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Abstract: The persistent shortage of skilled truck drivers significantly disrupts the seamless flow
of goods within supply chains. Recently, the global economy has undergone substantial shifts due
to the growth of international trade, increasing demand for rapid delivery, and heightened focus
on environmental sustainability. These shifts have introduced complex challenges, especially in
the transportation sector, which is crucial for supply chain efficiency and timeliness. Despite the
rising demand for road freight services, the supply of drivers has not kept pace, creating structural
imbalances and inefficiencies. Over the past decade, this shortage has led to higher transportation
costs, delivery delays, and a decline in supply chain efficiency. Demographic trends, such as an
aging workforce and reduced interest in the profession among younger individuals, exacerbate the
issue. The research identifies several factors contributing to the driver shortage: low job attrac-
tiveness, inadequate wages, poor working conditions, changing job requirements, and increasing
regulatory burdens. The document includes also data from surveys conducted in 2022 and 2023,
comparing the results to highlight trends and changes over time. Addressing this issue requires
a comprehensive approach, including improving working conditions, enhancing the profession’s
image, developing effective recruitment strategies, and ensuring fair compensation. Structural
adjustments in supply chain management and transportation planning are also necessary to
mitigate the impact of driver shortages and maintain global supply chain stability and efficiency.
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Wstep

W ciagu ostatnich kilku dekad bardzo wyraziscie uwidaczniajg si¢ intensywne
zmiany, ktére niosa ze sobg szereg nowych wyzwan dla §wiatowej gospodarki.
Intensyfikacja handlu miedzynarodowego, w potaczeniu z rosnacymi oczekiwa-
niami dotyczacymi szybkosci dostaw, w kontradykeji do spektakularnego wzrostu
swiadomosci problematyki Srodowiskowej, kreuje skomplikowany zestaw wyzwan
dla przedsigbiorcéw w skali calego globu (Meidute-Kavaliauskiene i in., 2021).
Ponadto aspekty ekologiczne, takie jak ograniczanie emisji zanieczyszczen oraz
promowanie zréwnowazonego rozwoju i odpowiedzialnosci spotecznej, nabie-
raja coraz wigkszego znaczenia dla sektora transportu i w szerszym kontekscie
zarzadzania faficuchami dostaw (Brinkmann, 2023; Carter i Rogers, 2008; Ra-
jeeviin., 2017).

Znaczenie transportu dla prawidlowego funkcjonowania tancucha dostaw
we wspolczesnej scenerii gospodarczej jest niepodwazalne. Transport pelni funk-
cje kluczowego ogniwa faczacego producentéw i konsumentow, umozliwiajac efek-
tywny przeplyw towardéw oraz ciggltos¢ i terminowo$¢ dostaw (Coyle i in., 2015).
Aby jednak ten wzorcowy obraz powigzan w lancuchach dostaw mogt funkcjo-
nowaé w sposob niezakldcony, konieczne jest zapewnienie wlasciwej podazy nie
tylko $rodkéw transportu, lecz takze kapitatu ludzkiego. Praktyka obrotu gospo-
darczego wskazuje, ze przywolywany dynamiczny wzrost globalnej i lokalnej wy-
miany towarowej oraz przede wszystkim konsumpcji nie znajdujg swojego odbicia
w analogicznym przyroscie potencjalu obstugowego. Taka dysproporcja prowadzi
do strukturalnego problemu nieréwnowagi, w ktérym sektor transportowy nie jest
w stanie odpowiedzie¢ na zapotrzebowanie rynkowe (Button, 2010).

4.1. Problem niedoboru kierowcéw zawodowych

Obserwowany od ponad 40 lat, a urastajacy do rangi krytycznego problemu
w ostatniej dekadzie problem globalnego niedoboru kierowcéw zawodowych bu-
dzi uzasadnione obawy dotyczace dalszej mozliwosci ekspansji gospodarczej oraz
zabezpieczenia ptynnosci dostaw i dystrybucji towaréw. Skutkiem bezposrednim
tego procesu jest drastyczny wzrost kosztéw transportu, narastajace opdznienia
w dostawach oraz ogdlny spadek efektywnosci funkcjonowania tanicuchéw dostaw
(Michael i in., 2021). Dalsze konsekwencje tych zaktdcen sg znacznie powazniej-
sze, oddzialywaja bowiem na szeroko rozumiang wymiane handlowa w postaci do-
stepnosci produktéw, a co za tym idzie — zaburzajg stabilnos¢ cen oraz drastycznie
obnizaja poziom satysfakcji konsumentdw.
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Juz w koncu lat 80. XX wieku problem niedoboru kierowcéw byl uznawany
za niezwykle istotny, jego znaczenie roslo i mogto rodzi¢ powazne implikacje dla
zachowania cigglosci przeptywu towaréw w perspektywie dynamicznego rozwo-
ju gospodarki (LeMay i Taylor, 1989)'. Analizy prowadzone gtéwnie na rynku
amerykanskim byty skupione zazwyczaj na czynnikach demograficznych (Casey;,
1987) lub postulowanych zmianach strategii rekrutacyjnych przedsigbiorcow (Le-
May i Taylor, 1988).

W ostatniej dekadzie XX wieku problem stopniowo narastal i coraz czesciej
podnoszony byl zaréwno jako zjawisko majace istotny wplyw na funkcjonowanie
branzy, jak i efekt zmieniajacych si¢ oczekiwan rynku pracy. Najpowazniejsze skutki
zmian byly odczuwalne na rynku amerykanskim, jakkolwiek stopniowo nabieraty
one znaczenia réwniez na pozostatych obszarach intensywnych przewozéw realizo-
wanych transportem drogowym, w tym w Europie. Pomimo rosnacej $wiadomosci
zagadnienia bylo ono przedstawiane jako wewnetrzny problem branzy i analizowa-
ne jako niedogodnos¢ dla przedsiebiorcdw (zwigzana z wysoka retencjg kadr) oraz
przyczyna wzrostu kosztéw funkcjonowania sektora wplywajaca na jego rentow-
no$¢ (Min i Lambert, 2002; Richardson, 1994; Stephenson i Fox, 1996).

Przez ostatnie kilkanascie lat zagadnienie niedoboru kierowcéw, traktowane juz
jako problem o zasiggu globalnym, jest dyskutowane na forach pracodawcéw, orga-
nizacji transportowych, a takze szerzej - miedzy innymi Wspolnoty Europejskiej
czy Banku Swiatowego. Temat eskalowal szczegdlnie intensywnie w czasie pande-
mii COVID-19, kiedy $wiatowa gospodarka zaczeta borykac si¢ z kwestig juz nie
przewidywanych czy hipotetycznych, ale obserwowanych w praktyce problemow
zabezpieczenia cigglosci funkcjonowania fancuchéw dostaw. W czesci przypad-
kow zakldcen krytycznych dochodzilo do koniecznosci odtwarzania zerwanych lub
wspomagania niewydolnych ogniw tychze lanicuchéw. Na te niewydolnos¢ systemu
globalnego zlozyta sie duza liczba czynnikéw o bardzo zréznicowanym charakte-
rze, a zatem nie jest uprawnione obarczanie wing wyltacznie deficytéw kadrowych
zalog pojazdow drogowych. Mimo to wysoki stopien niepewnosci w odniesieniu
do gwarancji wymaganej liczby kierowcéw obnizal efektywnos¢ systemow dystry-
bucyjnych i wzmacnial poczucie braku stabilnosci.

! Wskazywano wéwczas na konieczno$é zmian strategii rekrutacyjnych, ktére winny uwzgledniaé
nowe grupy docelowe, w tym kobiety, co pozostaje aktywna strategia branzy do czaséw wspodlczes-
nych, osoby starsze, co obecnie jest alarmujaca, naturalng konsekwencja trendu, wreszcie mniejszosci
etniczne, co w rezultacie okazalo si¢ prorocza wizja przyszlosci. Pewna osobliwoscia, odczytywana
z perspektywy niemal pétwiecza od rozpoczecia przedmiotowego dyskursu, jest to, ze dwczesnie mé-
wiono o ,dopuszczaniu” do wykonywania zawodu, a nie aktywnej promocji zatrudnienia. Za kolej-
na osobliwos¢, z punktu widzenia wspétczesnych standardéw odpowiedzialnosci spotecznej, nalezy
uzna¢ rozpoczynanie postulatéw zmian w obszarze socjalnym od wzmocnienia nadzoru, pozosta-
wiajac kwestie rGwnowazenia wynagrodzen i programéw szkoleniowych na drugim planie.
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Ostatnim wydarzeniem o charakterze czarnego fabedzia, ktéry w sposob nagty
spowodowal zmiany w strukturze funkcjonowania rynku kierowcow zawodowych
w Europie, w szczegdlnosci w jej srodkowej i wschodniej czgsci, byta agresja Rosji
na Ukraing w lutym 2022 roku. Spowodowata ona dotkliwe zakldcenie regionalnych
rynkéw pracy, majace przelozenie przede wszystkim na funkcjonowanie tancuchow
dostaw bezposredniego otoczenia konfliktu, czyli Ukrainy i jej krajow o$ciennych,
w tym Polski jako gléwnego beneficjenta wspomagania rynku pracownikéw sek-
tora. Zakldcenie to jednak niczym domino przektada si¢ w sposob bezposredni
i to przy jedynie nieznacznie zmniejszajacej sie skali zjawiska na miedzynarodowe
rynki dostaw europejskich.

Rozpatrywany w kategoriach zjawiska niedobdr kierowcéw zawodowych po-
wodowany jest szeregiem zdarzen, czynnikéw i zlozonych zaleznosci, czesciowo
wspdlnych dla calego sektora w skali globalnej, czg§ciowo natomiast specyficznych
dla poszczegdlnych obszaréw i rynkéw regionalnych oraz lokalnych. Ztozonos¢
w zakresie przyczyn bezposrednich zjawiska oraz tych o charakterze ogdlniej-
szym, majacych korzenie w megatrendach gospodarki §wiatowej oraz dynamice
ewoluowania fancuchéw dostaw, implikuje koniecznos$¢ zindywidualizowanego
podejscia do poszukiwania rozwigzan dla sektora. Zasadne jest takze dokona-
nie analizy kontekstu funkcjonowania tancuchow dostaw w obecnym ksztalcie,
z uwzglednieniem zaréwno ztozonosci mechanizméw systemowych, jak i wspot-
czesnych trendéow ekonomii zréwnowazonego rozwoju i wieloptaszczyznowej
odpowiedzialnosci.

Czynnikami wskazywanymi przez ekspertéw Banku Swiatowego jako podsta-
wowe przyczyny niedoboru kierowcéw sg (McKinnon i in., 2017):

- wzrost popytu na drogowe przewozy towarowe,

- niska atrakcyjnos¢ zawodu kierowcy,

- nieadekwatny poziom wynagrodzen,

- malo atrakcyjne warunki pracy,

- zmieniajace si¢ uwarunkowania wykonywania pracy kierowcy,
- wizerunek zawodu oraz subiektywne postrzeganie branzy,

- wzrastajacy zakres uregulowan formalnych,

- czynniki demograficzne,

- wymagania w zakresie kompetencji i kwalifikacji,

- ogo6lna struktura sektora transportu drogowego.

Kazdy z wymienionych obszaréw stanowi pewien rodzaj uzasadnienia niewystar-
czajacego potencjalu kierowcoéw przy obstudze funkcjonujacych tancuchéw dostaw.
Na liScie nie zostaly ujete natomiast zagadnienia zwigzane z 0gélng sprawnoscia
funkcjonowania fancuchéw dostaw i mozliwymi modyfikacjami w tym zakresie.
Zostang one omoéwione w dalszej czesci rozdziatu.
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4.2. Popyt na towarowe przewozy drogowe a rynek pracy
kierowcow

Wzrost popytu na drogowe przewozy towarowe jest Scisle skorelowany z globalny-
mi wzorcami konsumpcyjnymi. Giéwnymi przyczynami tego zjawiska sa wzrost
gospodarczy, postepujaca urbanizacja, globalizacja handlu oraz dynamika rozwoju
e-commerce. Transformacja wzorcéw konsumpcji, w tym zwigkszone zaintereso-
wanie zakupami online, wigze si¢ bezposrednio ze zmiang oczekiwan odbiorcow
w zakresie elastycznosci, dostepnosci i szybkosci dostaw, co z kolei wywotuje presje¢
w pierwszej kolejnosci na przewozy drogowe. Dodatkowym elementem napedza-
jacym przyrost wymiany towarowej realizowanej transportem drogowym jest dy-
namicznie rosnacy handel transgraniczny. W roku 2022 wartos¢ globalnego rynku
transportu drogowego towaréw wyniosta 92,12 mld dolaréw, natomiast w roku 2023
przewidywany jest dalszy wzrost jego wartosci o okoto 7,4% (CAGR), zblizajacy
sie do poziomu 100 mld dolaréw (The Business Research Company, 2023). W Eu-
ropie w 2022 roku catkowity transport drogowy towaréw osiagnat ponad 13,6 mld
ton i 1920 mld tonokilometréw (Eurostat, 2023).

Ogromne zapotrzebowanie na przewozy drogowe nie idzie w parze z analo-
gicznym wzrostem zainteresowania pracg kierowcy zawodowego na rynku pracy.
Ogolna atrakcyjno$¢ zawodu postrzegana przez potencjalnych kandydatéw moz-
na oceni¢ jako bardzo niska, w szczegdlnosci w grupie oséb mtodych. Problem
poziomu zasilen oraz bardziej ogdlnego wspdlczynnika zastapien, gwarantujacy
odpowiedni poziom kadr w sektorze, dotyczy w réznym stopniu poszczegélnych
grup kierowcow zawodowych, w zaleznosci od specyfiki obstugiwanych przez
nich pojazddw, relacji przewozowych oraz systemoéw zatrudnienia. Stopien oceny
atrakcyjnos$ci zawodu i proporcjonalnosci oferowanych warunkéw pracy zmienia
si¢ miedzy innymi w zaleznosci od poziomu niezbednego zaangazowania oraz
konieczno$ci uwzglednienia przez pracownika koniecznosci stalego przebywania
poza miejscem zamieszkania w okresie wykonywania obowiazkow stuzbowych
(Ji-Hyland i Allen, 2020). Mimo zatem wspdlnego mianownika w postaci jedno-
licie rozumianego efektu rynkowego: niewystarczajacej podazy kadr dla obstugi
funkcjonujacego popytu na ustugi przewozowe, wskazane byloby wyodrebnienie
przy dokonywaniu omdwienia co najmniej kilku podstawowych grup pracowni-
kow flotowych:

a) kierowcéw pojazdéw cigzkich (dla ktérych obstugi wymagane sa uprawnienia
w postaci prawa jazdy kategorii C oraz C+E) w ruchu miedzynarodowym i po-
nadregionalnym;

b) kierowcéw pojazdéw cigzkich (dla ktérych obstugi wymagane sa uprawnienia
w postaci prawa jazdy kategorii C oraz C+E) przy obstudze rynku wewnetrzne-
go i w ruchu lokalnym;
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c) kierowcéw pojazdéw specjalistycznych i potaczen ztozonych, wymagajacych
niestandardowych kompetencji wykraczajacych poza typowe oczekiwania wo-
bec pracownikéw sektora;

d) kierowcow pojazdéw dostawczych, cigzarowo-osobowych, zatrudnionych w fir-
mach kurierskich i przy realizacji przewozéw pojazdami, dla ktérych obstugi
wystarczajacym poziomem kompetencji jest legitymowanie si¢ prawem jazdy
kategorii B, niepodlegajacych rejestrowaniu czasu pracy z wykorzystaniem urza-
dzen rejestrujacych (tachografy) i niewykonujacych pracy na podstawie swia-
dectwa kwalifikacji zawodowej’.

Najsilniejszy wplyw na oceny pracownicze oraz subiektywna atrakcyjnosc¢ sek-
tora w oczach zaréwno obecnych, jak i potencjalnych pracownikéw notowany jest
przy obstudze przewozéw migdzynarodowych dalekiego zasiegu (miejsca dostaw
oddalone od punktéw zatadowczych o wigcej niz 1000 kilometréw), przewozéw
wielogaleziowych (na przyktad uwzgledniajacych polaczenia morskie lub kolejo-
we) oraz polaczen do krajow spoza europejskiego obszaru gospodarczego. Istot-
nym ograniczeniem, wplywajacym w tym wypadku na liczbe aplikujacych, s dwa
aspekty nierozerwalnie zwigzane z wykonywaniem obowiazkéw kierowcy: ogra-
niczone mozliwosci zachowania réwnowagi pomiedzy zZyciem zawodowym a pry-
watnym oraz znaczna liczba zadan niezwigzanych z obowigzkami podstawowymi,
z uwagi na narzucony szeroki zakres autonomii i odpowiedzialnosci. Na obnizajace
sie zainteresowanie sektorem we wszystkich grupach kierowcéw wplyw maja takze
czynniki zdrowotne. Cala grupa zawodowa jest w sposob ponadprzecietny podatna
na wystepowanie licznych choréb zawodowych oraz mniej lub bardziej powaznych
dolegliwosci. Powodowane s3 one z jednej strony przez dlugie okresy wykonywa-
nia zadan w wymuszonej, niezmiennej pozycji, natomiast z drugiej przez krotkie
okresy pracy fizycznej o bardzo wysokim stopniu intensywnosci oraz znacznym
obcigzeniu, zwigzanej z operacjami tadunkowymi. Dodatkowo diugotrwata izola-
cja, w szczegdlnosci w przewozach dlugodystansowych, oraz praca w warunkach
silnego stresu wywolywanego réznorodnymi czynnikami skutkujg konsekwencja-
mi dla kondycji psychicznej pracownikéw flotowych (Boyce, 2016; Kaneko, 2014).

Szczegdlnie alarmujacym problemem podnoszonym przez organizacje praco-
dawcow oraz zrzeszenia branzowe sg zmiany i trendy demograficzne obserwowane
w grupie kierowcéw zawodowych samochoddw cigzarowych. Sredni wiek w tej gru-
pie zawodowej w Europie w roku 2023 to 47 lat, przy czym osoby powyzej 55 roku
zycia stanowig 33% wszystkich aktywnych pracownikéw flotowych. Dla poréwna-
nia dla calej populacji odsetek aktywnych zawodowo osob w tej grupie wiekowej
to 21%, co wskazuje na istotne starzenie sie grupy i niewystarczajacy wskaznik wy-
miany (IRU, 2023). Podobnie wyglada struktura zatrudnienia w grupie kierowcow

2 Por. (Gittleman i Monaco, 2019).
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najmlodszych, ponizej 25 roku zycia, gdzie w dlugim okresie popularnos¢ zawodu
drastycznie spada. Mtodzi kierowcy to obecnie zaledwie 5% wszystkich pracowni-
koéw sektora. Nalezy jednak zauwazy¢, ze w wiekszosci krajéow Unii Europejskiej,
w tym w Polsce, minimalny wiek dla uzyskania kwalifikacji do prowadzenia samo-
chodéw ciezarowych to 21 lat. Obecnie trwajg prace nad ujednoliceniem przepisow
w tym zakresie we wszystkich krajach czlonkowskich, przy jednoczesnym obnize-
niu granicy wieku do 18 lat i rozpoczecia nauki jazdy od 17 roku zZycia (Komisja
Europejska, 2023). Dla poréwnania w Stanach Zjednoczonych minimalny wiek
wymagany do kierowania pojazdami cigzarowymi to 21 lat dla kierowcéw realizu-
jacych przewozy miedzystanowe, w Chinach zas zostal on obnizony z 24 do 22 lat.
Prezentujac wprowadzenie do zagadnienia niedoboru kierowcdw, intencjonalnie
nie przywolano danych dotyczacych raportowanej skali zjawiska, ich analiza bo-
wiem pozwoli na zaprezentowanie pobudek realizowanego badania ankietowego.

4.3. Analiza problemu niedoboru kierowcow

W prace nad problemem, ktdry stal si¢ jednym z kluczowych watkéw dyskuto-
wanych na forach branzowych, zaangazowalo si¢ wiele organizacji, instytucji
o zrdznicowanym charakterze, zrzeszen przedsiebiorcow czy wreszcie podmio-
téw doradczych. Podawane przez nie wartosci w zakresie szacowanych brakéw
kadrowych nie sa w pelni spdjne i tym samym reprezentuja dos$¢ zréznicowana
skale zjawiska. Za najbardziej miarodajng ocene¢ rynku mozna uznaé prace i ra-
porty publikowane przez Miedzynarodowa Unie Transportu Drogowego — IRU?,
Najnowsza jego edycja (IRU, 2023) w sposob kompleksowy przedstawia zaréwno
przeglad inicjatyw oraz ograniczen zwiazanych z przeciwdzialaniem zjawisku, jak
i szacowane dane dotyczace zasiegu i skali problemu.

Zgodnie z raportem, ktory objal swoim zasiegiem kraje reprezentujace 72%
globalnego GDP (w tym wszystkie kraje Unii Europejskiej), faczna liczba nieobsa-
dzonych etatow kierowcéw zawodowych samochodéw ciezarowych w roku 2023
przekroczyta na $wiecie liczbe 3 min. Dla krajow Unii Europejskiej* oraz Wielkiej
Brytanii i Norwegii warto$¢ ta osiggnela 233 tys. osob, co stanowi 7% calkowitej
liczby kierowcéw samochoddw cigzarowych, zgodnie z danymi Eurostatu. Dane na

? IRU (International Road Transport Union) - zalozona w 1948 roku organizacja miedzynarodowa,
ktéra zajmuje si¢ reprezentowaniem intereséw branzy transportu drogowego na swiecie. Czlonkami
IRU sa narodowe zrzeszenia transportowe poszczegdlnych krajéw, a takze znaczace podmioty ko-
mercyjne i organizacje non profit Siedziba gtéwna organizacji znajduje sie w Genewie w Szwajcarii.

* W ankiecie wziglo ogétem ponad 4700 podmiotéw z 23 krajéw, w tym 16 krajéw europejskich
(w tym Polska). Dla oszacowania usrednionych warto$ci w ramach 27 krajéw cztonkowskich UE dla
krajéw nieuczestniczacych w badaniu przyjeto dane na podstawie raportowanej liczby kierowcéw
oraz $redniej wyznaczonej dla pozostalych krajéw europejskich.



4. Problem niedoboru kierowcéw zawodowych zaklécajacy przeptyw towaréw 79

temat nieobsadzonych etatow uzyskane zostaly na podstawie odpowiedzi ankieto-
wanych na dwa pytania:

1. Tlu kierowcéw przedsigbiorstwo zatrudnia w chwili obecne;j?
2. Ile etatoéw dla kierowcow pozostaje obecnie w przedsigbiorstwie nieobsadzonych?

Pelne zestawienie zebranych przez IRU danych w podziale na kraje i obszary
uwzglednione w badaniu przedstawia tabela 4.1.

Tabela 4.1. Liczba oraz odsetek nieobsadzonych kierowcéw samochodéw ciezarowych w skali
globalnej, na podstawie badann Miedzynarodowej Unii Transportu Drogowego

Odsetek nieobsadzonych Liczba N ieo'bsadzo,nych
Kraj / obszar etatow kierowcow etatow,kler.ovlvcow
samochodow ciezarowych (%) samochodéw Cl,g zarowych
(tys. osob)
Europa* 7 233
Rosja 14 302
Chiny 12 2200
Turcja 16 84
Uzbekistan 15 3
Stany Zjednoczone - 64
Meksyk 9 56
Argentyna 11 60

* EU-27 oraz Wielka Brytania i Norwegia.
Zrédlo: na podstawie (IRU, 2023).

Poréwnujac zaprezentowane dane z raportem publikowanym przez IRU w roku
poprzedzajacym, mozna zaobserwowac znacznie ostrozniejsze szacunki niedobo-
réw dla obszaru europejskiego. Dokument wydany w lipcu 2022 roku wskazywal na
brak 380-425 tys. kierowcow zawodowych oraz potrzebe uzupelnienia w wysokosci
10% (IRU, 2022). Mimo to poziom sygnalizowanego braku wydaje sie niezwykle
wysoki zaréwno w warto$ciach bezwzglednych, jak i wzglednych, a skala zjawiska
wskazuje na jego potencjalny wplyw na zdolnos¢ do realizacji zadan przewozowych
w stosunku do zapotrzebowania rynkowego.

W roku 2022 drogowy transport tadunkéw 27 krajéw Unii Europejskiej przewidzt
tacznie 13 589 283 tys. ton fadunkéw i wykonat prace przewozowa w wysokosci
1920 249 tonokilometréw (tkm). Przewozy towarowe utrzymuja si¢ w rownowadze
w ciagu ostatnich kilkunastu lat, przykladowo w roku 2011 wyniosty one tacznie
13 510 896 ton. Gdyby ekstrapolowac zatozenie o 7-procentowym braku potencjatu
w zakresie przewozow, mozna by dojs$¢ do konkluzji, ze zapotrzebowanie na prze-
wozy, ktore nie zostaly zrealizowane, to az 951 250 tys. ton (czyli niemal miliard
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ton) w skali roku, a niewykonana praca przewozowa sigga 134 417 mln tkm’. W tej
sytuacji mozna si¢ spodziewac znaczacego wplywu niedoboru kierowcéw w pierw-
szej kolejnosci na skutecznos¢ dostaw dobr konsumpcyjnych produkowanych przez
wytworcow, a w dalszej kolejnosci na uwzglednianie przez przedsigbiorcéw tego
zjawiska w procesach planowania produkeji.

4.4, Préba oceny skali problemu. Metodyka badania

W pierwszych miesiagcach 2022 roku przeprowadzono badanie ankietowe maja-
ce na celu uzyskanie odpowiedzi na pytanie o realng skale zjawiska w wymiarze
praktycznym. Badanie zostalo przeprowadzone przez jednego z operatoréw logi-
stycznych i, wyjawszy uporzadkowana tres¢ formutowanych wobec ankietowanych
podmiotéw pytan, miato charakter stosunkowo spontaniczny oraz niepoddajacy
si¢ rygorom metodologicznym.

Grupe docelowg badania stanowili klienci operatora obstugiwani w zakresie
przewozow miedzynarodowych tadunkéw nalezacych do zréznicowanych grup to-
warowych. Szerokie spektrum towaréw oraz niejednolity charakter obstugiwanych
tancuchéw dostaw pozwolily na zweryfikowanie stopnia zbieznoéci ocen w opinii
przedstawicieli producentéw i wytwdrcéw rozmaitych dobr konsumpcyjnych. Ba-
danie nie zostalo oparte na sztywnych wytycznych w zakresie grupy docelowej ani
- jak wspomniano uprzednio — wytycznych metodologicznych. Powodem takie-
go stanu rzeczy bylo to, ze pierwotnie badanie mialo stanowi¢ jedynie uzupelnie-
nie przeprowadzanej przez operatora symulacji w zakresie prawdopodobienstwa
zgodnosci raportowanego niedoboru kierowcédw z faktycznym niewykonaniem
w fizycznych sieciach dostaw.

W krétkiej ankiecie uczestnicy badania odpowiadali na trzy pytania zamknie-
te jednokrotnego wyboru, z odpowiedziami zawezonymi do opcji: ,tak” lub ,,nie”
Nie zostala zalozona opcja innej odpowiedzi, w rodzaju ,,nie wiem’, ,,raczej tak”
czy ,raczej nie”.

Ankietowani byli proszeni o uwzglednienie w odpowiedziach wytacznie zdarzen
dotyczacych roku 2021. Dobér okresu nie zostal poparty bardziej szczegélowym
uzasadnieniem merytorycznym i mial na celu ograniczenie odpowiedzi responden-
tow do okresu stosunkowo najlepiej zapamietanego, biezacego w zakresie konse-
kwencji dla dziatalno$ci przedsiebiorstwa lub organizacji. Intencja wskazania byto
takze zgromadzenie spojnego materiatu analitycznego. Z drugiej strony rok 2021
stanowil dobrg reprezentacje dla sprawdzenia konsekwencji, istotnosci i czestotliwo-
$ci wystepowania postulowanego zjawiska. Rok ten byt pelnym rokiem ograniczen

> Wszystkie dane statystyczne dotyczace przewozéw europejskich pochodz z serwisu Eurostat:
(https://ec.europa.eu/eurostat/web/main/data/database).
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pandemicznych, w ktérym dodatkowo zarysowaly sie juz silnie implikacje zmian
w funkcjonowaniu tancuchéw dostaw zwigzane z aktywizacja kanatéw dystrybucji
e-commerce. Ponadto czg¢$¢ ankietowanych podmiotéw uwzglednila konsekwencje
wejscia w zycie w lutym 2022 znacznej czgsci postanowien Pakietu Mobilnosci lub
byta ich $wiadoma. Pytania ankiety brzmialy:

1. Czy w ciagu ostatniego roku Panstwa przedsiebiorstwo doswiadczylo opdznien
wrealizacji przewozéw, ktérych bezposrednia przyczyna byl niedobér kierowcéw?

2. Czy w ciagu ostatniego roku Panstwa przedsigbiorstwo doswiadczyto catkowite-
go braku realizacji transportu, powodowanego przez niedobdr kierowcéw (to-
war nigdy nie zostal dostarczony)?

3. Czy w ciagu ostatniego roku Panstwa przedsigbiorstwo doswiadczylo koniecz-
nosci ograniczenia lub calkowitego wstrzymania produkcji (lub swiadczenia
ustug) z powodu zglaszanego niedoboru kierowcéw i w konsekwencji niemoz-
nosci zabezpieczenia potrzeb w zakresie transportu?

Op 6znienia bedace przedmiotem zainteresowania ankiety dotycza zasadniczo
niemal wylgcznie przypadkow opdznionego odbioru towaru w miejscu zatadunku.
Mozna zaktada¢, ze opdznienia dostawy przy jednoczesnym zachowaniu terminu
podjecia towaru nie s3 zwigzane - z wyjatkiem stosunkowo rzadkich, specyficz-
nych przypadkéw - z problemem niedoboréw kierowcdw, ale raczej z szerokim
spektrum innych przyczyn o charakterze technicznym, operacyjnym lub losowym.
Niezaleznie jednak od konsekwencji przypadek pierwszy jest zwigzany z niedogod-
noscia (nierzadko implikujacg takze konsekwencje finansowe), ktéra cho¢ ucigz-
liwa, nie determinuje mozliwosci realizacji ustugi jako takiej. Nie stanowi zatem
bariery decyzyjnej dla planowania procesu produkcyjnego, lecz wyzwanie i zadanie
dla komoérek odpowiedzialnych za realizacje zadan logistycznych. Zatadowcy prze-
ciwdzialaja potencjalnym i jednocze$nie zakladanym op6znieniom poprzez szereg
dziatan obejmujacych czynniki cenowe i pozacenowe, czyli zachety frachtowe dla
przewoznikow, a takze poszerzanie bazy dostawcéw, stosowanie wolumendw bez-
pieczenstwa oraz innych rozwigzan o charakterze operacyjnym.

Druga, powazniejszg konsekwencja zjawiska niedoboru kierowcéw, o ktora byli
pytani zaladowcy, byl zupelny brak realizacji ustugi. W pytaniu intencjonalnie nie
doprecyzowano, wedtug jakich kryteriéw czasowych i ewentualnie takze informa-
cyjnych mozna klasyfikowa¢ zlecenie do kategorii niezrealizowanych w sposéb
trwaly i ostateczny, w zwigzku z czym przedsiebiorcy samodzielnie mogli doko-
nywac oceny, w jakich okoliczno$ciach zdarzenie wyczerpuje znamiona catkowi-
tego braku realizacji. Koncentrowalo ono uwage respondenta na konsekwencjach,
czyli anulowaniu kontraktu handlowego, prawdopodobnych karach umownych,
a takze uszczerbku wizerunkowym, rynkowym i relacyjnym. Mozna zaktadac¢, ze
o ile w przypadku opdznien czes¢ zdarzen podlegala subiektywnej ocenie osoby
odpowiadajacej na pytania ankiety, a tym samym automatycznie byla obarczona
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potencjalnym btedem, o tyle catkowite zaniechanie realizacji z duzg dozg prawdo-
podobienstwa byloby zdarzeniem zapadajacym w pamigé. Mozliwe konsekwencje
handlowe braku realizacji kontraktu za sprawa zakt6cen w realizacji ustugi pomoc-
niczej, jaka jest transport, s3 bardzo powaznym czynnikiem determinujacym pla-
nowanie funkcjonowania calego fanicucha dostaw.

Wreszcie pytanie finalne zwigzane bylo ze zdarzeniem nie o charakterze naglym,
jak w przypadku anulowania obstugi logistycznej towaru, jakkolwiek réwnie waz-
nym pod wzgledem konsekwencji dla funkcjonowania przedsigbiorstwa. Dotyczylo
ono planowego ograniczenia mozliwoséci produkcyjnych zaladowcy nie za sprawa
ewaluacji szans sprzedazowych, ograniczonego rynku zbytu czy jakichkolwiek in-
nych czynnikéw o charakterze $cisle rynkowym, ale za przyczyng antycypowanej
niemoznosci fizycznej realizacji dostawy wytworzonych dobr do odbiorcy kon-
cowego. Pytanie zakladalo, ze jednoznaczng przyczyng zakldcenia jest wylgcznie
niemoznos¢ zabezpieczenia przez przedsiebiorstwo przewozowe pozadanego po-
tencjatu kadrowego w zakresie personelu pokladowego.

W sierpniu 2023 roku badanie zostalo powtdrzone, tym razem w ustrukturyzo-
wanej formie. Do badania zaproszono 1193 podmioty wedlug $cisle okreslonych
kryteriow, ktérymi byly miedzy innymi struktura zatrudnienia, przewazajacy
rodzaj dzialalnosci czy realizowanie przez przedsi¢biorstwo eksportu lub im-
portu z wykorzystaniem przewozdéw transportem drogowym. Uzyskano niemal
doktadnie 10% odpowiedzi (119 wypelnionych ankiet), przy czym podobnie jak
w pierwszym przypadku badanie byto anonimowe. Ustalenie, czy te same przed-
siebiorstwa udzielaly odpowiedzi na stawiane pytania, zaréwno w jednym, jak
i drugim badaniu nie jest mozliwe. Tre$¢ pytan pozostata niezmieniona w sto-
sunku do badania pierwotnego.

4.5. Analiza wynikoéw badania

Wyniki obu badan ankietowych przedstawione zostaly w tabelach 4.2 oraz 4.3.
Dla wiekszej przejrzystosci prezentowanych danych pytania stawiane badanym
zostaly uproszczone do formy wskazujacej na opéznienie badz problemy z po-
zyskaniem srodka transportu do przewozu (pytanie 1), catkowity brak dostawy
(pytanie 2) oraz wplyw na dalsza strategie przedsigbiorstwa w zakresie produk-
¢ji (pytanie 3).

W pierwszym badaniu 86,5% respondentéw wskazywalo na istotne ograni-
czenia w dostepnosci samochoddw cigzarowych oraz opdznienia w przewozach
spowodowane niedoborem kierowcéw. Jednoczesnie tylko zaledwie 3,4% przy-
padkow zakonczyto si¢ brakiem realizacji zadania przewozowego. Jeszcze niz-
szy odsetek (1,4%) wskazywal na dalsze konsekwencje obserwowanego zjawiska
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Tabela 4.2. Wyniki badania ankietowego przeprowadzonego na poczatku 2022 roku

Nr Pytanie Tak Nie
Opéznienie dostawy lub problemy z organizacjg przewozu 128 20
Calkowity brak dostawy 5 143

3 | Wplyw ograniczen na decyzje o planowaniu produkeji 2 146

Zrédlo: opracowanie wiasne.

Tabela 4.3. Wyniki badania ankietowego przeprowadzonego w drugiej polowie 2023 roku

Nr Pytanie Tak Nie
Opéznienie dostawy lub problemy z organizacja przewozu 112 7
Calkowity brak dostawy 2 117

3 | Wplyw ograniczen na decyzje o planowaniu produkeji 9 110

Zrédlo: opracowanie wlasne.

w postaci uwzgledniania mozliwo$ci dostawy w planowaniu produkeji przedsie-
biorstwa (rysunek 4.1).

Na odpowiedzi ankietowanych moglty mie¢ wptyw takze inne, nieuwzglednione
w badaniu czynniki, takie jak ogélna kondycja gospodarki czy trendy konsumpcyj-
ne w okresie pandemii COVID-19 i bezposrednio po niej. Widac jednak, ze skala

Badanie 1 (poczatek 2022)
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Rysunek 4.1. Procentowy udzial odpowiedzi respondentéw na pytania
dotyczace problemu niedoboru kierowcéw w badaniu przeprowadzonym
na poczatku 2022 roku

Zrédlo: opracowanie wlasne.
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zjawiska zostala dostrzezona, natomiast jej potencjalne konsekwencje nie byly od-
czuwalne w sposéb znaczacy. Brak istotnego wpltywu na decyzje produkcyjne moze
wynikac z tego, ze problem byl traktowany jako przejsciowy, zwiazany z wychodze-
niem z okresu kryzysu i by¢ moze takze faczyt sie z wybuchem konfliktu ukrain-
skiego (ktory przypadal w okresie gromadzenia danych).

W badaniu drugim odsetek podmiotéw potwierdzajacych problemy z wlasci-
wym zabezpieczeniem podazy kierowcéw samochodéw cigzarowych wzrést zna-
czaco, bo do 94,1%. Stat si¢ zatem zjawiskiem powszechnym, z ktérym zetkneli sie
niemal wszyscy uczestnicy wymiany handlowej. Nalezy jednak podkresli¢, ze dobor
uczestnikéw badania przewidywat jedynie podmioty korzystajace z outsourcingu
ustug przewozowych. Mozna zatem zalozy¢ (a przynajmniej nie mozna tego wy-
kluczy¢), ze czgs¢ dostawcow ustug mogla potraktowaé wytlumaczenie problemu
organizacji przewozu niedoborami kadrowymi jako argumentacje bezpieczna, po-
zwalajaca na maskowanie innych deficytéw organizacyjnych lub okolicznosci ze-
wnetrznych. W roku 2023 temat odptywu kadr z sektora stal si¢ powszechny i byt
traktowany jako trudnos¢ obiektywna, przy ktérej mozliwosci egzekucji roszcze-
nia sg ograniczone.

Pomimo wzrostu skali wystepowania zjawiska nadal niski odsetek badanych
(1,7% - o polowe mniej niz w pierwszym badaniu) doswiadczyt catkowitego bra-
ku realizacji transportu. Wzrdst natomiast znaczaco udzial firm zglaszajacych ko-

Badanie 2 (druga potowa 2023)
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Rysunek 4.2. Procentowy udzial odpowiedzi respondentéw na pytania
dotyczace problemu niedoboru kierowcéw w badaniu przeprowadzonym
w drugiej polowie 2023 roku

Zrédlo: opracowanie wlasne.
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nieczno$¢ ograniczenia lub wstrzymania produkeji (albo $wiadczenia ustugi). Taka
mozliwoé¢ przewidywato 7,6% podmiotéw (rysunek 4.2).

Aby zweryfikowa¢ statystyczng istotno$¢ obserwowanych zmian w odpowie-
dziach, miedzy dwoma badaniami przeprowadzono test chi-kwadrat, z zalozonym
poziomem istotnosci p = 0,05. Wyniki testu zestawione zostaly w tabeli 4.4.

Tabela 4.4. Wyniki testu chi-kwadrat analizujacego roznice w odpowiedziach miedzy dwoma
badaniami

Nr Pytanie k‘::(;;at p-wartos¢
1 | Opézinienie dostawy lub problemy z organizacjg przewozu 3,43 0,064
2 | Calkowity brak dostawy 0,23 0,633
3 | Wplyw ograniczen na decyzje¢ o planowaniu produkcji 4,97 0,026

Zrédlo: opracowanie wiasne.

W przypadku pytania pierwszego oraz w szczegdlnosci drugiego réznice w od-
powiedziach migdzy dwoma badaniami nie sg statystycznie istotne, co wskazuje
na stabilno$¢ problemu niedoboru kierowcdw w tych obszarach. Dla pytania trze-
ciego obserwuje sie statystycznie istotng réznice (p-value mniejsza niz 0,05), co
wskazuje na wzrost probleméw zwigzanych z brakami kadrowymi wéréd kierow-
cow samochoddw cigzarowych, wplywajacych na poziom produkgji i jej planowa-
nie w drugiej potowie 2023 roku w poréwnaniu z poczatkiem 2022 roku. Istotne
jest uwzglednienie sytuacji, w ktérej wyzszy odsetek twierdzacych odpowiedzi na
trzecie pytanie, dotyczace wptywu niedoboru kierowcédw na produkeje lub dosta-
wy ustug przy jednoczesnym nieistotnym statystycznie braku dostaw (pytanie nu-
mer 2), moze prowadzi¢ do blednej interpretacji wynikéw, znanej jako btad typu I
lub odpowiedz fatszywie pozytywna. To sytuacja, w ktérej omytkowo mozna wy-
ciaggnac wniosek, na przyktad o wplywie niedoboru kierowcédw na produkeje, gdy
w rzeczywistosci taki efekt nie wystepuje. Mozliwg przyczyna tego btedu interpre-
tacyjnego jest heurystyka dostepnosci®.

Warto jednak postawi¢ pytanie, czy umiejscowienie zasadniczego ciezaru zagad-
nienia w niedoborze kierowcéw w sposéb prawidlowy obrazuje zaktécenia (o ile
mamy z nimi do czynienia), do jakich dochodzi w funkcjonowaniu tanicuchéw do-
staw. Badania w zakresie mozliwosci substytucji popytowej transportu samochodo-
wego wskazuja, ze zaden z rodzajow transportu kolejowego, a co za tym idzie — zadna
galaz alternatywna transportu ladowego nie stanowi bliskiego substytutu dla przewo-
z6w drogowych (UOKIK, 2012). Pelna substytucyjnos¢ transportu drogowego przez

¢ Koncepcja, zgodnie z ktéra ludzie maja naturalna tendencje do opierania swoich ocen na infor-
macjach fatwo dostgpnych w pamigci. Szerzej na temat heurystyki dostgpnosci oraz dynamiki gru-
powej interakcji spolecznej w: (Aronson, 2002; Kahneman i Tversky, 2012).
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inne galezie transportu jest niemozliwa z przyczyn zaréwno techniczno-technologicz-
nych, jak i ekonomicznych. Dotyczy to w szczegdlnosci tzw. transportow last-mile,
czyli dostaw i odbioréw konsumenckich, realizowanych z lub do ostatecznego punktu
przeznaczenia fizycznego. Podobnie wzorce zachowan konkurencyjnych na rynku
przewozow transportem samochodowym ograniczone s3 w dominujacej mierze do
konkurencji wewnatrzgaleziowej, typowej dla rynkéw rozproszonych (Rosa, 2016).
A zatem mozna zalozy¢, ze przy obecnym stanie zaawansowania technologiczne-
go i organizacyjnego transport drogowy nie moze by¢ zastapiony ani nawet istotnie
ograniczony alternatywna formg przewozdéw bez powodowania znaczacych zmian
dla funkcjonowania fancuchéw dostaw. Naturalng konsekwencja tego stanu rzeczy
wydaje sie konieczno$¢ zagwarantowania wlasciwej, minimalnej liczby kierowcow
dla zabezpieczenia ciggtosci ruchu zgodnie z zapotrzebowaniem zgloszonym przez
strong popytowa. Ta zatem potrzeba podstawowa zdaje si¢ uzasadniac oraz legitymi-
zowa¢ ogromng liczbe opracowan i raportéw dotyczacych powaznych zakltdcen po-
dazowych w zakresie deficytu sity roboczej, majacych sprosta¢ oczekiwaniom rynku.

Liste przyczyn mozna bytoby jednak uprosci¢ do dwoch elementéw fundamen-
talnych, ktére moga rzuci¢ nieco inne $wiatto na kwestie niedoboru pracownikéw
flotowych. Wzmiankowane przyczyny to:

- brak zréwnowazonych wzorcéw rozwoju, skutkujacy nieracjonalnym ilosciowo,
jakosciowo, czasowo i przestrzennie modelem konsumpcji, a tym samym nie-
proporcjonalnym w stosunku do realnego zapotrzebowania wzrostem popytu
na ustugi przewozowe (w najwyzszym stopniu dotykajace wtasnie przewozéw
drogowych);

- niezréwnowazone zaréwno z punktu widzenia spotecznego, jak i ekonomicz-
nego oczekiwania wobec pracownikéw sektora, nieuwzgledniajace godziwej re-
kompensaty placowej i socjalnej za narzucone warunki wykonywania zawodu;

- niskoefektywne funkcjonowanie laiicuchéw dostaw w obszarach planowania
przewozow, wykorzystywania dostepnych przestrzeni fadunkowych oraz orga-
nizacji proceséw zaladunku i wytadunku towardw.

Temat niezréwnowazonych wzorcéw rozwoju, miedzy innymi w zakresie kon-
sumpcji, byl omawiany przez zajmujacych si¢ ta problematyka badaczy od ponad
50 lat. W roku 1972 ukazal sie raport The limits of growth (Granice wzrostu)’ przy-
gotowany na zlecenie tzw. Klubu Rzymskiego, miedzynarodowego think tanku
zajmujacego sie analizg i upublicznianiem globalnych probleméw gospodarczych
w kontekscie zagrozen srodowiskowych i spolecznych. Raport ten wskazuje na
prawdopodobienstwo zakldcen systeméw spotecznych, tak lokalnych i regional-
nych jak globalnych, w przypadku niewdrozenia kontroli wzorcéw odnoénie do
zalozen nieskrepowanego i nieograniczanego wzrostu.

7 Wyd. pol. (Meadows, 1973).
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4.6. Dziatania zapobiegawcze

Jezeli potraktujemy zapotrzebowanie na ustugi transportu drogowego w taricuchach
dostaw jako system fizyczny rosnacy wyktadniczo, niedobory kierowcéw mozna
w nich potraktowacl jako petle réwnowazaca, ograniczajaca dominacje napedza-
jacej wzrost petli wzmacniajacej konsumpcji poprzez ostabienie doptywu czynni-
kéw produkgji. Przedstawienie kierowcéw samochoddéw ciezarowych czy szerzej
producentéw ustugi przewozowej jako zasobu odnawialnego naktada ograniczenie
w postaci przeptywu z szybkoscia nie wieksza niz wskaznik regeneracji (Meadows,
2020). Przeciazenie tego systemu wykraczajace poza punkt krytyczny, jakim jest
przekroczenie wskaznika regeneracji, moze skutkowac oscylacja wokét stabilnego
poziomu uzupetnien kadrowych.

Uwzgledni¢ takze nalezy globalne zmiany demograficzne, zogniskowane w szcze-
golnosci w krajach wysoko rozwinietych. Obserwowane starzenie si¢ spoleczenstw
skutkuje generalnym obnizeniem podazy pracy, co wplywa na ogdlna sytuacje go-
spodarcza i powoduje znaczace problemy przedsiebiorcow. W tym kontekscie tro-
ska o zapewnienie cigglosci funkcjonowania tancuchéw dostaw jest racjonalna,
liczba konsumentéw bowiem staje si¢ ujemnie skorelowana z mozliwosciami za-
spokajania ich potrzeb.

Przykladem proaktywnych dzialan w zakresie poprawy efektywnosci funkejo-
nowania fancuchéw dostaw w tych obszarach, w ktérych dominujacg forme dostaw
stanowig przewozy drogowe, s3 inicjatywy podejmowane przez organizacje zwig-
zane z przemystem chemicznym i transportem produktéw chemicznych Cefic (Eu-
ropean Chemical Industry Council - Europejska Rada Przemystu Chemicznego)
i ECTA (European Chemical Transport Association). W roku 2017 obie organizacje,
pracujac wspdlnie w ramach miedzynarodowej inicjatywy przemystu chemicznego
Responsible Care, ktorej celem jest ciagle dazenie do poprawy w obszarze zdrowia,
bezpieczenstwa oraz ochrony srodowiska, wydaty poradnik dotyczacy ogranicze-
nia czasu spedzanego przez kierowcdw w punktach zatadunku i roztadunku oraz
poprawy ich traktowania (ECTA i CEFIC, 2009). Dokument ten stanowil wczesng
odpowiedz $rodowiska na narastajacy problem ograniczen kadrowych w przewo-
zach produktéw chemicznych jako wyniku wydtuzenia czasu oczekiwania na opera-
cje fadunkowe i tym samym obnizenia komfortu pracy kierowcéw. Doswiadczenia
obu organizacji zwigzane z antycypowaniem negatywnych konsekwencji brakéw
personalnych i przeciwdzialaniem tego rodzaju ograniczeniom wydatnie przyczy-
nily sie do wydania w roku 2020 rekomendacji dla zablokowania wptywu niedo-
boréw kierowcéw na europejskie przewozy chemikaliéw (ECTA i CEFIC, 2020).
Dokument podkresla strukturalne podstawy zjawiska niedoboru kierowcéw i reko-
menduje cztery obszary dziatan dla minimalizowania negatywnych skutkéw tren-
du. Warte szczegdlnego podkreslenia jest przyjecie perspektywy kierowcow przy
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probach rekonfiguracji pracy w taiicuchach dostaw przy jednoczesnym zatozeniu,
ze stan ograniczonego dostepu do czynnikéw wytworczych w postaci pracy kie-
rowcodw ma charakter staty.

Podsumowanie

Pomimo Ze stawiane w ankiecie pytania prowadzity do dos¢ przewrotnych i zaska-
kujacych wnioskéw, kontekst globalnego niedoboru kierowcéw nie moze by¢ ani
podwazany, ani bagatelizowany. Niedobory kadrowe w galezi transportu odpowia-
dajacej za wigkszos¢ realizowanych dostaw moga powodowac znaczacy wzrost za-
ktécen funkcjonowania fanicuchéw dostaw, w szczegélnosci za sprawa integralnego
zwigzania z dostawami konsumenckimi. Nalezy jednak si¢ zastanowi¢, czy propo-
nowane drogi do eliminowania zjawiska sa wlasciwe. Co najmniej cz¢s¢ propono-
wanych przez organizacje przedsiebiorcéw i stowarzyszenia branzowe inicjatyw
mozna uzna¢ za dyskusyjne, a nawet kontrowersyjne. Przyktadem moze by¢ pre-
sja na obnizenie minimalnego wieku kierowcéw samochodéw ciezarowych w Eu-
ropie. W Stanach Zjednoczonych, gdzie zgtoszono podobna propozycje, podjeto
ozywiong debate, ktdrej rezultat nie jest jednoznaczny. Niektore srodowiska sta-
nowczo sprzeciwiajg si¢ tak radykalnemu obnizeniu granicy wieku dopuszczenia
do wykonywania zawodu. Takze w Chinach, gdzie co prawda obnizono minimalny
wiek kierowcéw samochodéw cigzarowych, jednak w dalszym ciagu jest on wyzszy
niz obecnie uwazany za wysoki poziom europejski.

Dyskusyjna jest z pewnos$cia rowniez kwestia aktywnego przyciagania do zawodu
kierowcy samochoddw ci¢zarowych kobiet. Czym innym jest likwidowanie barier
i utatwianie dostepu do zawodu dla 0séb chetnych i zdecydowanych go wykony-
waé, a czym innym stosunkowo nachalna narracja probujaca sktoni¢ wieksze grono
kobiet do zasiadania za kierownicg samochodéw. Dziatania podejmowane na rzecz
zwiekszania liczby kierowcow zawodowych za wszelkg cene przy bezkrytycznym
akceptowaniu nieefektywnej struktury przewozéw wplywac bedzie na ograniczenie
mozliwosci zatrudnienia pozyskanych zasobow ludzkich w innych sektorach. Nie
nalezy wreszcie zapominac, ze ewentualny sukces dzialan zmierzajacych ku silne-
mu zwiekszeniu liczby aktywnych kierowcéw zawodowych idzie w parze z konse-
kwencjami spolecznymi i srodowiskowymi. Zwigkszona liczba kierowcédw oznacza
zwiekszona liczbe samochodéw, a ta z kolei jest silnie dodatnio skorelowana z przy-
rostem kongestii i w konsekwencji obnizeniem poziomu bezpieczenstwa na dro-
gach. Trudno si¢ takze spodziewaé, aby wygenerowany nowy potencjal zasobow
ludzkich obsadzal wylacznie pojazdy nisko i zeroemisyjne.

Niedobor kierowcéw winien by¢ postrzegany w szerszym kontekscie jako mani-
festacja wiekszej grupy probleméw. Zasadniczy ciezar zainteresowania Srodowiska
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powinien by¢ skupiony na zabezpieczeniu ogélnej sprawnosci funkcjonowania fan-
cuchéw dostaw oraz na efektywnym wykorzystaniu istniejacych zasobow i popra-
wie warunkéw pracy kierowcoéw zawodowych. Rozwigzanie problemu niedoborow
kadrowych uznano za remedium dla niskiej sprawnosci funkcjonowania ancu-
chéw dostaw. Efektywnos¢ fancuchéw dostaw zastuguje na ciagla, wszechstronng
i kompleksowg analize oraz dzialania korygujace zmierzajace ku usprawnianiu sy-
tuacji calego sektora, gwarantujac tym samym mozliwo$¢ osiggania dalszego roz-
woju gospodarczego.
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