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Us∏ugi logistyczne

Prawid∏owo funkcjonujàca logistyka
w przedsi´biorstwach to w du˝ej mie-
rze efektywny transport. Jednak w wie-
lu przedsi´biorstwach dzia∏y logistyki
rezygnujà z utrzymywania w∏asnego
transportu, kierujàc si´ przede wszyst-
kim rachunkiem ekonomicznym i zara-
zem wzgl´dami natury administracyj-
nej, polegajàcymi na przerzuceniu od-
powiedzialnoÊci za sprawnà realizacj´
procesów przewozowych przewoêni-
kowi zewn´trznemu. Takà tendencj´
obserwujemy od d∏u˝szego czasu nie
tylko w przedsi´biorstwach, ale rów-
nie˝ u najwi´kszych operatorów logi-
stycznych.

Transport b´dàc immanentnà cz´Êcià
realizowanych procesów logistycznych
w przedsi´biorstwie, nie zawsze stano-
wi jego w∏asnoÊç, dlatego problemy
obs∏ugi transportowej w logistyce na-
le˝y równie˝ rozpatrywaç w odniesie-
niu do ca∏ej bran˝y transportowej,
w tym do firm przewozowych. Szyb-
koÊç zmian zachodzàcych w otoczeniu
wymusza na przedsi´biorstwach ko-
niecznoÊç ciàg∏ego dostosowywania
si´ do potrzeb rynku, jak równie˝
zmian strategii dzia∏ania.

W warunkach gospodarki rynkowej
wi´kszoÊç przedsi´biorstw staje przed
problemami zwiàzanymi z konkurowa-
niem i konkurencyjnoÊcià. Przedsi´-
biorstwa konkurujà ze sobà o wzgl´dy
klientów, aby utrzymaç si´ na rynku,
zdobyç silniejszà pozycj´ i osiàgnàç za-
dowalajàce zyski.

Konkurowanie to proces, przy pomo-
cy którego uczestnicy rynku, dà˝àc do
realizacji swych interesów, próbujà
przedstawiç korzystniejsze od innych
oferty pod wzgl´dem ceny, jakoÊci lub
innych charakterystyk wp∏ywajàcych
na decyzj´ zawarcia transakcji. Jest to
równie˝ proces, w którym uczestnicy
rynku próbujà uniknàç skutków przed-
stawienia przez innych korzystniej-
szych ofert1. TrafnoÊç wyboru w∏aÊci-

wej strategii konkurencji zale˝y rów-
nie˝ mi´dzy innymi od stopnia znajo-
moÊci nabywców us∏ug, ich preferencji,
potrzeb i poziomu zaspokojenia tych
potrzeb.

Trudno dokonaç definitywnej klasyfi-
kacji, która wskazywa∏aby, jakiego ro-
dzaju strategie nale˝y stosowaç w fir-
mach transportowych, przyjmujàc za
kryterium na przyk∏ad wielkoÊç przed-
si´biorstwa, rodzaj wykonywanych
us∏ug i rynku, na którym firma dzia∏a.
Pewnà weryfikacjà stosowania okreÊlo-
nych strategii sà cechy, które powinny
charakteryzowaç przedsi´biorstwa wy-
bierajàce danà strategi´. Posiadanie
tych cech (np. marki, funduszy na bada-
nia marketingowe, elastycznoÊci dzia∏a-
nia itd.) nie gwarantuje jednak sukcesu
rynkowego. Du˝a samodzielnoÊç przed-
si´biorstw oraz koniecznoÊç stawiania
czo∏a konkurencji wymagajà od kierow-
nictwa firm transportowych opanowa-
nia sztuki zarzàdzania strategicznego,
dzi´ki której mo˝liwe jest przetrwanie
w sytuacjach kryzysowych i ekstremal-
nie trudnych. To równie˝ opracowanie
zasad, w myÊl których przedsi´biorstwo
powinno post´powaç tak, aby przy da-
nych nak∏adach finansowych zrealizo-
waç wyznaczone cele.

Cz´sto sposobem konkurowania jest
proponowanie klientom kompleksowej
oferty us∏ugowej (z której cz´Êç reali-
zowana mo˝e byç w ramach outsour-
cingu). Dotyczy to zw∏aszcza firm spe-
dycyjnych. Zleceniodawca zmuszony
jest niejednokrotnie do zlecania cz´Êci
czynnoÊci spedycyjnych jednej firmie,
pozosta∏ych zaÊ jeszcze innej firmie
spedycyjnej. Dotyczy to w szczególno-
Êci odpraw celnych. Nie istnieje jednak
uniwersalna strategia konkurencyjna,
dobra dla ka˝dej firmy, w ka˝dych wa-
runkach. Firmy, które osiàgajà przewa-
g´ konkurencyjnà, dochodzà do tego
ró˝nymi drogami, stosujàc czasami zu-
pe∏nie odmienne dzia∏ania. Jak wynika

z obserwacji rynku us∏ug transporto-
wych, nie ma uniwersalnej strategii
konkurencji, która zapewnia∏aby na
nim trwa∏à przewag´. Jedni konkurujà
cenà, inni sposobem obs∏ugi, technolo-
già, wysokà jakoÊcià Êwiadczonych
us∏ug, nowoczesnym systemem dystry-
bucji itd.

Funkcjonowanie przedsi´biorstw
transportowych w warunkach takiej
niepewnoÊci oraz zaostrzajàcej si´ co-
raz bardziej walki konkurencyjnej,
zmusza je do poszukiwania strategii
pozwalajàcych przetrwaç na rynku.
Formà przeciwstawienia si´ trudno-
Êciom dnia codziennego w celu wspó∏-
dzia∏ania firm transportowo-spedycyj-
nych wydaje si´ byç ich integracja. Fir-
my spedycyjno-transportowe coraz
bardziej zdajà sobie spraw´, ˝e jedno-
czenie si´ i wspó∏praca pomo˝e im na
bardzo trudnym rynku UE, a w przy-
sz∏oÊci umo˝liwi utworzenie z ma∏ych
firm wielkich przedsi´biorstw, odgry-
wajàcych kluczowà rol´ w obs∏udze
∏aƒcuchów dostaw. 

W procesie post´pujàcej integracji
polskiego rynku us∏ug transportowych
konieczne jest dalsze wzmacnianie roli
i pozycji ogólnopolskiej reprezentacji
firm tej bran˝y. Trzeba doprowadziç do
takiego stanu, ˝e cz∏onkostwo
w zwiàzku przewoêników lub stowa-
rzyszeniu regionalnym, oznaczaç b´-
dzie dla firmy potwierdzenie jej ko-
niecznego standardu, profesjonalizmu
zawodowego, odpowiedzialnoÊci fi-
nansowej i rzetelnoÊci kupieckiej, bez
których firma nie ma szans na rynkowe
powodzenie. Zwiàzek w swojej dzia∏al-
noÊci powinien te˝ promowaç i wspie-
raç takie poczynania ze strony swoich
cz∏onków, które wzmacniajà pozycj´
rynkowà i kondycj´ konkurencyjnà pol-
skiego sektora us∏ug transportowych
jako ca∏oÊci, zw∏aszcza wobec moc-
nych kapita∏owo grup transportowych
z krajów Europy Zachodniej. 
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W polskim transporcie wyst´puje
jeszcze du˝a liczba przedsi´biorstw – z
jednej strony o˝ywiajàcych konkurencj´
na rynku, z drugiej zaÊ nieustannie ze
sobà rywalizujàcych i wzajemnie si´ wy-
niszczajàcych. Obserwacje rynku us∏ug
transportowo-spedycyjnych dowodzà,
˝e firmy ma∏e i niektóre Êrednie obra∏y,
jako najwa˝niejszà strategi´, polityk´
obni˝ania cen, by w ten sposób zwal-
czaç konkurencj´. Jednak skupienie ca-
∏ej uwagi na poziomie cen, tak aby by∏y
one ni˝sze ni˝ u konkurencji, a przez to
bardziej atrakcyjne dla klientów, odbija
si´ na profesjonalizmie i jakoÊci wyko-
nywanych us∏ug. Takie dzia∏ania spowo-
dowa∏y m.in., ˝e stawki przewozowe od
trzech lat nie wzros∏y, wr´cz przeciw-
nie, sà coraz ni˝sze. JednoczeÊnie nie
jest to korzystne dla tych przedsi´-
biorstw, w których dzia∏ania posz∏y
w innym kierunku – w kierunku jakoÊci
i kompleksowych rozwiàzaƒ logistycz-
nych. Dla nich bowiem najistotniejsze
sta∏o si´ takie wymodelowanie oferty
rynkowej, by by∏a ona najwierniejszym
odzwierciedleniem potrzeb ich klien-
tów, przy zachowaniu najwy˝szego po-
ziomu jakoÊci Êwiadczonych us∏ug.

Walka konkurencyjna zaostrza si´
z miesiàca na miesiàc. JednoczeÊnie
wzrastajà wymagania klientów. Prze-
mys∏ i handel oczekujà od przewoêni-
ków us∏ug transportowych obejmujà-
cych ca∏à Europ´ oraz stosowania
przez nich nowoczesnych technologii
Êledzenia przesy∏ek. Stworzenie takich
systemów przez ma∏e przedsi´bior-
stwa dysponujàce z regu∏y ograniczo-
nymi mo˝liwoÊciami finansowymi jest
bardzo trudne, szczególnie wówczas,
gdy w ciàgu krótkiego czasu trzeba
rozbudowaç sieç dystrybucji na du˝ym
obszarze. JeÊli jednak te ma∏e i Êred-
niej wielkoÊci przedsi´biorstwa trans-
portowe zamierzajà stworzyç taki sys-
tem, b´dà w stanie z regu∏y realizowaç
go, tylko w wyniku wspó∏pracy z firma-
mi o podobnej wielkoÊci. Integracja
Êrodowiska jest tylko jednym z narz´-

dzi walki konkurencyjnej. Oprócz tego
niezb´dna jest równie˝ pomoc paƒ-
stwa w ochronie interesów tej bran˝y. 

Ostatnie dwa lata przystosowujàce
bran˝´ transportowà do standardów
UE spowodowa∏y dodatkowe trudnoÊci
z dost´pem do rynku dla przewoêni-
ków. Zgodnie z Ustawà o transporcie
drogowym z 6. 09. 2001 r., ka˝dy w∏a-
Êciciel firmy transportowej lub jedna
z osób zarzàdzajàcych musia∏ do 1. 01.
2004 r. uzyskaç certyfikat kompetencji
zawodowych krajowego i mi´dzynaro-
dowego przewozu osób lub rzeczy
(w zale˝noÊci od profilu przedsi´bior-
stwa). W efekcie, do stycznia bie˝àce-
go roku. z obowiàzku wywiàza∏o si´
tylko ok. 60 tys. z ok. 130 tys. firm
transportowych, co oznacza∏o, ˝e po-
zosta∏e firmy musia∏yby zawiesiç dzia-
∏alnoÊç do chwili poÊwiadczenia swo-
ich kompetencji certyfikatem. W obli-
czu widma eliminacji z rynku ponad
po∏owy przewoêników, Ministerstwo
Infrastruktury postanowi∏o proces cer-
tyfikacji przed∏u˝yç do chwili naszego
cz∏onkostwa w UE, ale tylko dla prze-
woêników realizujàcych przewozy na
terenie kraju. Wymogi unijne na wspól-
nym rynku to nie tylko poÊwiadczenie
kwalifikacji, ale równie˝ obcià˝enia fi-
nansowe, warunkujàce dost´p do ryn-
ku w postaci zabezpieczeƒ finanso-
wych w kwocie 9 tys. euro na pierwszy
pojazd i 5 tys. euro na ka˝dy nast´pny.
Wymiana dotychczasowych koncesji na
licencje jest sporym wydatkiem, który
ka˝dy przewoênik musi wkalkulowaç
w koszty dzia∏alnoÊci.

Sprostanie wymogom konkurencji
i jednoczeÊnie utrzymanie si´ na coraz
trudniejszym rynku, to dla ma∏ych firm
transportowych dysponujàcych cz´sto
przestarza∏ym taborem zadanie nie do
wykonania. Poza tym dzia∏ajàca od paê-
dziernika 2002 r. Inspekcja Transportu
Drogowego nie jest pob∏a˝liwa dla
transportowców, którzy w jakikolwiek
sposób odbiegajà od przyj´tych standar-

dów w zakresie przewozów. O solidno-
Êci kontroli niech Êwiadczy fakt, ˝e od
poczàtku dzia∏alnoÊci ITD na∏o˝y∏a man-
daty w kwocie ok. 40 mln PLN. Inspekcja
na pewno zarobi∏a na swoje utrzymanie
i zasili∏a bud˝et paƒstwa, jednak dla wie-
lu przewoêników na∏o˝ona kara na dro-
dze w wysokoÊci do 15 tys. PLN ozna-
cza∏a cz´sto eliminacj´ z rynku.

W walce konkurencyjnej wcale nie po-
maga polskim przewoênikom polska po-
lityka fiskalna. Polski przewoênik p∏aci
a˝ trzy podatki: w cenie paliwa (akcyza),
podatek od Êrodków transportu – w for-
mie winiety (podatek drogowy) oraz
op∏aty za licencje i zezwolenia. Wpro-
wadzajàc podatki i inne obcià˝enia fi-
nansowe patrzy si´ u nas jedynie na
wielkoÊç wp∏ywów do bud˝etu, nie wi-
dzàc w ogóle skutków takich posuni´ç
dla danej bran˝y i funkcjonowania po-
szczególnych przedsi´biorstw. Na uwa-
g´ zas∏uguje fakt, ˝e transport mi´dzy-
narodowy zatrudnia ok. 50 000 osób,
a krajowy 10 razy tyle. Jest to du˝a gru-
pa spo∏eczna, z którà nale˝a∏oby si´ li-
czyç. Miejsca pracy w transporcie zosta-
∏y utworzone przez prywatnych w∏aÊci-
cieli firm za w∏asne pieniàdze, bez
udzia∏u paƒstwa. Paƒstwo jednak po-
winno chroniç polskich przewoêników,
a tym samym zapewniaç sobie wp∏ywy
do bud˝etu z ich dzia∏alnoÊci oraz wy-
pracowaç mechanizmy promujàce pol-
skich handlowców za korzystanie z pol-
skich firm transportowych (np. w USA
przepisy zabraniajà udzielania kredytów
tym firmom handlowym, które nie ko-
rzystajà z amerykaƒskiego transportu).

Je˝eli polskie przedsi´biorstwa trans-
portu drogowego nie b´dà konkuren-
cyjne wobec innych firm europejskich,
które wejdà na nasz rynek i utrzyma
si´ spadkowa efektywnoÊç gospodaro-
wania, traciç b´dà dotychczasowà po-
zycj´ na rynku transportowym, zdoby-
wanà z wielkim trudem przez lata,
a w konsekwencji wiele z nich ulegnie
likwidacji.

Logistyka skazana na sukces
odwiedê portal www.logistyka.net.pl
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