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Kluczowe
wnioski

Branza transportu, spedycji i logistyki (TSL) jest jednym z fundamentéw pol-
skiej gospodarki. Bezposrednio odpowiada za 5,7 proc. PKB w 2021 ., ale
posrednio moze wptywac¢ nawet na potowe gospodarki. Polskie firmy woza
nawet jedng trzecig towaréw pod wzgledem pracy przewozowej w drogowym
transporcie miedzynarodowym w catej Unii Europejskie;j.

Efektywna branza TSL jest niezbedna do rozwoju handlu, przemystu i wielu ustug. Wyda-
rzenia ostatnich lat — pandemia COVID-19, rosyjska inwazja na Ukraine i inne zawirowania
geopolityczne - zwiekszyly zainteresowanie branza TSL ze strony politykow i regulatorow.
Pokazaly one, ze rozbudowana, zdywersyfikowana i elastyczna branza jest niezbedna, by wes-
przec¢ rozwoj gospodarczy i handel, a w sytuacjach kryzysowych moze utatwic¢ zabezpieczenie
zdrowia i Zycia osob, np. poprzez sprawne tancuchy dostaw srodkéw ochrony osobistej i szcze-
pionek w trakcie pandemii czy pomocy humanitarnej i zywnosci w trakcie wojny w Ukrainie.

Powiazanie branzy TSL z bezpieczenstwem narodowym i geopolityka moze prowadzi¢ do
zwiekszonego interwencjonizmu panstwa i niecheci do miedzynarodowych koncernow, kto-
re dominuja zwlaszcza w spedycji i logistyce. W praktyce najbardziej efektywnym sposobem
organizacji tej branzy jest wspotpraca podmiotéw prywatnych i panstwowych (w tym zarzad-
cow infrastruktury) i rozwoj transportu intermodalnego, czyli faczacego rézne $rodki trans-
portu. W 2021 r. przewozy intermodalne stanowity nieco ponad 10 proc. transportu towardow
koleja w Polsce. Rozwoj tego sektora jest niemozliwy bez wspotpracy wielu podmiotow, z ktd-
rych cze$¢é zawsze bedzie panstwowa.

Rolg panstwa jest tez regulowanie rynku i ochrona interesow pracownikow oraz mniejszych
podmiotéw przed najwiekszymi firmami, ktore moga naduzywac pozycji rynkowej (dotyczy to
zarowno panstwowych przewoznikow i operatoréw infrastruktury, jak i prywatnych gigantow
logistycznych). Najwazniejszym zadaniem przed panstwem, zwtaszcza w kraju o tak silnym
sektorze TSL jak Polska, jest jednak planowanie strategiczne. Polskie rzady zaniedbywaty
to zadanie - catkowicie ignorowaty sektor TSL albo skupiaty sie na doraznych dziataniach.
Rzadowe programy strategiczne czesto sprowadzaja sie do mapy inwestycji lub wybiérczych
celow (np. dotyczacych liczby pojazddw elektrycznych), a nie zawieraja szerszego spojrzenia
na kierunek rozwoju branzy TSL i metody na utrzymanie jej dominacji w Europie.
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W efekcie polska branza TSL jest wprawdzie bardzo rozwinieta, ale rownoczesnie obarczony

powaznymi problemami strukturalnymi, ktore w dtuzszej perspektywie moga doprowadzic¢

do jego ostabienia. Do problemdw naleza:

» dominacja transportu drogowego zarowno pod
wzgledem struktury przewozdw towaréw krajowych
i miedzynarodowych, jak i znaczenia polskiej branzy
w Europie. Ten transport jest najmniej wydajny kosz-
towo i obarczony najwiekszymi kosztami srodowisko-
wymi — generuje 90 proc. emisji z catego transportu

(25 proc. przypada na sam transport towarowy).

» priorytetyzacja infrastruktury drogowej w polskich
planach inwestycyjnych, co pogiebia uzaleznienie od
wysokoemisyjnego transportu drogowego i prowadzi
do sprzezenia zwrotnego — magazyny sa budowane
przy drogach, a nie przy liniach kolejowych. Sie¢ kole-
jowa jest niedoinwestowana, byta przez lata likwido-
wana, a Srednia predko$é pociagéw towarowych jest

0 20 km/h nizsza od unijnej srednie;j.

» przewaga konkurencyjna zbudowana na niskich

sektora. Stosunkowo niska atrakcyjnosé pracy (mimo
wysokich zarobkow), niewydajny system szkolenia
kierowcow i kierowcezyn, maskulinizacja sektora oraz
odplyw zatrudnionych z Ukrainy i Rosji prowadza do

niedoboru pracownikow.

» rozdrobnienie sektora, zwtaszcza w transporcie
drogowym, utrudniajace jego modernizacje (np. inwe-

stycje w nowoczesna flote).

» niski stopien elektryfikacji transportu drogowego
oraz staby poziom przygotowania infrastruktury do
tadowania pojazdow elektrycznych przy gtéwnych

drogach.

» ignorowanie wyzwar Srodowiskowych przez duza
czes$¢ branzy oraz politykow mimo tego, ze te kwe-

stie sa coraz wazniejsze dla rosnacej grupy klientéw

kosztach pracy, ktore beda tracily na znaczeniu. wraz i konsumentow.

z rozwojem gospodarczym polski oraz automatyzacjg

W interesie polskiej branzy TSL, a tym samym polskiej gospodarki i spoteczenstwa, lezy jak
najszybsza modernizacja minimalizujaca negatywny wptyw sektora na Srodowisko poprzez
elektryfikacje (improve) i zmiane modalnosci (shift), czyli przeniesienie wiekszej czesci tadun-
kow do transportu kolejowego. Takie cele przyswiecaja tez unijnemu pakietowi legislacyj-
nemu Fit for 55. Polska branza TSL oraz infrastruktura transportowa (w tym energetyczna
zwigzana z punktami fadowania) nie sa w tej chwili przygotowane na zmiany, ale to nie ozna-
cza, ze Polska powinna je blokowac. Przeciwnie — wsparcie transformacji sektora zgodne
z ambitnymi celami klimatycznymi jest jedyna metoda na utrzymanie znaczenia tego sektora
w polskiej gospodarce.

Ambitne regulacje moga da¢ niezbedny impuls do modernizacji dla sektora, ktory jest roz-
drobniony, stabo dokapitalizowany i czesto nie docenia wagi wyzwan klimatycznych. Jedna
z kluczowych jest unijne Rozporzadzenie o Infrastrukturze Paliw Alternatywnych (AFIR),
obecnie znajdujace sie w koncowym etapie prac legislacyjnych (trilogu). Polska powinna
zabiegaé o przyjecie ambitnej wersji zalozen tego dokumentu, zblizonej do propozycji Par-
lamentu Europejskiego. Opdznianie elektryfikacji transportu lub jego spowalnianie moze na
kilka lat ochronié polskg branze TSL przed kosztami niezbednych zmian, ale jest dziataniem
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krétkoterminowym i sprzecznym z polska racja stanu w perspektywie dlugoterminowej. Nie-
zaleznie od dziatan polskich witadz, wymagania sSrodowiskowe stawiane transportowi przez
regulatorow i klientéw bedg rosty, bo to niezbedne, aby spowolni¢ katastrofe klimatyczna.
Strategicznie zaplanowana modernizacja, finansowana w duzej mierze przez srodki unij-
ne, niewatpliwie zmieni strukture polskiej branzy TSL, ale moze pozwoli¢ na zachowanie
jej wielkosci. Motywowane geopolitycznie trendy onshoringu i friendshoringu doprowadza
do przeniesienia produkcji do panstw Unii, a to zwiekszy potrzeby transportowe w obrebie
wspolnoty - polskie firmy i rynek pracy powinny na tych zmianach skorzystac, ale wymaga
to aktywnej polityki panstwa pod katem wyzwan srodowiskowych.

Polska moze wykorzystac site i rozmiar branzy TSL, w ktorej jest europejskim liderem, aby
nadac kierunek tym zmianom i utrzymac wiodaca pozycje. Ale moze tez op6zniac te zmiany,
co ostatecznie doprowadzi do utraty rynku na rzecz nowoczesniejszych firm i znaczaco osta-
bi polska branze TSL, a tym samym polska suwerennos¢ logistyczna i kondycje gospodarcza.
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(1) Logistyka

1 infrastruktura

Logistyka wymaga integracji

W skiad sektora transportu, logistyki i spedycji (TSL) wchodza wszystkie podmioty, kto-
re $wiadcza ustugi organizacji i przewozdéw dobr, w tym ich magazynowania. Branza ta jest
powigzana z pozostatymi sektorami gospodarki - nawet lokalnie produkowane dobra wyma-
gaja transportu do najblizszego odbiorcy. A jej najwieksza wartosé to tworzenie warunkow
do efektywnego transportu srednio - i dalekodystansowego. TSL jest zatem podstawg glo-
balizacji gospodarki, poniewaz umozliwia tworzenie skomplikowanych tancuchéw dostaw,
ktore czesto obejmuja podmioty z réznych kontynentow.

W skiad branzy wchodza trzy gtéwne grupy firm:

s =
<o m PR

podmioty transportowe podmioty spedycyjne podmioty logistyczne

(przewozenie towardw) (organizacja przewozow) (planowanie dostaw
i magazynowanie)

Poszczegdlne firmy moga $wiadczy¢ ustugi z zakresu wszystkich trzech obszaréw lub specjali-
zowac sie w jednym czy dwoch. Dziatalnosc¢ w branzy TSL prowadza réwniez producenci (moga
samodzielnie organizowac transport swoich produktow) oraz firmy handlowe i e-commerce.
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NAJWIEKSZE FIRMY Z SEKTORA TSL | INFRASTRUKTURY W POLSCE WEDtUG PRZYCHODOW

Poczta Polska ‘ 6,78
I';\;T:::n Fulfillment ‘ 444
PLL LOT ‘ 4,02
PKP Intercity ‘ 3,71
InPost . 3,43
PKP Cargo . 3,43
DPD Polska ‘ 3,2
Havi Logistics . 2,79
Raben Logistics . 2,39
Schenker . 2,32
DHL Parcel . 2,09

PODATEK CIT
(MLN Zt)

46,3

45

0,04

0,06

51,7

66

4,17

62,8

24

23,3

STRUKTURA
WLASNOSCI

panstwowa

prywatna

panstwowa

panstwowa

prywatna

panstwowa

prywatna

prywatna

prywatna

prywatna

prywatna

DZIALALNOSC
PODSTAWOWA

logistyka

logistyka

transport lotniczy

transport kolejowy
pasazerski

logistyka

transport kolejowy
towarowy

logistyka

logistyka

logistyka

logistyka

logistyka

ZRODEO: MINISTERSTWO FINANSOW, DANE ZA 2021 R., BEZ UWZGLEDNIENIA TRANSPORTU RUROCIAGOWEGO, POJEDYNCZE FIRMY.
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Branza TSL nalezy do dziatu ustug, ale jest $cisle zwigzana z przemystem i handlem - to kra-
jowy i miedzynarodowy obrot towarami stwarza popyt na te ustugi. TSL jest wiec w duzym
stopniu zalezne od kondycji catej gospodarki, a wskazniki popytu na ustugi transportowe duzo
mowia o sytuacji gospodarczej. Relacja ta oczywiscie nie jest jednostronna, gdyz nieefektyw-
ne, czaso - i kosztochtonne ustugi TSL moga spowolnic¢ wzrost gospodarczy. Z taka sytuacjg
mieliSmy do czynienia w 2021 1., gdy globalne fancuchy dostaw staty sie niewydajne m.in. ze
wzgledu na niska przepustowosé transportu.

Pod wzgledem definicji, branza TSL nie obejmuje infrastruktury, choé¢ bez niej jej dziatanie
jest niemozliwe. W Europie infrastruktura liniowa (drogi, linie kolejowe, szlaki srodladowe;
wyjatkiem sg niektdre lotniska) jest niemal w catosci zarzgdzana publicznie. Inaczej jest m.in.
w Stanach Zjednoczonych, gdzie linie kolejowe w wiekszosci naleza do prywatnych przewoz-
nikow towarowych. Infrastruktura punktowa (porty, terminale intermodalne czy magazyny)
moze by¢ w rekach prywatnych lub panstwowych, natomiast s to obiekty rzadko zarzgdzane
bezposrednio przez panstwo za pomoca wyspecjalizowanych agencji.

Nawet wasko rozumiane ustugi logistyczne, nieobejmujace produkcji ani sprzedazy towarow,
sa wysoce wyspecjalizowane i mozliwe jedynie przy wspodtpracy licznych podmiotow o zroz-
nicowanej strukturze wtasnosci. Co do zasady, logistyka miejska i krétkodystansowa (w tym
pierwsza mila, czyli transport od producenta do magazynu i ostatnia mila, czyli dostarczenie
do ostatecznego odbiorcy) wiaze sie z transportem drogowym. Logistyka sredniodystansowa
to domena transportu drogowego i kolejowego. Transport morski i lotniczy sa wykorzysty-
wane przede wszystkim w przewozach dalekodystansowych, cho¢ wzrost popytu na przesyt-
ki kurierskie i e-commerce wymagajace bardzo szybkiej logistyki zwieksza wykorzystanie
transportu lotniczego takze na krotkich dystansach (w Polsce nadal bardzo stabo rozwiniety).
Dalekodystansowy transport kolejowy jest wcigz ograniczony przez braki infrastrukturalne
(cho¢ inwestycje, np. w Nowy Jedwabny Szlak z Chin do Europy, stopniowo to zmieniaja).
W Polsce transport srodladowy praktycznie nie odgrywa roli w logistyce ze wzgledu na brak
infrastruktury i niesprzyjajace warunki hydrologiczne.

Najbardziej efektywny jest transport intermodalny, czyli przewéz towaréw wykorzystujacy
wiecej niz jeden rodzaj czy Srodek transportu. W najbardziej wydajnym wariancie polega
na przewozeniu towarow w kontenerach, ktore sg tatwo przetadowywane miedzy statkami,
pociagami i ciezarowkami, bez koniecznosci ich roztadunku i ponownego zatadunku. W Pol-
sce w ostatniej dekadzie masa tadunkdw transportowanych intermodalnie rosta dwucyfrowo.
Na koniec 2021 r. ponad 11 proc. wszystkich towarow (pod wzgledem masy) transportowanych
koleja trafia do terminali intermodalnych. Jest to udziat trzykrotnie wiekszy niz w 2012 r.
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PRZEWOZY INTERMODALNE W POLSCE

L

- ==| ROK 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021
liczba

konteneréw 1,05 112 111 115 1,47 1,69 193 214 267 292
(min TEU)

wzrost rok 67% -09%  3,6% 27.8% 15% 142% 109% 24,8%  9.4%
do roku

masa tadunkoéw

8.1 8,6 96 104 13,4 15,1 17,7 195 238 265
(min ton)
wzrost rok 72%  13%  81% 293% 123% 174% 102%  219%  11.6%
do roku

udziat w catkowitej
masie przewozoéw 3,5% 3,7% 4,2% 4,6% 6% 6,3% 71% 8,3% 10,9% 1,2%
kolejowych

TERMINALE O PRZEPUSTOWOSCI PONAD 200.000 TEU ROCZNIE

Gdynia Container Terminal Deepwater Container

BCT-Battycki Terminal Kontenerowy - Gdynia %
Terminal DCT Gdarisk

PCC Intermodal - .
Rail Hub - Terminal PCC Kutno PKP Centr.um Logistyczne
. Mataszewicze
Terminal .
. Spedcont -Terminal
Gadki S .
Metrans Kontenerowy £6dz Olechéw
Polonia

Schavemaker Katy Wroctawskie o

Euroterminal
8 Stawkéw Sp. z 0.0.
Metrans Terminal

Dabrowa Gérnicza

ZRODtO: URZAD TRANSPORTU KOLEJOWEGO.
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Z uwagi na swoja ztozonos¢, branza TSL wraz z infrastrukturg niemal zawsze wymaga wspét-
pracy sektora prywatnego i panistwowego. Rola panstwa jest przede wszystkim zapewnienie
odpowiedniej infrastruktury opartej na strategii transportowej, uwzgledniajacej czynniki
srodowiskowe, gospodarcze i spoteczne. Z powodu rozdrobnienia sektora, to administra-
cja panstwowa i samorzgdowa jest w lepszej pozycji, by nadawaé kierunek rozwojowi (np.
poprzez zachety dla bardziej ekologicznych rodzajow transportu, egzekwowanie spotecznie
odpowiedzialnych warunkéw zatrudniania oraz wzmacnianie przepisow antymonopolowych
chronigcych mniejszych przedsiebiorcow). Srodki publiczne sg kluczowe przy zapewnieniu
dostepu do ustug TSL (szczegolnie pocztowych i kurierskich) w miejscach, gdzie popyt jest
zbyt maly, aby przyciagnaé firmy prywatne. Jednak rynek ustug TSL jest silnie konkurencyjny
i obejmuje zaréwno podmioty panstwowe (w Polsce to m.in. Poczta Polska, Grupa PKP, opera-
torzy portow morskich, w mniejszym stopniu PLL LOT), jak i prywatne z kapitatem krajowym
izagranicznym. Organizacja logistyki wylacznie przez panstwo jest nie tylko nieefektywna,
ale w praktyce niemozliwa z uwagi na skomplikowanie i skale sektora. Rownoczes$nie catko-
wite uniezaleznienie od wptywu panstwa jest rownie nierealne, choéby z uwagi na skale nie-
zbednych inwestycji infrastrukturalnych. Wspotpraca panstwa i podmiotéw podnosi zatem
efektywnosc sektora, co oznacza nie tylko zwiekszenie szybkosci transportu, obnizenie kosz-
téw i poprawe niezawodnosci, ale takze zmniejszenie negatywnego wptywu na srodowisko.

Polski sektor logistyczny

Polska jest dzi$ europejskim potentatem w branzy TSL - w duzej mierze ze wzgledu na nizsze
koszty oraz korzystne potozenie geograficzne, ale rowniez z uwagi na specjalizacje gospodar-
kiicoraz lepszg infrastrukture. Organizacja sektora oraz jego modernizacja - uwzglednia-
jaca kwestie srodowiskowe - jest szansg na zwiekszenie przewag konkurencyjnych polskiej
gospodarki. Natomiast charakterystyka branzy TSL — szczegdlnie jej rozdrobnienie i bardzo
niskie marze — utrudnia modernizacje i grozi ostabieniem obecnej pozycji na kontynencie.
W efekcie polska gospodarka moze bardzo duzo stracié.

W 2019 1. (dane z tego roku sa bardziej wiarygodne z uwagi na pozniejsze zaburzenia zwigza-
ne z pandemia) dziat transport i gospodarka magazynowa — ktory mozna utozsamiac z wasko
rozumiang branzg TSL - wygenerowal 140,6 mld z wartosci dodanej, co wedtug danych GUS
stanowito niemal 7 proc. catej wartosci dodanej brutto polskiej gospodarki. To tylko wptyw
bezposredni, natomiast biorac pod uwage znaczenie transportu dla niemal wszystkich sek-
torow gospodarki, branza szacuje, ze moze posrednio przyczynia¢ sie do potowy polskiego
PKB'. W 2020 r. w sektorze transportu i gospodarki magazynowej byto zatrudnionych ponad
960 tys. 0sob, ktorych przecietne wynagrodzenie brutto wynosito ponad 4,7 tys. zt. (cho¢ kie-
rowcy w transporcie ciezarowym zarabiaja ponad dwukrotnie wiecej).

W Polsce w 2021 . przewozy fadunkow wyniosty ponad 2,25 mld ton?, czyli o 3,6 proc. wiecej
niz w2020 1. 10 3 proc. wiecej niz w przedpandemicznym 2019 r. lub 491,4 mld tonokilome-
trow?® (wzrost o 2,4 proc. wobec 2020 r. i 1,5 proc. wobec 2019 r.) Niezmiennie dominujacg

1 Morawski, |., Defratyka, A., taszkowski, J., Kalisiak, A., (2022). Transport drogowy w Polsce 2021+. Dostepny: https://tlp.
org.pl/wp-content/uploads/2022/05/transportdrogowywpolsce2022plusn.pdf

2 GUS, (2022). Przewozy tadunkdéw i pasazeréw w 2021 r. Dostepny: https://stat.gov.pl/files/gfx/portalinformacyjny/pl/
defaultaktualnosci/5511/11/10/1/przewozy_ladunkow_i_pasazerow_w_2021_r.pdf

3 Tonokilometr to jednostka oznaczajgca transport jednej tony towaru na odlegtosc jednego kilometra. Wiekszy udziat
pod wzgledem tonokilometréow niz masy towaréw wynika z tego, ze polskie przedsiebiorstwa maja silng pozycje

w transporcie dalekodystansowym.
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role w polskiej logistyce odgrywa transport drogowy — w 2021 r. samochodami przewieziono

ponad 1,95 mld ton tadunkoéw, czyli 86,6 proc. wszystkich tadunkéw przewiezionych w Polsce.

Zdecydowana wiekszo$¢ tadunkow to surowce, produkty rolne i przemystowe (w tym prze-

mystu spozywczego). Dobra konsumpcyjne (niebedace produktami spozywczymi) stanowig

mniej niz 20 proc. wszystkich tadunkéw przewozonych w Polsce.

PODSTAWOWE DANE O POLSKIEJ BRANZY TSL W 2021R.

-
O

946,8 tys. oséb 4 749 zi brutto

Zatrudnienie Przecietne miesieczne
wynagrodzenie

225,7 mid zt 9,4 mid zt

Przychody Wynik
ze sprzedazy finansowy netto

[
E——H
=

285 593

Liczba podmiotéw
prowadzacych
dziatalnos¢

O

=
N~
4,2%

0

Marza netto

ZRODLO: GUS (DLA DZIALU TRANSPORT | GOSPODARKA MAGAZYNOWA); WYNIKI FINANSOWE DLA FIRM ZATRUDNIAJACYCH 10 OSOB | WIECEJ.
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PRZEWOZY tADUNKOW W POLSCE (MLD TON)

2021 2020 vgg::%soT UDZIAL W CALOSCI
TRANSPORTU tADUNKOW
ROKU
Transport ogétem 2,25 2,2 3,6% 100%
|:| 0 Transport 195 192 1,7% 86,6%
= @® ° drogowy

@888 A Transport ‘
. 0,24 0,22 8,9% 10,6%
kolejowy

Pozostate

(transport
rurociagowy, 0,06 0,06 -6,1% 2,8%
morski,

sSrodladowy
i lotniczy)

ZRODO: GUS

O dynamicznym rozwoju i znaczeniu branzy TSL w polskiej gospodarce $wiadczy takze licz-
ba magazyndw. W Polsce znajduje sie obecnie 25 mln m kw. magazyndw, a popyt przewyz-
sza podaz - na poczatku 2022 r. tylko 3,8 proc. istniejacych magazynow byto niewynajetych,
aw budowie byto kolejne 4,5 mIn m kw.* W 2021 r. Polska byta szdstym najwiekszym ryn-
kiem magazynowym w Unii Europejskiej i drugim pod wzgledem nowych budow tego typu
nieruchomosci. Firmy logistyczne zajmujg ok. 20 proc. polskiej powierzchni magazynowej,
areszta jest przeznaczona m.in. dla producentéw, firm handlowych (moga mie¢ swoja logi-
styke) i innych.

Znaczenie polskiej branzy TSL, szczegolnie transportu drogowego, widac po jej udziale
w rynku unijnym. W 2021 r. polskie przedsiebiorstwa miaty 11,6 proc. udziatu w catkowitym
transporcie drogowym towardw pod wzgledem masy tadunkow i 19,8 proc. biorac pod uwage
tonokilometry. Pod wzgledem samego transportu miedzynarodowego, polskie firmy kontro-
lujg niemal jedna trzecia unijnego rynku. Udziat rynkowy Polski dla obydwu tych wskazni-
kow stabilnie ro$nie od czasu wstapienia do UE. Cho¢ pod wzgledem masy fadunkow prawie
82 proc. polskiego transportu drogowego to przewozy krajowe, to pod wzgledem pracy prze-
wozowej az dwie trzecie tonokilometrow to przewozy zagraniczne (z czego ok. 20 proc. to
przewozy pomiedzy krajami trzecimi bez tadunku lub roztadunku w Polsce). Transport dro-
gowy jest jedynym rodzajem przewozow, ktory ma wieksze znaczenie dla eksportu z Polski
niz importu do kraju.

4 Cushman & Wakefield, (2022). Powierzchnia magazynowa w Polsce - rekordowy popyt i poziom aktywnosci deweloper-

skiej. Dostepny: https://investorrealestateexpert.co/powierzchnia-magazynowa-w-polsce-rekordowy-popyt-i-poziom-ak-
tywnosci-deweloperskiej/
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Transport kolejowy ma réwniez ogromne znaczenie dla handlu zagranicznego (zwtaszcza pod
katem przewozu surowcow, zboz i innych materialéw drobnicowych) - jedna trzecia wszyst-
kich towarow przewozonych przez polskich przewoznikow kolejowych (pod wzgledem masy)
przekracza granice. W przeciwienstwie do transportu drogowego, logistyka kolejowa jest
skoncentrowana naimporcie do Polski oraz przewozach krajowych - polskie firmy kolejowe
niemal nie przewoza fadunkow miedzy krajami trzecimi i maja stosunkowo mniejszy udziat
W przewozeniu polskiego eksportu.

CALKOWITY DROGOWY TRANSPORT TOWAROW | UDZIAL POLSKICH FIRM (MLD TON)

M Polska M Pozostate kraje UE-27 (obecny sktad)

T

2008 2009 2010 201 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021

16
14

—_
N

(S

o N M O

Udziat
Polski 71% | 8,5% 9,0% 9,8% 10,0% 10,5% 10,3% 10,0% 10,3% 11,3% 10,5% 11,1% 11,5% 11,6%

ZRODEO: EUROSTAT.

DROGOWE PRZEWOZY MIEDZYNARODOWE TOWAROW W UE (MLD TONOKILOMETROW)

M Polska M Pozostate kraje UE-27 (obecny sktad)
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(@)
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Polski 15,3% 19,0% 20,9% 20,8% 23,5% 24,6% 25,4% 25,5% 28,5% 31,0% 29,8% 32,7% 33,2% 33,0%

ZRODEO: EUROSTAT.
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PRZEWOZY MIEDZYNARODOWE W POLSKIM TRANSPORCIE W 2021 R. (MLN TON)

A\ 4 4 4 vew vow
transport kolejowy transport drogowy transport morski
Eksport 30 Eksport 92,5 Eksport 32,6
Import 45,4 Import 77,4 Import 59,9
Ogétem 82,6 Ogétem 237,9 Ogétem 92,6

ZRODO: OPRACOWANIE WASNE NA PODSTAWIE GUS.
UWAGA: EKSPORT | IMPORT NIE SUMUIJA SIE DO KATEGORII Z UWAGI NA PRZEWOZY TRANZYTOWE.

Transport morski ma szczegolne znaczenie dla globalnego handlu i branzy TSL, bo statki
przewoza zdecydowana wiekszo$¢é towaréw w obrocie miedzynarodowym. Transport mor-
ski to nawet 90 proc. $wiatowego wolumenu towarow i 70 proc. pod wzgledem ich wartosci.
Rdéznica wynika z tego, ze towary o duzej gestosci wartosci (lekkie, ale cenne, jak leki czy
mikroprocesory) sg wozone samolotami, podczas gdy transport morski i kolejowy specjalizu-
ja sie wtadunkach masowych i ciezkich. Najwiekszy polski podmiot w transporcie morskim,
Polska Zegluga Morska, jest firma stosunkowo duza, ale wyspecjalizowana w obstudze ryn-
kow zagranicznych i ma niewielki wptyw nalogistyke w Polsce i Europie. W efekcie transport
morski stanowi jedynie niecate 1,5 proc. przewozow polskiej branzy TSL pod wzgledem pracy
przewozowej i 0,4 proc. pod wzgledem masy tadunkow.

Dane te nie oddaja jednak znaczenia transportu morskiego dla polskiej gospodarki. Rozwdj
polskich portow morskich jest dowodem, ze brak silnych przewoznikéw krajowych nie hamuje
rozwoju krajowej gospodarki i branzy TSL. Cztery gtéwne polskie porty morskie nie nalezg do
lideréw na kontynencie®, ale ich wolumen przetadunkéw rosnie, a Gdarisk - ktéry odpowiada
za niemal potowe przetadunkéw polskich portow - jest zdecydowanie najwiekszym unijnym
portem battyckim pod wzgledem masy przetadowanych towaréw (obejmuje m.in. surowce
i zywno$¢) i liczby obstuzonych kontenerdw (co jest zwigzane bardziej z dobrami konsumenc-
kimi). Pod wzgledem znaczenia dla polskiego handlu miedzynarodowego, transport morski
wyprzedza transport kolejowy.

5 Gdyby wszystkie przetadunki morskie w Polsce traktowac jako jeden port, bytby on czwartym najwiekszym w UE
pod wzgledem masy przetadunkéw i dwunastym pod wzgledem liczby obstuzonych konteneréw.
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PRZELADUNKI W NAJWIEKSZYCH PORTACH MORSKICH W UE,

W POLSCE | WYBRANYCH UNIJNYCH PORTACH BALTYCKICH W 2021 R. (MLN)

PORT

TOP5 - UE Rotterdam

(pod wzgledem masy i TEU)
Antwerpia
Hamburg
Walencja
Bremerhaven
Amsterdam
Algeciras

BALTYK Polska tacznie
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Swinoujscie
Szczecin

BALTYK Ktajpeda
TOP 5 POZA POLSKA

(PORTY UNIJNE)
Rostock

Lubeka
Tallinn
Ryga
Aarhus
Kotka

Helsinki
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ZRODtO: EUROSTAT.
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PRZELADUNKI POLSKICH PORTOW MORSKICH (W MLN TON)
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Transport lotniczy odgrywa w polskiej logistyce niewielka role, poniewaz na terenie kraju
brakuje lotnisk hubowych cargo. Towary eksportowane droga lotnicza najczesciej sa rozla-
dowywane w zagranicznych portach lotniczych takich jak (Frankfurt, Lipsk-Halle czy Paryz)
inastepnie transportowane do Polski ciezaréwkami w ramach ustugi road feeder service (RFS)®.
Warto podkresli¢, ze lotnicze cargo w Polsce jest niewielkie nie tylko na tle panstw Europy
Zachodniej, ale warszawskie Lotnisko Chopina przegrywa takze z Budapesztem.

LOTNISKA CARGO W UNII EUROPEJSKIEJ W 2021 R. (PRZELADUNEK, TYS. TON)

o najwieksze lotnika o wybrane lotniska z Europy Srodkowo-Wschodniej
1679,9
Amsterdam
105,1
1324,9 1587,3 ;
Liége Lipsk-Halle s
o 2260,8
Frankfurt 23,6
62,4 i
2052,1 o Pra'ga Katowice
Paryz-CDG 1088
Luksemburg

Q

176,2 125,8
Wieden Budapeszt

28,3
Bukareszt

ZRODtO: EUROSTAT.

6 W ramach takiej ustugi transport samochodowy jest wykonywany na podstawie tego samego listu przewozowego
operatora lotniczego i wlicza sie do statystyk cargo portu lotniczego, do ktérego ostatecznie trafia.
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(2) Ograniczenia

w logistyce

Globalizacja tanncuchow dostaw jest jednym z czynnikow, ktére doprowadzity do bezprece-
densowego zwiekszenia swiatowej wymiany handlowej. Wedtug danych Konferencji Narodow
Zjednoczonych ds. Handlu i Rozwoju (UNCTAD), w 2021 r. wartos¢ handlu miedzynarodowe-
go na $wiecie wyniosta 28,5 bln USD (najwiecej w historii), z czego 22,3 bln stanowil transport
towarow, do ktérego niezbedne sg ustugi TSL. Rownie dynamicznie rosnie polska wymiana
handlowa, ale obecna sytuacja branzy TSL stwarza zagrozenia dla globalnego tanicucha dostaw.

WARTOSC SWIATOWEGO | POLSKIEGO HANDLU TOWAROW

ROK g\llxv?;%wv ’ OBROTY POLSKIEGO HANDLU ZAGRANICZNEGO
(w bilionach dolaréw, (W miliardach dolaréw, ceny biezace)
ceny biezace)
2000 6,45 31,7 —
2001 6,2 36—
2002 6,5 41—
2003 7,59 53,8 I
2004 9,22 75
2005 10,5 89,4 I
2006 12,13 110,8
2007 14,02 140,
2008 16,15 170,5
2009 12,56 136,5
2010 15,3 159,7
20M 18,34 188,7
2012 18,5 185,4
2013 18,94 205 I
2014 19 220
2015 16,55 199,1 I
2016 16,04 203,8 I
2017 17,74 234,4
2018 19,55 263,6 I
2019 19,01 266,6 I
2020 17,65 273,8
2021 22,33 3379 I

ZRODO: UNCTAD.
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Pandemia wciaz utrudnia logistyke. Kryzys COVID-19 z jednej strony przyczynit sie do zwiek-
szenia popytu na ustugi logistyczne z powodu dynamicznego rozwoju e-handluy, ale réwno-
cze$nie utrudnit sprostanie popytowi. Wedtug badania PwC’, w 2021 r. w Polsce e-handel
stanowit 13 proc. calej sprzedazy detalicznej i miat warto$¢ 92 mld z1, a prognozy zaktadaja,
ze do 2027 r. warto$¢ e-handlu ulegnie podwojeniu.

UDZIAL E-HANDLU W SPRZEDAZY DETALICZNE)J

Ameryka Europa Europa Ameryka ASEAN

Rok Azja Pétnocna Zachodnia Wschodnia tacinska Oceania Afryka
2007 1% 1% 2% 0% 1% 1% 0%
2008 1% 2% 3% 1% 1% 2% 0%
2009 1% 2% 3% 1% 1% 2% 0%
2010 2% 2% 4% 1% 1% 2% 0%
201 2% 4% 2% 2% 3% 0%
2012 3% 2% 2% 0%

2013 4% 2% 2% 0%

3% 2%

4% 3% 2% 0%

2015

0%

2016 3% 2%

0%

2017 4% 3%

2022 25% 24% 16% 18% 13% 21% 20% 3%
2023 26% 25% 17% 20% 14% 23% 21% 4%
2024 27% 27% 18% 21% 16% 26% 22% 4%

2025 28% 28% 19% 23% 18% 27% 23% 5%

2026 29% - 20% 24% 19% 28% 24% 5%

ZRODEO: MORGAN STANLEY.

7 taptas, G, Bazyl, M., (2022). Perspektywy rozwoju rynku e-commerce w Polsce 2018-2027. Dostepny: https://www.pwc.
pl/pl/pdf-nf/2022/Raport_Strategyand_Perspektywy_rozwoju_rynku_e-commerce_w_Polsce_2018-2027.pdf
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W trakcie kolejnych fal pandemii duzym utrudnieniem byly ograniczenia w przekraczaniu
granic. W wiekszosci panstw swiata zostaly one juz zniesione, ale polityka ,,zero COVID”
w Chinach byta dtugotrwatym wyzwaniem dla branzy TSL. Chiny do poczatku stycznia 2023 r.
pozostawaly niemalze zupelnie zamkniete dla podrdzy miedzynarodowych. Przed dos¢ nagtym
zniesieniem ograniczen, chinskie wtadze z niewielkim wyprzedzeniem wprowadzaty loc-
kdowny w miastach, gdzie wykryto zaledwie kilka przypadkéw zachorowan. W ciggu 2021
12022 ., takie lockdowny bylty wprowadzane m.in. w portach w Szanghaju, Ningbo, Tienci-
nie, Dalianie czy Szenzhen. Porty kontynuowaty dziatalno$¢, ale zmniejszona przepustowosc
natychmiast wptywata na wydtuzenie czasu roztadunku i tadunku, a roztadowanie zatorow,
przy utrzymujacym sie duzym popycie, jest praktycznie niemozliwe. Rownoczesnie polityka
chinskich wtadz w stosunkowo niewielkim stopniu wptywa na produkcje przemystowa (m.in.
z uwagi na skoncentrowanie fabryk i mieszkan pracownikow poza centrami miast), ktéra, poza
poczatkiem 2020 r. i kilkoma tygodniami w 2022 r., nieustannie rosnie. To powoduje row-
noczesnie wysoki popyt na produkty eksportowane z Chin i mniejsze mozliwosci przestania
tych produktow. Zniesienie ograniczen utatwi roztadowanie tych zatorow, ale efekty niemal
trzyletniego zamkniecia Chin beda sie ciagnely. Problemem jest tez niedobdr konteneréw,
araczej brak ich ptynnosci. Po wyeksportowaniu towardow z Chin do Stanow Zjednoczonych
i Europy, brak przepustowosci terminali intermodalnych powoduje wolny roztadunek, wiec
kontenery nie wracajg z powrotem do globalnych eksporteréow. Na to natozyta sie mniejsza
liczba dostepnych statkéw kontenerowych — wielu armatoréw zezlomowalo starsze jednostki
na poczatku pandemii, poniewaz spodziewali sie dtugotrwalego zastoju. Pogorszenie globalnej
koniunktury gospodarczej potaczone z dostawami nowych konteneréw oraz zaméwieniami
nowych statkéw poprawia sytuacje, ale presja na globalne taricuchy dostaw nadal jest naj-
wyzsza od 2011 r. Analitycy Banku Rezerwy Federalnej Nowego Jorku szacuja, ze w miare
wychodzenia z pandemii narastaja problemy zwigzane z produkcja przemystowa w Chinach,
a nagle rozluznienie obostrzen pandemicznych w tym kraju doprowadzito do gwattownej
fali zachorowan na COVID-19. To powoduje, zZe cho¢ na $wiecie presja na tancuchy dostaw
stopniowo malata w ciggu 2022 r., czynniki ,,chinskie” rownoczesnie w duzej mierze nego-
waly te pozytywne zmiany®. Usredniony globalny koszt przewozu kontenera droga morska
wzrost w trakcie pandemii pieciokrotnie i mimo spadku w 2022 r. i stabilizacji na poziomie
ok. 2 tys. dolaréw?®, wciaz jest o ponad 40 proc. wyzszy niz przed pandemia. Cho¢ zrodia tych
problemow tkwia poza Polska, to wplywaja one takze na czas, koszt i przewidywalnos¢ dostaw
do kraju (zwtaszcza w transporcie morskim).

8 Akinci, O., Benigno, G., Clark, H., Cross-Bermingham, W., Nourbash, E., (2023). Global Supply Chain Pressure Index: The
China Factor. Dostepny: https://libertystreeteconomics.newyorkfed.org/2023/01/global-supply-chain-pressure-index-the-
-china-factor/

9 Drewry, (2022). World Container Index. Dostepny: https://www.drewry.co.uk/supply-chain-advisors/supply-chain-
-expertise/world-container-index-assessed-by-drewry
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GLOBALNA PRESJA NA tANCUCHY DOSTAW (GLOBAL SUPPLY CHAIN PRESSURE INDEX, GSCPI)

o gl
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o

ZRODEO: BANK REZERWY FEDERALNEJ W NOWYM JORKU.

Na rynku brakuje pracownikéw. Niedobor kierowcow, maszynistow i pilotéw czy pracowni-
kéw magazynowych jest problemem, ktory trapit branze juz przed pandemia. Wzrost popytu
na ustugi logistyczne przy rownoczesnym bardzo niskim bezrobociu tylko poglebia klopoty.

W poszczegdlnych zawodach w branzy TSL problemy maja inne zrédta. Jednym z najwiek-
szych wyzwan jest juz powazny i do tego powiekszajacy sie niedobor kierowcow zawodowych.
Wedtug raportu PwC z 2016 r. w Polsce brakowato wéwczas ok. 100 tys. kierowcow'® (to mniej
wiecej 20 proc. zatrudnienia w branzy). Z nowszych danych Swiatowej Unii Transportu Dro-
gowego (IRU) wynika, ze w Europie brakuje obecnie ponad 40 proc. kierowcow, a w Polsce,
wedtug szacunkéw organizacji branzowych, nawet 150 tys. oséb. Co druga firma transportowa
ma obecnie problem ze znalezieniem pracownikow. Wynika to m.in. z upadku szkolnictwa
zawodowego oraz likwidacji obowigzkowej stuzby wojskowej — obydwie te Sciezki byty popu-
larnym sposobem darmowego uzyskania prawa jazdy na pojazdy ciezarowe. Koszt szkolenia
jest dla mtodych potencjalnych kierowcow wysoki, a sama praca dla wielu osob nieatrakcyj-
na, gdyz wiaze sie z czestymi dltugotrwatymi pobytami poza domem i stresem. To powoduje,
ze nawet znacznie przewyzszajace Srednia zarobki nie sa w stanie przyciaggnac¢ nowych kie-
rowcow. Rowniez z powodu stabego systemu szkolenia zawodowego brakuje maszynistow —
wkrotce deficyt moze wynie$¢ nawet 6 tys., przy catkowitym zatrudnieniu w polskiej branzy
kolejowej na poziomie 16 tys."

10 PwC, (2016). Rynek pracy kierowcédw w Polsce. Dostepny: https://www.pwc.pl/pl/pdf/pwc-raport-rynek-pracy-kierow-
cow.pdf

11 Ciepielewski, B., (2022). Brakuje maszynistéw na kolei. Rzad zamierza zmniejszy¢ wymagania zdrowotne. Dostepny:
https://strefabiznesu.pl/brakuje-maszynistow-na-kolei-rzad-zamierza-zmniejszyc-wymagania-zdrowotne/ar/c3-16807177
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Wszystkie zawody zwigzane z prowadzeniem pojazdow transportowych sa silnie zmaskulini-
zowane - w Europie tylko 3,2 proc. zatrudnionych stanowia kierowczynie zawodowe, podobny
poziom aktywnosci kobiet jest w zawodach pilotek i maszynistek. To nie tylko wyzwanie spo-
teczne, ale rowniez gospodarcze, bo maskulinizacja sektora pogtebia niedobory pracownikéw.
Niewystarczajaca liczba nowych pracownikow uzyskujacych uprawnienia kierowcow zawodo-
wych lub maszynistow powoduje, ze w obydwu tych zawodach rosnie §rednia wieku. Kierow-
cami i maszynistami sg przewaznie zblizajacy sie do wieku emerytalnego mezczyzni (Srednia
wieku w zawodzie to ok. 50 lat), co zwiastuje poglebienie problemu w kolejnych latach.

W przypadku pracownikdéw branzy logistycznej (np. osob pracujacych w magazynach) wyzwa-
nia nie sg specyficznymi problemami sektora, a wynikaja z sytuacji gospodarczej. Wynagro-
dzenie w tych zawodach jest niskie, a sama praca fizycznie wymagajaca — czesto zwigzana
z dtugimi godzinami pracy w magazynach z dala od centrum miasta, przenoszeniem ciezkich
towardw i duzg presja.

By radzi¢ sobie z niedoborem pracownikéw, firmy TSL zatrudniaty osoby z zagranicy — w Pol-
sce w samym transporcie drogowym w 2021 r. pracowato ponad 130 tys. obcokrajowcow. Wiek-
szo$¢ z nich (ponad 100 tys.) stanowili Ukraincy, ktorzy po inwazji Rosji na Ukraine wrdcili
do swojej ojczyzny, by wstapi¢ do sit zbrojnych. Wedlug szacunkow branzy, w poczatkowym
etapie konfliktu na powrdt zdecydowato sie ok. 40 proc. ukrainskich kierowcow pracujacych
w Polsce. Zatrudnianie obcokrajowcow jest jednak skomplikowane prawnie, a do tego polskie
firmy musza o nich rywalizowa¢ z przedsiebiorstwami z innych panstw europejskich i ame-
rykanskich. Mimo podejmowanych prob, zatrudnianie os6b z bardziej odleglych panstw nie
rozwigzuje problemoéw — na koniec 2021 r. ponad 95 proc. obcokrajowcow pracujacych jako
kierowcy w Polsce stanowily osoby z paszportem biatoruskim lub ukrainskim.

Branza TSL nie spodziewa sie, ze problem niedoboru pracownikow zostanie rozwiazany w naj-
blizszych latach. Jedna z metod zmniejszenia zapotrzebowania na prace jest automatyzacja
- w krétkim terminie jest to mozliwe jedynie w ograniczonym zakresie w magazynach, a nie
w transporcie. Dodatkowo jednym ze zrddet sity polskiego sektora TSL sa stosunkowo niskie
koszty pracy. Przy bardzo niskich marzach (ponizej 5 proc. dla catej branzy, ale wsrdd tysiecy
matych, czesto jednoosobowych firm transportowych, to zwykle znacznie mniej) branza wpada
w pulapke sredniego rozwoju - podwyzszenie plac jest niezbedne, aby przyciagac pracownikow,
ale réwnoczesnie grozi utrata ptynnosci drobnym przedsiebiorcom. Z kolei automatyzacja,
ktora zrowna koszty pracy w catej Unii, grozi utratg tej przewagi, ktdra trudno bedzie zastapic.

Infrastruktura jest niewydolna. Branza TSL moze funkcjonowac jedynie w oparciu o rozbu-
dowang infrastrukture o odpowiedniej przepustowosci. W Europie za planowanie i budowe
infrastruktury liniowej odpowiadajg niemal bez wyjatku wladze publiczne. Pomiedzy poszcze-
g6lnymi krajami Unii Europejskiej wystepuja duze réznice w jakosci i charakterystyce infra-
struktury, szczegd6lnie w przypadku transportu kolejowego. Europejska sie¢ drog wysokich
predkosci (autostrad i drog ekspresowych) jest wzglednie spdjna (z wyjatkami gtéwnie na
terenie panstw Europy Srodkowo—Wschodniej), ale w przypadku infrastruktury kolejowej
istnieja powazne problemy: braki infrastrukturalne na szlakach transgranicznych, niekom-
patybilnosc¢ systemow zasilania oraz (rzadziej) rozstaw toréw. To utrudnia miedzynarodowy
transport kolejowy — nawet jesli jest on wykonywany, to zmiany lokomotyw na granicy czy
ograniczona przepustowos¢ szlakow kolejowych wydtuzaja czas przewozu.
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W Polsce najwiekszym problemem infrastrukturalnym dla logistyki jest stan sieci kolejowe;j.
Od upadku PRL praktycznie nie powstawaly nowe linie kolejowe (z wyjatkiem bocznic do
lotnisk), co skutkowato spadkiem dtugosci eksploatowanych linii z 24,1 tys. km w1990 r. do
19,3 tys. km w 2021 r.? Réwnoczesnie istniejace linie, mimo wielomiliardowych inwestycji
wspotfinansowanych przez Unie Europejska, nie odpowiadaja europejskim standardom pod
wzgledem predkosci i przepustowosci. Wedtug danych UTK 2021 r. na ponad 38 proc. polskiej
sieci kolejowej maksymalna dopuszczalna predkosé wynosita mniej niz 80 km/h, w prakty-
ce srednia predkosc pociggow jest znacznie nizsza — dla wszystkich przewozow towarowych
wynosita zaledwie 23,4 km/h, a dla intermodalnych 30,6 km/h. Obydwa te wyniki sa gorsze
niz dekade wezesniej i o ok. 20 km/h nizsze niz wynosi unijna srednia. Czes¢ z tych proble-
mow to efekt niezbednych prac modernizacyjnych, ale w wielu przypadkach inwestycje wciaz
pozostajg na etapie planowania. W efekcie, jak wynika z badania cytowanego przez rzgdowg
»Strategie rozwoju transportu intermodalnego”, jedna trzecia firm identyfikuje problemy
z terminowoscig i tempem transportu kolejowego jako istotna bariere w dziatalnosci inter-
modalnej. Dla poréwnania, tylko 3,9 proc. firm uwaza, ze problemem jest dostepnosé odpo-
wiednich pojazddéw drogowych, a 2,6 proc. - sprawnos$¢ przetadunkow w portach.

Jednym z powazniejszych waskich gardet polskiego transportu kolejowego jest dojazd do
portow morskich (zwtaszcza do kompleksu portow trojmiejskich) oraz przepustowosé kole-
jowych przejsé granicznych. Miedzy innymi dlatego w polskiej logistyce dominuje transport
drogowy, co ma fatalne skutki dla srodowiska naturalnego i jest jednym z najwazniejszych
wyzwan w procesie modernizacji branzy TSL.

SREDNIA PREDKOSC HANDLOWA POCIAGOW TOWAROWYCH W POLSCE (KM/H) 8888 il !

vwow vwew \
(.
===| ROK 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021
ogétem 23,9 23 231 24,9 251 215 25,5 259 23,4
intermodal 32 33,6 31,8 13 299 28,6 1,2 30,8 30,6

ZRODtO: URZAD TRANSPORTU KOLEJOWEGO.
12 Statystyka ta nie oddaje w petni skali zaniedban, bo na wielu z tych linii oferta handlowa jest bardzo uboga.
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Polska odbiega tez od unijnej sredniej pod wzgledem przygotowania do elektryfikacji trans-
portu. Na koniec 2022 r. w Polsce zainstalowanych byto nieco ponad 5 tys. punktow tado-
wania samochoddéw elektrycznych, co stanowi niecaty 1 proc. wszystkich punktow w Unii
Europejskiej®. Jeden punkt tadowania w Polsce przypada na niemal 13 samochoddow elek-
trycznych™, co przekracza rekomendowany przez Unie poziom maksymalnie 10 pojazdéw na
punkt tadowania. Choé brakuje szczegétowych danych zbiorczych o mocy polskich punktdow,
dwie trzecie z nich to stacje ,wolne” ({adowane pradem przemiennym). W Polsce sa obecnie
24 punkty tadowania (na sze$ciu stacjach) o mocy ponad 300 kW™ — Parlament Europejski
zaproponowal w swojej wersji rozporzadzenia AFIR, aby co najmniej jeden taki punkt tado-
wania byl na kazdej stacji przy drogach w sieci TEN-T (rozmieszczonych co 60 km lub mniej)
juz nakoniec 2025 .

Do tego, mimo szybkiego wzrostu wzgledem sytuacji sprzed paru lat, samochody elektrycz-
ne w Polsce wciaz stanowia bardzo niewielka czes¢ pojazdéw. W 2021 r. tylko 3,6 proc. nowo
zarejestrowanych aut miato naped elektryczny. W tym samym roku unijna $rednia wynosita
17,8 proc., aw Szwecji wskaznik siegnat az 46 proc®. Nizszy udzial pojazdow elektrycznych niz
Polska maja tylko cztery kraje unijne (Cypr, Stowacja, Czechy i Estonia), cho¢ pod wzgledem
samochodow jedynie w petni elektrycznych (a nie hybrydowych) statystyka ta jest jeszcze
gorsza — stanowig one 1,2 proc. nowo rejestrowanych aut, co jest drugim od konca wynikiem
(mniej jest tylko na Cyprze).

Luki w polityce transportowej. Jednym ze zrodel problemoéw z przepustowoscia polskiej infra-
struktury transportowej sa wieloletnie braki w planowaniu na szczeblu centralnym. Strate-
gia Zrownowazonego Transportu zostata przyjeta przez rzad we wrzesniu 2019 r. Wezesniej
w Polsce nie istnial dokument kompleksowo okreslajacy polityke transportowa, od ktorej
w duzej mierze zalezy kondycja branzy TSL, a inwestycje byly prowadzone przede wszystkim
na podstawie odrebnych strategii obejmujacych poszczegdlne rodzaje infrastruktury (Krajo-
wy Program Kolejowy czy Program Budowy Drég Krajowych). Dobitnym dowodem na brak
strategicznego myslenia o transporcie jest fakt, Ze strategia lotnicza pochodzi z 2007 r., a jej
nowa wersja jest opracowywana dopiero teraz w kontekscie budowy Centralnego Portu Komu-
nikacyjnego. Dodatkowo polskie strategie transportowe to w gruncie rzeczy rozbudowane
mapy planowanej infrastruktury, w ktérych brakuje namystu i préb odpowiedzi na pytania,
jak powinien wygladac polski transport oraz branza TSL czy, jak minimalizowa¢ negatywny
wptyw transportu na srodowisko naturalne. W niewystarczajacym stopniu promuja one tez
budowe sieci punktéw tadowania do pojazdow elektrycznych oraz infrastruktury sieciowej
umozliwiajacej uzyskanie odpowiedniej mocy.

W efekcie, w Polsce brakuje infrastrukturalnej spojnosci. Powstata juz stosunkowo zaawan-
sowana sie¢ nowoczesnych drég, porty sa rozbudowywane i maja wysoka przepustowos¢,
a siec¢ kolejowa - jak na razie - nie jest juz likwidowana. Jednak miedzy poszczegdlnymi typa-
mi transportu nie ma integracji, co powoduje problemy zwiazane z dublowaniem inwesty-
cji (budowa nowoczesnych drog rownolegle do istniejacych i czesto niedoinwestowanych
linii kolejowych) czy zapewnieniem wystarczajacej przepustowosci szlakow do terminali

13 ACEA, (2022). Electric cars: Half of all chargers in EU concentrated in just two countries. Dostepny: https://www.acea.
auto/press-release/electric-cars-half-of-all-chargers-in-eu-concentrated-in-just-two-countries/

14 rynekelektryczny.pl, (2023). Na jeden punkt tadowania przypada 13 pojazddw elektrycznych. Dostepny: https://www.
rynekelektryczny.pl/infrastruktura-ladowania-pojazdow-elektrycznych/

15 elektromobilni.pl, (2023). Mapa stacji tadowania. Dostepny: https://elektromobilni.pl/mapa-stacji-ladowania/

16 European Environment Agency, (2022). Newly registered electric cars by country. Dostepny: https://www.eea.europa.
eu/data-and-maps/figures/new-electric-vehicles-by-country-1/
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portowych i intermodalnych. Firmy logistyczne i spedycyjne inwestujg w terminale i magazyny tam, gdzie
infrastruktura zapewnia im najlepsze warunki, a to najczesciej wynika z dostepnosci autostrad. W rezul-
tacie doszlo do rozwojowego sprzezenia zwrotnego, ktore utrwala dominacje szkodliwego transportu dro-
gowego. Ponadto istniejace strategie transportowe nie uwzgledniajag w wystarczajgcym stopniu kwestii
srodowiskowych. Zagadnienia zwiazane z elektromobilnoscig czy intermodalnoscig trafity wprawdzie na
agende polityczng, a powinny by¢ rozpatrywane strategicznie i calo$ciowo.

SLABE STRONY

- Dominacja transportu drogowego,
ktory jest najbardziej szkodliwy dla srodowiska.

» Rozdrobnienie branzy, zwtaszcza
w transporcie drogowym.

» Opodznienia w inwestycjach kolejowych,
elektromobilnosci i staba przepustowos¢ sieci.

ZAGROZENIA

» Brak kapitatu na niezbedne inwestycje
w modernizacje floty w transporcie
drogowym i réwnoczesnie ignorowanie wyzwan
Srodowiskowych przez duza czes¢ sektora
transportowego.

» Brak strategicznej wizji panstwa uwzgledniajacej
kwestie srodowiskowe, a réwnoczesnie
nadmierny interwencjonizm wynikajacy
z nieufnosci wobec miedzynarodowego kapitatu.

» Zmiany wynikajgce z Pakietu Mobilnosci,
a w przysztosci automatyzacji prowadzace
do utraty przewagi niskich kosztéw pracy
potaczone z odptywem klientéw majacych
rosnace wymagania srodowiskowe.
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Logistyka
a bezpieczenstwo
i rozwoj gospodarczy

Dwa bezprecedensowe kryzysy — najpierw pandemia COVID-19, a potem wojna w Ukrainie
- wyraznie pokazaly, jak wazny jest sprawny i odporny taricuch dostaw. Wyzwania sa zupet-
nie inne, ale oba kryzysy pokazaty, ze od logistyki lekarstw i szczepionek, srodkéw ochrony
osobistej czy transportu ukrainskiego zboza zaleza nie tylko rozwdj gospodarczy czy sytuacja
materialna ludnosci, ale ich zycie, zdrowie i zaspokojenie podstawowych potrzeb. Réwno-
cze$nie te ekstremalne sytuacje sg praktycznym studium ztozonosci systemu logistycznego
i dowodza, ze jego odpornosc na kryzysy jest najwieksza wtedy, gdy wspoldziata duza liczba
przedsiebiorstw o zrdznicowanej specjalizacji i strukturze wlasnosci. Z punktu widzenia bez-
pieczenistwa, rola paristwa powinno by¢ chronienie konkurencji na rynku TSL i r6wnoczesne
wspieranie ambitnych celéw sSrodowiskowych, a nie nadmierny interwencjonizm i budowanie
panstwowych monopolistéw, czy z drugiej strony radykalnie wolnorynkowe podejscie fawo-
ryzujace wielkie koncerny.

Wojna w Ukrainie i logistyka

Rosyjska inwazja na Ukraine doprowadzita do natychmiastowego zamkniecia przestrzeni
powietrznej tego kraju, a z powodu dziatan wojskowych na Morzu Czarnym niemal do zera
spadtly mozliwosci transportu z ukrainskich portow. Mozliwos$ci tranzytu dobr ukrainskich
przez Moldawie i Stowacje sa bardzo ograniczone, wiec Polska stata si¢ naturalna brama do
Ukrainy w przypadku transportu osob (wracajacych do kraju oraz uchodzcow) i towardw
(w tym dostaw sprzetu wojskowego).

Szczegolnie wazna rolg jest eksport ukrainskiego zboza przez Polske z wykorzystaniem stwo-
rzonych w tym celu korytarzy solidarno$ciowych. Ukraina jest jednym z najwazniejszych na
swiecie producentow zywnosci, szczegolnie zbdz. W 2021 r. wedtug danych UNCTAD kraj
byt siodmym co do wielkos$ci eksporterem wszystkich zbdz tacznie na $wiecie, ale pigtym
pod wzgledem pszenicy i trzecim pod wzgledem kukurydzy. Ukraina sprzedaje zboza przede
wszystkim do krajéw Globalnego Potudnia (podobnie jak Rosja). W 2021 r. ukrainskie zboze
stanowito 50 proc. importu zb6z w Pakistanie i ponad 30 proc. w Syrii, Libii i Tunezji; w przy-
padku pszenicy Ukraina zapewniata niemal 79 proc. importu do Somalii, 59 proc. do Pakista-
nui4o0 proc. do Libanu.
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Mimo dziatan wojennych, od marca do konca pazdziernika 2022 r. z Ukrainy udato sie wyeks-
portowac 20 mln ton produktow rolnych, z czego 12,5 mln ton droga ladowa za pomoca kory-
tarzy solidarnosciowych przez Polske i Rumunie, a 7,5 mln ton droga morska (cze$ciowo
otwarta po porozumieniu z Rosjg w lipcu 2022 r.). O znaczeniu eksportu przez Polske jed-
noznacznie swiadcza dane pokazujace kilkusetkrotny wzrost importu zbdz z Ukrainy (ktdre
sa potem reeksportowane na inne rynki). Réwnoczesnie do listopada 2022 r. eksport zb6z
z Ukrainy wrocit juz do poziomu z 2021 r., cho¢ za caty 2022 r. eksport zmalat o ponad 30 proc.”

WZROST IMPORTU Z UKRAINY (MLN TON)

STYCZEN-SIERPIEN STYCZEN-SIERPIEN
PRODUKT 2021R. 2022 R. ZMIANA

pszenica 3,1 38,5 +1142%

«dR
ANEA
EEER
agpr

kukurydza 6.3 1101,8 +17 389%

soja 5,4 59,6 +1004%

wfis
N rzepak 86 166,8 +94%

—

ZRODEO: GUS.

17 Dane podawane na biezgco przez ukrainskie Ministerstwo Rolnictwa obejmuja tylko czes¢ produktéw rolnych, wiec nie
da sie ich poréwnac do podawanych przez Unie Europejskg 20 min ton.
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Kwestie humanitarne i transport niezbednych doébr z i do Ukrainy s traktowane prioryteto-
wo, a po natozeniu sankcji na Rosje niemozliwy stat sie import wielu produktéw i mineratow
z tego kraju. Jednak dla globalnej branzy TSL znacznie powazniejsze sa skutki posrednie
wynikajace z zakldcen na szlakach transportowych. Po wprowadzeniu zakazu lotow w unijnej
przestrzeni powietrznej dla rosyjskich samolotow, Kreml odpowiedziat analogicznymi ogra-
niczeniami, co istotnie wydtuzyto trasy lotow z Europy do Azji. Linie azjatyckie, w tym chin-
skie, nie sa wprawdzie objete zakazem, co po zniesieniu polityki ,,zero COVID” w tym kraju
i otwarciu granic da im istotna przewage konkurencyjna nad przewoznikami europejskimi.
Wojna utrudnita tez transport kolejowy. Cho¢ gtéwne szlaki miedzy Europa a Azja (China-
mi) nie biegng przez Ukraineg, lecz przez Biatorus i nadal sa otwarte, spedytorzy z ostroznosci
zmniejszyli wolumen transportu dalekodystansowego, natomiast przewozy do Rosji i Biatorusi
zostaly znacznie ograniczone z powodu sankcji. Zaburzenia te maja bardzo duze znaczenie
dla Polski, ktora jest korzystnie potozona, aby zosta¢ punktem przetadunkowym na Nowym
Jedwabnym Szlaku, czyli potaczeniach kolejowych miedzy Europa a Chinami. Jednak utrud-
nienia w wykorzystaniu tego szlaku zmniejszaja nadzieje na istotny wzrost wolumenu prze-
tadunkéw intermodalnych w polskich suchych portach.

Reakcja branzy TSL zaréwno na kryzysowa sytuacje w samej Ukrainie, jak i reperkusje woj-
ny na innych szlakach jest dowodem na elastyczno$¢ wynikajaca z istnienia alternatywnych
tras. Cho¢ transport dobr do Ukrainy droga morskg do Gdanska, a potem pociggiem czy cie-
zarowka jest wolniejszy i drozszy niz bezposrednio do Odesy, w trakcie kryzysu jest catkowi-
cie mozliwy, sprawny i efektywny. Poza zaburzeniami wptywajacymi bezposrednio na branze
TSL. Branza odczuwa tez skutki posrednie wojny: przede wszystkim wzrost cen paliw oraz
mozliwy spadek zapotrzebowania na towary wynikajacy z recesji i inflacji.

W efekcie rosnaca swiadomos¢ znaczenia branzy TSL (pod wzgledem gospodarczym i bez-
pieczenstwa) oraz skali wyzwan lezacych przed sektorem zwieksza presje na interwencje
panstwa w celu ochrony sektora i branz zaleznych od ustug TSL.

Po co panstwu logistyka

Potencjalnie katastrofalny w skutkach kryzys zwigzany z eksportem zboza z Ukrainy pokazal,
ze logistyka jest potrzebna nie tylko do rozwoju gospodarczego, ale moze mie¢ istotne zna-
czenie dla bezpieczenstwa narodowego. Reakcje na ten kryzys czesto wpisywaly sie w postu-
laty populizmu suwerennosciowego, czyli postawy politycznej podkreslajacej koniecznos¢
,»odzyskania kontroli” przez panstwo nad poszczegdlnymi sektorami zycia gospodarcze-
go i spotecznego, rzekomo utraconej lub przynajmniej zagrozonej w wyniku globalizacji.
W przypadku logistyki pojawialy sie glosy, ze tylko panstwowa wlasnosc lub przynajmniej
kontrola nad catym tancuchem transportu zapewnia odpornos¢ na ekstremalne sytuacje,
a przy okazji gwarantuje, Ze lokalna gospodarka w peini skorzysta na rozwoju branzy. Jaskra-
we przyktady podobnego podej$cia mozna byto dostrzec po wybuchu pandemii, kiedy pod-
kreslano znaczenie narodowych przewoznikéw lotniczych przy repatriacji osob zza granicy,
a potem przy transporcie srodkdw ochrony osobistej i szczepionek. Réwnoczesnie w ramach
suwerenistycznej polityki krytykowana bywa dominacja firm z zagranicznym (szczegdlnie
zachodnim) kapitatem w polskiej branzy TSL oraz rosnaca presja na zaostrzenie przepisow
srodowiskowych w Unii, ktdra rzekomo ma doprowadzi¢ do ostabienia polskiej, zbudowanej
na przewadze kosztowej, branzy.
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Faktem jest, Ze poza wiodacymi przewoznikami kolejowymi, PLL LOT i Poczta Polska, zdecy-
dowana wiekszos¢ najwiekszych firm w sektorze TSL to przedsiebiorstwa o kapitale zagranicz-
nym. W rankingu przygotowanym przez ,,Dziennik Gazete Prawna”*® wsrdd 20 najwiekszych
pod wzgledem przychodow przedsiebiorstw, tylko piec jest catkowicie polskich, a jedna ma
wiekszosciowy udziat kapitatu polskiego. Pozostate, w tym cztery najwieksze firmy, sa catko-
wicie lub niemal catkowicie w rekach zagranicznych. Narracja przedstawiajaca te sytuacje jako
zagrozenie dla polskiego rozwoju gospodarczego jest jednak populistycznym uproszczeniem,
bo ,,odzyskanie suwerennej kontroli" paristwa nad logistyka nie jest ani konieczne, ani nawet
pomocne do zapewnienia ciggtosci dostaw w sytuacji kryzysu, a tym bardziej w warunkach
normalnie funkcjonujacej gospodarki. Przyktadowo prywatni przewoznicy autobusowi moga
zapewni¢ olbrzymia podaz pasazerska i towarowg do i z Ukrainy bez stymulacji ze strony pan-
stwa. Cho¢ sektor transportu drogowego, logistyki i spedycji jest zdominowany przez wiasnosé
prywatna, to firmy panstwowe odgrywaja istotna role w transporcie kolejowym (PKP Cargo
jest zdecydowanie najwiekszym przewoznikiem towarowym w Polsce z ponad 35-procento-
wym udziatem pod wzgledem masy przewozonych towaréw) oraz morskim (wszystkie porty
sg zarzadzane przez podmioty panstwowe). To powoduje, ze ustugi swiadczone przez pry-
watne firmy czesto wymagaja wspotpracy z panstwowymi operatorami, ktdrzy dzieki temu
wzmacniaja swoja pozycje. Suwerennosciowe argumenty, ktore przedstawiaja zagranicz-
nych inwestordow jako podmioty wykorzystujace polska site robocza i celowo utrzymujace
kraj w pulapce sredniego rozwoju, paradoksalne nie doceniajg polskiej gospodarki. Jako kraj
o coraz wiekszej sile nabywczej i dynamicznie rosnacym handlu zagranicznym i e-commerce,
Polska jest dla sektora TSL jednym z najatrakcyjniejszych w Europie rynkéw nie tylko jako
punkt tranzytowy, ale tez jako nadawca i odbiorca towarow.

Niemniej, suwerenizm w logistyce zwraca takze uwage na istotne wyzwania dla tego sektora.
W przypadku sytuacji kryzysowych, brak mozliwosci mobilizacji lokalnych zasobéw logistycz-
nych (ktére moga by¢ prywatne i w rekach kapitatu zagranicznego - o ile panistwo moze na nie
wptywac) zagraza ciggtosci dostaw. Jednak odpowiedzia na te krytyke nie moze by¢ nacjo-
nalizacja, lecz dywersyfikacja. Tylko zréznicowana branza TSL zapewnia mozliwo$ci spraw-
nego dziatania w sytuacji kryzysu. Duze, miedzynarodowe koncerny sa tez bardziej odporne
i maja wieksze zdolnosci logistyczne, organizacyjne i finansowe. Kluczowe jest jednak to,
by te koncerny petnity role rozwojowa dla gospodarki, a nie naduzywaty pozycji dominujacej.

Szczegodlnie istotnym wyzwaniem, ktore zostato dostrzezone przed kryzysem, jest putapka
$redniego rozwoju w polskiej branzy TSL. Mimo duzego doswiadczenia i wysokiej jakosci
ustug $wiadczonych przez nia, jedna z jej najwazniejszych przewag konkurencyjnych pozo-
staja stosunkowo niskie koszty pracy. W przypadku najwiekszych firm spedycyjnych i logi-
stycznych, ich centra dystrybucyjne, potozone zwykle w mniejszych miejscowos$ciach lub
przynajmniej na obrzezach aglomeracji, sa czesto jednymi z najwiekszych inwestorow i pra-
codawcow w danym miejscu. Z jednej strony podkresla to ich znaczenie dla lokalnej gospo-
darki, ale z drugiej daje im bardzo silng karte przetargowa w negocjacjach z pracownikami
i samorzadami. W potaczeniu z niskim poziomem uzwigzkowienia w Polsce oraz stabymi
instytucjami na rynku pracy moze to prowadzi¢ do sytuacji tworzenia wielu, ale niskojako-
§ciowych miejsc pracy - jest to wyzwanie, ktore dotyczy wszystkich duzych pracodawcow,
zwlaszcza w obszarze spedycji i logistyki, nie tylko zagranicznych. Z uwagi na rozdrobnienie
sektora przewoznikow drogowych, dominacja wielkich spedytoréw zlecajacych im przewoz

18 Dziennik Gazeta Prawna, (2022). 27. Ranking firm TSL. Dostepny: https://g.infor.pl/p/_files/37497000/1-tsl-ranking-
-27-06-2022-dobry-37496603.pdf
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réwniez rodzi obawy o naduzywanie tej pozycji, np. poprzez nadmierng presje na tempo
dostaw. Badania naukowe' potwierdzaja jednoznacznie, Ze miedzynarodowe korporacje,
ktore maja duzy wptyw na globalne tanicuchy dostaw (i tym samym mozliwosc¢ ich zachwiania),
zyskuja dzieki temu silng pozycje przetargowa w rozmowach z krajami, w ktorych dziataja -
dzieki czemu moga skuteczniej lobbowacé lobbuja za korzystnymi dla siebie regulacjami. Na to
naklada sie ryzyko dotyczace wszystkich gospodarek uzaleznionych od inwestycji zagranicz-
nych i zdominowanych przez kapitat zagraniczny, czyli transfer zyskéw i tym samym unika-
nie opodatkowania w kraju prowadzenia dziatalnosci (Polsce) - o ile rzad aktywnie temu nie
zapobiega poprzez rozsadne regulacje.

Suwerenizm oferuje jednak falszywe rozwiazanie tych realnych wyzwan. Nacjonalizacja, inter-
wencjonizm czy innego rodzaju nadmierny udziat panstwa w gospodarce grozi spowolnieniem
rozwoju branzy TSL, utratg jej dynamizmu i w efekcie prowadzi do obnizenia ,,suwerennosci
logistycznej". Zadne panstwo, nawet o silniejszej gospodarce niz Polska, nie byloby w stanie
poradzi¢ sobie z codzienna logistyka (nie mowiac o sytuacjach kryzysowych) bez wspdtpracy
z sektorem prywatnym. Odpowiedzialna polityka publiczna powinna by¢ zwigzana ze strate-
gicznym planowaniem infrastruktury i ochrona praw pracowniczych, a nie walczy¢ z kapita-
tem zagranicznym, na ktorym oparta jest branza TSL.

Rozbudowana branza TSL stanowi istotng wartos¢ dodana dla polskiej gospodarki, konsu-
mentom zapewnia dostep do tarnszych, zréznicowanych i szybciej dostarczanych débr, a pro-
ducentom - wieksze mozliwosci sprzedazy i eksportu. Nie ulega jednak watpliwosci, ze polska
branza rozwinela sie dynamicznie, ale spontanicznie; bez strategii, a przez wiele lat bez wizji
panstwa dla branzy. Mimo bardzo pozytywnej kontrybucji do polskiego wzrostu gospodarcze-
go, taki rozwdj stworzylt powazne problemy, a w obliczu bardzo pilnych wyzwan srodowisko-
wych, planowanych poteznych inwestycji (w tym wspotfinansowanych przez Unie Europejska)
iwyzwan geopolitycznych, aktywniejsza, cho¢ nie nadmiernie, rola panstwa moze by¢ dla
sektora korzystna.

Truizmem jest zaznaczenie, Ze kazda gospodarka potrzebuje rozbudowanego systemu TSL,
aby zapewnic¢ tani, szybki, zroznicowany i wreszcie sSrodowiskowo odpowiedzialny transport
débr. Taki system moze dziatac¢ efektywnie jedynie w oparciu o intermodalnosé, substytucje
wysokoemisyjnych §rodkéw transportow bardziej ekologicznymi, wspotprace podmiotow
o réznej specjalizacji i strukturze wlasnosci oraz w oparciu o planowana, budowang i najcze-
Sciej zarzadzang przez panstwo infrastrukture. Nic nie stoi na przeszkodzie, aby silna pozycje
zdobywatly panstwowe koncerny, o ile odbywa sie to na warunkach rynkowych. Natomiast
z punktu widzenia polityki parnstwa, zdecydowanie wazniejszym zadaniem jest skupienie sie
na celach srodowiskowych w zintegrowanej strategii transportowej. Aby utrzymac wiodaca
role polskiej branzy TSL, musi ona sie zmienic¢ i dostosowac do ambicji sSrodowiskowych Unii
Europejskiej i wyzwan wynikajacych ze zmian klimatycznych.

19 Moehlecke, C., Thrall, C., Wellhausen, R., (2023). Global Value Chains as a Constraint on Sovereignty: Evidence
from Investor-State Dispute Settlement, International Studies Quarterly, Volume 67, Issue 1
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Odpowiedzialnos¢
srodowiskowa logistyki

Rolnictwo i transport to sektory, ktore najbardziej zanieczyszczajg Srodowisko. Rolnictwo jest
zdecydowanie najwiekszym producentem gazéw cieplarnianych w Unii Europejskiej, przede
wszystkim metanu. W ciggu ostatnich 30 lat calkowite emisje w rolnictwie wzrosty o 15 proc,
aw tym samym czasie emisje w transporcie wzrosty o 112 proc., czyli ponaddwukrotnie. Dla
porownania, w tym samym okresie do 2021 r. emisje z produkcji energii zmalaty o ponad 9
proc.? Nie dziwi wiec, ze transport i caty sektor TSL jest jednym z najwiekszych wyzwan na
drodze Unii Europejskiej do zmniejszenia emisji w poréwnaniu do 1990 r. 0 55 proc. do 2030 .
iosiagniecia neutralnosci klimatycznej do 2050 r. Dlatego regulacje bezposrednio wptywaja-
ce na transport sg kluczowymi elementami strategii Europejskiego Zielonego Ladu, pakietu
regulacji Fit for 55 oraz innych dziatan legislacyjnych i finansowych.

Transport a emisje

W 2021 r. transport odpowiadat za 17,7 proc. unijnej emisji gazow cieplarnianych, czyli niemal
dwukrotnie wiecej niz w1990 r. Jedynie przemyst i produkcja energii byly wiekszymi emi-
tentami dwutlenku wegla. W Polsce procentowy udziat transportu w emisji CO, jest znacznie
mniejszy (7,5 proc.), ale wynika to gtéwnie ze znacznie bardziej emisyjnej produkcji energii,
anie ponadprzecietnie czystego transportu. Jednocze$nie transport drogowy odpowiada za
ponad 90 proc. wszystkich emisji z transportu. A unijne statystyki wskazuja, ze okoto 25 proc.
catkowitych emisji z transportu generuja pojazdy ciezarowe?.

Wiekowy tabor, z ktorego korzystaja niewielcy przewoznicy, jest jednym z czynnikéw odpo-
wiadajgcych za negatywny wplyw transportu drogowego na srodowisko - w 2021 r. 20 proc.
masy towarow w transporcie drogowym bylo przewozonych ciezarowkami, ktére miaty co
najmniej 15 lat.

Transport jest tez zdecydowanie najwazniejszym zrodltem zanieczyszczenia hatasem. Wedtug
najnowszych danych Europejskiej Agencji Srodowiska (EEA) w 2017 r. w Polsce ponad
6,5 mln osob bylo narazonych na hatas drogowy przekraczajacy norme w ciagu dnia, a ponad
4,4 mln os6b w nocy. Dla poréwnania, transport kolejowy generowat hatas przekraczajacy
norme w ciagu dnia dla 420 tys. osob, lotniczy - 60 tys., a przemyst — dla zaledwie 20 tys.?.

20 Environmental Protection Agency, (20022). Latest emissions data. Dostepny: https://www.epa.ie/our-services/moni-
toring--assessment/

21 Ragon, P-L., Rodriguez, F., (2021). CO2 emissions from trucks in the EU: An analysis of the heavy-duty CO2 standards
baseline data. Dostepny: https://theicct.org/wp-content/uploads/2021/12/eu-hdv-co2-standards-baseline-data-sept21.pdf
22 European Environment Agency, (2021). Poland noise fact sheet 2021. Dostepny: https://www.eea.europa.eu/themes/
human/noise/noise-fact-sheets/noise-country-fact-sheets-2021/poland

Jak zréwnowazona i intermodalna logistyka moze wesprze¢ rozwdj gospodarczy Polski 31



SREDNIA EMISJA W TRANSPORCIE TOWAROWYM WED+UG RODZAJU TRANSPORTU (2018 R.)

(emisje: ekwiwalent gCO, na tonokilometr)

5 s =

lotniczy towarowy drogowy srédladowy

1036 137 33

kolejowy towarowy morski

24 7

ZRODO: EEA.
UWAGA: DANE OBEJMUJA EMISJE WELL-TO-WHEEL, CZYLI UWZGLEDNIAJACA M.IN. PRODUKCJE | DYSTRYBUCJE ENERGII.

Polska i unijna polityka transportowa do pewnego stopnia zachecaja, ale nie wymuszaja odcho-
dzenia od wysokoemisyjnego transportu drogowego. Jak wynika z raportu Europejskiej Agen-
cji Srodowiska, regulacje i strategie obowiazujace w 2021 r. byly niewystarczajace, by osiagnaé
cele neutralnoéci klimatycznej. Zeby sprosta¢ temu wyzwaniu, transport powinien zmniejszy¢
emisje do 2050 r. 0 90 proc., tymczasem na podstawie obecnych planow bedzie to zaledwie
22 proc. Obecne trendy groza tym, ze sam transport zuzyje caty pozostaty budzet weglowy Unii
Europejskiej i tym samym zniweczy wysitki w strone redukcji emisji w pozostatych sektorach =.

23 Buysse, C., Miller, J., (2021). Transport could burn up the EU's entire carbon budget. Dostepny: https://theicct.org/trans-
port-could-burn-up-the-eus-entire-carbon-budget/
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Branza TSL a Fit for 55

Biorac pod uwagg, Ze obecne strategie sa dalece niewystarczajace dla realizacji unijnej polityki
klimatycznej w obszarze transportu, wspdlnota pracuje obecnie nad znacznym zaostrzeniem
regulacji. Przepisy dotyczace norm spalin oraz promocja elektryfikacji transportu w Unii
Europejskiej dotyczyly do tej pory gtéwnie transportu osobowego (ktdry jest wiekszym zro-
dtem emisji). Dopiero w 2019 r. wspolnota przyjeta po raz pierwszy standardy emisji dla
nowych pojazdow ciezarowych. Rozporzadzenie 2019/1242 naktada na producentéw obo-
wigzek zmniejszenia emisji o 15 proc. do 2025 .10 30 proc. do 2030 1., chociaz dotyczy tylko
pojazddw ciezarowych, a nie np. autokardw.

Odejscie od powszechnego wykorzystywania transportu drogowego, zwtaszcza o napedzie
spalinowym, jest jednym z celé6w unijnej polityki Fit for 55, ktorej efektem ma by¢ zmniej-
szenie emisji o 55 proc. do 2030 r., a potem osiagniecie neutralnosci klimatycznej do 2050 r.
Pakiet Fit for 55 obejmuje kilkanascie propozycji regulacyjnych. Wérod nich bezposrednio
na sektor TSL bedg oddziatywaé:

» Rozszerzenie Europejskiego Systemu Handlu Emisjami (EU ETS) na transport morski
oraz stworzenie osobnego systemu handlu emisjami dla transportu drogowego (ETS II).
Obecnie jedynie transport lotniczy jest zobowiazany wykupywac zezwolenia na emisje
(ito jedynie w przypadku lotéw w obrebie Unii, a do tego przewoznicy otrzymujg czesc¢
zezwolen za darmo). Transport drogowy i kolejowy uczestniczy w ETS tylko posrednio,
poniewaz systemem sa objete emisje z produkcji energii, a nie pojazdéw. Wprowadzenie
ETS II dla transportu drogowego przy rownoczesnym zwolnieniu kolei, ma zachecaé do
wyboru bardziej ekologicznego transportu szynowego.

» Nowe standardy emisji dla samochodéw pasazerskich i dostawczych oraz zakaz sprzeda-
zy nowych pojazdéw o napedzie spalinowym po 2035 r. To pierwsze z rozporzadzen, co
do ktdrego jest juz polityczna zgoda Parlamentu Europejskiego i Rady Unii Europejskiej,
choé prawo nie zostato jeszcze przyjete. Uzgodnienia przebiegaty wzglednie szybko m.in.
dlatego, ze wielu duzych europejskich producentéw samochoddéw z wlasnej woli zade-
klarowato wczesniej, ze do 2035 r. lub nawet wczesniej wycofa z europejskiej sprzedazy
samochody spalinowe.

» Rozporzadzenie o infrastrukturze dla paliw alternatywnych (AFIR), ktérego celem jest
zapewnienie wystarczajacej sieci do tadowania i tankowania wszystkich pojazdéw paliwami
alternatywnymi (giéwnie energia elektryczng lub wodorem). Wedtug projektu zaakcep-
towanego przez Rade UE (ztagodzonego wobec propozycji Komisji), do 2025 r. ma zostaé
wprowadzony obowigzek montazu fadowarek dla samochodéw osobowych co maksymal-
nie 60 km przy gtéwnych drogach i o mocy proporcjonalnej do floty zarejestrowanych
samochodow elektrycznych oraz gestosci drog w europejskiej sieci TEN-T. Ladowarki dla
samochodow ciezarowych maja by¢ wprowadzane stopniowo miedzy 2025 a 2030 r. Z dru-
giej strony, Parlament Europejski zaproponowat wersje znacznie bardziej ambitng i tym
samym przyblizajaca Unie do realizacji celow Fit for 55, niezbednych dla zminimalizowa-
nia skutkow katastrofy klimatycznej. Legislatura proponuje, by m.in. rozszerzyc¢ obowia-
zek montowania tadowarek dla lekkich samochodoéw ciezarowych na wiekszg liczbe drog
i wprowadzi¢ bardziej szczegotowe wymogi dotyczace zainstalowanej mocy tadowarek
w przeliczeniu na samochdd w zaleznosci od stopnia elektryfikacji transportu w danym
kraju. Parlament proponuje, aby na kazdej stacji przy najwazniejszych drogach (w sieci
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TEN-T) byt co najmniej jeden punkt o mocy powyzej 300 kW do 2025 r. i powyzej 350 kW
do 2030 r.; chce takze instalacji stacji tadowania wodorem przy drogach w sieci TEN-T co
100 km (a nie 150 km, jak proponowata Komisja) do 2027 r. (zamiast 2030 r.). Rada UE
i Parlament uzgodnia wspdlna wersje w trakcie trialogu w kwietniu 2023 r.

Osobne propozycje dotycza zielonych paliw w transporcie morskim i lotnictwie. W ramach
Fit for 55 Komisja Europejska zaproponowata takze wiele innych rozwiazan, ktore posred-
nio wplywajg na branze TSL (np. poprzez promowanie energii odnawialnej i opodatkowanie
produkcji energii).

Warto jednak dodaé, ze obowiazujacy od 2020 r. unijny Pakiet Mobilno$ci wprowadzit zmiany,
ktore nie tylko wplywaja negatywnie na konkurencyjnosé polskiego transportu drogowego,
ale przede wszystkim obnizaja jego efektywnos$¢ w UE. Oficjalnie Pakiet miat zapobiega¢ dum-
pingowi spotecznemu, ale w praktyce zmiany wprowadzajace np. limity czasu przejazdu poza
krajem rejestracji oraz ograniczenia w wykonywaniu przewozow kabotazowych (w obrebie
panstwa trzeciego) sa motywowane protekcjonizmem.

Nowy transport, a nie brak transportu

W interesie polskiej branzy TSL i polskiej gospodarki jest zajecie pozycji lidera prosrodowisko-
wej transformacji branzy, a nie jej opdznianie. Takie dziatanie mogltoby wprawdzie w krotkiej
perspektywie pozwoli¢ na unikniecie kosztow zmiany, ale ostatecznie Polska stracitaby domi-
nujaca pozycje w sektorze na rzecz panstw, ktore zainwestowaty w transformacje. Dodatkowo
utrudniloby to osiagniecie celow ograniczenia emisji i zahamowania wzrostu temperatur.

Kwestie emisji branzy TSL sg szczegélnym wyzwaniem dla polskiej gospodarki z uwagi na
dominacje transportu samochodowego - zaréwno pod wzgledem struktury przewozéw kra-
jowych, jak i roli Polski w gospodarce unijnej. Zmiana modalnosci transportu jest zawsze
jednym z gtéwnych sposobow na redukcje emisji w transporcie, ale w Polsce ma szczegdlne
znaczenie. Inwestycje planowane w ramach szeroko definiowanego projektu Centralnego
Portu Komunikacyjnego maja zwiekszy¢ dostepnosé kolejowa mniejszych miast w Polsce,
ale to tylko czes¢ odpowiedzi. Problemem przez ostatnich 30 lat byto bowiem definiowanie
rozwoju transportu kilometrami zbudowanych drog czy (znacznie rzadziej) torow kolejo-
wych, ale poza tym potrzebna jest jeszcze odpowiedzialna polityka $srodowiskowa aktywnie
wymuszajaca zmiane modalnosci. Sukcesem nie bedzie samo zwiekszenie dtugosci czynnej
sieci kolejowej, ale odwrdcenie trendu zwigzanego z rosnacym udzialem transportu drogo-
wego w miksie transportowym. Réwnoczesnie w transporcie drogowym potrzebne sg inwe-
stycje w sie¢ stacji tadowania pojazdow energia elektryczng i wodorem oraz w infrastrukture
teletechniczng umozliwiajaca automatyzacje i lepsze zarzadzanie transportem.

Odpowiedzialna polityka klimatyczna w zakresie transportu nie powinna polegac¢ na dziata-
niach wymuszajacych zmniejszenie sektora TSL, cho¢ konieczna jest zmiana charakterystyki
transportu. Jednak obecne trendy wskazuja, ze za kilka-kilkanascie lat transport bedzie jesz-
cze w wiekszym stopniu przyczyniat sie do katastrofy klimatycznej. Wtedy moze sie okazad,
ze konieczne sa radykalne decyzje. Cho¢ czasu nie jest duzo, aktywne planowanie strategii
transportowej stawiajacej na pierwszym miejscu rozwoj zrownowazony srodowiskowo i spo-
tecznie moze uczynié te transformacje bardziej ptynng, a tym samym tatwiejsza do przepro-
wadzenia przez rozdrobniona branze.
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Lokalizacja tancuchéw dostaw

Ograniczenie zapotrzebowania na transport, w tym szczegolnie drogowy, jest jednym z naj-
wazniejszych wyzwan w modernizacji branzy TSL. Eksperci podkreslaja, Ze jest to podstawa
catego procesu zmian w kierunku neutralnos$ci klimatycznej branzy. Jednak ewolucja sektora
nie powinna opierac sie na wymuszonym ograniczeniu konsumpcji, a raczej na jej racjonali-
zacjiiurealnieniu kosztow srodowiskowych.

Lokalizacja fancuch6w dostaw jest napedzana trendami geopolitycznymi: onshoringiem ($cia-
gniecie produkcji z powrotem do krajow konsumpcji, nawet jesli wigze sie to z wyzszymi
kosztami) czy friendshoringiem (przenoszenie produkcji do krajow ,,zaprzyjaznionych”).
Polska moze szczegolnie skorzystaé na drugim trendzie, jako kraj wcigz stosunkowo tani,
a geopolitycznie blizszy Unii Europejskiej i Stanom Zjednoczonym niz tradycyjne panstwa
producenckie jak: Chiny, Wietnam, czy nawet Indie. Do tego dochodzi rosngca swiadomos¢
ekologiczna konsumentoéw, ktorzy wola kupowaé towary produkowane lokalnie. Niezaleznie
od tego, jak mocno skrdca sie tancuchy dostaw, ustugi TSL pozostana kluczowe zaréwno pod
wzgledem transportu krotkodystansowego, jak i dalekodystansowego, bo mozliwosci onsho-
ringu beda ograniczone kosztami czy niedostepnoscia niektorych débr w lokalnej produke;ji.
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Logistyka
przyszlosci

W obliczu wyzwan zwigzanych z brakiem pracownikow, niewydajna infrastruktura oraz
koniecznoscia pilnej redukeji emisji i regulacjami, ktore te redukcje wymuszg, logistyka musi
przejsc gteboka transformacje. Ogolne ramy wyznacza hasto avoid, shift, and improve (,,unikaj,
zmien i ulepszaj”). Trend avoid zwiazany jest ze zmniejszaniem zapotrzebowania na trans-
port i skupia sie na wczesniej opisanej lokalizacji produkcji i konsumpcji, cho¢ w szerokim
znaczeniu obejmuje takze m.in. zmniejszenie zapotrzebowania na podrdze prywatne oraz
digitalizacje ustug i niektorych produktow. Charakterystyczne rozwiazania to np. dziatania
urbanistyczne zageszczajace miasta czy wprowadzenie stref ograniczonego lub ptatnego
wjazdu.

Shift: kolej, nie ciezaréwki

W perspektywie srednioterminowej nadzieje wigzane z elektryfikacjg transportu drogowego
sa w pewnej mierze nierealne, ale tez nieskuteczne pod wzgledem rozwiazywania problemdow
branzy. Dotychczasowe doswiadczenia pokazuja, ze nowe technologie redukujace spalanie
oraz zastosowanie biopaliw zmniejszaja emisje poszczegolnych pojazddéw (od 2000 r. o ponad
10 proc.), ale nie sa w stanie skompensowac ciagle rosnacego popytu na przewozy drogowe
oraz wzrostu udziatu transportu drogowego w miksie transportowym?. Do tego elektryfi-
kacja transportu ciezarowego postepuje znacznie wolniej niz w transporcie osobowym czy
miejskim. Przedstawiciele globalnej branzy ankietowani przez DHL oszacowali, ze dekarbo-
nizacjaialternatywne zrodta energii sa jednymi z najbardziej znaczacych trendéw w branzy,
ale beda odczuwalne w duzym stopniu dopiero w perspektywie 5-10 lat®.

Autonomizacja transportu drogowego to wciaz odlegta przysztos¢. W najblizszych latach nie
nastgpi zaréwno ze wzgledéw technologicznych, jak i regulacyjnych. Autonomizacja mogtaby
rozwiazaé¢ duza czesé problemow na rynku pracy w transporcie, ale nie przyniostaby pozada-
nych efektow pod wzgledem ograniczenia emisji, poniewaz skutkiem bytby wzrost zatloczenia
ulic (pojazdy autonomiczne, przynajmniej w zatozeniach projektantow, bytyby wykorzy-
stywane znacznie efektywniej i spedzalyby znacznie mniej czasu na parkingach). Bardziej
prawdopodobne sg zmiany polegajace na usprawnieniu zarzadzania, np. poprzez podmiany
kierowcow w trakcie postojow, aby ciezarowki nie musialy sta¢ zaparkowane, gdy prowadza-
cy odpoczywa. Jednak te zmiany takze moga przynies¢ jedynie niewielkg poprawe w kwestii
dostepnosci pracownikow i zerowa w kwestii zmniejszenia emisji. Z punktu widzenia pol-
skiej branzy, autonomizacja moze zmniejszy¢ problem braku pracownikow, ale réwnoczesnie
odbierze przewoznikom ich najwazniejszg przewage konkurencyjna, czyli niskie koszty pracy.

24 European Environment Agency, (2022). Reducing greenhouse gas emissions from heavy-duty vehicles in Europe.
Dostepny: https://www.eea.europa.eu/publications/co2-emissions-of-new-heavy

25 DHL, (2023). The logistics trend radar. Dostepny: https://www.dhl.com/global-en/home/insights-and-innovation/
insights/logistics-trend-radar.html
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Modernizacja napedéw pojazdow ciezarowych poprzez wprowadzenie ostrzejszych norm
emisji, wymogow dotyczacych stosowania biopaliw, a w dalszej perspektywie napeddw alter-
natywnych (elektrycznych i wodorowych) pozostaje waznym elementem na drodze do neutral-
nosci klimatycznej. Powyzsze rozwigzania przede wszystkim hamuja tempo wzrostu emisji,
anajwazniejszym sposobem na redukcje emisji pozostaje zmiana modalnosci transportu.
Przede wszystkim zwiekszenie wykorzystania transportu kolejowego, szczegdlnie intermo-
dalnego, co pozwoli efektywnie wykorzystywac transport drogowy tam, gdzie kolej nie moze
go zastapié, czyli w ramach pierwszej i ostatniej mili.

Improve: elektryfikacja w miastach

Kategoria improve obejmuje wiele zmian technologicznych i organizacyjnych, ktorych skumu-
lowany efekt przyczyni sie do bardziej zrownowazonego rozwoju branzy TSL. Wiele z nich, np.
dotyczacych sposobdw produkcji energii, nie dotyczy tylko tej branzy. Warto jednak zwrécié
uwage na kilka trendow, ktére moga stosunkowo szybko przyniesc¢ istotna poprawe, a row-
noczesnie wptynac¢ na otoczenie rynkowe polskiej branzy TSL.

Miejskie samochody dostawcze sa obecnie jednym z proporcjonalnie najwiekszych zrodet
emisji transportu drogowego. Poza zanieczyszczeniem powietrza i hatasem, przyczyniaja sie
do kongestii (zattoczenia) w ruchu ulicznym. Rownoczesnie jest to obszar, w ktérym technolo-
gicznie i organizacyjnie najlatwiej bedzie zrezygnowac z pojazdéw o napedzie konwencjonal-
nym i szerzej z samochoddw dostawczych dowolnego rodzaju. Juz teraz coraz wieksza liczba
firm logistycznych wprowadza rowery towarowe, skutery elektryczne czy niewielkie furgo-
netki z napedem elektrycznym, ktore realnie poprawiajg efektywnos¢ dostaw miejskich pod
wzgledem srodowiskowym i operacyjnym. W 2020 r. ok. 2 proc. wszystkich lekkich samocho-
déw dostawcezych rejestrowanych w Unii Europejskiej miato naped elektryczny. To wskaznik
czterokrotnie wyzszy niz dla duzych pojazdow ciezarowych; jeszcze lepiej wypadajg autobusy
- ponad 6 proc. nowych mialo naped elektryczny?.

Coraz bardziej atrakcyjny staje sie tez zelektryfikowany transport lotniczy, w tym wykorzystu-
jacy bezzalogowe statki powietrzne (drony). Technologia nie jest juz wyzwaniem, a czynnikiem
hamujacym ich upowszechnienie sg z jednej strony regulacje, a z drugiej strony skalowalnos¢
operacyjna. O ile pod wieloma wzgledami polska polityka transportowa jest niedopracowa-
na, to pod katem komercyjnego wykorzystania drondw jest jedna z najlepiej dopracowanych
w Europie?, co stwarza mozliwosci wzglednie szybkiego wdrozenia tych rozwiazan.

Z tych samych powodow, z ktdrych elektryfikacja nastapi szybciej w miastach - czyli gldwnie
matych dystansow i wzglednej tatwosci w stworzeniu sieci fadowania - pojazdy elektryczne
beda coraz czesciej wykorzystywane na placach manewrowych, magazynach, terminalach
intermodalnych i podobnych obiektach. W tych samych miejscach jest tez szansa na wpro-
wadzenie automatyzacji - zwlaszcza w magazynach wiekszos¢ prostych zadan (zwiazanych
z przenoszeniem czy sortowaniem towaréw) moze juz dzis by¢ przejeta przez roboty.

26 European Environment Agency, (2021). Decarbonising road transport — the role ofvehicles, fuels and transport demand.
Dostepny: https://www.eea.europa.eu/publications/transport-and-environment-report-2021

27 System PANSA UTM opracowany przez Polska Agencje Zeglugi Powietrznej osiagnat poziom dojrzatosci technologicz-
nej wyznaczony przez UE jako cel na 2021 r. juz w 2019 r.

PANSA, (2020). PANSA UTM reached in 2019 the level of maturity required by the EU by 2021. Dostepny: https:/www.
pansa.pl/en/pansa-utm-reached-in-2019-the-level--of-maturity-required-by-the-eu-by-2021/
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Elektryfikacja w transporcie dalekodystansowym jest mozliwa, ale jej wprowadzenie bedzie
stopniowe. Bedzie tez wymagato duzego wysitku regulacyjnego i inwestycyjnego oraz reali-
stycznych celow. Elektryfikacja drogowego transportu ciezarowego dalekodystansowego nie
nastapi szybko, bo nawet najbardziej ambitna regulacje AFIR nie beda w stanie przyspieszy¢
procesu wymiany floty przewoznikow. Jednak takie regulacje sa niezbedne, by da¢ impuls
do zmian - z uwagi na wysokie naktady, duzg inercje i ignorowanie problemow przez czesé¢
branzy, bez ostrych regulacji emisje nie zmaleja.

Na czele transformacji niewatpliwie beda staly globalne koncerny logistyczne, ktore dyspo-
nuja odpowiednim kapitatem, know how i kultura korporacyjna nastawiong na szukanie mar-
ginalnych zyskdw. To jeden z powodoéw, dla ktorych rzad nie powinien nadmiernie ograniczaé
dziatalnosci tego typu firm i probowac ich zastepowac narodowymi operatorami, ktorzy czesto
nie maja wiedzy i pracownikdéw zdolnych szybko przeprowadzié¢ transformacje. Ale réwno-
czesnie to tez impuls dla rzadu, aby dba¢ o interesy podmiotow, ktérych na automatyzacje
i elektryfikacje po prostu nie sta¢ - dobrze zaplanowane dotacje oraz ochrona konkurencji
narynku jest kluczowa, aby sektor rozwijal sie dalej w sposob zrownowazony srodowiskowo
i spotecznie.

Daleko idace regulacje w ramach pakiet Fit for 55, w tym wersja rozporzadzenia AFIR uwzgled-
niajaca propozycje Parlamentu Europejskiego, zblizytaby Unie do osiagniecia celow klima-
tycznych. Na pierwszy rzut oka moga one wydawac sie kosztowne i przez to szkodliwe dla
polskiej branzy. Niewatpliwie ich wprowadzenie bedzie wigzalo si¢ z inwestycjami. Ze wzgle-
du narozdrobnienie i nizsza kapitalizacje sektora oraz wciaz stabsza infrastrukture, wydat-
ki te w Polsce beda wiekszym obciazeniem niz w panstwach Europy Zachodniej, cho¢ duza
ich czes$é bedzie mozna sfinansowac ze §rodkdw unijnych. Trzeba zdawa¢é sobie sprawe, ze
regulacje te sa motywowane katastrofa klimatyczna, ktora jest coraz wazniejszym tematem
dla konsumentow i przedsiebiorstw. Nawet pomijajac kwestie odpowiedzialnosci za §rodo-
wisko naturalne i ryzyko katastrofy klimatycznej, w waskim ujeciu sektora TSL rynek bedzie
zwracal coraz wieksza uwage na kwestie sSrodowiskowe. Zmiany te mozna spowolnié¢ bloku-
jac ambitne regulacje, ale to da polskim przedsigbiorstwom jedynie kilka dodatkowych lat
(aréwnoczesnie utrudni osiagniecie celéw redukcji emisji przez wspolnote). Ostatecznie i tak
zmierza sie oni z nowymi wymaganiami ekologicznymi. Jesli przygotowania do tych zmian nie
rusza z wyprzedzeniem, a rzad nie przyjmie aktywnej polityki motywujacej i rownoczesnie
ulatwiajgcej te zmiany (np. poprzez budowe infrastruktury), za kilka lat polska branza TSL
nie bedzie w stanie nadrobi¢ zalegtosci. Rownoczesnie straci przewage kosztowa i klientdw,
a to w ostatecznym rozrachunku ostabi polska gospodarke i zdolnosé reagowania na kryzysy.
Dlatego, mimo Ze koszty w Polsce beda istotne, sa niezbedne, by zachowa¢ konkurencyjnosé
- to inwestycja w dtugoterminowa site polskiej branzy TSL.
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Podsumowanie

Ustugi TSL pozostana kluczowym sektorem gospodarki, cho¢ ich rola bedzie sie zmieniac.
Deglobalizacja wymuszona czynnikami geopolitycznymi i rosngcg swiadomoscia sSrodowi-
skowa konsumentow wplynie na skrocenie tancuchow dostaw, w ktérych coraz wiekszg role
beda odgrywaty ekologiczne $rodki transportu: pojazdy elektryczne i rowery w miastach oraz
pociagi na trasach dalekodystansowych. Transport drogowy, ktory dzi§ dominuje w branzy,
musi straci¢ na znaczeniu - odpowiada za zbyt duzo szkodliwych emisji, a do tego boryka
sie z problemami zwigzanymi z niedoborem pracownikow oraz brakami w przepustowosci
infrastruktury.

Jednak takie zmiany nie wydarza sie samoistnie. Polska branza TSL potrzebuje sSrodowiskowo
i spotecznie odpowiedzialnej strategii, ktorej przez lata kolejne rzady nie opracowaty. Rozwdj
rynku e-commerce, ktory wymaga sprawnych ustug TSL, coraz wieksza liczba zatrudnionych
w branzy i wreszcie kryzysy zwigzane z pandemig COVID-19 i wojna w Ukrainie zwrocity
uwage politykow na caty sektor. Budowa Centralnego Portu Komunikacyjnego czy przyjecie
Strategii Zréwnowazonego Transportu to kroki w dobrym kierunku, ale dziatania wciaz sg
skupione na inwestycjach infrastrukturalnych oraz wspieraniu paristwowych operatoréw, a nie
na stworzeniu kompleksowej strategii obejmujacej caty rynek. A jest ona potrzebna, by dziata¢
wedtug schematu avoid, shift, improve oraz wykorzysta¢ wspdtprace podmiotdéw prywatnych
i panstwowych w ramach coraz dalej idacej intermodalizacji transportu.

Branza jest w ,,transformacyjnym momencie”, wynikajacym ze zmian rynkowych i regulacyj-
nych. Po chwilowym wzroscie niskich marz, wywotanym przez gigantyczny popyt na e-com-
merce w trakcie pandemii, wzrost cen paliw oraz kosztow pracy zagraza zwlaszcza mniejszym
przedsiebiorstwom. A juz wczes$niej fragmentaryzacja i niska kapitalizacja firm, szczegdlnie
w transporcie drogowym, byta duzym wyzwaniem w kontekscie niezbednej modernizacji
pojazdow i inwestycji w Srodowiskowo odpowiedzialne technologie. Jednoczesnie unijny
program Fit for 55 zmieni otoczenie regulacyjne i wymusi odejs$cie od najbardziej zanieczysz-
czajgcych sposobow transportu. Aby te dwa trendy nie zachwiaty polskg branza TSL, potrzeb-
na jest aktywna polityka rzadu chroniaca pracownikow sektora i drobnych przedsiebiorcow
poprzez przyjecie ambitnych celéw srodowiskowych.

Celem niniejszego raportu nie jest proponowanie konkretnej polityki dla branzy TSL, a zbu-
dowanie podstaw do wypracowania takiej polityki. Wnioski ptynace z przegladu obecnej sytu-
acjiiwyzwan dla branzy sa nastepujace:

» Branza TSL ma kluczowe znaczenie dla Polski zaréwno pod wzgledem kontrybucji do
rozwoju gospodarczego, generowania miejsc pracy oraz wspierania handlu krajowego
i zagranicznego, jak rowniez pod wzgledem gwarantowania ciggtosci dostaw podstawo-
wych débr w trakcie kryzysow geopolitycznych.
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» Sita branzy TSL polega na jej dywersyfikacji i istnieniu alternatywnych szlakow, wyko-
rzystujacych wspolprace firm prywatnych i panstwowych oraz publicznych operatorow
infrastruktury w ramach transportu intermodalnego. Wspieranie i chronienie tej rézno-
rodnosci jest skuteczniejsza metoda zapewnienia wzrostu gospodarczego i bezpieczenstwa
narodowego (ekonomicznego i logistycznego) niz sztuczne wzmacnianie panstwowych
koncernow.

» Branza stoi u progu niezbednej, stosunkowo szybkiej i bardzo gtebokiej transformacji
technologicznej zwiazanej z kwestiami srodowiskowymi. W interesie polskiej gospodar-
ki jest wspieranie transformacji, stawianie ambitnych celéw i utrzymanie pozycji lidera.
Proby spowolnienia transformacji czy tagodzenia celow klimatycznych poglebig katastro-
fe klimatyczna, a ostatecznie i tak sa skazane na porazke. Moga tylko utrudni¢ polskim
podmiotom partycypowanie w zmianie i doprowadzi¢ do utraty pozycji unijnych lideréw.

» Najwazniejszg, a dotad czesto zaniedbywana, rolg panstwa w branzy TSL jest wyznaczenie
strategii. Te plany musza uwzglednia¢ ambitne cele klimatyczne i obejmowac elementy
avoid (np. zmiany urbanistyczne redukujace potrzeby transportu), shift (np. wspieranie
sieci kolejowej kosztem sieci drogowej) oraz improve (np. wspieranie elektromobilnosci,
wykorzystania dronow oraz zmiany miksu energetycznego). Panstwo powinno tez chronic
sektor, a zwtaszcza drobnych przedsiebiorcow i pracownikow, przed dominujaca pozycja
miedzynarodowych koncernow.
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