Obawy polskich przewoznikéw? "Czeka ich trudny czas"
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Przedstawiciele polskiej branzy transportowej nie maja watpliwosci, ze czeka ich trudny
czas. Dla wielu z nich to by¢ albo nie by¢ funkcjonowania ich biznesu. Jakie widza
wyzwania?

W najnowszym badaniu Ogélnopolskiego Centrum Rozliczania Kierowcow (OCRK) az potowa firm
wskazala na brak wykwalifikowanej kadry pracownikéw. Na drugim miejscu znalazly sie
skomplikowane regulacje i przepisy w ustawodawstwie - rodzimym i zagranicznym. Na podium jest
tez pakiet mobilnosci, czyli temat, ktéry od wielu miesiecy podgrzewa europejska scene polityczng, a
takze polski rynek transportu drogowego.

Brak wykwalifikowanej kadry to z perspektywy ostatnich lat najwieksze wyzwanie, z
ktorym mierzy sie polska branza transportowa. Jednym z gtéwnych powodow deficytu
kadrowego moze by¢ fakt, ze to jedna z najbardziej starzejacych sie grup zawodowych w
Europie. Kierowcy w polskich przedsiebiorstwach przewozowych w wiekszosci sa w
srednim wieku, a tylko 15 proc. z nich stanowia osoby majace 21-30 lat. Obecnie mamy
do czynienia z brakiem nawet 100 tys. pracownikéw, a wszystko wskazuje na to, ze w
najblizszych latach liczba wakatow moze zwiekszy¢ sie nawet o 200 tys. W jaki sposéb
radza sobie przewoznicy? Coraz czesciej rozwigzaniem staje sie zatrudnienie pracownika
ze Wschodu. Obecnie juz 14 proc. kierowcow to obcokrajowcy, gtéwnie z Ukrainy - mowi
Kamil Wolanski, ekspert OCRK.

Wedtug danych GUS coraz wiecej Polakow bedzie opuszczaé rynek pracy przy jednoczesnie
zmniejszajacej sie liczbie pracownikdw, ktérzy rozpoczynaja swoja kariere zawodowa. Ostrozne
szacunki wskazuja, ze do 2050 roku liczebnos$¢ drugiej grupy moze by¢ mniejsza nawet o 5 min.
Wsrdd nich znajduja sie pracownicy transportu.



Zagubieni?

Blisko 4 na 10 przedstawicieli branzy transportowej, ktdrzy wzieli udziat w badaniu OCRK, wskazato
jako jedno z gtéwnych utrudnien w prowadzeniu firmy transportowej - zrozumienie i dostosowanie
sie do skomplikowanych i wcigz zmieniajacych sie przepiséw w polskim ustawodawstwie. We
wrzesniu ubiegtego roku weszta w zycie nowelizacja ustawy dotyczacej transportu drogowego w
Polsce. Nastepnie zaczely obowiazywac jeszcze bardziej restrykcyjne zasady w zakresie zgtaszania
towarow wrazliwych, czyli ustawa SENT. Natomiast od czerwca 2019 roku w kazdym fabrycznie
nowym pojezdzie ciezarowym obligatoryjnie musza dziata¢ tak zwane inteligentne tachografy. To
tylko kilka przepiséw, ktdre w ostatnich miesigcach towarzyszyty transportowcom. Sen z powiek
spedzaja tez europarlamentarzysci, ktdrzy wykonali nastepny krok na $ciezce legislacyjnej
prowadzacej do zatwierdzenia tak zwanego pakietu mobilnosci. Zatem czy jest sie czego bac?

Coraz bardziej realne

W badaniu OCRK zapytano respondentéw o nastroje i obawy wzgledem kluczowych zmian z punktu
widzenia przewoznikéw, jakie maja by¢ wprowadzone za sprawa tzw. pakietu mobilnosci. Na
pytanie, w jaki sposob nowe regulacje wplyna na funkcjonowanie ich biznesu, az 60 procent
przedstawicieli firm transportowych odpowiedziato, ze negatywnie lub zdecydowanie negatywnie.
Biorac pod uwage ubiegtoroczne analizy prowadzone przez OCRK, mozna zauwazy¢, ze swiadomos¢
realnego zagrozenia wejscia w zycie restrykcyjnych zmian dotyczacych zasad delegowania
kierowcow, czasu jazdy oraz przerw i odpoczynkéw, znaczaco wzrasta.

Jeszcze rok temu nastroje przewoznikéw wydawaly sie bardziej optymistyczne i
pozwalaty wnioskowaé, ze wielu z obecnych przedsiebiorcéw nie zdaje sobie sprawy z
niekorzystnych zmian, jakie niesie za soba przyjecie przez PE pakietu mobilnosci. W
tegorocznym badaniu nadal widoczny jest odsetek firm, ktore twierdza, ze ten temat ich
nie dotyczy - 2 na 10 przewoznikéw jest tego zdania. Natomiast jednoczesnie mozemy
dostrzec, ze wzrasta liczba firm, ktore sa Swiadome obostrzen, zwiazanych z pakietem
mobilnosci, zgtaszaja swoje obawy i z zainteresowaniem Sledza propozycje europostéw.
To niezwykle istotne, poniewaz nie ma watpliwosci, ze te zmiany wejda w zycie, w
obecnym lub innym ksztalcie, a ich skutki z pewnoscia odcisna swoje pietno na polskim
sektorze transportowym, dlatego przedsiebiorcy musza by¢ bardzo czujni - komentuje
Lukasz Wtoch, ekspert OCRK.

Co z tym kabotazem?

Tego samego zdania sa przewoznicy, ktérzy na co dzien wykonuja wiele operacji kabotazowych.
Wsrdd badanych odsetek ten wynosi 49 proc. - w tym przypadku blisko 6 na 10 uwaza, ze propozycje
europostow sa niekorzystne dla funkcjonowania i rozwoju polskiej branzy transportowe;j.
Przypomnijmy, ze mozliwe jest ograniczenie kabotazu do trzech dni oraz wprowadzenie tzw. cooling
period, czyli przerwy wynoszacej 60 godzin, zanim dalsze przewozy beda mogty by¢ przeprowadzone
w tym samym kraju, tym samym pojazdem. Warunkiem, ktory trzeba bedzie speti¢, aby zlecac
kolejne operacje kabotazowe, jest konieczno$¢ wykonania nowego przewozu miedzynarodowego z
panstwa czlonkowskiego, w ktérym przedsiebiorstwo ma siedzibe. Biorac pod uwage odsetek
polskich przewoznikéw, ktérzy jezdza do Niemiec (52%) czy Francji (14%), takie restrykcje moga
wiazac¢ sie nawet z upadkiem firm, ktére specjalizuja sie w tego typu ustugach.

Tak drastyczne ograniczenie wykonywania transportow kabotazowych nie ma nic



wspdlnego z obowigzujaca w UE zasada swobody przepltywu towarow i ustug i jest
mocnym ciosem szczegoélnie dla polskich przedsiebiorcéw. Méwimy tutaj o 25-30 proc.
przewozow miedzynarodowych, jakie wykonuja polscy kierowcy, oraz 40 proc wszystkich
kabotazy w UE. Zagrozenie utraty znaczacego udziatu w rynku jest ogromne, a co za tym
idzie realna jest upadtosc¢ firm i likwidacja miejsc pracy w polskim TSL. Warto szukaé
sprawdzonych partnerdéw, ktdrzy pomoga przetrwac¢ w legislacyjnej dzungli - dodaje
Kamil Wolanski z OCRK.

Obaw jest wiecej?

Wraz z zatwierdzeniem pakietu mobilnosci wsrdd polskich przewoznikow rosna obawy o dodatkowe

obowi

azki administracyjne (62 proc.), a takze zwiekszenie kosztow wynagrodzenia pracownikow. Dla

48 proc. badanych to istotny problem, ktéry w konsekwencji moze prowadzi¢ do tego, ze
wykonywanie ustug na europejskim rynku dla polskich przedsiebiorcéw przestanie by¢ oplacalne.

Brexi

Z danych rynkowych wynika, ze az 95 proc. polskich firm to mate, rodzinne
przedsiebiorstwa z taborem do 10 samochoddw ciezarowych. Nowe procedury
legislacyjne, niezrozumiate i zawite, spowoduja wzrost kosztow prowadzenia dziatalnosci,
a tym samym upadek mniejszych bizneséw. Dodatkowe zagrozenie to ceny frachtéw,
ktore juz obecnie sa niskie, a jesli dodamy do tego diugie terminy ptatnosci, a takze
wysokie kary naktadane przez stuzby kontrolne krajéw UE, do ktoérych najczesciej jezdza
polscy kierowcy, prowadzenie dzialalnosci przez mate firmy okazuje sie by¢ nierentowne
- méwi Kamil Wolanski, ekspert OCRK.

ting nie jest exiting

Wsrod badanych, az 70 proc. ocenia secesje Wielkiej Brytanii od Wspdlnoty jako negatywna lub
zdecydowanie negatywna. Blisko 30 proc. przedstawicieli sektora transportu drogowego przyznaje
rowniez, ze planuje wycofa¢ czesc¢ taboru z krajow Zjednoczonego Kroélestwa, a 40 proc. aktywnie
poszukuje zlecen w innych miejscach Europy.

Zrédto:

Brexit to jedna z wielu bolaczek miedzynarodowego transportu drogowego.
Dotychczasowe regulacje i uwarunkowania zwigzane z handlem i przewozem towarow i
0sob, ustalone ponad 25 lat temu, obecnie zostaly nieodwracalnie naruszone. Tylko
umiejetnos¢ dostosowania sie do zmieniajacego sie otoczenia biznesowego moze
sprawié, ze przedstawiciele polskiej branzy transportowej utrzymaja sie na niestabilnym
rynku. Polscy przedsiebiorcy ponadto moga i powinni jak najszybciej podjaé kroki w celu
ograniczenia skutkow zmian, ktérych nie unikniemy, np. poprzez optymalizacje struktury
wynagrodzenia pracownikoéw, automatyzacje przy rejestrowaniu czasu pracy w roznych
krajach czy tez podejmowanie negocjacji z dotychczasowymi kontrahentami w zwiazku
ze wzrostem kosztéw wymuszonych przez zmiany w przepisach w danych krajach UE.
Wsparciem sa eksperci od rozliczania czasu pracy kierowcéw zawodowych oraz zmian
zachodzacych w rodzimym i zagranicznym prawie transportowym - mowi f.ukasz Wtoch,
ekspert OCRK.



