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Ryzyko w dziatalnosci gospodarczej z zakresu transportu
drogowego w warunkach fluktuacji cen paliw —
studium przypadku

The risk in business activities in the field of road
transport in the conditions of fuel price fluctuations —
a case study

Synopsis. Celem opracowania bylo wskazanie znaczenia fluktuacji cen paliw dla
przedsiebiorstw zajmujacych si¢ drogowym transportem towarow w Polsce 1 wy-
nikajacych z tego zagrozen. W artykule przedstawiono problemy i zwickszone
ryzyko, gldwnie ekonomiczne, prowadzenia dziatalnosci gospodarczej z zakresu
transportu drogowego towarow w Polsce po 2019 roku w kontek$cie zmian sytuacji
gospodarczej i geopolitycznej, w tym zmian cen paliw. Postawiono teze, ze gwal-
towny wzrost cen paliw, szczegdlnie po wybuchu wojny w Ukrainie, oraz ich duza
1 nietypowa zmienno$¢ podwyzsza ryzyko ekonomiczne prowadzenia dziatalno$ci
gospodarczej z zakresu przewozow samochodowych towarow. Oprocz szerokiego
przegladu literatury i eksploracji danych wtornych wykorzystano badania wlasne
— wywiad osobisty, przeprowadzony w styczniu 2024 roku z przedsigbiorcg pro-
wadzacym od kilkudziesigciu lat dzialalno$¢ gospodarcza w zakresie przewozow
samochodowych w Polsce. W wyniku badan potwierdzono postawiong tez¢ i wy-
kazano istotne znaczenie wzrostu cen paliw na koszty przewozow samochodowych
oraz stabilno$¢ ekonomiczng badanego podmiotu.

Stowa kluczowe: transport samochodowy towardw, przedsigbiorstwo, koszty prze-
wozow, ceny paliw, zmiany, ryzyko

Abstract. The aim of the study was to indicate the importance of fuel price fluc-
tuations for companies involved in the road transport of goods in Poland and the
resulting dangers. The article presents problems and the increased economic risks
of running a business in the field of road transport of goods in Poland after 2019
in the context of changes in the economic and geopolitical situation, including
changes in fuel prices. The thesis posits that the rapid increase in fuel prices,
especially after the outbreak of the war in Ukraine, and their high and unusual
variability increases the economic risk of running a business in goods transport
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by road. Here, a literature review, exploration of secondary data, and our own
research were used — a personal interview in January 2024 with an entrepreneur
who has been running a business in road transport in Poland for several decades.
As aresult of the research, the thesis was confirmed, and the significant impact of
the increase in fuel prices on the costs of road transport and the economic stability
of the examined entity was demonstrated.

Key words: road transport of goods, company, transport costs, fuel prices,
changes, risk

Kody JEL: D22, R40, R48, R49

Wprowadzenie

Zgodnie z definicjg dziatalnosci gospodarczej jej istota jest wykonywanie we wlas-
nym imieniu i w sposob ciagly zorganizowanej dziatalno$ci zarobkowej [Dz. U. 2023
poz. 221]. Moze by¢ ona prowadzona zar6wno przez osoby fizyczne, jak i osoby prawne
czy by¢ zorganizowana np. w formie spotki. W kazdym jednak przypadku jednym z jej
atrybutow i tym samym warunkdéw uznania za dziatalno$¢ gospodarczg jest zarobkowy
charakter wykonywanej dziatalnosci. Jest zatem podejmowana z zamiarem osiaggni¢cia
zysku, rozumianego jako nadwyzka przychodéw nad poniesionymi kosztami [Zalega
2008], chociaz z powodu obcigzajacego ja ryzyka, nie zawsze 0w zysk ma miejsce,
czasem moze nastgpi¢ strata [Gronkiewicz-Waltz i Jaroszynski 2017]. Oceniana jest
jednak obiektywna mozliwo$¢ osiggnigcia zysku przez podmiot wykonujacy dziatal-
nos¢ [Kopystynski 2019] a osoba samego przedsigbiorcy, zgodnie z austriackim nurtem
Kirznera, postrzegana jest w kontekscie umiejgtnosci obserwacji i wykorzystywania
nadarzajacych si¢ ku temu mozliwosci rynkowych [Minniti 1 Bygrave 1999]. Poziom
zysku decyduje nie tylko o mozliwosci zatrudnienia pracownikow czy samofinansowa-
niu przedsigbiorstwa, ale wptywa rowniez na inwestycje podmiotu i tym samych jego
dalszy rozwoj [Zalega 2008]. Jezeli celem dziatalnosci nie jest zysk, nie moze by¢ ona
uznana jako dziatalno$¢ gospodarcza, a jedynie charytatywna czy inna o charakterze
non profit [Zmijewska 2016].

Przedsigbiorczos$¢ jest czgsto taczona ze wzrostem gospodarczym [Wach 2015],
a bogacenie si¢ spoteczenstw wskutek majacego miejsce rozwoju gospodarczego pote-
guje mozliwos$ci podejmowania dziatalno$ci gospodarczej, zwigzane ze zwigkszonym
dostepem do kapitatu (w tym pozyczonego), ktory kazdy moze inwestowac w podejmo-
wang dziatalnos¢ [Parker 2009]. Niezaleznie jednak od stopnia rozwoju gospodarczego
1 poziomu technologii prowadzona dziatalnos¢ jest zawsze obarczona ré6znego rodzaju
ryzykiem [Jajuga 2007, Thlon 2013, Pogorzelski 2014, Stanczak 2014, Przesmycka
1 Podstawka 2015], a przedsigbiorca, co zauwazyt juz Knight [1921], ponosi je, dzia-
tajac w warunkach niepewnosci rynkowej. Nieznane jest zatem prawdopodobienstwo
osiagni¢cia sukcesu czy porazki, chociaz nalezy monitorowa¢ czynniki ryzyka [Pecek
1 Kovaci€ 2019], co moze pomodc poprawi¢ rezultaty prowadzonej dziatalnos$ci [Stasz-
kiewicz 1 Szelagowska 2019]. Osoby prowadzace wilasng dziatalnos¢ gospodarcza
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powinny zatem zdobywac¢ wiedze o potencjalnych zagrozeniach i stara¢ si¢ je minima-
lizowa¢ [Rembiasz i Siemieniak 2021], chociaz specyfika poszczegolnych dzialalnos$ci
wymaga zindywidualizowanego podejs$cia do zarzadzania ryzykiem [Adamska 2009].

Waznym rodzajem ustugowej dziatalnosci gospodarczej jest transport, bedacy kom-
plementarnym w stosunku do pozostalych dziatow gospodarki [Kozlak 2008, Lipin-
ska-Stota 2016]. Jego sprawne funkcjonowanie jest niecodzownym elementem rozwoju
gospodarczego, szczegolnie w dobie globalizacji [Lacny 2009]. Nie moze on zostac
zastgpiony zadnym innym rodzajem dziatalno$ci, ale z uwagi na fakt zmieniajacego si¢
popytu na ustugi przewozowe, réwniez powinien stosownie ewoluowac¢ [Rydzkowski
1 Wojewodzka-Krol 2000]. Najpowszechniejsza formg transportu jest transport dro-
gowy z wykorzystaniem pojazdow samochodowych, charakteryzujacy si¢ najwieksza
dostepnosciag przestrzenng i niezawodnoscig, przy stosunkowo jednak wysokich kosz-
tach [Truskolaski i Bugowski 2018] oraz dtuzszym czasie przewozu w stosunku do
transportu powietrznego i mniejszej zdolnosci przewozowej od transportu kolejowego
[Rokicki 2014]. Transport samochodowy dominuje w przewozach krajowych w Polsce,
w ktorych w 2022 roku odpowiadat za 86,8% masy przewiezionych tadunkow oraz
81,7% wykonanej pracy przewozowej [GUS 2023b]. Z jego wykorzystaniem przewie-
ziono w 2022 roku ponad 1 976 mln ton tadunkow, z czego 59,8% stanowit transport
zarobkowy. Stawiato to Polsk¢ na pierwszym miejscu pod wzgledem wielkosci prze-
wozow (w tonokilometrach) wsrod 27 krajow UE, a w przewozach miedzynarodowych,
polski transport samochodowy obstugiwat 1/3 przewozéw w UE ogétem [GUS 2023b].
Tak duzy udziat polskich podmiotéw w tej branzy, w potaczeniu z prognozami znaczne-
go wzrostu globalnego popytu na ustugi transportowe w przysztosci, stwarza korzystne
perspektywy dalszego rozwoju nie tylko transportu, ale catej branzy TSL (transport,
spedycja, logistyka) w Polsce [Piotrowska-Pigtek 2022]. Jest to jeden z najszybciej roz-
wijajacych sie 1 najbardziej aktywny inwestycyjnie sektor, w ktorym inwestowanych
jest ok. 9% przychodow (6% w przypadku transportu drogowego), w porownaniu do
przecigtnie 3% dla wszystkich przedsigbiorstw (z innych branz) w kraju. W przypadku
podmiotdéw transportu drogowego zatrudniajgcych 10 osdb 1 wigcej — w pierwszym
potroczu 2022 roku odnotowano warto$¢ inwestycji na poziomie 9,5 mld PLN. Roz-
woj sektora ustugowego w Polsce, w tym ustug transportowych, spowodowat dalsze
zwigkszenie —do 30% (o 3,5 pp.) udzialu w eksporcie ustug transportowych. Pozwolito
to na ztagodzenie kryzysu bilansu ptatniczego wymiany handlowej wskutek deficytu
Polski w handlu towarami po agresji Rosji na Ukrain¢. Nadwyzka w handlu ustugami,
gtownie transportowymi, umozliwita zatem utrzymanie wzglednej stabilnosci polskiej
gospodarki [Transport... 2023].

Wraz z rozwojem transportu drogowego wskazywane sg rOwniez jego niekorzyst-
ne efekty, jak chociazby wysoki poziom emisji dwutlenku wegla, hatas czy duza
wypadkowos$¢, generujaca znaczne koszty zewngtrzne [Roman 2014]. Niemniej
jednak, przewozy drogowe, zaroOwno towarow, jak i pasazerow majg kluczowe zna-
czenie w transporcie [Neider 2012,]. Na koniec 2021 roku funkcjonowato w Polsce
102 tysigcy przedsiebiorstw transportu drogowego towarow [Transport... 2023].
Z uwagi na jego wykorzystywanie we wszystkich dzialach gospodarki narodowe;j jest
nieodzowny w jej sprawnym funkcjonowaniu i rozwoju gospodarczym kraju, a tym
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samym poprawie jako$ci zycia mieszkancoéw. Szacuje si¢, ze transport ma znaczacy
udzial w wytwarzaniu ok. 50% polskiego PKB [Transport... b.d.]. W zakresie trans-
portu 1 gospodarki magazynowej (sekcja H wg klasyfikacji PKD) prowadzi dziatal-
nos$¢ gospodarczg ok. 6% podmiotow ogdtem w Polsce i ponad 6,6% firm zarejestro-
wanych na obszarach wiejskich [Rejestr REGON]. Jest on zatem waznym zrodtem
dochodow ludnos$ci oraz miejscem jej zatrudnienia. Pod koniec 2022 roku odnoto-
wano w Polsce 3,7 miliony sztuk samochodow ci¢zarowych, czyli o 2,1% wigcej
niz rok wczes$niej oraz 469,5 tysigcy sztuk ciaggnikow siodtowych (wzrost o 6,2%)
[GUS 2023b]. Generuje to nie tylko zapotrzebowanie na okreslong liczbe kierowcow,
ale rowniez wiele innych miejsc pracy, zwigzanych z utrzymaniem sprawnosci tech-
nicznej taboru oraz funkcjonowaniem i obstugg przewozow. Chociaz zdecydowanie
przewazaja w tej dziatalno$ci podmioty rejestrowane przez osoby fizyczne, dla kto-
rych jest zrédtem samozatrudnienia oraz mikroprzedsigbiorstwa a zatrudnienie jest
czesto okresowe albo kontraktowe [Piotrowska-Pigtek 2022], to wedtug danych GUS
w sekcji H (transport i gospodarka magazynowa) odnotowano 933 596 oséb pracu-
jacych w 2022 roku [Pracujacy..., b.d.]. Przeci¢tne wynagrodzenie brutto wynosito
natomiast 5824 PLN miesi¢cznie [Przecigtne..., b.d.], co wymusza osiaggniecie odpo-
wiednio wyzszego poziomu zyskow przez dajacych zatrudnienie przedsigbiorcow.
Jak zauwaza Piotrowska-Piagtek [2022, s. 164], wysoki udziat wynagrodzen w kosz-
tach operacyjnych tych firm wptywa réwniez niekorzystnie na ich rentownos¢,
a wprowadzone zmiany prawne, w tym wynikajace z wdrozenia Pakietu mobilnos$ci
— wplynely dodatkowo na wzrost kosztow zatrudnienia. Wyrazny przyrost zatrudnie-
nia w polskim transporcie drogowym w ostatniej dekadzie (ok. 4,6% rocznie) oraz
wojna w Ukrainie 1 szacowany na poziomie 20-30% odptyw zatrudnionych wczes-
niej w Polsce ukrainskich kierowcéw powoduje, ze branza boryka si¢ z powaznymi
brakami sity roboczej [Stefanski 2022]. Dzialania wojenne generuja rowniez wiele
innych problemow, wsrdd ktérych bardzo waznym jest znaczacy wzrost cen paliw
1 ich duza zmienno$¢, wptywajaca na trudnosci ekonomiczne podmiotéw. Przektada
si¢ to rowniez na ograniczenie zdolnosci inwestowania w nowe $rodki transportu,
ktorych udzial w Polsce jest wciaz znacznie nizszy w porownaniu z wiekszoscig kra-
jach UE [Transport... 2023].

Uwzgledniajac zaréwno powszechnos¢, zakres transportu drogowego, jak 1 jego
ogromne 1 wieloaspektowe znaczenie w gospodarce, a takze mozliwe zagrozenia
uznano, ze jest to tematyka wazna. Z uwagi natomiast na duzg niestabilno$¢ kosztow
prowadzenia dziatalno$ci gospodarczej z zakresu przewozoéw drogowych, w znaczne;j
mierze powigzang w ostatnim okresie z nieprzewidywalnymi zmianami cen paliw
— przyjeto za cel opracowania wskazanie znaczenia fluktuacji cen na rynku paliw dla
kondycji i stabilno$ci sytuacji ekonomicznej podmiotow prowadzacych transport dro-
gowy towarow w Polsce 1 wynikajace z tego ryzyko. Postawiono teze, ze gwattowny
1 nietypowy wzrost cen paliw od 2022 roku oraz ich duza zmienno$¢ podwyzsza
ryzyko ekonomiczne prowadzenia dziatalnosci gospodarczej z zakresu przewozow
samochodowych towaréw. W toku badan potwierdzono wcze$niej wymieniong teze
1 na podstawie wybranego do badan podmiotu oszacowano $redni wzrost kosztow
przewozow drogowych z tytulu wzrostu cen oleju napedowego.
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Materiaty i metody

Na potrzeby analiz zaprezentowanych w niniejszym opracowaniu przeprowadzono
badania wtasne w formie wywiadu z wlascicielem polskiego przedsiebiorstwa, pro-
wadzacego dziatalno$¢ w zakresie transportu drogowego towardow (sekcja H, dziat 49,
grupa 4 — zgodnie z obowigzujaca w Polsce klasyfikacja dziatalno$ci gospodarczej PKD).
Wywiad przeprowadzono w siedzibie przedsigbiorcy z wojewodztwa t6dzkiego w stycz-
niu 2024 roku. Pytania dotyczyty m.in. rodzaju 1 skali dziatalno$ci, w tym liczby wyko-
rzystywanych pojazdow, ich specyfiki oraz charakteru wykonywanych ustug i zawiera-
nych umow. Analizowano dtugos¢ i rodzaj poszczegolnych tras oraz charakter przesytek
1 ich wplyw na poziom ponoszonych kosztoéw. Z uwagi na cel badan szczegdlng uwage
poswiecono roéznym rodzajom przewozow wykonywanych w ostatnich czterech latach,
chociaz podmiot funkcjonuje i rozwija si¢ juz ponad 20 lat. Przedsi¢biorca opisat prowa-
dzona dziatalno$¢ 1 wskazal zachodzace w niej zmiany. Postugujac si¢ danymi za 2023 rok,
podat przecigtne zuzycie paliwa podczas wykonywanych ustug oraz scharakteryzowat
strukture kosztow poszczegdlnych przewozow, w tym zuzytego paliwa. Umozliwito to
oszacowanie przeci¢tnego wplywu zmian ceny ON na zmiany kosztow wykonywanych
przewozow 1 wskazanie skutkow tych zmian. Uzyskane informacje przedstawiono w dal-
szej czeSci opracowania. Oprocz wynikow przeprowadzonego wywiadu wykorzystano
dane GUS, w tym pochodzace z rejestru dziatalnosci gospodarczej REGON oraz badan
koniunktury gospodarczej. Postuzono si¢ takze danymi i informacjami branzowymi Pol-
skiej Organizacji Przemystu 1 Handlu Naftowego, a takze dziatajacej w branzy paliwowej
spoiki Reflex oraz portalu — bankier.pl.

Analizowano gtéwnie dane od 2019 roku, ale dla wskazania tendencji i podkreslenia
znacznych réznic w stosunku do wezesniejszych lat, wptywajacych na zwigzane z tym wigk-
sze ryzyko, w wybranych aspektach rozszerzono okres badan. Rozwoj dziatalnosci gospo-
darczej w zakresie transportu 1 magazynowania scharakteryzowano na podstawie danych
od 2015 roku, w przypadku analizy zmienno$ci cen paliw natomiast postuzono si¢ danymi
tygodniowymi od 2005 roku. Ograniczeniem okresu, do ktorego zbierano dane, byta jedynie
ich dostgpno$¢ — starano si¢ pozyska¢ mozliwie najbardziej aktualne informacje.

W pracy wykorzystano metode desk research, analiz¢ informacji uzyskanych w trak-
cie wywiadu osobistego, a takze elementy metody opisowej i graficznej. W przeprowa-
dzonych analizach wyznaczono regresje liniowa [Reklewski 2020] oraz postuzono si¢
syntetycznym wskaznikiem koniunktury gospodarczej [GUS 2023a].

Wyniki badan i dyskusja

Sytuacja ogdlna branzy transportowe;j

Jak wynika z danych Gtéwnego Urzedu Statystycznego (GUS), w 2022 roku w Polsce
zarejestrowano w Krajowym Rejestrze Urzedowym Podmiotow Gospodarki Narodowej
(REGON) 290 042 podmioty gospodarki narodowej w sekcji H — transport 1 gospodarka
magazynowa, z czego 85,4% przedsigbiorstw prowadzilo dzialalno$¢ w dziale 49., czyli
w zakresie transportu lgdowego 1 rurociggowego [Podmioty...]. W ostatnich latach zwigk-
szala si¢ zarowno liczba przedsigbiorstw zarejestrowanych w sekcji H, jak 1 w dziale 49.,
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co przedstawiono na rysunku 1. Wyznaczona (z duzym dopasowaniem) regresja liniowa
dla podmiotow dzialu 49. wskazuje, ze rokrocznie o ok. 2876 przedsigbiorstw wigcej
bylo zarejestrowanych w zakresie prowadzenia ustug transportu drogowego towarow.

Podmioty zarejestrowane w REGON

350 000
300 000
250000 T m s e emmeeme -

200 000 y=2876.1x + 22 6265

150 000 R*=0.9816
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sekcjaH === dzial 49 Liniowy (dziat 49)

Rysunek 1. Podmioty gospodarki narodowej w Polsce wpisane do rejestru REGON w sekcji H, w
tym w dziale 49. w latach 2015-2022

Figure 1. Enterprises in the REGON register in Poland in section H, including division 49, in
2015-2022

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie [Podmioty...].

Source: own elaboration based on: [Przedmioty...].

W pierwszym potroczu 2023 roku do rejestru REGON wpisanych byto 291 702
przedsigbiorstwa dziatajace w zakresie transportu i gospodarki magazynowej, w tym
247 635 zajmujacych si¢ transportem ladowym 1 rurociaggowym. Udzial podmiotéw sek-
tora prywatnego dominowat i stanowit 97,6%. W odniesieniu do liczby wszystkich zare-
jestrowanych w Polsce przedsigbiorstw udziat firm oferujacych ustugi z zakresu transpor-
tu 1 gospodarki magazynowej wyniost 5,81% w 2022 roku 1 nieco zmalat po 2018 roku
(z 6,2%), pomimo zwigkszajacej si¢ liczby podmiotow w sekcji H. Odsetek przedsig-
biorstw zajmujacych si¢ transportem drogowym i rurociggowym (dziat 49) zmniejszyt
si¢ w tym czasie odpowiednio z 88,2 do 85,4% w 2022 roku.

Dziatalno$¢ prowadzona w zakresie transportu 1 gospodarki magazynowej jest waz-
nym sektorem zatrudnienia w Polsce. W pierwszej potowie 2022 roku przecigtna liczba
pracujacych w sekcji H wynosita 927 715 os6b a w okresie styczen—pazdziernik 2023 roku
w przedsiebiorstwach tej branzy, o liczbie pracujacych 10 1 wigcej osob, GUS odnoto-
watl przecietnie 673 951 0s6b zatrudnionych na podstawie stosunku pracy (w przelicze-
niu na petnozatrudnionych) [Rynek...]. Ich przecigtne miesigczne wynagrodzenie brutto
w wyzej wymienionym okresie wynosito 7 116,93 PLN wobec 7 360,20 PLN ogotem we
wszystkich branzach w Polsce [Wynagrodzenia...]. W pierwszym potroczu 2023 roku
wsrod 1 701 zarejestrowanych w Polsce przedsigbiorstw zajmujgcych si¢ transportem
drogowym (dziat 49) i zatrudniajacych 10 i wigcej 0sob oraz prowadzacych ksiegi rachun-
kowe — 62,4% podmiotéw zatrudniato 1049 osob a 37,6% stanowity przedsigbiorstwa
o liczbie pracujacych 50 osob 1 wigcej. Tylko 77% tych firm, dziatajacych w zakresie
przewozow drogowych, zanotowalo zysk netto w wyzej wymienionym okresie, a blisko
40% poniosto naktady na $rodki trwate [GUS, 2023c].
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Transport 1 gospodarka magazynowa wpltywa na poziom wytwarzanego w Pol-
sce produktu krajowego brutto. W branzy tej wytworzono 6% warto$ci dodanej brutto
w pierwszym potroczu 2023 roku. W 2022 roku bylo to 6,9% a rok wczesniej — 6,4%
[GUS 2024]. Wedlug szacunkéw GUS przychody ze sprzedazy w transporcie i gospo-
darce magazynowej w 2022 roku (bez dzialalnosci pocztowe;j i kurierskiej) przekraczaty
415 miliardow PLN, a w przypadku transportu samochodowego wynosity 247 222 milio-
ny PLN i byly o ponad 35,5% wigksze niz w 2020 roku [GUS 2024]. W celach zarob-
kowych wykonano za pomocg transportu samochodowego 1 182 613 przewozéw oraz
352 777 miliondéw tonokilometrow pracy przewozowej w 2022 roku, podczas ktorej
przewieziono ponad 1 599,5 milionéw ton fadunkow, z czego blisko 12% stanowity
produkty spozywcze, a ponad 7% dotyczyto transportu surowcoéw wtornych 1 odpadow
komunalnych [GUS 2024].

Pomimo wczes$niejszego szybkiego rozwoju sektora transportu drogowego w Pol-
sce [Pindor 1 Trela 2014, Paprocki 2015, Rokicki, 2016], ktory w przeciwienstwie do
innych krajow UE mial miejsce nawet podczas trudnej sytuacji branzy w latach 2008—
—2009 [Rydzkowski i Matusiewicz 2011] — w wyniku pandemii COVID-19' odnoto-
wano zmniejszenie masy przewiezionych towaréw w 2020 roku. Dotyczyto to zaréwno
przewozow tadunkow ogdtem, jak i za pomocg transportu samochodowego (rys. 2).
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Rysunek 2. Przewozy tadunkéw w Polsce (ogotem i transportem samochodowym) w okresie sty-
czen 2019 — listopad 2023

Figure 2. Goods transport in Poland (total and road) in the period January 2019 — November 2023
Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie: [Przewozy...].

Source: own study based on: [Przewozy...].

Pandemia miata niekorzystny wpltyw na poszczeg6lne sektory gospodarki oraz
przedsiegbiorstwa w zroznicowanym stopniu, ale ,,dotkneta” réwniez ustug trans-
portowych [Rokicki 2020]. W 2020 roku przewieziono transportem samochodo-
wym w Polsce o ponad 24 miliony ton mniej towarow niz rok wczesniej. Zmalat
jednoczesnie (o 0,7 pp.) udzial przewozéw tadunkéw z wykorzystaniem transportu

'Na mocy Rozporzadzenia Ministra Zdrowia z dnia 20 marca 2020 r. w sprawie ogloszenia na obszarze Rze-
czypospolitej Polskiej stanu epidemii [Dz.U. 2020, poz. 491] w wigkszo$ci branz wprowadzono wiele ograni-
czen, ktore wptynety na koniunkture gospodarcza w Polsce.
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samochodowego. Najwigkszy spadek, w porownaniu do analogicznego okresu
poprzedniego roku, odnotowano w maju 2020 roku (o 17,6%), a nastgpnie o 17,3%
w sierpniu 2020 roku (rys. 3).
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Rysunek 3. Przewozy tadunkow transportem samochodowym w Polsce w latach 2019-2023 — ana-
logiczny miesigc roku poprzedniego = 100

Figure 3. Goods road transport in Poland in 2019-2023 — same month of the previous year = 100
Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie: [Przewozy...].

Source: own study based on: [Przewozy...].

Pomimo niewielkiej poprawy, w kolejnych latach nie udato si¢ przywrdci¢ w Polsce
poziomu przewozow transportem samochodowym sprzed pandemii, co zwigzane byto
réwniez z kolejnym destabilizujagcym czynnikiem — konfliktem zbrojnym w Ukrainie
1jego konsekwencjami. Tonaz przewiezionych transportem samochodowym tadunkow
w 2022 roku byt o ponad 6% mniejszy w poréwnaniu do 2019 roku. Od stycznia do listo-
pada 2023 roku przewieziono 261,1 milionéw ton tadunkow, czyli o ponad 6,2% mnie;j
niz w analogicznym okresie 2019 roku [Przewozy...].

Zmiennosc¢ cen paliw

Wyniki ekonomiczne przedsigbiorstw transportowych uzaleznione sa m.in. od pozio-
mu 1 zmienno$ci ponoszonych kosztow, wsrod ktorych istotne znaczenie w transporcie
samochodowym odgrywa cena paliw?. Jest ona, obok kosztow wynagrodzen, podstawo-
wym sktadnikiem ponoszonych przez przewoznikow kosztow operacyjnych, wplywa-
jacym na ceny ustug. Jak wynika z badan [Lacny 1 Osinska 2008, Rydzkowski i Matu-
siewicz 2011, Kozlak 2018] koszt paliwa w transporcie samochodowym moze stanowi¢
dla przewoznikéw nawet ok. 37-48% kosztow catkowitych dziatalnosci. Jest on zalezny
rowniez od kursow walutowych i stosowanych podatkow paliwowych, przez co nie jest
jednakowy w poszczeg6lnych krajach, niemniej podlega zawirowaniom na §wiatowym

2 7 badati Szczepaniaka i Rokickiego [2015] wynika, Ze cena paliwa stanowita najwazniejszy czynnik réznicu-
jacy poziom optacalno$ci transportu samochodowego na wschod i zachdd od Polski.
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rynku ropy naftowej. Na cen¢ paliw w danym kraju wplywa wiele czynnikow, zaréw-
no o charakterze rynkowym, jak i pozarynkowych. Wsréd czynnikow ekonomicznych
wymieni¢ nalezy: ceny surowcoOw na swiatowych gieldach (nie tylko ropy naftowe;j, ale
tez innych energetycznych), koszty produkcji, marze producentdéw i posrednikow, kursy
walutowe, ale réwniez optaty wynikajace z polityki fiskalnej i innych regulacji krajowych
[Lacny 1 Osinska 2008]. Niestety powszechno$¢ i globalny charakter wykorzystywania
surowcOw energetycznych sprawia, ze na ich cen¢ wplywa réwniez wiele czynnikow
natury geopolitycznej, ktore dodatkowo nasilajg si¢ w okresach kryzysow i niepokojow
spotecznych oraz wojen [Gedek 1 in. 2018]. Chociaz ceny paliw charakteryzuja si¢ duza
zmiennoscig, zarowno o charakterze losowym, jak i sezonowym oraz wynikajaca z wahan
koniunkturalnych, to jednak w ostatnich 20 latach odchylenia te nie byty tak gwaltowne,
jak obecnie (rys. 4).
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Rysunek 4. Srednie ceny detaliczne paliw na stacjach w Polsce od konca 2004 roku do 25 stycznia
2024 roku (dane tygodniowe; zaznaczono tylko lata dla przejrzystosci rysunku) [ PLN/1]

Figure 4. Average retail fuel prices at stations in Poland from the end of 2004 to January 25, 2024
(weekly data) [PLN/I]

Zroédto: opracowanie wlasne na podstawie: [Wskazniki...].

Source: own study based on: [Wskazniki...].

Wskutek pandemii COVID-19 1 lockdowndéw na catym $wiecie nastapito spowol-
nienie aktywnos$ci gospodarczej i tym samym — zmalal popyt na paliwa, co przetozyto
sic na krotkotrwale obnizenie ich cen w pierwszej potowie 2020 roku’. W kolejnych
miesigcach fagodzono obostrzenia i1 nastgpowalo stopniowe ozywienie gospodarki, co
ponownie zwigkszyto popyt 1 doprowadzito do wzrostu cen paliw. Dodatkowym czynni-
kiem byto wysokie uzaleznienie od dostaw rosyjskich surowcoOw energetycznych, co juz
w 2021 roku bylto przestanka dla Rosji podwyzZszania cen gazu ziemnego i ograniczania

3 Najnizsza cen¢ surowca — ropy naftowej na swiatowym rynku odnotowano w pierwszej polowie kwietnia
2020 roku [Ztoty 2023].
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jego dostaw [Stec 2022]. Rozpoczecie przez Rosje dziatan wojennych w Ukrainie (w lu-
tym 2022 roku) skutkowato gwaltownym wzrostem cen na rynku paliw, a dodatkowym
obcigzeniem dla Polski byt niekorzystny kurs walutowy w stosunku do USD. Jednoczes-
nie zmienity si¢ w Polsce relacje pomigdzy cenami benzyny i oleju napedowego, miedzy
ktorymi najwigksze réznice (o 11%) miaty miejsce od sierpnia do wrzes$nia 2022 roku
[Ztoty 2023]. W 2022 roku $rednia cena oleju napedowego w Polsce byla wyzsza od
ceny benzyny 95, za wyjatkiem krétkiego okresu przedwakacyjnego — od drugiej poto-
wy maja do konca czerwca, a na przetomie pazdziernika i listopada rdznica ta wynosita
ok. 1,32 PLN. Rekordowe ceny, szczegolnie oleju napgdowego w 2022 roku spowodo-
waly znaczne zwigkszenie kosztow przewozow drogowych, a eksperci niestety przewi-
duja dalszy wzrost cen paliw [POPiHN 2023].

Wyzsze ceny paliw przektadajg si¢ na zwickszanie cen uslug przewozowych, szcze-
gblnie w duzych podmiotach. Przyktadowo DPD Polska Sp. z 0.0. w cenniku swoich
ustug wskazuje tzw. ceny podstawowe, do ktérych doliczana jest doptata zalezna od
zmian rynkowych cen paliw. W pazdzierniku 2022 roku byta ona 3,5-krotnie wyzsza
w poréwnaniu do kwietnia 2020 roku (kiedy ceny paliw byly nizsze) [Gliwinski 2023].
Wzrost cen uslug nie jest jednak pozbawiony zagrozen. Zwigksza on ryzyko nieza-
dowolenia klientow albo ich rezygnacji z proponowanych ustug czy szukania tanszych
alternatyw. Niekorzystne jest zatem zarowno zbyt duze zwickszanie cen ustug, jak i ich
niezwigkszanie, przy rosnacych kosztach wtasnych, m.in. w wyniku wzrostu cen paliwa.
Wigksze jeszcze ryzyko ekonomiczne ponoszg podmioty mniejsze, ktore maja ograni-
czone mozliwosci konkurowania z duzymi przewoznikami, albo sg w sytuacji wczesniej-
szego zawarcia (przed wzrostem cen paliw), po kalkulowanych wowczas cenach, umow
dlugoterminowych na przewozy drogowe.

Studium przypadku

W badaniach postuzono si¢ przyktadem podmiotu prowadzacego dziatalno$¢ w za-
kresie transportu drogowego, zarejestrowanego w wojewddztwie todzkim. Przedsig-
biorca prowadzi dziatalno$¢ jako osoba fizyczna, co jest najczgsciej spotykang forma
prowadzenia dziatalno$ci gospodarczej w Polsce. Niestety z uwagi na ochron¢ danych
osobowych 1 zobligowanie przez inne podmioty, z ktérymi wspotpracuje do ,,zachowa-
nia tajemnicy informacji”, zgodnie z obowiazujacg ustawg z dnia 16 kwietnia 1993 r.
o zwalczaniu nieuczciwej konkurencji [Dz.U. 2022 poz. 1233] — nie wyrazit zgody na
uzycie nazwy podmiotu w niniejszym opracowaniu oraz nie udostepnit szczegdétowych
danych liczbowych i dokumentacji firmy. Naruszenie wyzej wymienionej tajemnicy
mogtoby skutkowa¢ odpowiednimi konsekwencjami [Sobczak 2014]. Zgodzit si¢ jed-
nak na udzielenie odpowiedzi w trakcie wywiadu 1 podanie §rednich warto$ci w wyra-
zeniu wzglednym.

Firma funkcjonuje na rynku od ponad 20 lat i stale si¢ rozwija. Od sierpnia 2023 roku
na potrzeby transportu krajowego uzytkowanych jest 18 aut o r6znej tadownosci — od
dostawczych ponizej 3,5 t, do zestawow sktadajacych si¢ ciggnika siodtowego i1 naczepy
o tacznej tadownosci do 24 t. W okresie: styczen—lipiec 2023 roku korzystano z 17 pojaz-
dow, a w latach 20202022 ich liczba wynosila 1618 aut, w zaleznosci od biezacych
potrzeb. Z uwagi na okresowe przeglady techniczne 1 naprawy oraz koniecznos$¢ szyb-
kiego dysponowania samochodem zastgpczym w przypadku awarii technicznej — nie
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wszystkie pojazdy sa stale wykorzystywane przez przedsigbiorce. W tak dtugim czasie
funkcjonowania przedsigbiorcy udato si¢ nawigza¢ réznego rodzaju wspotprace, ktore
zapewniajg nowe kontrakty. Podmiot skupia si¢ gldéwnie na krajowych przewozach towa-
row (w catej Polsce), a podpisywane umowy dotycza zar6wno przewozow paletowych,
jak 1 liniowych (w podobnych proporcjach). Ladunki frachtowe sg obecnie nieliczne,
podobnie jak korzystanie z gietd transportowych. Negocjowane kontrakty zawierane sa
na roéznej dlugosci okresy, zwykle od pot do pottora roku, a najczesciej sg to umowy rocz-
ne. Warunki wspolpracy sa zroznicowane, ale tylko czasami mozliwe jest wprowadzenie
dodatkowych uregulowan lub zmian w trakcie trwania umowy, za wcze$niejszg jednak
zgoda obydwu stron.

Transport drogowy generuje wiele réznego rodzaju kosztow, ale z punktu widze-
nia konkretnego przedsiebiorcy oraz cen ustlug waznymi sg koszty produkcji ustugi
transportowej, na ktore skladajg si¢ m.in.: koszty paliwa i innych materiatow eksplo-
atacyjnych, wynagrodzenia, naprawy, oplaty drogowe, ubezpieczenia przesytek, itp.
[Wtodarski 2014]. Na poziom ponoszonych rzeczywistych kosztow transportu wpty-
wa wiele czynnikow, ktére grupowane sa w zalezno$ci od: rodzaju kosztow (zwig-
zanych z czasem i przebiegiem), miejsca ich powstania (np. wykorzystanie wtasnego
albo obcego Srodka transportu) i tzw. no$nika kosztow (zadania transportowego —
np. pojedynczego albo statego zlecenia). Koszt paliwa wynika z przebiegu (pokonane-
go odcinka) [Barcik 1 Jakubiec 2010].

W badanym przedsi¢gbiorstwie gtoéwnie wykorzystywane sg zestawy samochodowe,
sktadajace si¢ z ciggnika siodtowego z naczepa o tadownosci do 24 t (55% pojazdow),
z typem nadwozia: furgon badz firanka. Kolejna grupe (ok. 22%) stanowig samochody
cigzarowe o tadownosci 12,0118 t, a nastepnie o tadownosci 8,01-12 t (11%), wszystkie
wyposazone w winde samozatadowczg. Z uwagi, chociazby na potrzebe uzycia czasami
tzw. samochodu dedykowanego o ograniczonym tonazu, wlasciciel ma takze w swoim
taborze samochody mniejsze — o tadownosci 3,51-8 t, a takze do 3,5 t. Koniecznos$¢
skorzystania z mniejszego 1 1zejszego samochodu moze by¢ przyktadowo podyktowa-
na ograniczeniami lokalowymi albo uwarunkowaniami dojazdu do konkretnego klienta.
Przewozy dotyczg zarowno krotkich, maksymalnie kilkudziesigciokilometrowych odcin-
koéw, jak 1 wykonywane sg na dalsze odleglosci, aktualnie — do ok. 840 km. W okre-
sach wczesniejszych podmiot realizowal rowniez przewozy do innych krajéw Europy,
ale obecnie zrezygnowano z nich, gtownie z powodow ekonomicznych. Przewozone sa
zar6wno mate, 1zejsze przesytki drobnicowe, jak i calopojazdowe przesylki paletowe,
a czasami takze realizowane s3 przewozy przesytek ponadgabarytowych oraz towarow
niebezpiecznych (ustugi ADR). Ustugi transportowe aktualnie §wiadczone sa w wigk-
szosci na podstawie umow dtugoterminowych, podpisywanych sukcesywnie z innymi
podmiotami, ale poniewaz przedsigbiorca cieszy si¢ duzym zaufaniem swoich wczesniej-
szych klientow, w miar¢ mozliwosci okresowo przyjmuje réwniez od nich zlecenia na
jednorazowe wykonanie konkretnej ustugi.

Realizowane przewozy odbywaja si¢ po réznej klasie drég — od lokalnych, a na-
wet prywatnych do autostrad, co nie tylko powoduje inne zuzycie paliwa, ale gene-
ruje tez dodatkowe koszty, zwigzane np. z wymaganymi optatami drogowymi. Przed-
sigbiorca szacuje, ze do ok. 80% wykonywanej pracy przewozowej wykorzystuje
autostrady, a w pozostatych 20% — korzysta z drog o charakterze lokalnym. Podmiot
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zobligowany jest rowniez do ponoszenia kosztow z tytutu dodatkowej ochrony prze-
wozonych towarow (polisy przewoznika). Wazng czg$¢ kosztow firmy (ok. 22%)
stanowi tez wynagrodzenie pracownikow (gléwnie kierowcow), ktére dodatkowo
zwigksza si¢ w ostatnim okresie. Koszty zuzycia paliwa (szacowane przez witasci-
ciela na kolejnych ok. 20%) sa obok wynagrodzen istotnym sktadnikiem kosztow
przewozow, a tym samym bardzo waznym czynnikiem optacalnosci prowadzone;j
dzialalnosci. Jest to szczegdlnie wazne dla omawianej firmy z powodu podpisanych
wczesnie] kontraktow dtugoterminowych, ktoére opiewaja na konkretne kwoty, jed-
nakowe w catym czasie trwania umowy, a ceny paliw podlegaja w ostatnim czasie
duzym skokowym wahaniom. Wypowiedzenie natomiast umowy (przez obydwie
strony) moze nastgpi¢ jedynie z uwzglednieniem trzymiesi¢cznego okresu wypowie-
dzenia, co oznacza, ze nawet w przypadku ponoszenia strat przez przewoznika, musi
si¢ on na to godzi¢ przez najblizsze trzy miesigce.

Przedsigbiorca szacuje, ze podczas prowadzonych przewozow przecig¢tne zuzycie
paliwa (ON) wynosi w jego firmie ok. 30 1/100 km. Zalezy ono oczywiscie od wielu
czynnikow, jak chociazby: rodzaj i stan $srodka transportu, stan drog, masa przewo-
zonego ladunku 1 odlegto$¢ przewozu, warunki atmosferyczne 1 wiele innych [Gil
1 Ignaciuk 2014]. Waznym czynnikiem sg rowniez umiejetnosci kierowcy 1 sam spo-
sob jego jazdy, co wplywa nie tylko na zuzycie paliwa, ale rdwniez na poziom emisji
dwutlenku wegla w transporcie [Burdzik i Siminski 2023]. Waznym jest zatem moz-
liwe ograniczanie jednostkowego zuzycia paliw, zarowno ze wzgledéow ekologicz-
nych, jak 1 ekonomicznych. Zwigkszenie ceny paliwa o 0,50 PLN za litr powoduje
zwigkszenie kosztéw zuzycia paliwa w badanym podmiocie, przecigtnie o 150 PLN
za kazdy tysiac kilometrow (przyktadowo na poczatku marca 2022 roku $rednia cena
ON wzrosta o prawie 1,5 PLN). (przyktadowo na poczatku marca 2022 roku $rednia
cena ON wzrosta o prawie 1,5 PLN). W skali miesigca wzrost kosztow z tego tytutu,
w przypadku transportow wykonanych tylko jednym samochodem (i przy zatoze-
niu, ze przez jednego kierowce), moze zatem stanowi¢ od ok. 750-1800 PLN (m.in.
w zaleznoS$ci czy sg to przewozy lokalne, czy dtugie trasy, bez dodatkowych opera-
cji po drodze). Uwzgledniajac wicksza liczbe samochodéw, zauwazamy jak bardzo
istotny to czynnik w rachunku ekonomicznym przedsigbiorstw. Dodatkowy problem
stanowig znaczne, nieregularne wahania na rynku paliw plynnych. Przyktadowo
w 2022 roku $rednia cena oleju napedowego w Polsce ksztattowata si¢ na poziomie
od ok. 5,20 PLN do az ponad 8 PLN. Tak duze i niespotykane wcze$niej roznice
stanowig wazny problem w branzy przewoz6éw samochodowych, a w przypadku oma-
wianego podmiotu znacznie podwyzszaja ryzyko prowadzonej dziatalnosci 1 desta-
bilizujg przychody firmy. Powstate zagrozenia tagodzone sg cze¢sciowo w wyniku
zarowno dywersyfikacji dziatalno$ci oraz r6znych termindw zapadalnos$ci zawartych
umoéw, jak 1 wynegocjowanych stawek. Niemniej, ceny proponowanych ustug nie
mogg by¢ zmieniane proporcjonalnie do gwattownos$ci zmian cen paliw ani by¢ zbyt
wysokie w opinii klientow.

Potwierdzeniem pogorszenia sytuacji w branzy transportowej sa rowniez wyniki pro-
wadzonych przez GUS badan koniunktury gospodarczej, z ktorych wynika, ze dodatnie
w 2021 roku wskazniki syntetyczne, od marca 2022 roku ponownie przyjety wartosci
ujemne, co $wiadczy o pogorszeniu i niekorzystnej sytuacji w branzy.
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Podsumowanie i wnioski

Dziatalno$¢ gospodarcza w zakresie przewozow drogowych jest istotng i do tej pory
wykazujaca duze mozliwosci rozwojowe czgscig polskiej gospodarki. £acznie, podmioty
prowadzace dziatalno$¢ z zakresu transportu i gospodarki magazynowej (sekcja H) stano-
wity w 2022 roku ok. 6% podmiotéw ogdtem w Polsce (ponad 6,6% na obszarach wiej-
skich). W pierwszym potroczu 2023 roku w rejestrze REGON wpisanych byto 247 635
przedsigbiorstw zajmujacych si¢ transportem lagdowym 1 rurociggowym (dzial 49. PKD),
wsrdd ktorych zdecydowanie dominowat sektor prywatny (97,6%). Niestety, jak wyni-
ka z danych GUS, tylko 77% podmiotow zatrudniajacych powyzej 10 oséb osiagneto
w pierwszym poiroczu 2023 roku zysk netto z prowadzonej dziatalnosci. Wsrdéd wielu
przyczyn duze znaczenie ma obecna sytuacja gospodarcza i geopolityczna oraz bezpre-
cedensowa zmiennos$¢ i wysoki poziom cen paliw wskutek trwajgcej wojny w Ukrainie.
Tak gwattowne skoki cen paliw, jak w 2022 roku, nie byly obserwowane w ostatnim
dwudziestoleciu.

Potwierdzeniem znaczaco sltabszej ostatnio i mniej stabilnej sytuacji ekonomicznej
przewoznikdéw drogowych sg wnioski z przeprowadzonych badan wiasnych w przykta-
dowym, matym przedsigbiorstwie transportowym z centralnej Polski. Z relacji wiascicie-
la firmy 1 wykonanych na tej podstawie oszacowan wynika, ze Z relacji wtasciciela firmy
1 wykonanych na tej podstawie oszacowan wynika, ze wzrost ceny paliwa na poziomie
0,50 PLN za 1 litr moze zwigkszy¢ koszty przewozéw w jego przedsigbiorstwie prze-
cigtnie o 150 PLN za przejechanych tysigc kilometréw. W zaleznosci od charakterysty-
ki wykonywanych przewozow 1 oczywiscie skali dziatalno$ci, generuje to miesigczny
wzrost kosztow, minimum rzedu kilkunastu tysiecy ztotych. Srednia cena jednego litra
oleju napedowego w Polsce wahata si¢ przyktadowo w 2022 roku od ok. 5,20 PLN do
ponad 8 PLN, a wigc znacznie wigcej niz o 0,5 PLN/I.

Tak duze fluktuacje cen paliw podwyzszaja ryzyko ekonomiczne prowadzonej dzia-
talnosci 1 destabilizujg przychody przewoznikéw drogowych, szczegolnie jesli, jak
w przypadku podmiotu badan, zawarty one kontrakty dlugoterminowe na wcze$niej usta-
lonych warunkach.
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