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Stawka nizsza moze by¢ wyzsza

Rozszerzenie Unii Europejskiej otworzyto przed polskimi przewoznikami ogromny
rynek, ktory wczesniej byt chroniony, cho¢by bariera, udzielanych bilateralnie, zezwolen na
wjazd lub tranzyt przez terytorium danego kraju. W tych warunkach podstawowa przewaga
konkurencyjna polskiego przewoznika, jaka sa nizsze koszty nie mogla by¢
w catosci skonsumowana. Po 1 maja 2004 r. polscy przewoznicy maja szansg¢, w ciagu kilku
lat', uzyskaé udziat w rynku przewozéw drogowych Unii Europejskiej odpowiadajacy ich
potencjatowi rozwojowemu. Jest to szalenie uprzywilejowana pozycja, wynikajaca z premii
w postaci relatywnie niskiego kosztu (sily roboczej, paliwa w kraju etc.), cho¢ nie nalezy
zapomina¢ o konkurencji przewoznikdéw czeskich, stowackich, czy litewskich. Premia
wynikajaca ze zniknigcia kolejek na granicach (oszczedno$é kosztow ,.przestanych™) dziala
jednakowo na korzys¢ wszystkich firm przewozowych dzialajacych na terytorium UE,
a zatem mozemy ja pomina¢. Jednakze podstawowym warunkiem wykorzystania potencjatu
jest kapital inwestycyjny. W tym przypadku méwimy o zdolnosci do maksymalizacji
uzyskiwanej przez polskie firmy transportowe stawki przewozowej celem szybszej splaty
kredytow 1 zaciaganiu nowych. Sama jednak maksymalizacja jest zaledwie warunkiem
koniecznym do odniesienia sukcesu. Warunkiem dostatecznym jest otrzymanie zaplaty

za wykonane ustugi. Dopiero te dwa czynniki pozwalaja wykorzystaé potencjal rozwojowy".

Rozszerzenie rynku oznacza wigksza liczbg potencjalnych klientow. Jednakze sa to
klienci majacy siedziby w réznych krajach, co oznacza wzrost ryzyka opdznienia zaptaty lub
utraty zaptaty w ogoéle. JesteSmy przekonani, ze moralno$¢ ptatnicza polskich przedsigbiorstw
jest bardzo zta. To fakt. Nieprawdziwym, natomiast jest przekonanie, powstajace samoistnie
w zwiazku ze ztym obrazem firm rodzimych, ze w innych krajach Unii jest z pewnoscia

lepiej. Oczywiscie mys$limy wtedy o krajach Pigtnastki, czyli o ,,starej” Unii. Wydaje nam sig,

"W dtugim okresie koszty polskich przewoznikow beda dazyly do zrownania sig, z kosztami przewoznikow
,starej” Unii Europejskiej.

? Zakladajac, ze taczny czas stracony w kolejkach na granicach przy jednej jezdzie do/z Unii Europejskiej
wynosit zaledwie 12 godzin, przy 52 tygodniach daje to potencjalny, dodatkowy wptyw na jeden zestaw 24
tonowy w wysokosci ok. 34 000 zlotych rocznie (wyliczenie wg stawki 3,76 PLN./km, przy pokonaniu 350 km
dziennie z fadunkiem).

* Pomijam decyzje wiasciciela polegajace na przejadaniu zysku lub zmianie profilu firmy.
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ze ryzyko bedzie mniejsze, jezeli ptatnikiem ma by¢ firma z Beneluxu lub z Portugalii. Nie
zaufamy firmom z Czech, czy Litwy. Czy tak jest w istocie? Mysle, ze przydatyby sie
stosowne badania, a ich wynik mdglby by¢ zaskakujacy dla uproszczonego, intuicyjnego
obrazu. Faktem jest natomiast, ze $rednie, umowne terminy ptatnosci w ,starej” Unii dla
przewoznikéw wynosza od 45 do 90 dni (faktyczne od 60 do 105 dni*). Przyczyna jest
zarowno konkurencja na rynku, jak 1 o wiele tanszy 1 tatwiej dostepny kredyt dla
przedsigbiorstw, podobnie, jak dtuzsze terminy sptaty rat, takze leasingowych. Faktem jest

takze, ze firmy $ciagajace naleznosci dziataja w krajach Pigtnastki sprawniej i taniej.

Obserwujac przebieg negocjacji z polskimi przewoznikami (cho¢ czgsto takze
w przypadku rozméw z firmami przewozowymi ze ,starej” Unii) zauwazylem,
ze podstawowym kryterium decyzyjnym jest wysoko$¢ stawki (za kilometr albo z — do).
Termin platnosci schodzi zawsze na drugi plan. Najczesciej przewoznik jest gotow poswigcic
kilkanascie, a nawet kilkadziesiat dni terminu ptatnosci, aby uzyska¢ nieco wyzsza stawke.
Wydaje sig, ze mato kto z tej grupy jest Swiadom, iz pieniadz jest dobrem rzadkim, a kredyt
kosztuje. By¢ moze wynika to z faktu, ze tatwo obliczy¢ koszt kredytu zaciagnigtego
w banku, ale duzo trudniej przeprowadzi¢ rachunek kosztéw alternatywnych. Zwtaszcza,
jezeli kredyt jest ukryty, np.: w postaci dluzszego czasu oczekiwania na pieniadze.
Zastanawiajac si¢ nad tym problemem postanowitem przeprowadzi¢ kalkulacj¢ przychodu
przewoznika w zaleznosci od terminu platnosci (umownego i faktycznego), $ciagalnos$ci
naleznosci przeterminowanych, jak tez z uwzglednieniem pewnych korzysci, jakie mata lub
srednia firma przewozowa moze odnie$¢ ze wspdlpracy z duzym operatorem logistycznym
lub duzym klientem (o ile ten zdecyduje si¢ na wejScie w rolg operatora logistycznego
zamiast outsourcingu tego zadania). Wynik byt zaskakujacy, nie co do zasady, ale co do skali
strat (od niezrealizowanej maksymalizacji przychodu po straty rzeczywiste), jakie ponosi
firma przewozowa jezdzaca za stawke wyzsza nominalnie o 25%. Jest to ¢wiczenie
matematyczne na poziomie szkoly podstawowej, ale czgsto cos, co jest proste 1 oczywiste

takim juz nie jest.

* Doswiadczenie wlasne zebrane w trakcie pracy w branzy od 1989 roku.
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Zatozytem, ze firma A oferuje stawke na poziomie 3 zt za kilometr, a firma B — 3,76
zt. Dla wigkszos$ci przewoznikow w tym kraju jest oczywistym, ze nalezy zawrze¢ umowe

z firma B. Przyjatem, Ze obie firmy zlecaja jazd¢ okrgzna do/z Niemiec na trasie 2000 km.

Zatem potencjalny przychdd od firmy A wynosi 6 000,- PLN, a od firmy B — 7 520,- PLN.
Zatozytem takze, ze najlepszy z mozliwych termin ptatnosci (umowny i faktyczny) wynosi 30
dni. Taki punkt odniesienia jest dogodny takze dlatego, ze wigkszo$¢ ptatnosci przewoznika
(ptace, raty kredytowe i leasingowe, optata za paliwo tankowane na karte, raty ubezpieczenia,
etc.) odbywa si¢ w cyklu trzydziestodniowym. Nawet, jezeli kontrakt zaczyna si¢ w §rodku
miesigca, to mozna negocjowal wczesniejsza, pierwsza wplate 1 tym samym uzyskaé
pokrycie terminow wpltywoéw 1 wydatkéw. Konsekwentnie, podczas catej dalszej kalkulacji
przyjmowalem zalozenia bardzo optymistyczne dla firmy B, aby mie¢ pewno$¢, ze ostateczny
wynik bedzie niepodwazalny. Na poczatek poroéwnalem oferowane, umowne terminy
ptatnosci, przy zalozeniu, ze stopa kredytowa wynosi zaledwie 7,5% - wynik pokazuje tabela

nrl.

Tab. 1. Poréwnanie umownych terminéw ptatnosci i kosztu kredytu.

termin platnoSci |stopa kredytowa |koszt firma A |firma B
30 dni 0 0 6000 7520

60 dni 7,5% -92,7 6000 7427,3
90 dni 7,5% -139,1 16000 7380,9
120 dni 7,5% -185,4 16000 7334,6
180 dni 7,5% -278,1 16000 7241,9

Wynik nie wydaje si¢, na razie, szokujacy, tym bardziej, ze méwimy o umownym terminie
platnosci. Zatozytem, ze faktyczny termin platnosci jest zaledwie o 15 dni dluzszy od
umownego. Poza tym takie podejscie umozliwia spojrzenie na faktyczny koszt przy
przesunigciach rzedu 15, 30, 45 dni, etc. Tabela 2 pokazuje koszty kredytu dla faktycznego

terminu platnosci.
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Tab. 2. Poréwnanie faktycznych terminéw ptatnosci i kosztu kredytu.

termin platnosci |stopa kredytowa |Koszt |firma A |firma B
faktyczny

45 dni 7,5% -23,2 6000 7496,8
75 dni 7,5% -115,9 16000 7404,1
105 dni 7,5% -162,2  [6000 7357,8
135 dni 7,5% -208,6  |6000 7311,4
195 dni 7,5% -301,3  |6000 7218,7

Nadal wyraznie wida¢, ze warto jezdzi¢ dla firmy B. Kolejnym krokiem jest oszacowanie
start z tytulu niesciagalnych naleznosci. Przyjete zatozenia sa bardzo optymistyczne, ale tak,
jak wspomniatem, chce uzyskaé niepodwazalny wynik. Tabela 3 pokazuje straty wynikajace z
niezaptaconych rachunkoéw przewoznika, przy czym przychdd jest juz pomniejszony o koszt
kredytu oszacowany dla faktycznych termindéw ptatnosci. Jest oczywistym, ze im dluzszy
termin  platnosci, tym = wigksze  ryzyko, ze  kontrahent nie  zaptaci
w ogole. Dla ulatwienia dalszych poréwnan postuguje si¢ umownym terminem ptatnosci,

z zachowanie zalozenia dla tabeli nr 2.

Tab. 3. Szacunek start wynikajacych z niezaptaconych naleznosci, wraz z kosztem kredytu.

ternim platnosci |[stopa ryzyka koszt firma A |firma B
umowny

30 dni 0 0 6000 7496,8
60 dni 5% -376 6000 7028,1
90 dni 15% -1128 6000 6229,8
120 dni 30% -2256 6000 5055,4
180 dni 50% -3760 6000 3458,7

Obraz zaczyna si¢ dos¢ gwaltownie zmieniaé¢, cho¢ nadal firma B wydaje si¢ by¢ lepsza.
Widzimy tylko wyrazna nieoptacalno$¢ wspotpracy z firmami ptacacymi po 120 dniach, ale
to wiedzieliSmy takze intuicyjnie. Kolejnym krokiem jest oszacowanie i dodanie kosztu
windykacji naleznosci od kontrahentow, ktérzy nie maja zwyczaju placi¢ regularnie,

a takich jest na rynku wigkszo$¢ — tabela 4. Przyjatem stawke 15,- PLN za godzing pracy
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pracownika i1 10,- na koszty telekomunikacji, pism i upomnien (niezbednych z formalno-
prawnego punktu widzenia). Liczbe godzin oszacowatem, zaktadajac, ze im pozniej klient
ptaci, tym bardziej jest ,,odporny” na wezwania i trzeba mu poswigci¢ odpowiednio wigcej

czasu, a wigc 1 pienigdzy.

Tab. 4. Oszacowane koszty windykacji naleznosci przewozowych wraz z kosztem kredytu i
niesciggalnych naleznosci.

termin platnosci | godziny koszt |firma A| firma B
Umowny

30 dni 0 0 6000 7496,8

60 dni 0,5 -12,5 6000 7015,6

90 dni 2 -50 6000 6179,8

120 dni 10 -250 6000 4805.,4

180 dni 15 -375 6000 3083,7

Wydaje sig, ze obraz ulegl minimalnej zmianie, jednak do$wiadczenie uczy, ze wiele
drobnych i tak daje grube pieniadze. Poniewaz kryterium decyzyjnym przewoznika jest
stawka, zatozylem, ze gotow jest czeka¢ na lepsza oferte. Tabela 5 pokazuje koszty
(a raczej strate z tytulu postoju) oczekiwania na lepiej platny tadunek, przy zatozeniu,
ze samochod pokonuje zaledwie 350 km z ladunkiem dziennie przy stawce 3,76 PLN

za kilometr.

Tab. 5. Koszt oczekiwania na lepiej ptatny fadunek.

liczba dni koszt postoju Koszt |firma A| firma B
oczekiwania
1 1316 -1316 0 -1316
2 1316 -2632 0 -2632
3 1316 -3948 0 -3948

W dalszych obliczeniach uwzglednilem tylko jeden dzien oczekiwania, czyli koszt
w wysokosci 1 316,- PLN na niekorzys¢ firmy B. Jak juz wspominatem duzi operatorzy

logistyczni maja mozliwo$¢ dzielenia si¢ ze swoimi podwykonawcami rabatami uzyskanymi
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u dostawcow ustug, np.: telekomunikacyjnych. Tabela 6 pokazuje takie korzysci

w przypadku telefonii komdrkowe;.

Tab. 6. Efekt podzielenia sie z przewoznikiem rabatem w sieci telefonii komérkowej.

koszt miesi¢czny, | rabat firmy A zysk firma A |firma B

jeden aparat

200 50% 100 6100 ?
400 50% 200 6200 ?
600 50% 300 6300 ?
800 50% 400 6400 ?

Po uwzglednieniu obliczen z tabel 5 i 6 nastgpuje ,,chwila prawdy” dla przewoznika
kierujacego si¢ jedynie wysokos$cia stawki przy wyborze zleceniodawcy. Tabela 7 moéwi sama

za siebie.

poréwnanie ostateczne: przyjeto koszt postoju 1 dzien i oszczednosé 200
PLN -

uzytkowanie 1 telefonu komorkowego

termin platnoSci firma A firma B wynik

30 dni 6200 6180,8 -19,2

60 dni 6200 5699,6 -500,4

90 dni 6200 4863,8 -1336,2

120 dni 6200 34894 -2710,6

180 dni 6200 1767,7 -4432,3

Teraz widzimy, dlaczego wielu przewoznikoéw tamie sobie glowg nad pytaniem:
dlaczego, skoro wszystkie wozy jezdza, firma idzie coraz gorzej? Oszacowanie kosztow
stresu zwigzanego z comiesigczng loteria, czy starczy na raty leasingowe, czy starczy na
paliwo, kredyt jest niemozliwe, ale koszt ztej reputacji w bankach, czy firmach leasingowych
wyraza si¢ w konkretnych, drozszych warunkach finansowania oferowanych zapatrzonemu

w nominalna wysoko$¢ stawki przewoznikowi.
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Patrzac na tabele nr 7 warto odnie$¢ sie do koncepcji tzw. target price. Jest to cena
wyliczana w oparciu o cel budzetowy firmy przeprowadzajacej przetarg. Koszt danej ushugi,
czy pakietu ushug, np.: logistycznych, czy przewozowych nie moze przekroczy¢ przyjgtego
w budzecie firmy progu. Czy ten prog jest realny, czy nie, to juz organizatora przetargu nie
interesuje. Wierzy, ze znajdzie si¢ ,.frajer”, ktory ztapie si¢ na haczyk duzego kontraktu.
Polujacym moze by¢ klient poszukujacy operatora logistycznego, moze takze nim by¢
operator logistyczny poszukujacy przewoznikow. We wspodtczesnej ekonomii jest tajemnica
Poliszynela fakt, ze sposob finansowania dziatalno$ci przynosi korzysci nawet wigksze od
tzw. core business. Np.: w przemysle samochodowym najwigkszy dochod przynosi sprzedaz
czesci zamiennych’, kolejna pozycja jest wlasnie finansowanie, a dopiero na trzecim miejscu
plasuje si¢ sprzedaz gotowych samochodéw. Dlatego tez w warunkach przetargow laczy si¢
wymog niskiej stawki z dtugim okresem platnosci. Akceptacja takiej polityki przez dostawceg
ustug oznacza jego bankructwo. Wprawdzie koncepcja traget price przezyla swoj rozkwit
w latach dziewigédziesiatych XX wieku, ale to nie oznacza, ze takie podejscie juz nie
wystepuje. O ile duzi operatorzy logistyczni sa w relatywnie lepszej sytuacji, bo, przede
wszystkim umieja prowadzi¢ rachunek kosztow alternatywnych, to mali, czy S$redni
przewoznicy maja tylko dwie drogi. Pierwsza to akceptacja warunkow nie pozwalajacych
nawet na odtworzenie parku produkcyjnego. Druga to polowanie na pojedyncze, dobre
zlecenia, czyli zalezno$¢ od firm B. Z kolei jako$¢ uslug firm pracujacych poza granica
odtworzenia musi spada¢ (dzigki, np..: rosnacej awaryjnosci wyeksploatowanego taboru). To
oznacza kleske operatora logistycznego ,,wyciskajacego przewoznika jak cytryng”, bo liczba
firm przewozowych na rynku nie jest nieograniczona (poza tym rozejdzie si¢ szybko fama,
ze dla firmy X nie warto jezdzi¢). Wydaje si¢ zatem, Ze aby pozyska¢ dobra 1 odtwarzalna
flote przewoznikow, operator logistyczny powinien ptaci¢ niska stawke, ale placi¢ (nie tylko

umownie, ale faktycznie) szybko, czyli w ciagu 30 dni.

Piotr M. Sikorski

> Nie wiem, jak dlugo jeszcze trzeba bedzie czekaé na regulacje prawne zmuszajace producentéw samochodow
do zaakceptowania czg$ci tzw. ,,nieoryginalnych”, ale spetniajacych wymogi techniczne. Dzi§ uzycie takiej
czgSci oznacza utratg gwarancji, co powoduje, ze czgsci ,,oryginalne” sa nawet do kilkuset procent drozsze od
ich odpowiednikow.
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