestrzennego zasiggu zaopatrzenia i/czy zbytu w uktadzie migdzynarodowym —
mig¢dzy panstwami/terytoriami plemiennymi, gdyby dane towary nie zostaty migdzy
nimi przewiezione. Jednoczesnie ta zachodzaca internacjonalizacja obejmuje dwa
nieroztaczne procesy, bedace nastepstwem specyfiki ustugi transportowej jako ta-
kiej. W efekcie internacjonalizacje t¢ mozna rozpatrywacé na dwoch potaczonych
ptaszczyznach jako internacjonalizacje:

e w ramach samych realizowanych proceséw zaopatrzeniowych, produkcyjnych
i dystrybucyjnych;

e samych przewozow, bgdaca nastgpstwem przemieszczania danego tadunku
z punktéw nadania i odbioru w innych panstwach, z mozliwoscia tranzytowego
przejazdu przez terytorium/terytoria panstwa/panstw trzecich.
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Jesli dodatkowo zachodzace przemieszczanie — z punktu widzenia nadawcy
i/czy odbiorcy tadunku — odbywaja si¢ w uktadzie migdzynarodowym w sposéb zin-
tegrowany oraz centralnie nadzorowany i przy tym, jako nastgpstwo tej integracji
i koordynacji po stronie zleceniodawcow, ze swojej strony przewoznik dokonuje
przewozu w sposob zintegrowany i centralnie koordynowany, przewaznie powia-
zany z integracjg i koordynacja ze strony zleceniodawcow, wowczas taki transport
umozliwia w ramach sfer zaopatrzenia czy dystrybucji wdrozenie strategii globalne;.
Przy czym warunkiem koniecznym do zajécia tej globalizacji jest zajScie procesu
internacjonalizacji, a to wdrazanie strategii globalnej dotyczy wigc zarbwno samego
przewoznika, jak i jego zleceniodawcow. Dlatego wlasnie globalizacje t¢ nalezy roz-
patrywac na dwoch plaszczyznach. Pierwsza dotyczy dziatan realizowanych przez
zleceniodawcow ustug transportowych w ich sferach zaopatrzenia i dystrybucji.
Druga odnosi si¢ do samej sfery przewozow, generalnie wigze si¢ (jest pochodng)
z globalizacjg po stronie zleceniodawcoéw 1 przejawia centralnie koordynowanym
oraz nadzorowanym przyporzadkowaniem przez samych przewoznikoéw Srodkow
transportu i obstugujacych je oséb do wykonania konkretnych zlecen. Powyzsze
oczywiscie nie wyklucza sytuacji, w ktorej sam przewoznik wdraza strategie global-
ng przy braku wykorzystywania elementow takiej strategii przez zleceniodawcow.

Nalezy w takim razie przyja¢, ze maksymalne powigzanie centralnie koordyno-
wanej i zintegrowanej sfery zaopatrzenia i/czy dystrybucji po stronie zleceniodaw-
cow z centralnie koordynowanym i zintegrowanym wykonywaniem samych prze-
wozow przyczyni si¢ do zachodzenia procesu globalizacji w sposob maksymalnie
zoptymalizowany, tzn. w danych warunkach i przy danych ograniczeniach w okre-
slonym momencie najbardziej efektywny pod wzgledem technologicznym, koszto-
wym, czasowym, proekologicznym i w obszarze bezpieczenstwa. Trzeba rowniez
jednoznacznie podkresli¢, ze rozwoj technologii transportowych umozliwit najpierw
podmiotom produkcyjnym i/czy handlowym prowadzenie internacjonalizacji, po-
tem za$ wdrazanie strategii globalnej, w oparciu o wczesniejsza lub rownoczesnie
wdrazang strategie internacjonalizacji (globalizacja w internacjonalizacji). Z punktu
widzenia podmiotow produkcyjnych i/czy handlowych dla realizacji przez nie inter-
nacjonalizacji i globalizacji szczegolnie istotne byly i sa:

* umozliwienie znacznego zwigkszenia przestrzennego zasiegu dostepnosci i zby-
tu dobr z miejsc potozonych bardzo blisko siebie do miejsc oddalonych od sie-
bie, i to znacznie, potaczone ze zdecydowanym zwigkszeniem masy i objetosci
przemieszczanych tadunkoéw. Poprzez to zwigkszanie zasiggu geograficznej pe-
netracji handel i produkcja w coraz wigkszym stopniu mogty by¢ zatem sukce-
sywnie przenoszone na poziomy lokalny, krajowy oraz migdzynarodowy — po-
nadkrajowy i ponadkontynentalny, w tym ogoélnoswiatowy;

* zwigkszenie masy i objgtosci przewozonych tadunkow — przez setki lat masa
jednostkowego, niepodzielnego tadunku mogta wynosi¢ maksymalnie kilkaset
kilogramow — kilka ton, dzi$ takie tadunki moga wazy¢ nawet kilkaset ton;
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e wzrost przecigtnej predkosci przewozonego tadunku. Przyktadowo w transpor-
cie drogowym para koni na przetomie XIX i XX wieku mogta ciggnac 3-tonowy
woz ze $rednig predkoscig 10 km/h'. Wspotczesnie 40-tonowy zestaw samocho-
du porusza si¢ po autostradzie ze srednig predkoscig 70-80 km/h;

* od drugiej potowy XX wieku spadek negatywnego oddzialywania przez przewo-
zy na przyrode, bedacy nastgpstwem z jednej strony rozwoju niezbednej infra-
struktury, z drugiej rozwoju samych §rodkow transportu, w tym stalego dosko-
nalenia technologii silnikowych;

e wzrost pewnosci co do wykonania przewozu, czyli ze dany przewdz w ogole
zostanie wykonany;

* wzrost pewnosci co do jakosci wykonania przewozu, czyli ze dostawa tadun-
ku odbedzie si¢ w okreslonym czasie i miejscu, przy zachowaniu najwyzsze-
go bezpieczenstwa przewozu, tzn. iz fadunek zostanie przemieszczony zgodnie
z obowigzujacymi w tym zakresie przepisami prawa, a ewentualne straty w nim,
spowodowane jego uszkodzeniem, zaginigciem, zniszczeniem, bedg zminimali-
zowane czy nawet kompletnie wyeliminowane;

* spadek jednostkowych kosztow przemieszczania, ktory de facto zachodzi juz
od dawna, bedac zjawiskiem o znacznie trwalszym charakterze. Jak podaje
J. Burnewicz?, w gospodarce europejskiej w ciggu kilku ostatnich stuleci dato
si¢ zauwazy¢, ze transport fadunkow tanieje, w dodatku w tempie szybszym, niz
taniato wiele towardéw. Z ekonomicznego punktu widzenia, pomijajgc aspekty
1 mozliwos$ci techniczno-organizacyjne, pozwolito to przewoznikom na prze-
wozenie tadunkoéw na coraz wieksze odleglosci. Jako doskonaty przyktad przy-
taczana jest tu relacja migdzy kosztami transportu a cenami wegla. Koszt ten,
wyliczony dla odlegtosci 20 km, w XVI wieku zwigkszat cene wegla, jesli wez-
mie si¢ pod uwagg stosunek ceny ustugi transportowej do ceny wegla w danym
okresie, o prawie 140%, w wieku XVII o prawie 130%, w wieku XVIII juz tylko
0 36%, z kolei w wieku XIX o mniej niz 10%. Obecnie te obcigzenia sg jeszcze
nizsze.

Wszystkie te procesy zachodza niemal réwnoczesnie, co wcale nie oznacza,
ze z jednakowg intensywno$cig w poszczegolnych okresach, gdyz tu zderzaly si¢
odmiennos$ci. Generalnie nalezy jednak przyjac, ze na przestrzeni wiekdw postep
w transporcie, ktory niezwykle przyspieszyt na poczatku wieku XIX, mial mieszany
charakter rewolucyjno-ewolucyjny, tzn. ze po rewolucji w danej gatezi, pozwalajacej
na niemal skokowa poprawe osiaganych rezultatow, nastepowat okres postepu ewo-
lucyjnego, naznaczonego jedynie sukcesywnymi modyfikacjami i usprawnieniami.
Takimi rewolucyjnymi technologiami, pozwalajacymi na skokowe polepszenie ja-

' R. Przybylski Historia swiatowego transportu drogowego, AutoPress, Warszawa 2013, s. 9.

2 J. Burnewicz, Wplyw cen transportu na wytwarzanie, dystrybucje i ceny towaréw, Rozprawy
i Monografie Uniwersytetu Gdanskiego, Wyd. Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 1983, opis za:
W. Grzywacz, J. Burnewicz, ,,Ekonomika Transportu”, WKit. Warszawa 1989, s. 77.
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kosci wykonywanych ustug transportowych przy skroceniu czasu tego wykonania,

redukcji jego kosztow oraz mozliwo$ci przemieszczania cigzszych i wickszych ta-

dunkow, byty:

* odejscie w przypadku statkow od napgdu realizowanego sitami natury (za po-
moca wiatru i przy pomocy pracy zywej — wysitku galernikow) na rzecz napedu
realizowanego przez maszyny;

» zastosowanie do napedu statkow coraz bardziej efektywnych silnikow wysoko-
preznych;

* wykorzystanie w budowie statkdbw w coraz wigkszym stopniu zamiast drewna
stali, co najpierw dotyczylo poszycia, potem tez szkieletu. W rezultacie, dzigki
zastosowaniu nowych materiatow, systemow napedowych i technologii budo-
wy, wypornos¢ statkow morskich mogta wzrosna¢ z kilkuset do nawet ponad
200 000 ton;

* sukcesywne zastegpowanie czesci przewozow zegluga srédladows i1 zaprzegami
konnymi przewozami kolejowymi;

* w przewozach drogowych zastgpienie zaprzegoéw konnych najpierw pojazdami
parowymi (pierwsze ciezarowki i ciggniki — poczatek XIX wieku, u kresu swojej
swietnosci w latach 20. 1 30. XX wieku najlepsze takie konstrukcje cechowaty
si¢ masa wlasng wynoszaca 3 tony i tadownoscig 4 tony), potem pojazdami z sil-
nikami spalinowymi, poczatkowo benzynowymi, nastgpnie — od lat 50. — w sta-
le rosngcym stopniu wysokopreznymi (diesla). Do tego dochodzg technologie
napedow na paliwa alternatywne (gtéwnie gaz — CNG i1 LPG oraz wodor) badz
alternatywnych — hybrydowych zespotow napedowych, w tym hybrydowych ze-
spotow napedowych na paliwa alternatywne;

* pojawienie si¢ transportu lotniczego;

* wprowadzenie nowych systemow nawigacji — kompas, systemy oparte na GPS
i Glonas;

* wprowadzenie nowych systemow nadzoru i kontroli nad realizowanymi przewo-
zami, w tym nad samym s$rodkiem transportu. W przypadku transportu drogowe-
go systemy te sg znane jako systemy zarzadzania flota.

W artykule tym zostanie omowione, dlaczego w warunkach europejskich — unij-
nych jedna z galezi transportu — transport samochodowy — okazata si¢ najlepsza,
najbardziej odpowiednia dla podmiotow gospodarczych ze sfer produkcji i dystry-
bucji, w tym podmiotéw realizujacych w tych sferach internacjonalizacj¢ oraz glo-
balizacje.

2. Rys historyczny
Historycznie w wymianie migdzynarodowej — internacjonalizacji realizowanej przez

podmioty produkcyjne i/czy handlowe w przewozach migdzynarodowych wykorzy-
stywano:
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* W przewozach drogowych — zaprzegi konne. Byly one pierwszymi pojazdami
drogowymi stosowanymi w ladowym transporcie migdzynarodowym, a sktada-
ly si¢ zazwyczaj z jedno- badZz dwuosiowego wozu oraz konia w charakterze
zwierzegcia pociggowego. W zaprzegach jezdzacych na dhuzszych dystansach
praktycznie nie uzywano innych zwierzat hodowlanych, takich jak osty, muly
czy krowy, gdyz ze wzgledow biologiczno-eksploatacyjnych do tego si¢ one nie
nadawaty. Tylko konie zapewnialy satysfakcjonujaca predkos¢ przewozu oraz
byly wystarczajaco wytrzymate i odpowiednio reagowaty na polecenia powozg-
cych. Dzigki temu, jako zwierzeta pociagowe, przeznaczone do przemieszczania
tadunkow na wicksze odleglosci, stuzyly cztowiekowi przez kilka tysiecy lat.
Koni w tym celu uzywali starozytni. Bez koni nie pojawilyby si¢ karawany ku-
pieckie, przemierzajace Europe, Azje czy Afryke w Sredniowieczu i w okresach
p6zniejszych, w tym w odrodzeniu i oswieceniu. Konie byly zreszta protoplasta-
mi wspolczesnych pojazdow silnikowych, po doczepieniu wozu petnity podobng
funkcje, jaka dzi$ petnig auta w zestawach przyczepowych czy naczepowych.
Niemniej trzeba podkresli¢, iz w przewazajacym stopniu zaprzegi konne nada-
waly sie do przewozow na krotszych dystansach oraz cechowaty si¢ niewielka
srednig predkoscia jazdy i relatywnie niewielkimi zdolnosciami przewozowymi.
Uzywano ich jednak w ladowym transporcie mi¢dzynarodowym ze wzgledu na
brak sensownej alternatywy.

* W przewozach ladowych wodnych — todzie i barki, wyrdzniajace si¢ niewielka
srednig predkoscia podrézna, ale przy relatywnie duzej, w poréwnaniu z zaprze-
gami konnymi, zdolnos$ci przewozowej co do masy i objetosci zabieranego ta-
dunku. Ponadto istotnymi, po cze$ci naturalnymi ograniczeniami dla tej galezi
transportu byly i sa: dostepnos¢ na danym obszarze sieci sptawnych rzek, jezior
i kanatéw oraz warunki pogodowe i1 hydrologiczne, wptywajace na faktyczna
mozliwo$¢ wykonywania zeglugi.

* W przewozach morskich — statki wykonane z drewna. Przez setki lat to prze-
wozy morskie dominowaly w obstudze wymiany migdzynarodowej, pomimo
swojej niewielkiej predkosci i silnej zaleznosci od warunkow pogodowych, lecz
przy relatywnie duzych zdolno$ciach przewozowych, gtoéwnie co do masy za-
bieranych tadunkoéw. To rozwoj transportu morskiego umozliwil prowadzenie
wymiany migdzynarodowej na relatywnie duzg skalg takim starozytnym pan-
stwom, jak Egipt, Fenicja, Kartagina, Grecja czy potem Rzym’. Bez rozwoju
floty, zar6wno handlowej, jak i wojennej, panstwa te nie osiagnelyby wielu zna-
czacych sukcesow. Takze bez rozwoju floty w okresie péznego sredniowiecza
nie dosztoby do zaistnienia intensywnej wymiany handlowej w basenie Mo-
rza Srodziemnego. Rola transportu, przewaznie realizowanego droga morska,
znacznie jeszcze wzrosta od epoki wielkich odkry¢ geograficznych. Bez dobrze

3 Transport i spedycja w handlu miedzynarodowym, red. W. Januszkiewicz, PWN, Warszawa 1986,
s. 18-19.
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rozwinigtej floty najpierw Hiszpania i Portugalia, potem Holandia i Belgia oraz
szczegblnie Anglia i Francja nigdy nie zrealizowatyby podbojow kolonialnych,
a pozniej, co w pierwszym rzedzie odnosi si¢ do Anglii i w mniejszym stopniu
do Francji, nie wiaczylyby zajetych terytoriow w sposéb najbardziej dla siebie
korzystny do systemu migedzynarodowej produkcji i wymiany. Ta ekspansja do-
datkowo pozwolita na rozw¢j wielu firm o migdzynarodowym charakterze.

Istotny przelom w obsludze towarowej wymiany migdzynarodowej zaczal na-

stepowac od XIX wieku. Dotyczyt on zarowno zeglug $roédladowej i morskiej, jak
1 przewozow ladowych odbywajacych si¢ poza srodowiskiem wodnym. W rozwoju
tym da si¢ wyrdzni¢ etapy komercjalizacji:

pojazddéw parowych — samochodéw parowych, ktore przetrwaly nieco ponad
100 lat, okazatly si¢ nierozwojowe, a faktycznie byty eksploatowane gtdwnie na
krotkich dystansach.

kolei. Narodzita si¢ ona w wieku XIX i rozwijata bardzo dynamicznie w wigk-
szosci Owczesnych panstw Europy (Anglia, Francja, Prusy/Niemcy, Austrio-We-
gry, Rosja), stopniowo zyskujac réwniez w przewozach mie¢dzynarodowych.
Przy czym przewozy migdzynarodowe byly wowczas przez nia wykonywane
na krotszych dystansach, zazwyczaj do panstw graniczacych ze sobg, co niezbyt
ostabialo jeszcze pozycje przewoznikow morskich, a stanowilo pewng alternaty-
we dla przewozow wykonywanych zaprzegami konnymi badz zegluga ladows.
Generalnie, ze wzgledu na rozwdj infrastruktury, mi¢gdzynarodowe przewozy
kolejowe przewazaly na terytorium Europy, natomiast w przewozach mig¢dzy
kontynentami dominowata zegluga morska. Mimo to w XIX wieku kolej zdoby-
fa tak duze znaczenie gospodarcze, ze wiek ten okresla si¢ mianem wieku kolei;
drogowych pojazdéw silnikowych;

samolotow;

technologii przesylowych, takich jak rurociagi, naftociagi, linie energetyczne.
Dla zachodzenia oraz rozwoju internacjonalizacji i globalizacji zdecydowane;j

wiekszosci podmiotéw gospodarczych sposrod tych wszystkich systemow najwaz-
niejszy jest rozwoj przewozow samochodowych. Dlatego o ile XIX wiek nazywa si¢
wiekiem kolei, o tyle wiek XX nalezy nazwac stuleciem motoryzacji.

W uktadzie funkcjonalnym samochody w bezposredni sposob zaczetly zastepo-

wacé zaprzegi konne, w poréwnaniu z ktorymi cechowaty si¢ relatywnie:

wicksza — wysoka i zwigkszajaca si¢, do granic ustanowionych przez prawo,
tadownoscig (dopuszczalna masa catkowita);

wyzsza srednig predkoscia przewozu;

dlugim okresem uzytkowania w poréwnaniu z okresem efektywnego wykorzy-
stania koni w zaprzegach;

wysoka, stale zwigkszajaca si¢ niezawodnoscig — relatywnie wysokim wspot-
czynnikiem gotowosci technicznej.

Do tego, na przestrzeni dekad, samochody okazaty si¢ niezwykle podatne na

modernizacj¢ i usprawnienia. Staly postep techniczny sukcesywnie podnosit ich
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walory uzytkowe, w tym predkos¢ eksploatacyjng, zdolnosci przewozowe i nieza-
wodnos¢ oraz redukowal jednostkowy koszt przemieszczania i negatywny wplyw
na $rodowisko, podczas gdy w przypadku zaprzegdéw konnych nastapit kres ich
dalszego rozwoju. O ile bowiem pewne poprawki dato si¢ wprowadza¢ w budowie
wozow, o tyle naturalng przeszkode w dalszym rozwoju zaprzegdéw stanowity konie
jako zwierzeta. Ponadto dzigki swoim zaletom, samochody zaczely po czegsci za-
stepowac zegluge srodladowa, kolej, a nawet zegluge morska. Do eliminacji kolei
zaczeto dochodzi¢ nie tylko w uktadzie krajowym, ale i migdzynarodowym. I byta to
eliminacja historycznie odbywajaca si¢ niezwykle szybko po pojawieniu si¢ samo-
chodow. Przyktadowo juz w latach 20. XX wieku jeden z sabaudzkich producentéw
zrezygnowal z dostaw swoich towaréow koleja do Paryza. Przewozy kosztowaty go
bowiem rocznie 6 mln frankow przy obrotach na poziomie 25 mln frankéw. Tym-
czasem zastosowanie cigzarowek pozwolito mu zredukowa¢ wydatki na transport
az o Y.

3. Rozwdj transportu samochodowego,
w tym samochodowego transportu mi¢dzynarodowego

Pierwsze samochody pojawity si¢ pod koniec XIX wieku (1886 rok), a pierwsze cie-
zarowki niewiele pozniej. Juz w 1897 roku, zaledwie rok po wynalezieniu cigzarow-
ki przez Gottlieba Daimlera, Daimler Motor Company wprowadzit pojazd zdolny
przewiez¢ tadunek o masie 5 ton®.

Poczatkowo cigzarowki byly stosowane w przewozach ci¢zszych tadunkoéw na
krétszych dystansach. Dlatego najchetniej nabywaty je browary oraz przedsicbior-
stwa z branz chemicznej i metalurgicznej. Stale rosngce zainteresowanie wyraza-
fa takze armia. Transport nimi na wigksze odlegtosci byt jednak wtedy niezwykle
problematyczny. Wynikalo to z trzech zasadniczych powodow: relatywnie stabych
jeszcze parametréw samych aut oraz ich wysokiej awaryjnosci, niedostatkow w roz-
woju infrastruktury drogowej, co szczegolnie ujawniato si¢ w okresach jesiennym
i zimowym (btota, zaspy itd.) oraz niedostatkow w zakresie dostepnej infrastruktury
naprawczej (niezbedne czeséci zamienne nalezato wozi¢ ze soba). Jednoczesnie wa-
runki pracy kierowcow praktycznie nie r6znity si¢ od warunkoéw pracy woznicow.

Pierwszy powazny szybki postgp w przemysle motoryzacyjnym i tym samym
w konstrukeji samochodow uzytkowych dokonat si¢ podczas pierwszej wojny Swia-
towej. Wojna zawsze bowiem powoduje znaczne przyspieszenie niezbednych prac
badawczo-rozwojowych, a coraz doskonalsze samochody dobrze sprawdzaly sie¢
jako srodki transportu zotnierzy, zaopatrzenia, niezbednego sprzetu wojskowego
(m.in. holowniki artyleryjskie oraz baza dla pojazdéw pancernych), czyli jako $rod-
ki zabezpieczenia logistycznego i bojowego. Dalszy rozwdj motoryzacji trwat cate

4R. Przybylski, wyd. cyt., s. 25.
5 www.daimler.com/media; oficjalna strona dla prasy dostgpna po zalogowaniu sig.
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20-lecie miedzywojenne, by ponownie znacznie przyspieszy¢ w trakcie drugiej woj-

ny $wiatowej. To wtasnie po jej zakonczeniu, pod koniec lat 40. na rynku pojawity

si¢ konstrukcje pod wzgledem technicznym, eksploatacyjnym i ekonomicznym na-
dajace si¢ do efektywnego wykonywania przewozow na wigkszych odleglosciach,

w tym w ruchu miedzynarodowym.

Drogowe samochodowe przewozy migdzynarodowe byly juz realizowane przed
druga wojng $wiatowa, ale ich rzeczywisty rozwoj nastgpit dopiero kilka lat po jej
zakonczeniu. Wtedy powstaty pierwsze podmioty wykorzystujace samochody i zaj-
mujace si¢ drogowym migdzynarodowym transportem tadunkow. Podmioty te zacze-
ty funkcjonowaé najwczesniej, bo na przetomie lat 40. i 50., w Europie Zachodniej,
w Polsce natomiast pod koniec lat 50. Wsrdd przyczyn ich zatozenia znalazty sie:

e powstanie prawodawstwa migdzynarodowego, umozliwiajagcego w miarg tatwe
1 wykonywane w mysl jednolitych zasad przewozenie fadunkéw pojazdami sa-
mochodowymi w ruchu mi¢dzynarodowym pomi¢dzy wybranymi panstwami;

* wzrost zapotrzebowania na lagdowe przewozy w uktadzie mi¢dzynarodowym,
wynikajacy ze wzrostu wymiany mi¢dzynarodowej w uktadzie wewnatrzkon-
tynentalnym — europejskim oraz koniecznos$ci zapewniania lepszej dystrybucji
towaréw przywozonych czy zabieranych statkami morskimi. Temu wzrostowi
zapotrzebowania nie byty w stanie podota¢ transport kolejowy ani, w ograniczo-
nym zakresie, zegluga srodladowa;

* polepszajacy sie, szczegdlnie w Europie Zachodniej od lat 50., stan infrastruk-
tury drogowej, wynikajacy z budowy sieci nowoczesnych autostrad oraz drog
ekspresowych i pozwalajacy na znaczne usprawnienie w przewozach towarow
cigzarowkami®;

* powstanie pojazdow samochodowych pod wzgledem technicznym oraz uzyt-
kowym nadajacych si¢ do wykorzystania w ruchu dalekobieznym — migdzy-
narodowym. Po drugiej wojnie $wiatowej i dokonaniu odbudowy ze zniszczen
przemyst motoryzacyjny, gldéwnie w zachodniej cz¢sci kontynentu, w relatywnie
krotkim czasie byt w stanie zaproponowaé pojazdy nadajace do realizacji prze-
wozow dalekodystansowych. Od przetomu laty 40. i 50. samochody wyrozniaty
si¢ bowiem:

— relatywnie mocnymi silnikami, o mocy powyzej 100 czy nawet 150 KM, co
zapewniato odpowiednig predkos¢ i dynamike jazdy;

— duza fadownoscia, wynoszaca okoto 6 ton dla odmiany solo 2-osiowej oraz 10
ton dla odmiany solo 3-osiowej i wzrastajacej do 16-20 ton w przypadku zesta-
wow naczepowych badz przyczepowych;

— poprawionymi warunkami pracy zatog, przekladajacymi si¢ na dos¢ mate ich
zmeczenie przy wykonywaniu dtuzszych jazd; z czasem kabiny wydluzono i za-
czeto zaopatrywaé w jedng albo dwie lezanki do spania.

¢ Lebensadern des Wirtschaftswunders, Sonderedition, red. T.P. Gottl, ETM Verlag, Stuttgart 2010,
s. 44-49.
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Dzigki temu wtasnie firmy zajmujace si¢ przewozami drogowymi mogly wyko-
nywac zlecenia co do masy i objetosci przewozonego tadunku oraz kosztow, czasu
1 pewnosci dostawy konkurencyjne w stosunku do innych galezi transportu, w tym
gtownie kolejowego.

Drogowe przewozy migdzynarodowe tadunkéw w warunkach europejskich na
dobre zaczetly si¢ rozwijac¢ od lat 50. Rozwoj ten jeszcze przyspieszyt w latach 60.,
o czym $wiadczy m.in. liczba wydanych karnetow TIR, ktora z nieco ponad 80 000
w roku 1960 wzrosta blisko 10-krotnie w roku 19697. W wykorzystaniu tych karne-
tow zdecydowanie wowczas dominowali przewoznicy zachodnioeuropejscy: fran-
cuscy uzyli ich 194 500, niemieccy ponad 140 000, holenderscy niemal 120 000,
wloscy 105000, a belgijscy 56 000. Dla poréwnania wegierski drogowy monopoli-
styczny przewoznik tadunkéw — Hungarocamion zuzyt ich 11 800, rumunski Rom-
trans 9500, czechostowacki CSAD 7300, polski PMPS Pekaes 6500, a butgarski
Somat 4800. Przy czym przewoznicy z tzw. bloku wschodniego, by uniezalezni¢ si¢
od karnetow TIR, postugiwali si¢ karnetami — manifestami wtasnego systemu AGT.

Rola transportu samochodowego, zar6wno krajowego, jak i miedzynarodowego,
ulegta dalszemu zwigkszeniu w latach 70. i systematycznie wzrastata przez trzy ko-
lejne dekady. Sprzyjato temu szereg zjawisk, w tym:

* zwigkszanie w wymianie migdzynarodowej roli panstw, do ktérych dojazd ko-
leja byt ograniczony czy praktycznie niemozliwy, za$ przewozone towary, jak
zywno$¢ czy elektronika, wymagaly zagwarantowania przewozOw w miare
szybkich i bezpiecznych;

» staty szybki postep w przemysle motoryzacyjnym, powodujacy, ze samochody
uzytkowe stawaty si¢ coraz efektywniejsze w eksploatacji (wzrost sredniej pred-
kosci jazdy, wzrost fadownosci, spadek zuzycia paliwa w uktadach bezwzgled-
nym i wzglednym — w przeliczeniu na tkm wykonanej pracy przewozowej, ogra-
niczenie negatywnego wplywu na srodowisko — normy Euro 0, 1,2, 3,4,516
oraz regulacja EEV);

* poprawianie si¢ w wielu krajach stanu infrastruktury drogowej — staly rozwoj
sieci autostrad oraz tras szybkiego ruchu,

* liberalizacja w gospodarce $wiatowej — przemiany z przetomu lat 80. i 90. oraz
sukcesywne poszerzanie liczby panstw cztonkowskich Unii Europejskie;j;

e zmiany w systemach produkcyjnych i dystrybucyjnych, dokonujace si¢ szcze-
g6lnie po okresie 1989-1990. Wsrdd tych zmian w pierwszym rzedzie trzeba
wymienic:

— zmiany w strukturze produkcji, powodujace spadek zapotrzebowania na prze-
wozy towarow masowych, o duzej masie i matej wartosci jednostkowe;j, takich
jak stal czy wegiel;

— wzrost produkcji przez branze wysoko zawansowane technologicznie, jak elek-
troniczna czy farmaceutyczna, co przektadalo si¢ na wzrost zapotrzebowania

"R. Przybylski, wyd. cyt., s. 64.
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na przewozy tadunkow o duzej wartosci jednostkowej i matej masie, do czego
w naturalny sposob najlepiej nadajg si¢ samochody;

— ekonomizacja dziatan odbiorcow, ktorzy nie chcieli dalej znacznych Srodkow
finansowych przetrzymywac (zamraza¢) w zapasach i w zwigzku z tym zaczy-
nali preferowac czestsze dostawy mniejszych partii fadunkow niz duze dostawy
jednorazowe;

— pojawienie si¢ nowych zaktadow i centréw dystrybucyjnych, zlokalizowanych
w nowych miejscach, z daleka od dotad istniejacej infrastruktury kolejowej;

— wzrost wymagan co do jako$ci, bezpieczenstwa i pewnosci obstugi, ktérym
w licznych przypadkach nie byty w stanie podotac kolej czy zegluga;

— wzrost wymagan zleceniodawcow co do dalszego skrdcenia czasu przewozu;

— przerzucanie na przewoznikow roli magazynowej. Coraz czg¢$ciej zleceniodaw-
cy, w celu redukcji swoich kosztoéw magazynowania, rol¢ magazynow przenosza
na przewoznikoéw. Ze wzgledu na techniczne i funkcjonalne ograniczenia najle-
piej do tej roli predestynowane sg kontenery i nadwozia wymienne oraz $rodki
transportu kotowego — naczepy samochodowe. Te ostatnie, pomijajac kontenery
i nadwozia wymienne, idealnie nadaja si¢ do roli ruchomych magazynéw, gdyz
sa niezwykle elastyczne w uzyciu, daja si¢ latwo przestawi¢ oraz maja duza
jednostkowa objetos¢ i tadownos¢. Nie sg tez, tak jak kontenery i nadwozia wy-
mienne, przypisane do konkretnego ciggnika. Dlatego w wielu duzych flotach
oraz u tzw. operatorow logistycznych stosunek liczby naczep do liczby ciagni-
kow ksztattuje si¢ na poziomie 1,2-1,4:1;

— wdrazanie przez wiele podmiotow strategii internacjonalizacji sfer zaopatrzenia,
produkc;ji i dystrybucji;

— dalszy wzrost znaczenia w handlu miedzy krajami wysoko rozwinigtymi wymia-
ny wewngtrzgateziowej, co wynika m.in. z powstawania w réznych panstwach,
nawet na réoznych kontynentach, nowych, wysoko specjalizowanych filii wy-
twoérczych, w ramach silnie zdezagregowanych tancuchéw tworzenia wartosci
dodanej. To ta dezagregacja, bedaca pochodng wlasnie poglebiajacej si¢ spe-
cjalizacji i ukierunkowana na dalsza redukcje¢ kosztow wytwarzania, powoduje
wzrost dodatkowego zapotrzebowania na przewozy.

4. Rola transportu samochodowego
w procesach internacjonalizacji i globalizacji

Znaczenie funkcji petnionych przez transport samochodowy niepomiernie wzrosto
w okresie po 1990 roku. Wynikalo ono m.in. ze spadku jednostkowych kosztow
przewozu, bedacych pochodng zaproponowania nowych, bardziej efektywnych
w eksploatacji pojazddéw, oraz przechodzenia gospodarki §wiatowej z etapu interna-
cjonalizacji do etapu globalizacji. Globalizacja proceséw ekonomicznych powigzana
Z postepujaca integracja gospodarczg oraz wzrostem, i tak juz wysokiej, mobilnosci
spoteczenstw krajow wysoko rozwinigtych, kreuje mianowicie nowe zrodta potrzeb
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transportowych. Jest je w stanie zaspokoi¢ transport, dzigki dokonujagcym si¢ w nim
zmianom bgdacym wynikiem postgpu technicznego®. M. Porter®, opisujac ewolu-
cje w kierunku sektorow globalnych, stwierdzil, ze obnizka kosztow sktadowania
1 transportu, przektadajaca si¢ na spadek realnych kosztow przemieszczania towa-
row w uktadzie wewnatrzkrajowym i miedzynarodowym, utatwia firmom ekspan-
sje, przez co przenosi konkurencje na poziom ogélnoswiatowy. Dochodzi do tego
w warunkach, w ktorych, ze wzgledu na postepujaca globalizacje, wyspecjalizowa-
ne filie poszczegolnych korporacji transnarodowych odpowiadajg tylko za realizacjg
wybranych etapéw w ancuchu tworzenia wartosci dodane;.

W efekcie obnizka cen w transporcie samochodowym, powigzana z poglebia-
jacym sie podziatem pracy i specjalizacja, przeklada si¢ na mozliwos¢ zaistnienia
kolejnych korzystnych zjawisk. Transport samochodowy pozwala przede wszystkim
na sprawng obstuge coraz bardziej masowej, wielkoseryjnej produkcji, realizowa-
nej przez wyspecjalizowane filie w ramach zdezagregowanych, tacznie z poziomem
mi¢dzynarodowym, systemoéw wytworczych. Ta postepujaca kooperacja przemysto-
wa moze zachodzi¢ wtasnie gtéwnie dzigki temu transportowi, gdyz to on umozliwia
jej przebieg na wszystkich poziomach, poczawszy od lokalnego, poprzez regionalny,
krajowy, na migdzynarodowym — kontynentalnym i ponadkontynentalnym konczac.
Tym samym transport samochodowy oddziatuje nie tylko na skalg produkcji i zbytu,
ale i na charakter wytworzonych dobr. Wynika to z zapewniania spojnosci pomig¢dzy
rodzajem pojazdow wykonujacych przewozy na rzecz danych wytworcow a dobra-
mi przewozonymi tymi pojazdami. Poniewaz tej coraz bardziej zdezagregowanej
produkcji towarzysza nowoczesne systemy zaopatrzenia i dystrybucji towarow, daje
to asumpt do tworzenia i rozwoju nowoczesnych systemow logistycznych. Rozpa-
trujac zagadnienie mi¢dzynarodowego handlu migdzy- i wewnatrzgaleziowego, po-
dziatu tancucha tworzenia warto$ci dodanej oraz rozwoju nowoczesnych systemow
logistycznych, trzeba wskazaé, iz to wlasnie transport — jako czynnik — odgrywa
ponadprzecietng rolg w integracji gospodarki danego kraju z rynkiem $wiatowym.
Pehit wiec 1 wcigz pelni niepodwazalng funkcje w postgpujacych procesach inter-
nacjonalizacji i globalizacji. Musi w takim razie istnie¢ sprawny system integracji
i koordynacji, by z jednej strony funkcjonowat sprawny system zaopatrzenia w nie-
zbedne surowce, komponenty i podzespoly, tez na poziomie mi¢dzynarodowym,
z drugiej, by réwnie sprawnie dochodzito do wywozu, tacznie z poziomem miedzy-
narodowym, powstajacych wyrobow. W przypadku wdrozenia przez przedsicbior-
stwo centralnie koordynowanego i zarzadzanego systemu produkcyjnego wazne jest
zatem, by z punktu widzenia tego przedsigbiorstwa jako catosci, w tym spotki matki
1 poszczegodlnych filii, ta centralnie koordynowana i zarzadzana produkcja opierata
si¢ na centralnie koordynowanym i zarzadzanym transporcie. Transport musi by¢

8 Por. M. Mindur, Ocena tendencji przewozéw w Unii Europejskiej i w Polsce, cz¢$¢ 1, ,,Logistyka”
2006, nr 5, s. 18-20.
® E.M. Porter, Strategia konkurencji, PWE, Warszawa, 1994, s. 281-282.
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wobec tego podporzadkowany tym samym regutom dziatania, w mysl ktorych funk-
cjonuje wytwarzanie, rozumiane szeroko, tacznie z zaopatrzeniem, przeptywami
migdzy filiami oraz ostatecznym zbytem. Tylko wowczas system produkcyjny be-
dzie moégt funkcjonowaé w sposob niezaktocony.

Nalezy rowniez zaznaczy¢, iz rola transportu drogowego w procesach inter-
nacjonalizacji i globalizacji powinna by¢ rozpatrywana na dwoch ptaszczyznach.
Pierwsza to ptaszczyzna bezposredniego oddziatywania, gdy za pomoca samocho-
dow sa realizowane przewozy miedzynarodowe. Transport drogowy wspomaga wigc
tu bezposrednio internacjonalizacj¢ i ewentualnie globalizacje firm produkcyjnych i/
czy handlowych, sam przy okazji ulegajac internacjonalizacji i/czy globalizacji. Dru-
ga plaszczyzna odnosi si¢ za§ do uktadu posredniego — zazwyczaj przybierajacego
posta¢ drogowych przewozow lokalnych i regionalnych albo o zasiggu co najwyzej
krajowym. Przewozy mi¢dzynarodowe sa wowczas wykonywane innymi galeziami
transportu — morskim, kolejowym, lotniczym, zegluga srodladowa. Natomiast trans-
port drogowy przy tym przemieszczaniu petni funkcje pomocniczg dla tych galezi,
tzn. odpowiada za odbioér tadunkéw u nadawcow i ich przewiezienie do punktéw
odbioru innych gatezi transportu badz/i odbior fadunkéw od innych gatezi transportu
i ich dostarczenie do odbiorcéw. Chociaz transport samochodowy jedynie tu zatem
wspolpracuje z pozostatymi galeziami i bezposrednio nie uczestniczy w przemiesz-
czaniu dobr w uktadzie migdzynarodowym, ale bierze czynny udzial we wspar-
ciu internacjonalizacji i globalizacji przedsi¢biorstw produkcyjnych czy/i hand-
lowych, jednocze$nie samemu mogac by¢ wlgczonym w zintegrowane, centralnie
nadzorowane i koordynowane sieci zaopatrzenia, dystrybucji i zbytu.

5. Pozycja europejskiego — unijnego transportu drogowego

Chociaz transport samochodowy, a w jego ramach towarowy transport samochodo-
wy, jest jedna z najmtodszych galezi transportu, zdecydowanie mtodsza niz zegluga
i o kilkadziesiat lat mtodsza od kolei, lecz mimo to wtasnie jemu na przestrzeni 120
lat swojego istnienia udato si¢ zdoby¢ niezwykle mocng pozycj¢ w Europie i na
pozostatych kontynentach. Ta wzrostowa tendencja, oprocz poczatkowego okresu
do pierwszej wojny §wiatowej, ma generalnie trwaly charakter, a zwigkszanie zna-
czenia odbywa si¢ gtdéwnie kosztem innych gatezi transportu ladowego, tzn. zeglugi
srodladowej oraz kolei. Szczegodlnie spadek znaczenia przez te ostatnia trzeba uznad
za powazny, tym bardziej ze dokonat si¢ on na przestrzeni zaledwie dwoch dekad
—po 1990 roku (tab. 1).

Stanowigcy baz¢ do rozwazan rok 1990 wybrano nieprzypadkowo'®. Doszto
wtedy do istotnych zmian polityczno-ekonomicznych w krajach bylego bloku
wschodniego, co zaowocowalo otwarciem tych rynkéw i zwigkszong wymiang to-
warowg z nimi. Ponadto byt to moment, w ktérym w Europie coraz mocniej zaczeto

19 Por. M. Mindur, wyd. cyt., cze$¢ 1, s. 18-20, czes¢ 11, s. 18-20.
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Tabela 1. Wielkos$¢ i struktura przewozéw w Unii Europejskiej w latach 1990-2020

Rok 1990 1995 2000 2005 2010 2015 2020
Galaz w mld o |V mld o |V mld o |V mld w |V mld w |V mld o |V mld %
transportu tkm tkm tkm tkm tkm tkm tkm
Zegluga 2604 | 14,8 2682 | 145| 297,9| 13.9| 320,0| 13,4| 3458 13| 374,7| 12,5| 403,3| 12,1
$rodladowa
Kolejowy 440,2| 249| 358,0( 19,2 368,0| 17,1 | 367,5| 153 | 3788 14| 3973 | 13,2| 420,1| 12,6
Samochodowy | 1064,3 | 60,3 | 1233,6 | 66,3 | 1482,7| 69| 1710,5| 71,3|1966,2 | 73 (22323 | 74,3 | 2516,9| 75,3
Razem 1764,9 | 100 | 1859,8 | 100 | 2148,6| 100 | 2398 | 100|2690,8 | 100 | 3004,3 | 100| 3340,3| 100

Zrédto: European Energy and Transport Trends, dane za: Commercial vehicles: on the move for every-
one, VDA 2006, s. 9, oraz obliczenia wiasne.

odchodzi¢ od produkcji materiato- i pracochtonnej na rzecz tej opartej na bardzo
duzym udziale kapitalu oraz wymagajacej zastosowania najnowoczesniejszych tech-
nik i technologii. Spowodowalo to istotne zmiany po stronie zapotrzebowania na
przewozy. Spadt popyt na przemieszczanie towardéw masowych, o niskiej wartosci
jednostkowej, przy jednoczesnym znacznym wzros$cie popytu na przewozy towarow
wysoko przetworzonych, o nizszej masie wlasnej, ale wysokim koszcie jednostko-
wym. Do tego towary wysoko przetworzone, jak sprzet elektroniczny, miaty coraz
mniejsze gabaryty i mas¢ wlasna. Rok 1990 stanowi tez dobrg baz¢ do dokonywa-
nia wszelkich analiz i porownan, poniewaz wkrotce wspotpraca europejska przeszta
na zdecydowanie wyzszy poziom zintegrowania, co znalazto swoj wyraz w prze-
ksztatceniu Europejskiej Wspodlnoty Gospodarczej w systematycznie rozszerzang
Uni¢ Europejska. W efekcie rok 1990 mozna uzna¢ za najbardziej reprezentatywny
z jednej strony z powodu zanikania tendencji charakterystycznych dla europejskiego
transportu, w tym ladowego, przez wczesniejsze dziesigciolecia, z drugiej ze wzgle-
du na zapoczatkowanie w nim licznych nowych trendow i zjawisk.

W 1990 roku z wykonanej na terenie Europejskiej Wspdlnoty Gospodarczej
pracy przewozowej, rownej 1764,9 mld tkm, na transport samochodowy przypadto
1064,3 mld tkm, czyli ponad 60,3%. Drugie miejsce zaj¢ta kolej z praca przewozo-
wa na poziomie 440,2 mld tkm, co odpowiadato 24,9%, a trzecie zegluga $rodla-
dowa z pracg przewozowa wynoszacg 260,4 mld tkm, co dalo jej 14,8-procentowy
udziat. W nastepnych latach tendencja do zwigkszania udziatu transportu samocho-
dowego zaczeta si¢ niezwykle mocno zaznaczaé i nic nie wskazuje na to, aby miato
doj$¢ do zatrzymania tego procesu. Co najwyzej moze dochodzi¢ do pewnych korekt
spowodowanych przykladowo polityka panstw zmierzajagcg do popierania innych
gatezi albo czasowymi perturbacjami gospodarczymi. Niemniej podstawowy kieru-
nek zmian jest znany. Dlatego, zgodnie z wykonanymi analizami, wiele wskazuje, iz
w ciggu trzech dekad, pomiedzy latami 1990 i 2020, przewozy samochodami moga
ulec zwigkszeniu az o ponad 136%, przy wzroscie w latach 1990-2005 o 60%. W re-
zultacie udziat transportu drogowego w ogole wykonanej pracy przewozowej, wyra-
zonej w tkm, wzrosnie o 15% — z wczesniejszych 60,3% w roku 1990 do az 75,3%
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w roku 2020. Tak wiec w 2020 roku, zgodnie z przewidywaniami z potowy ubieglej
dekady, ¥ wykonanej pracy przewozowej ma przypada¢ na transport drogowy. Jed-
noczesnie niezbyt dobre prognozy dotycza kolei. Mimo iz wtadze Unii Europejskiej
od wielu lat podejmuja rozmaite proby jej rewitalizacji, polegajace m.in. na popie-
raniu lepszego wspoldziatania z transportem samochodowym w postaci przewozow
multimodalnych, zdecydowanie traci ona znaczenie na rynku. Ma je takze traci¢
w przysztosci i zjawisko to jest juz raczej trwate. W rezultacie udziaty rynkowe
moga spas¢ o niespelna potowe, z 24,9% w roku 1990 do zaledwie 12,6% w roku
2020. Przy czym za najgorszy okres dla kolei uznano lata 1990-2005. Wtedy udziat
tej gatezi spadt z 24,9 do 15,3%, przy spadku wykonanej pracy przewozowej z 440,2
do 368 mld tkm. W kolejnych latach, zgodnie z analizami, kolej powinna zwigkszac
wykonang prace przewozowa, ale mimo to wykonana w 2020 roku praca przewo-
zowa ma by¢ zaledwie o 4,5% wyzsza niz ta w rozpatrywanym jako bazowy roku
1990. Ten spadek znaczenia kolei w uktadzie realnym, przy niewielkim wzroscie
przewozoéw w uktadzie nominalnym, stanowi nastgpstwo tego, iz przewozy ogodtem
rosty 1 weigz bedg rosng¢ w zdecydowanie szybszym tempie niz przewozy realizo-
wane koleja.

W poréwnaniu z tracacym transportem kolejowym na przestrzeni trzech rozpa-
trywanych dekad niezwykle ustabilizowana sytuacja jest i wcigz bedzie panowac
w zegludze $rodladowej. Przez caly omawiany okres, chociaz w r6znym stopniu
w poszczegolnych latach, powinna ona sukcesywnie zwigksza¢ wykonang prace
przewozowa, dzigki czemu praca ta w roku 2020 ma by¢ wyzsza az o 54,8% niz
w roku 1990. W zwigzku jednak z faktem, ze wzrost ten i tak bedzie nizszy niz przy-
rost przewozow — wykonanej pracy przewozowej — ogolem, a tym bardziej przyrost
pracy przewozowej wykonywanej przez transport samochodowy, w uktadzie real-
nym zegluga $rodladowa powoli bedzie traci¢ swoje udziaty — z 14,8% w roku 1990
do 12,1% w roku 2020. Udziaty te beda spada¢ systematycznie, tak jak w przypadku
transportu kolejowego, lecz nie bedzie to spadek az tak drastyczny. W zwigzku z tym
mozna postawic tezg, ze znaczenie zeglugi srodladowej dla europejskiego transportu
ladowego utrzyma si¢ na niezmienionym poziomie. Spowoduje to, ze w 2020 roku,
jesli nie dojdzie do znaczacego odwrocenia tendencji, udziaty rynkowe tego rodzaju
zeglugi zrownajg si¢ z udziatami rynkowymi kolei, ktore sa jedynie nieznacznie od
nich nizsze (12,1 wobec 12,6%).

Wiele z zaprezentowanych prognoz, formutowanych w potowie pierwszej deka-
dy tego stulecia, sprawdzilo si¢ w rzeczywistosci (tab. 2).

Udziat transportu samochodowego w calo$ci wykonanej pracy przewozowej
jest juz nawet wyzszy niz ten pierwotnie przewidywany, gdyz, bez uwzgledniania
zeglugi morskiej, ksztattuje sie¢ na poziomie 75-77,8%, podczas gdy w roku 2010
mial wynosi¢ 73%, a dopiero w roku 2020 — 75,3%. W rezultacie przyrost udziatu
transportu drogowego w calosci wykonanej pracy przewozowej nastgpuje w tempie
zdecydowanie szybszym, niz wczes$niej prognozowano.



104

Jarostaw Brach

Tabela 2. Struktura gat¢ziowa przewozow towarowych w Unii Europejskiej w latach 2008-2011

Wykonana praca przewozowa w mld tkm
Lata transport transport zegluga zegluga razem bez
samochodowy | kolejowy srédladowa morska razem zeglugi morskiej
2008 1881 443 143 1498 3965 2476
2009 1691 362 120 1336 3509 2173
2010 1756 391 148 1415 3710 2295
2011 1734 420 141 1408 3702 2294
Udzialy procentowe z zegluga morska i bez jej uwzgledniania
2008 47,4/76 11,1/17,9 3,6/5,7 37,8
2009 48,2/77,8 10,3/16,7 3,4/5,5 38
2010 47,3/76,5 10,5/17 3,9/6,4 38,1
2011 46,8/75,6 11,3/18,3 3,8/6,1 38
Zrédlo: opracowanie wilasne na podstawie: EU Transport in Figures, Statistical Pocketbook, Euro-

pean Commission, 2011, s. 32, oraz EU Transport in Figures, Statistical Pocketbook,
European Commission, 2013, s. 36-37.

W najnowszych opracowaniach specjali§ci nie przewiduja jednak az tak dyna-
micznego rozwoju towarowego transportu samochodowego, w tym szczegolnie roz-
woju dokonywanego kosztem transportu kolejowego (tab. 3).

Tabela 3. Prognozy wzrostu przewozoéw w Unii Europejskiej — scenariusz do 2030 roku

Przewozy w mln ton Relatywne zmiany w procentach
Galaz transportu
2005 2010 2030 2020/2005 2030/2005
Samochodowy 20 555 23 348 23943 13,6 16,5
Kolejowy 1743 2217 2470 27,2 41,7
Zegluga $rodladowa 421 512 565 21,8 343
Morski 5425 6959 7916 28,3 45,9
Ogotem 28 144 33 037 34 895 17,4 24,0

Zrédto: TEN Connect 2008, Raport koncowy, szkic.

Zgodnie z zaprezentowanymi prognozami przewozy towarowe ogoétem w la-
tach 2005-2030 wzrosng o 24%. Gtownym beneficjentem tego wzrostu nie bedzie
jednak transport drogowy, ale transporty morski i kolejowy. O ile antycypowany
wzrost przewozow samochodami wyniesie zaledwie 16,5%, czyli ponizej wzrostu
wyliczonego dla wszystkich galezi, o tyle przewozy tadunkow transportem morskim
wzrosng az o 45,9% (prawie dwa razy wigcej niz $rednia), a kolejowym o 41,7%.
Znacznie, bo 0 34,3%, maja tez wzrosng¢ przewozy zegluga $rodladowa. Mimo to
w calosci wykonanych przewozow transport samochodowy nadal utrzyma domi-
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nujacg pozycje. W 2030 roku pod wzgledem masowym zostanie nim przemiesz-
czonych 68,6% tadunkow, chociaz w roku 2005 udziat tej galezi w rozpatrywanym
kryterium ksztattowal si¢ na o wiele wyzszym poziomie 73%. W efekcie w ciggu
dwoch i pot dekady udziat transportu samochodowego w zakresie wielkosci wyko-
nanych przewozow do$¢ wyraznie, bo o 4,4%, si¢ zmniejszy, przede wszystkim na
rzecz transportow morskiego i kolejowego.

Proces ten, o ile rzeczywiscie wystapi, bedzie stanowit nastgpstwo zajscia trzech
zjawisk!'. Pierwszym jest wzrost znaczenia kolei na skutek polityki unijnej zmie-
rzajacej do wzmocnienia tej gatezi transportu. Drugie, powigzane z pierwszym, to
wzrost znaczenia przewozow kombinowanych — szynowo-drogowych, w tym bi-
modalnych, kosztem samych przewozow drogowych. Za trzeci uznano za$ brak
mozliwos$ci znacznego wzrostu przewozow w transporcie drogowym ze wzgledu
na ograniczenia infrastrukturalne w tym zakresie. Zegluga morska i kolej dysponuja
dzi$ i dysponowaé beda w najblizszej przysztosci duza mozliwoscig zwigkszenia
przewozow, podczas gdy w transporcie samochodowym, z powodu coraz bardziej
ograniczonej przepustowosci juz istniejgcych drog wskutek rosngcego zattoczenia
oraz braku checi wielu krajow do istotnej rozbudowy dotychczas istniejacej sieci
drogowej, dalsze mozliwosci dynamicznego rozwoju bgda znacznie ograniczone.
Przy tym kwestig otwarta pozostaja zdolnosci przystosowawcze przedsigbiorstw
transportu drogowego oraz spedytorow i operatorow logistycznych do tej sytuacji.
Moze si¢ mianowicie zdarzy¢, ze mimo niewielkiego wzrostu dtugosci drog oraz
podniesienia ich kategorii (z jednopasmowych na wielopasmowe) przewozy trans-
portem drogowym wecale relatywnie nie spadna, lecz nawet wzrosng. Taka sytuacja
wystapi, gdy dojdzie do optymalizacji w istniejacych sieciach zaopatrzenia i dystry-
bucji — sieciach logistycznych, efektywno$¢ przewozow wzrosnie na skutek nowych
metod kontroli i nadzoru oraz gdy w wielu krajach na wigkszg skale dopuszczone
zostang do ruchu dtuzsze oraz cigzsze zestawy.

Niezaleznie od formutowanych prognoz w ostatnich latach podobne tendencje
co do wzrostu znaczenia przewozow drogowych dotyczyly nie tylko przewozow
towarowych w ogdle, ale i w ich ramach przewozow mig¢dzynarodowych, na kto-
re przypada mniejszy odsetek wykonanej pracy przewozowej. Na przyktad w la-
tach 1970-1998 w 15 krajach Unii Europejskiej, a wczes$niej krajach Europej-
skiej Wspolnoty Gospodarczej, transport samochodowy zanotowat blisko 3-krotny
wzrost przewozow. O tym wzroscie dobitnie $wiadcza dane czastkowe. W 1990
roku ciezard6wkami wykonano prace przewozowa rowna 993 mld tkm, w 1999 roku
1258 mld tkm, a w 2001 roku 1329 mld tkm, co oznacza przyrost odpowiednio
033,8%15,6%. Ponadto z tych 1329 mld tkm 75% przypadato na transport krajowy,

' Por. C. Sessa, R. Enei, EU Transport GHG; Routes to 2050?, s. 27-28.

120 ile nie zaznaczono inaczej, dane w tym fragmencie pochodza z: Biata Ksigga — Europejska
polityka transportowa, czas na decyzj¢, UE 2001 oraz Eurostat — EU Energy and Transport nr 7-2/1999,
7-2/2002, 7-3/2002, 7-5/2003, 7-7/2003 i 7-9/2003, ,,EU Transport in Figures...”, s. 35-36.
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a 25% na miedzynarodowy. Udzial transportu mi¢dzynarodowego w catosci przewo-
zOw, przy ich permanentnym wzroScie, nie jest zatem zbyt duzy, lecz stale wzrasta.
W roku 1997 przypadato na niego 21% ogoétu wykonanej pracy przewozowej, na
przewozy krajowe 79%, podczas gdy dwa lata pdzniej, w 1999 roku, struktura prze-
wozow realizowanych przez przewoznikdéw drogowych ksztattowata sie nastepujaco:
przewozy krajowe 76%, migdzynarodowe 24%. Podobna tendencja, ale z relatyw-
nie niewielkimi rocznymi wahaniami, wystapita w latach nastgpnych. Wykonana
przez transport samochodowy praca przewozowa, liczona dla 27 panstw tworzacych
Unig, w 2004 roku wyniosta 1697,8 mld tkm, w 2005 roku 1725,3 mld tkm, w 2006
roku 1887,4 mld tkm, w 2008 roku 1880,5 mld tkm, w 2009 roku 1691,4 mld tkm,
w 2010 roku 1755,6 mld tkm, a w 2011 roku 1734,1 mld tkm!. Z tego w poszcze-
golnych latach na przewozy krajowe i migdzynarodowe przypadato odpowiednio:
2004 rok — 69,4% 1 30,6%, 2005 rok — 69,5% i 30,5%, 2006 rok — 67,5% 1 32,5%,
2008 rok — 67,5% 1 32,5%, 2009 rok — 68,2% 1 31,8%, 2010 rok — 67% i 33% oraz
2011 rok — 67,4% 1 32,6%. W ciagu bez mata 15 lat (okres 1997-2011) udziat trans-
portu krajowego ulegt wiec zmniejszeniu z 79% do przecietnie 67-68% (dla lat 2006-
-2011), czemu towarzyszyt wzrost udziatu przewozéw mig¢dzynarodowych z 21% do
az 32-33%, przy statym wzro$cie wykonanej pracy przewozowej ogotem. Nalezy jed-
nak zaznaczy¢, iz w unijnym transporcie mi¢dzynarodowym przewazajg zamowienia
wewnetrzne, na ktore przypada okoto 90% ogoétu wykonanej pracy przewozowe;j.

6. Przyczyny sukcesu transportu samochodowego

Glownych powodow znaczacej i weigz rosngeej popularnosci transportu drogowego',
w tym migdzynarodowego, jest co najmniej kilka. Juz w publikowanej wiele lat temu
literaturze fachowej zwrocono uwage, ze ,,specyficzne wiasciwosci techniczno-eks-
ploatacyjne transportu samochodowego — dostepnos¢, elastyczno$¢, przystosowanie
nadwozi do przewozu réznych tadunkéw, mozliwos¢ wykonywania przewozow bez-
posrednich — staty si¢ przyczyna silnej ekspansji tej gatezi transportu”'®. Ekspansja
transportu samochodowego trwa nadal i jest spowodowana wystapieniem wielu uta-
twiajacych jg i sprzyjajacych jej czynnikéw. Sposrod nich najwazniejsze to'®:
e bardzo duza elastycznos$¢, wynikajaca z naturalnych cech transportu samocho-
dowego jako gatezi;
e struktura popytowa na przewozy, w ktdrej wyraznie zaznacza si¢ domina-
cja przewozow na krétkie odleglosci. Do tego dochodzi znaczne rozproszenie

13 Dane za: Eurostat, ,,Transport” 2008, nr 35.

14 J. Brach Internacjonalizacja polskich przedsigbiorstw miedzynarodowego drogowego transpor-
tu tadunkow, UE, Wroctaw 2012, s.70-73.

15 Ekonomika i organizacja przedsigbiorstw..., s. 67.

16 Por. Transport, red. W. Rydzkowski, K. Wojewodzka-Krol, Wyd. Naukowe PWN, Warszawa
2008, s. 425-426; J. Neider, Transport migdzynarodowy, PWE, Warszawa 2008, s. 55, oraz Transport,
red. W. Rydzkowski, K. Wojewodzka-Krol, Wyd. Naukowe PWN, Warszawa 2009, s. 39.
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miejsc nadania i odbioru, zwigzane z dynamicznym rozwojem sektora ustug,

w tym szczeg6lnie w zakresie lokalizacji magazynow i centrow dystrybucji;

* postepujgca deregulacja, przejawiajaca si¢ niezwykle silng liberalizacjg, pota-
czona z bardzo duza, najwyzsza ze wszystkich galezi liczbg dziatajacych nie-
zaleznych podmiotow. W efekcie jest to branza wyrdzniajaca si¢ wysoka kon-
kurencyjnoscia, co znajduje swoje odzwierciedlenie z jednej strony w braku
wystepowania monopoli, z drugiej w silnej konkurencji, mogacej powodowaé
spadek cen czy utrudnia¢ ich znaczny wzrost.

Wymienione cechy nalezy uzupehié¢ o kolejne, zwigzane z cechami konstrukeyj-
nymi srodkdéw transportu samochodowego, cechami infrastruktury drogowej oraz spe-
cyfika przewozow samochodowych, w tym w zakresie dostepnosci srodkow transpor-
tu w okreslonym czasie i miejscu. Dlatego branza przewozow samochodowych swoj
sukces, przejawiajacy si¢ dynamicznym rozwojem, zawdziecza rowniez'”:

* bardzo niskim kosztom budowy nawet prowizorycznej, gruntowej drogi, nie-
zbednej do dotarcia do okreslonego punktu. W skrajnych przypadkach samo-
chodami o specjalnej budowie, umozliwiajacej pokonywanie bezdrozy, w tym
nawierzchni nieutwardzonych, da si¢ dojecha¢ w wiele miejsc pozbawionych
dostepnosci w postaci jakiejkolwiek infrastruktury drogowej;

* wynikajacej z poprzedniego punktu niemal nicograniczonej dostgpnosci do pod-
stawowych $rodkow pracy, dzigki czemu $rodki transportu samochodowego
moga by¢ podstawione prawie w kazde miejsce;

e przestrzennemu rozmieszczeniu drég, wyrdzniajgcemu si¢ najwicksza spojno-
$cig i gestoscia, jesli porowna si¢ rozmieszczenie elementow infrastruktury we
wszystkich gateziach transportu;

* wysokiej efektywnosci przy bezposrednich przewozach tadunkow wystepuja-
cych w mniejszych partiach i o niestatych relacjach przewozowych;

* duzej elastycznosci podrozy, wyrazajacej si¢ mozliwoscig obstugi zréznicowa-
nego poziomu potrzeb bez koniecznosci ponoszenia dodatkowych naktadow in-
westycyjnych;

* mozliwosci dostosowania istniejagcego potencjatu przewozowego do zmieniaja-
cych si¢ zadan przewozowych;

7 Por. L. Grochowski, A. Zuchowski, Technika transportu tadunkéw, WKik, Warszawa 2009,
. 12; Transport... 2008, s. 425-426; J. Neider, wyd. cyt., 2008, s. 55; Transport... 2009, s. 39;
H. Bronk, Mobilnos¢ transportu samochodowego w przewozie tadunkéw w Polsce, Zeszyty Naukowe
Akademii Morskiej w Szczecinie nr 16 (88), Szczecin 2009, s. 19-20; Ekonomika i organizacja przed-
sigbiorstw..., s. 67 oraz W. Bakowski, Zarzqdzanie systemowe cigzarowym transportem samochodo-
wym, WKikL, Warszawa 1976, s. 79. W tym ostatnim przypadku autor wymienia nast¢pujace cechy
transportu samochodowego, ustalone na podstawie kryteriow techniczno-produkcyjnych: predkosé
przewozu, réznorodno$¢ nadwozi, niezaleznos$¢ od sieci drogowej, niezaleznos¢ od warunkéw atmo-
sferycznych, operatywno$é¢, mnogos¢ drobnych zamoéwien na prace przewozowa, rozproszenie poten-
cjatu przewozowego, koszty przemieszczania oraz koszty urzadzenia lub urzadzen, w ktore muszg by¢
wyposazone pojazdy, ewentualnie urzadzen, ktore sa niezbedne do realizacji procesu przewozowego.
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* najkorzystniejszemu dostosowaniu sieci drog do rozmieszczenia obecnych i pla-
nowanych miejsc produkcji, handlu i konsumpcji, z relatywnie duza tatwoscia
dokonywania zmian w tej sieci w przypadku zaistnienia zmian w lokalizacji wy-
zej wymienionych miejsc;

* najlepszemu przystosowaniu do obstugi niewielkich oraz rozproszonych poto-
koéw tadunkow — przewozu tadunkoéw drobnych i matych partii fadunkow;

* relatywnie duzej tatwosci w realizacji przewozow ponadgabarytowych, prze-
kraczajacych kodeksowe limity w obszarze dopuszczalnych mas, wymiaréw
1 naciskow na osie. Pod wzgledem techniczno-konstrukcyjnym wykorzystywa-
ne $rodki transportu nadaja si¢ bowiem do przemieszczania niemal wszystkich
rodzajow tadunkoéw, poczynajac od drobnicowych, a konczac na ponadgaba-
rytowych, o masie jednostkowej rzedu nawet 300 000-400 000 kg i dtugosci
do 50-60 m. Pomijajac kodeksowe ograniczenia w tym zakresie w przypadku
transportu samochodowego podstawowe limity dotycza wysokosci i szeroko$ci
ze wzgledu na wystgpowanie elementow infrastruktury punktowej (jak np. wia-
dukty, tunele) oraz innych elementow znajdujacych si¢ wzdtuz drogi przejazdu
(przyktadowo zlokalizowane zbyt blisko jezdni domy czy drzewa), ktorych nie
da sie usuna¢, przesunaé czy podwyzszyc;

* latwos$ci wprowadzania nowych rozwigzan technicznych, w sposob ewolucyjny
czy nawet rewolucyjny podnoszacych efektywnos¢ wykonywanych przewozow;

» generalnie wysokiej tzw. operatywnosci ustugowej, polegajacej na mozliwosci
dysponowania nawet w krotkim czasie relatywnie duzg liczbg jednostek trans-
portowych; niemniej trzeba zaznaczy¢, ze powyzsze zalezy od chwilowej poda-
zy tych jednostek;

* duzej mozliwosci wyznaczenia tras alternatywnych oraz malej, najmniejszej
sposréd wszystkich gatezi ladowych, mozliwosci zablokowania drogi w sytuacji
wystgpienia awarii albo wypadku. W przypadku transportu wodnego — zeglugi
srodladowe;j i transportu kolejowego awarie lub wypadki przewaznie powoduja
o wiele dluzsze przestoje, a ich skutki, takie jak zniszczona infrastruktura czy
zatory, zazwyczaj s o wiele powazniejsze i trudniejsze do usunigcia;

* generalnie matej, najmniejszej wsrod wszystkich gatezi, zaleznosci od warun-
kéw atmosferycznych, chociaz nadal niesprzyjajace warunki moga utrudniac
czy wrecz uniemozliwia¢ przewozy;

* najwickszej ze wszystkich gatezi mozliwosci wykonywania przewozow typu
dom-dom, czyli mozliwos$ci zapewnienia bezposredniosci dostaw;

* najmniejszej ze wszystkich gatezi (co wigze sie¢ z punktem poprzednim) potrze-
by korzystania z innych galezi w operacjach dowozowych. Jest to galaz, kto-
ra, by realizowaé¢ przewozy typu dom-dom, w najmniejszym stopniu musi by¢
wspierana przez pozostate galezie. Poza tym w wykonywaniu przewozow wy-
maga najmniejszej liczby czasochtonnych oraz podnoszacych koszty przewozu
operacji przetadunkowych, a przewaznie nie wymaga ich wcale;
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e bardzo duzej unifikacji w uktadzie migdzynarodowym w zakresie obowigzuja-
cych ograniczen czy wymagan co do dopuszczalnych maksymalnych mas, wy-
miarow, naciskow na osie oraz norm czystosci spalin. Bardzo duza unifikacja
dotyczy tez wymogoéw stawianych kierowcom (czas pracy, uznawanie kompe-
tencji) oraz wygladu i funkcji petnionych przez elementy infrastruktury punkto-
wej, jak znaki drogowe i urzadzenia sygnalizacyjne;

* relatywnie niskim cenom $wiadczonych ustug, bedacych pochodng niskich cen
paliw, niezbyt wygorowanych podatkow i niewielkich, chociaz wcigz rosngcych,
optat zwigzanych z dostepem do infrastruktury. Przy czym w przysztosci, nawet
juz w najblizszych latach, ze wzgledu na wzrost cen paliw, wzrost kosztow do-
stepu do infrastruktury oraz pojawienie si¢ nowych rodzajow oplat, jak interna-
lizacyjne od zanieczyszczenia Srodowiska i halasu, nominalne oraz realne ceny
swiadczonych ustug, moga zacza¢ wyraznie rosnac;

* dobrym wlasciwosciom zwigzanym z czasem trwania transportu, o czym
swiadcza:

— znaczna szybko$¢ eksploatacyjna pojazdow, w tym przede wszystkim na auto-
stradach i trasach szybkiego ruchu. Z drugiej strony szybkos¢ te ograniczaja
zatory, skutecznie przyczyniajace si¢ do wydtuzenia czasu jazdy;

— duza szybko$¢ przejazdu, istotna szczegolnie na krotkich i srednich dystansach,
czynigca uzycie na tych dystansach §rodkoéw transportu z innych gatezi mato
efektywnym;

— bardzo duza mozliwo$¢ wyboru trasy przejazdu co do dystansu i przewidywane-
g0 czasu przemieszczania. Wobec tego istniejg: mozliwos¢ wyboru drogi uzna-
nej za najbardziej dogodng w danych warunkach oraz duze prawdopodobien-
stwo wyboru w miar¢ dogodnej trasy alternatywnej;

— najkorzystniejsza w czasie dostepnos¢ srodkow transportu dla zatadowcow, zde-
cydowanie wigksza niz w przypadku pozostatych gatezi;

— wysoki stopien skorelowania — dostosowania czestotliwosci jazd do potrzeb
klienta;

— duza terminowos¢ 1 punktualnos¢ dostaw.

Cechy te wynikaja gtownie z mozliwosci realizacji przewozow zgodnie ze Scisle
sprecyzowanym wczesniej harmonogramem.

Transport samochodowy utatwia takze wprowadzanie licznych innowacji w an-
cuchach dostaw oraz w najlepszy sposob spetnia oczekiwania nowoczesnej gospo-
darki w sferze produkcji i dystrybucji dobr', szczegdlnie wysoko przetworzonych,
o wysokiej wartosci jednostkowej. Wynika to ze stosowania szeregu innowacyjnych
rozwigzan w kotowych $rodkach transportu, skutkujgcych tym, ze sa one w sta-
nie z jednej strony w coraz wigkszym stopniu pogodzi¢ m.in. wymagania typowej
dystrybucji miejskiej i przewozow na dalekich dystansach, z drugiej spowodowac
wlasnie, ze w samych systemach dystrybucyjnych muszg zachodzi¢ zmiany ukie-

8 Transport... 2009, s. 426.
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runkowane na rozwdj tych systemow'. Ponadto w pewnych przypadkach istnieje
niewielka mozliwo$¢ substytucji, czyli alternatywnego skorzystania z innych gatezi
transportu. Stanowi ona pochodng tego, iz pelna substytucyjnos¢ przez inne gate-
zie jest czasami niemozliwa z technicznego punktu widzenia i/lub nieoptacalna pod
wzgledem ekonomicznym. Dotyczy to gtdéwnie transportu kolejowego. W jego przy-
padku, rozpatrujac teoretycznie zagadnienie substytucyjnosci, nalezy zauwazy¢, ze
mozliwo$¢ znalezienia alternatywy zalicza si¢ do znacznych, ale w rzeczywisto-
$ci zalezy od stanu i stopnia rozwoju infrastruktury kolejowej na danym obszarze
i w danym kraju®,

7. Podsumowanie

Niezaprzeczalnie w warunkach europejskich, i nie tylko, drogowy transport tadun-
kéw, w tym miedzynarodowy, najlepiej zaspokaja potrzeby przedsiebiorstw produk-
cyjnych i/czy handlowych w zakresie zabezpieczenia przeptywu dobr z miejsc nada-
nia do miejsc odbioru co do kierunkow, charakteru, wielko$ci i czasu w uktadach:

* technologicznym — samego sposobu przewozu;

* ckonomicznym — kosztow dokonywania przemieszczania, w tym kosztow samej
ustugi transportowej oraz innych kosztow, w tym ewentualnych kosztow strat,
ubytkow lub zniszczen;

* czasowym — dowozu na czas;

* jako$Sciowym — pewnosci dotarcia na czas.

Dlatego zarowno obecnie, jak i w najblizszej przyszto$ci nie ma wobec niego
sensownej alternatywy. Tym bardziej iz to, ze nie sg nim dzi§ masowo realizowane
przewozy na bardzo dtugich dystansach, ponad 5000 km w jedng strong, wcale nie
wynika z bariery tkwigcej w samych pojazdach czy nawet bariery infrastrukturalnej
(dostgpno$¢ odpowiedniej infrastruktury), lecz stanowi pochodng rozwigzan organi-
zacyjnych oraz woli politycznej poszczegodlnych zainteresowanych stron. Przykta-
dowo juz w 1964 roku?' Bob Paul oraz Michale Woodman, zalozyciele brytyjskiej
firmy Asian Transport, pojechali z Wielkiej Brytanii do Afganistanu, doktadnie do
Kabulu. Byli pierwszymi Europejczykami, ktorzy cigzardwka przejechali Iran, a tra-
sa tam i z powrotem wynosita ponad 16 000 km i trwata 39 dni. Dzi§ natomiast do
rzadko$ci nie naleza przewozy na dystansach do 5000 km (Hiszpania — panstwa arab-
skie czy bylego ZSRR), a w przysztosci wartos$¢ ta moze si¢ zwiekszy¢, z kolei takie
transkontynentalne trasy stang si¢ bardziej masowe. Jednym z przedsiewzig¢ do tego
zmierzajacych jest NELTI — Nowa Euroazjatycka Inicjatywa Transportowa??, ma-

1 Por. H. Brdulak, Branza transportowa i logistyczna w 2009 roku. Perspektywy rozwoju, Semina-
rium MAN, Otr¢busy, 25 czerwca 2009.

20 Por. S. Kwasniowski, T. Nowakowski, M. Zajac, Transport intermodalny w sieciach logistycz-
nych, Oficyna Wydawnicza Politechniki Wroctawskiej, Wroctaw 2009, s. 13-14.

2L R. Przybylski, wyd. cyt., s. 67.

22 www.iru.org, strony poswiecone NELTI.
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jaca na celu restytucj¢ starozytnego Jedwabnego Szlaku. Obecnie rozwazane sg az

trzy alternatywne trasy®: poinocna o dystansie 6500 km, taczaca Uzbekistan przez

Kazachstan, Rosj¢ 1 Biatoru$ z Unig Europejska — preferowane tadunki — tekstylia,

produkty rolne, urzadzenia przemystowe, zywno$¢, szacunkowy czas przewozu —

12-14 dni; centralna o dystansie 5100 km, faczaca Chiny Srodkowe przez Kirgistan,

Uzbekistan, Turkmenistan, Azerbejdzan, Gruzj¢ z Unig Europejska — preferowane

tadunki — czeséci do samochodow i bawetna, szacunkowy czas przewozu — 14-18

dni; potudniowa o dystansie okoto 4000 km, taczaca Kirgistan przez Uzbekistan,

Turkmenistan, Iran z Turcjg — preferowane tadunki — towary sezonowe jak kapary,

orzechy oraz skéry, surowce, suszone owoce, dobra powszechnego uzytku, czesci

zamienne do samochodow i tworzywa do produkcji ram okiennych, szacunkowy
czas przewozu 12-14 dni.

Rozwoj takich przewozow drogowych, na dtugich czy nawet bardzo dtugich dy-
stansach, ma oczywiscie duze znaczenie w procesach internacjonalizacji i globaliza-
cji przedsigbiorstw produkcyjnych i/czy handlowych. Powoduje bowiem, Zze ptody
rolne, zywno$¢ przetworzona, surowce, potfabrykaty, komponenty czy wyroby go-
towe mogg by¢ dostarczane szybciej, pewniej oraz wzglednie/bezwzglednie taniej
niz przy wykorzystaniu innych galtezi transportu, gldownie morskiego i kolejowego.
Przy czym czasami przewozy koleja nie s3 w ogdle mozliwe, a poza tym w zdecy-
dowanej wigkszosci przypadkow postuzenie si¢ transportem morskim, lotniczym
czy kolejowym i tak wymaga wsparcia w dowozie/wywozie ze strony transportu
samochodowego, by méc zrealizowac przewozy w relacji ,,dom-dom”.

Dalsze zwickszenie przestrzennego zasiegu europejskiego (unijnego) transportu
drogowego wzmocni zatem ekspansj¢ zagraniczng europejskich (unijnych) — i nie
tylko — podmiotow ze sfer produkcji i/czy handlu, w uktadzie migdzynarodowym
przyczyniac si¢ do:

» wzrostu liczby obstugiwanych klientow;

* wzrostu wymiany mi¢dzynarodowej — zwigkszenia masy i ilosci przemieszcza-
nych tadunkow;

* pojawienia si¢ nowych powigzan kooperacyjnych, po czgsci zapewne kosztem
tych dotad istniejgcych (efekt wypychania);

*  mozliwosci dalszego 1 bardziej poglgbionego implementowania elementow
strategii globalnej w uktadzie geograficznym oraz co do liczby obstugiwanych
klientow.

Wszystko to skutkowa¢ wigc powinno dalszym zintensyfikowaniem zachodza-
cych wspotczesnie procesow internacjonalizacji 1 globalizacji.

2 Por. W. Witamborski, Powrét na ,,Jedwabny Szlak”, ,,Truck-Auto-Komis” 2008, s. 14-15.
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EUROPEAN — EUROPEAN UNION ROAD FREIGHT TRANSPORT
IN THE PROCESSES OF INTERNATIONALIZATION

AND GLOBALIZATION — REASONS BEHIND

THE SUCCESS OF THAT MODE

Summary: In the article there are given the main reasons behind the success in the European/
European Union conditions of road freight transport in the processes of internationalization
and globalization

Keywords: processes — internationalization, globalization, road freight transport.





