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Andrzej Szymonik®

Prawidlowo funkcjonujaca logistyka
w przedsiebiorstwach to w duzej mie-
rze efektywny transport. Jednak w wie-
lu przedsiebiorstwach dzialy logistyki
rezygnuja z utrzymywania wlasnego
transportu, kierujgc sie przede wszyst-
kim rachunkiem ekonomicznym i zara-
zem wzgledami natury administracyj-
nej, polegajgcymi na przerzuceniu od-
powiedzialno$ci za sprawng realizacje
procesow przewozowych przewozni-
kowi zewnetrznemu. Taka tendencje
obserwujemy od dluzszego czasu nie
tylko w przedsiebiorstwach, ale row-
niez u najwiekszych operatoréw logi-
stycznych.

Transport bedac immanentng czescig
realizowanych proceséw logistycznych
w przedsiebiorstwie, nie zawsze stano-
wi jego wlasnos¢, dlatego problemy
obstugi transportowej w logistyce na-
lezy réwniez rozpatrywa¢ w odniesie-
niu do catej branzy transportowej,
w tym do firm przewozowych. Szyb-
kos¢ zmian zachodzacych w otoczeniu
wymusza na przedsiebiorstwach ko-
niecznos¢ ciaglego dostosowywania
sie do potrzeb rynku, jak réwniez
zmian strategii dziafania.

W warunkach gospodarki rynkowej
wiekszo$¢ przedsiebiorstw staje przed
problemami zwigzanymi z konkurowa-
niem i konkurencyjnoscig. Przedsie-
biorstwa konkuruja ze soba o wzgledy
klientéw, aby utrzymac sie na rynku,
zdoby¢ silniejszg pozycje i osiggnac za-
dowalajace zyski.

Konkurowanie to proces, przy pomo-
cy ktérego uczestnicy rynku, dazgc do
realizacji swych intereséw, prébuja
przedstawi¢ korzystniejsze od innych
oferty pod wzgledem ceny, jakoSci lub
innych charakterystyk wptywajacych
na decyzje zawarcia transakgji. Jest to
réwniez proces, w ktéorym uczestnicy
rynku prébujg unikna¢ skutkéw przed-
stawienia przez innych korzystniej-
szych ofertl. Trafno$¢ wyboru wtasci-

wej strategii konkurencji zalezy row-
niez miedzy innymi od stopnia znajo-
mosci nabywcow ustug, ich preferencji,
potrzeb i poziomu zaspokojenia tych
potrzeb.

Trudno dokona¢ definitywnej klasyfi-
kacji, ktéra wskazywataby, jakiego ro-
dzaju strategie nalezy stosowac w fir-
mach transportowych, przyjmujac za
kryterium na przykiad wielkos¢ przed-
siebiorstwa, rodzaj wykonywanych
ustug i rynku, na ktérym firma dziata.
Pewng weryfikacjg stosowania okreslo-
nych strategii sa cechy, ktore powinny
charakteryzowac przedsiebiorstwa wy-
bierajgce dang strategie. Posiadanie
tych cech (np. marki, funduszy na bada-
nia marketingowe, elastycznosci dziata-
nia itd.) nie gwarantuje jednak sukcesu
rynkowego. Duza samodzielno$¢ przed-
siebiorstw oraz koniecznos$¢ stawiania
czota konkurencji wymagaja od kierow-
nictwa firm transportowych opanowa-
nia sztuki zarzadzania strategicznego,
dzieki ktérej mozliwe jest przetrwanie
w sytuacjach kryzysowych i ekstremal-
nie trudnych. To réwniez opracowanie
zasad, w mys$l ktorych przedsiebiorstwo
powinno postepowac tak, aby przy da-
nych nakfadach finansowych zrealizo-
wac wyznaczone cele.

Czesto sposobem konkurowania jest
proponowanie klientom kompleksowej
oferty ustugowej (z ktoérej czes¢ reali-
zowana moze by¢ w ramach outsour-
cingu). Dotyczy to zwlaszcza firm spe-
dycyjnych. Zleceniodawca zmuszony
jest niejednokrotnie do zlecania cze$ci
czynnosci spedycyjnych jednej firmie,
pozostatych za$ jeszcze innej firmie
spedycyjnej. Dotyczy to w szczegblno-
$ci odpraw celnych. Nie istnieje jednak
uniwersalna strategia konkurencyjna,
dobra dla kazdej firmy, w kazdych wa-
runkach. Firmy, ktére osiagajg przewa-
ge konkurencyjna, dochodza do tego
réznymi drogami, stosujac czasami zu-
petnie odmienne dzialania. Jak wynika
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z obserwacji rynku ustug transporto-
wych, nie ma uniwersalnej strategii
konkurencji, ktéra zapewniataby na
nim trwalg przewage. Jedni konkurujg
ceng, inni sposobem obstugi, technolo-
gig, wysoka jakoscig S$wiadczonych
ustug, nowoczesnym systemem dystry-
bugji itd.

Funkcjonowanie przedsiebiorstw
transportowych w warunkach takiej
niepewnosci oraz zaostrzajgcej sie co-
raz bardziej walki konkurencyjnej,
zmusza je do poszukiwania strategii
pozwalajacych przetrwa¢ na rynku.
Forma przeciwstawienia sie trudno-
$ciom dnia codziennego w celu wspot-
dziatania firm transportowo-spedycyj-
nych wydaje sie by¢ ich integracja. Fir-
my spedycyjno-transportowe coraz
bardziej zdaja sobie sprawe, ze jedno-
czenie sie i wspoéipraca pomoze im na
bardzo trudnym rynku UE, a w przy-
szto$ci umozliwi utworzenie z matych
firm wielkich przedsiebiorstw, odgry-
wajacych kluczowa role w obsiudze
tancuch6ow dostaw.

W procesie postepujacej integragcji
polskiego rynku ustug transportowych
konieczne jest dalsze wzmacnianie roli
i pozycji ogolnopolskiej reprezentacji
firm tej branzy. Trzeba doprowadzi¢ do
takiego stanu, ze czlonkostwo
w zwigzku przewoznikéow lub stowa-
rzyszeniu regionalnym, oznacza¢ be-
dzie dla firmy potwierdzenie jej ko-
niecznego standardu, profesjonalizmu
zawodowego, odpowiedzialnosci fi-
nansowej i rzetelnosci kupieckiej, bez
ktorych firma nie ma szans na rynkowe
powodzenie. Zwigzek w swojej dzialal-
nosci powinien tez promowac i wspie-
rac takie poczynania ze strony swoich
cztonkéw, ktére wzmacniajg pozycje
rynkowa i kondycje konkurencyjng pol-
skiego sektora ustug transportowych
jako catosci, zwtaszcza wobec moc-
nych kapitalowo grup transportowych
z krajéw Europy Zachodnie;j.
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W polskim transporcie wystepuje
jeszcze duza liczba przedsiebiorstw — z
jednej strony ozywiajacych konkurencje
na rynku, z drugiej za$ nieustannie ze
sobg rywalizujgcych i wzajemnie sie wy-
niszczajacych. Obserwacje rynku ustug
transportowo-spedycyjnych dowodzg,
ze firmy mate i niektore Srednie obraly,
jako najwazniejszg strategie, polityke
obnizania cen, by w ten sposéb zwal-
czac konkurengje. Jednak skupienie ca-
tej uwagi na poziomie cen, tak aby byly
one nizsze niz u konkurengji, a przez to
bardziej atrakcyjne dla klientéw, odbija
sie na profesjonalizmie i jako$ci wyko-
nywanych ustug. Takie dzialania spowo-
dowaly m.in., ze stawki przewozowe od
trzech lat nie wzrosly, wrecz przeciw-
nie, sg coraz nizsze. Jednoczesnie nie
jest to korzystne dla tych przedsie-
biorstw, w ktérych dzialania poszty
w innym kierunku — w kierunku jakosci
i kompleksowych rozwiagzan logistycz-
nych. Dla nich bowiem najistotniejsze
stalo sie takie wymodelowanie oferty
rynkowej, by byla ona najwierniejszym
odzwierciedleniem potrzeb ich klien-
tow, przy zachowaniu najwyzszego po-
ziomu jakoS$ci $wiadczonych ustug.

Walka konkurencyjna zaostrza sie
z miesigca na miesigc. Jednoczesnie
wzrastajg wymagania klientow. Prze-
myst i handel oczekujg od przewozni-
kow ustug transportowych obejmuja-
cych catag Europe oraz stosowania
przez nich nowoczesnych technologii
Sledzenia przesylek. Stworzenie takich
systemow przez mate przedsiebior-
stwa dysponujgce z reguly ograniczo-
nymi mozliwosciami finansowymi jest
bardzo trudne, szczegolnie wowczas,
gdy w ciagu krotkiego czasu trzeba
rozbudowac sie¢ dystrybucji na duzym
obszarze. Jesli jednak te male i $red-
niej wielkos$ci przedsiebiorstwa trans-
portowe zamierzajg stworzy¢ taki sys-
tem, beda w stanie z reguly realizowac
go, tylko w wyniku wspélpracy z firma-
mi o podobnej wielko$ci. Integracja
srodowiska jest tylko jednym z narze-

dzi walki konkurencyjnej. Oprécz tego
niezbedna jest réwniez pomoc pan-
stwa w ochronie intereséw tej branzy.

Ostatnie dwa lata przystosowujgce
branze transportowa do standardow
UE spowodowaly dodatkowe trudnosci
z dostepem do rynku dla przewozni-
kow. Zgodnie z Ustawg o transporcie
drogowym z 6. 09. 2001 r., kazdy wta-
Sciciel firmy transportowej lub jedna
z 0s6b zarzadzajacych musiat do 1. 01.
2004 r. uzyskac certyfikat kompetencji
zawodowych krajowego i miedzynaro-
dowego przewozu oso6b lub rzeczy
(w zaleznosci od profilu przedsiebior-
stwa). W efekcie, do stycznia biezace-
go roku. z obowigzku wywigzalo sie
tylko ok. 60 tys. z ok. 130 tys. firm
transportowych, co oznaczalo, ze po-
zostale firmy musialyby zawiesi¢ dzia-
talnos¢ do chwili poswiadczenia swo-
ich kompetencji certyfikatem. W obli-
czu widma eliminacji z rynku ponad
pofowy przewoznikéw, Ministerstwo
Infrastruktury postanowito proces cer-
tyfikacji przediuzy¢ do chwili naszego
cztonkostwa w UE, ale tylko dla prze-
woznikéw realizujacych przewozy na
terenie kraju. Wymogi unijne na wspol-
nym rynku to nie tylko poswiadczenie
kwalifikacji, ale rowniez obcigzenia fi-
nansowe, warunkujace dostep do ryn-
ku w postaci zabezpieczen finanso-
wych w kwocie 9 tys. euro na pierwszy
pojazd i 5 tys. euro na kazdy nastepny.
Wymiana dotychczasowych koncesji na
licencje jest sporym wydatkiem, ktory
kazdy przewoznik musi wkalkulowac
w koszty dziatalno$ci.

Sprostanie wymogom konkurencji
i jednoczesnie utrzymanie si¢ na coraz
trudniejszym rynku, to dla matych firm
transportowych dysponujacych czesto
przestarzalym taborem zadanie nie do
wykonania. Poza tym dziatajgca od paz-
dziernika 2002 r. Inspekcja Transportu
Drogowego nie jest pobtazliwa dla
transportowcow, ktérzy w jakikolwiek
spos6b odbiegajg od przyjetych standar-

déw w zakresie przewozow. O solidno-
Sci kontroli niech $wiadczy fakt, ze od
poczatku dziatalnosci ITD nalozyla man-
daty w kwocie ok. 40 mIn PLN. Inspekcja
na pewno zarobita na swoje utrzymanie
i zasilita budzet panstwa, jednak dla wie-
lu przewoznikéw nafozona kara na dro-
dze w wysokosci do 15 tys. PLN ozna-
czala czesto eliminacje z rynku.

W walce konkurencyjnej wcale nie po-
maga polskim przewoznikom polska po-
lityka fiskalna. Polski przewoznik ptaci
az trzy podatki: w cenie paliwa (akcyza),
podatek od srodkow transportu — w for-
mie winiety (podatek drogowy) oraz
opfaty za licencje i zezwolenia. Wpro-
wadzajac podatki i inne obcigzenia fi-
nansowe patrzy sie u nas jedynie na
wielkos$¢ wplywoéw do budzetu, nie wi-
dzac w ogole skutkéow takich posuniec¢
dla danej branzy i funkcjonowania po-
szczegoblnych przedsiebiorstw. Na uwa-
ge zasluguje fakt, ze transport miedzy-
narodowy zatrudnia ok. 50 000 oséb,
a krajowy 10 razy tyle. Jest to duza gru-
pa spoleczna, z ktéra nalezatoby sie Ii-
czy¢. Miejsca pracy w transporcie zosta-
ly utworzone przez prywatnych wiasci-
cieli firm za wlasne pienigdze, bez
udziatlu panstwa. Panstwo jednak po-
winno chroni¢ polskich przewoznikéw,
a tym samym zapewnia¢ sobie wplywy
do budzetu z ich dziatalnosci oraz wy-
pracowa¢ mechanizmy promujace pol-
skich handlowcéw za korzystanie z pol-
skich firm transportowych (np. w USA
przepisy zabraniajg udzielania kredytow
tym firmom handlowym, ktére nie ko-
rzystaja z amerykanskiego transportu).

Jezeli polskie przedsiebiorstwa trans-
portu drogowego nie beda konkuren-
cyjne wobec innych firm europejskich,
ktore wejdg na nasz rynek i utrzyma
sie spadkowa efektywnos¢ gospodaro-
wania, traci¢ beda dotychczasowa po-
zycje na rynku transportowym, zdoby-
wang z wielkim trudem przez lata,
a w konsekwencji wiele z nich ulegnie
likwidacji.
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