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SZANSE I ZAGROZENIA
DLA POLSKICH FIRM SPEDYCYJNYCH
NA EUROPEJSKIM RYNKU

Chances and threats for Polish forwarding companies
on the European market

In this document author presents his experience obtained during ten years of work
in different Polish companies, focusing on operational problems. Taking into consideration,
as a start point, situation in 1989, when the logistics in Poland was treated as a strictly
military area of both knowledge and activity, he shows in further part of the work, long
way, the Polish transport-forwarding-logistics industry has passed to reach present point.
The observations were made from the point of view of both logistics services provider and
consumer as the author had possibilities to work in both types of enterprises.

The most important changes, that took place, were caused by presence of new subjects.
The first group of them is group of paneuropean logistics operators, which started their
business in Poland coming to our country with biggest foreign investors. The second group
is created by small Polish private companies, which started after collapse of previous
political system and now plays bigger and bigger role in business. The presence of these
two groups forced old operators to re-create their offer and relation to the market.

In the last part of the present work, author presents his opinions for prospects of further
development of the logistics market and logistics services providers in Poland.

W tym dokumencie pragng przedstawi¢ moje do$wiadczenia zebrane w roz-
nych przedsigbiorstwach dziatajacych na polskim rynku w ciagu ostatnich 10 lat.
Chciatbym, by pewne fakty ponizej przytoczone nie staly si¢ reklama czy tez
antyreklama dla ktorejkolwiek z firm, dlatego ich nazwy zostaty celowo pominigte.
Fakty te sa tylko praktycznym potwierdzeniem zachodzacych zjawisk.

W moim wystapieniu pragne skupi¢ si¢ gléwnie na procesach, ktore towa-
rzysza nam od strony operacyjnej, nie za§ od strony politycznej czy tez przepisow
integrujacych Polsk¢ z Unia Europejska.

Zmiany, ktore nastapily w naszej cze$ci Europy na przetomie lat osiem-
dziesiatych 1 dziewigcdziesiatych w powaznym stopniu wplyngly na tak zwany
»polski przemyst transportowy”, rozpatrywany jako cato$¢ jak réwniez na posz-
czegblne jego galezie czy wrecz poszczegdlne przedsigbiorstwa. Sytuacja, ktora
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obecnie postrzegamy jako naturalna i normalna, przed kilkunastoma laty przed-
stawiala si¢ zupelnie inaczej. Analizujac dzi§ aktualne i przyszite wymogi rynku,
celowym wydaje si¢ spojrze¢ rowniez wstecz, aby uzmystowi¢ sobie, jak wiele
zmienito si¢ w tym zakresie.

Przed rokiem 1989, w warunkach centralnego planowania i gospodarki soc-
jalistycznej, zwanej réwniez gospodarka stalych niedoboréw i przejSciowych
trudnosci nie byto mozliwe planowanie dostaw. Byto bowiem wigcej niz pewne, ze
kooperant nie wywiaze si¢ ze zobowiazania do terminowej dostawy i konieczne
bedzie wstrzymanie produkcji z powodu braku zapasow materiatow badz pod-
zespolow. Z tych tez wzgledow kazdy producent utrzymywat duze zaplecze
magazynowe, polozone mozliwie blisko miejsca produkcji. Nie bylo mowy
0 zastosowaniu outsourcingu nie tylko w zakresie skladowania, ale tym bardziej
w zakresie wyzej zawansowanych ustug logistycznych. W efekcie braku zapotrze-
bowania na ustugi logistyczne nie byto firm je Swiadczacych, za$ przedsigbiorstwa
spedycyjne i transportowe nie widziaty potrzeby przedstawiania ofert w tym za-
kresie. Nie istniato pojecie ,,logistyki cywilnej”. Termin ,,logistyka” w okresie PRL
funkcjonowal jedynie w sitach zbrojnych. Wedlug czterotomowej ,,Encyklopedii
Powszechnej PWN” (tom 2. z 1974 r.) terminem tym okre$lano: ,,w teorii woj-
skowosci okreslenie teorii i praktyki dziatalnosci wojskowej w zakresie zaopatry-
wania, dowozu i komunikacji, administracji, konserwacji, remontu, ewakuacji ran-
nych i chorych, wykorzystywania zasobow miejscowych, realizacji przedsigwzig¢
budowlanych oraz inwestycji wojskowych; logistyka bada catoksztalt mozliwosci
1 zdolno$ci panstwa w zakresie zabezpieczenia dziatan wojennych, planuje i reali-
zuje zwiazane z tym przedsigwzigcia”. Wprawdzie gdyby w definicji tej dokonac
pewnych modyfikacji, polegajacych miedzy innymi na usunigciu stow ,,wojsko-
wych” i ,,wojennych” mozna by ja bylo wykorzysta¢ do zastosowan cywilnych.
Ale kto w warunkach ,,realnego socjalizmu” myslat o efektywnosci gospodarki?

Okres przed 1989 r. to réwniez czasy ingerencji panstwa i silnego wptywu na
gospodarke, w tym rowniez na dzialalno$¢ w dziedzinie transportu i spedycji.
Tak liczne dzi$ przedsigbiorstwa prywatne towarowego transportu samochodowego
i spedycji nie istnialy. W 1984 r. zarejestrowanych bylo wprawdzie 108 500
prywatnych przewoznikow, ale byly to glownie firmy s$wiadczace ustugi dla
pasazerow (prywatne taksowki). W przewozach tadunkéw odgrywaty one mata
rolg, majac zwykle jeden lub kilka samochodéw o tadownos$ci do 3 t. Transport
samochodowy w PRL zdominowany byl przez przedsigbiorstwa panstwowe oraz
spotdzielcze. Ponadto znaczng ilo$¢ taboru utrzymywaly przedsigbiorstwa nie-
transportowe, upatrujac w tym fakcie mozliwosci lepszego zaspokajania wtasnych
potrzeb transportowych. Bylo to czesto dzialanie w oOwczesnych warunkach
konieczne, niemniej jednak niezbyt efektywne. Te sub-przedsigbiorstwa (niezaleznie
od formy organizacyjnej) nie sprzedawaly na zewnatrz swoich mozliwosci ushu-
gowych, lecz byly nastawione jedynie na obstuge firmy macierzystej. Przyktadem
takiej organizacji byl Hortex, ktorego przedsigbiorstwo transportowe dysponujace
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zestawami z naczepami chtodniczymi, stanowito druga co do wielkosci flote
samochodow cigzarowych w Polsce, a §wiadczylo ushugi jedynie na rzecz innych
jednostek organizacyjnych tego przedsigbiorstwa. Zaréwno przewozy w kraju, jak
i na terenie catej Europy byly wykonywane wtasna flota samochodowa. Transporty
do dawnego Zwiazku Radzieckiego wykonywano wilasnymi pociagami. Czgsé
z nich pozostata do dzi§ na bocznicach — juz niestety zaros$nigtych trawa. Samoloty
transportowe wywozily truskawki w ilo$ciach rownych aktualnej produkcji catego
naszego kraju.

Podobnie jak w obstudze rynku krajowego, sytuacja wygladala w ruchu
migdzynarodowym. Zaréwno w transporcie, jak i w spedycji istniaty wylacznie
podmioty panstwowe: jeden przewoznik samochodowy (PEKAES) i pigciu
spedytoréw, a wilasciwie pie¢ jednostek tej samej organizacji (C. HARTWIG),
specjalizujacych sig¢ we wspolpracy z poszczegdlnymi galgziami transportu.
Ponadto centrale handlu zagranicznego dysponowaly wlasnymi dziatami spedycji
1 transportu, a niektore z nich wlasnym zapleczem transportowo-magazynowym,
stanowiacym namiastke przedsigbiorstwa logistycznego.

Poczatek epoki polskiego kapitalizmu to wciaz przedsigbiorstwa produkcyijne,
ktore w wigkszosci przypadkdéw same martwia si¢ o logistyke zaopatrzenia, pro-
dukcji czy dystrybucji. Posiadaja wtasne dziaty lub przedsigbiorstwa transportowe,
ktore swiadcza serwis wylacznie na potrzeby jednostek macierzystych. Magazyny
nadal znajduja si¢ w strukturach organizacyjnych pionéw produkcji. Jezdza w nich
wozki widtowe, do ktorych brakuje czgsci zamiennych, a bezpieczenstwo 1 higiena
pracy to historia ,,science fiction”. Skala i ogrom intereséw nie inspiruja tych firm
do stosowania efektywnych cenowo rozwiazan. Zaopatrzenie dowozone jest
calymi pociagami, bo wtasnie do portu wplynat statek, ktory przywidzt zaopa-
trzenie dla catego kraju. Z polskich portow wyptywaja olbrzymie przesyiki za-
opatrujace na dhugie miesiace zachodnich partneréw handlowych. Klienci hurtowi
czekaja kilka czy kilkanascie godzin, aby otrzymac towar. Nikt nie rejestruje
czasow oczekiwan, a widmo lepiej dziatajacej konkurencji nie odciska pigtna na
zmniejszonej sprzedazy. Niektorzy potentaci stosuja dodatkowo sprzedaz wiazang
towarow. Nie zapomng nigdy, jak trzykrotnie musiatem thumaczy¢ cudzoziemcom,
ze zakup atrakcyjnego towaru jest potaczony z 40% zakupem produktu, ktérego
nikt nie chcial kupowaé¢ w sklepach, ale linia produkcyjna musiala przeciez
produkowac.

Nieprzystosowanie monopolistow do nowo powstatych warunkéow rynkowych
spowodowalo, ze mate firmy zaczely powstawaé jak grzyby po deszczu. Zaré6wno
produkcja, jak i ustugi zaczely rozwijac si¢ w szybkim tempie. Jednoczes$nie jest to
czas, gdy do Polski zaczynaja wkraczac¢ pierwsze firmy zachodnie z potgznymi
inwestycjami kapitatlowymi albo niekonwencjonalnymi rozwiazaniami burzacymi
monopol miejscowych gigantow.
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Przeobrazenia polityczne na przetomie lat osiemdziesiatych i dziewigédzie-
siatych utatwialy, a niekiedy wrgcz wymuszaty zmiany w dziedzinie gospodarcze;.
Zmieniajaca si¢ Polska wzbudzata w $wiecie zainteresowanie i nadzieje jako
chlonny rynek zbytu dobr, technologii i ustug. Nalezy réwniez pamigtaé, ze jako
kraj byliSmy postrzegani jako platforma do ekspansji na ogromny rynek rosyjski,
dzisiaj wprawdzie niestabilny, ale jednak bardzo rozwojowy.

Duze znaczenie dla rozwoju polskiej gospodarki miaty inwestycje $wiatowych
gigantow przemystowych. Obecnos¢ w Polsce takich firm jak FIAT, Volvo,
General Motors, lkea, ABB, Philips, International Paper, Coca-Cola, Danone,
MasterFoods, Pepsico 1 wielu, wielu innych to nie tylko zastosowanie
nowoczesnych technologii produkcji w polskich zaktadach, szansa ich rozwoju, ale
rowniez glebokie zmiany w zakresie organizacji zaopatrzenia produkcji oraz
dystrybucji wyrobow gotowych. Firmy zachodnie, inwestujac w naszym Kkraju,
przyniosty bowiem ze soba nie tylko know-how w zakresie dziedzin przemysto-
wych, w ktorych sa swiatowymi liderami, lecz réwniez w zakresie outsourcingu
zaktadowej logistyki. Stawiajac sobie za cel produkcje na najwyzszym poziomie
zaczely one w miarg mozliwo$ci oddawac na zewnatrz te czes¢ dziatalnosci, ktora
nie lezata w zakresie ich strategicznych zainteresowan. Doskonale rozumiaty ten
fakt firmy logistyczne, spedycyjne i kurierskie, wspdtpracujace z wymienionymi
wczesniej inwestorami przemystowymi na licznych rynkach zagranicznych. Majac
swiadomos$¢ niedostatku i stabego nasycenia polskiego rynku takimi ushugami,
a jednoczesnie btyskawicznego wzrostu zapotrzebowania na nie, czolowi swiatowi
spedytorzy oraz dostarczyciele ustug logistycznych poczeli $ciaga¢ nad Wiste.
Pojawiali si¢ w formie badz to biur przedstawicielskich, badZz tez organizujac
spotki prawa polskiego bedace filiami macierzystych koncernéw. Za nimi stato
potezne zaplecze, tak w dziedzinie kapitatu finansowego i technicznego, jak
roéwniez a moze przede wszystkim potencjatu ludzkiego i do§wiadczenia ze wspot-
pracy z czotlowymi klientami na innych, zagranicznych rynkach. Pojawienie si¢
tych firm stanowito dla przedsigbiorstw lokalnych najwigksze zagrozenie, ale
jednoczesnie olbrzymie wyzwanie i wskazywalo droge rozwoju.

Uchwalona w grudniu 1988 r. ustawa o dziatalnosci gospodarczej spowo-
dowata, ze w poczatkach lat dziewigcdziesiatych powstaly liczne firmy rozpo-
czynajace dziatalno$¢ w sektorze ustug transportowo-spedycyjno-logistycznych.
W warunkach zmieniajacej si¢ rzeczywistosci gospodarczej wyksztalcity sig
wyraznie dwie grupy przedsigbiorstw. Te pierwsze — to spadkobiercy duzych mo-
nopolistycznych organizacji. Druga grupg tworza nowo powstate przedsigbiorstwa
wzrastajace wraz z reforma ustrojowa.

Wsrod tych pierwszych brak jest rdzennie polskich firm logistycznych, moga-
cych stawi¢ czoto ogromnemu wyzwaniu. Te duze, skostniale organizacje przezy-
waja olbrzymi szok bylego monopolisty. Nieruchawe, ospale, w swej dziatalnosci
traca udzialy w rynku, jak rowniez statych klientéw, z ktérymi wspoétpracuja od lat.
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Pragnalbym tu wspomnie¢ o prywatnych zachodnich przedsigbiorcach, ktérzy
kilka lat temu, z niewielkim kapitalem rozpoczynali swa dziatalno§¢ w branzy
logistycznej. Dzisiaj dysponuja przedsigbiorstwem o wielomilionowej wartosci
i kilkakrotnie wigkszych obrotach niz w kraju macierzystym. Na pewno sa za-
dowoleni, ze podjeli kiedy$ decyzje o inwestycjach w Polsce. To wtasnie tacy
inwestorzy — widzacy przyszta Polske¢ nieco inaczej — generowali zmiany.
Tymczasem olbrzymie przedsigbiorstwa czgsto nie moga dopasowac si¢ do
aktualnych potrzeb otaczajacego $wiata. Posiadaja wprawdzie kadrg z olbrzymim
doswiadczeniem, ale nie znajaca wspotczesnych metod zarzadzania i organizacji
pracy. Wielokrotnie sa to firmy ksztaltowane przez ludzi zwiazanych z jedna
organizacja przez dhugie lata i nie posiadajacych doswiadczen w budowie firm
»kapitalistycznych”, to znaczy takich, gdzie panem i wiladca jest klient, a nie
$wiadczacy ushuge ,pan kierowca”. Kierownicy tych firm przez lata braku
kontaktu z rozwijajaca si¢ Europa zatracili wrazliwo§¢ na zmiany zachodzace na
rynkach zachodnich. Strategicznie nie dostosowuja rozwoju przedsicbiorstwa do
trendow ogolnoswiatowych.

Firmy polskie, te ktore stanowily kiedy$ trzon gospodarki, z reguly nie re-
prezentuja dzisiaj najlepszej kondycji finansowej. Kazda z nich pragnie znalez¢
wlasna droge rozwoju a moze bardziej przetrwania na rynku.

Wydaje mi sig, Ze nie sa one w stanie w dluzszej perspektywie dziala¢ samo-
dzielnie na rynku lokalnym. Musza mysle¢ o potaczeniach Iub partnerstwie ponad-
narodowym lub o konsolidacji krajowej, by moc stawi¢ czota silnej konkurencji.

Duze (w skali krajowej) polskie firmy, wywodzace si¢ ze starych struktur
monopolistycznych staty si¢ takomym kaskiem dla duzych (ale tym razem juz
w skali europejskiej lub §wiatowej) operatoréw logistycznych, ktérzy staraja si¢
nawigza¢ z nimi wspotprace lub wrecz doprowadzi¢ do przejgcia nad nimi kontroli.
Zjawisko takie obserwujemy zreszta we wszystkich krajach post-socjalistycznych.
To bowiem dawni monopolisci, jako firmy dobrze znane i umocowane na rynkach
krajowych sa w stanie dostarczy¢ odpowiednich obrotow gigantom europejskim.
Proces wykupywania akcji badz udziatow w tych firmach jest wpisany w ogolna
strategie¢ prywatyzacyjna. Kontrolny pakiet dostaje si¢ w rece inwestora branzo-
wego, co powinno — mam nadzieje — zapewnié¢ firmie wlasciwe zarzadzanie. Zycie
potwierdza stuszno$c¢ tej teorii.

Duze zachodnie koncerny prowadza na polskim rynku polityke sprowadzenia
firm lokalnych do roli podwykonawcy. To one dokonuja ustalen bezposrednio
z producentami. Znane mi sa przypadki, gdy duza zachodnia firma logistyczna tylko
za to, ze zaczeta $wiadczy¢ ustugi podniosta stawke obstugiwanemu przedsigbior-
stwu, jednoczes$nie obnizajac stawki polskim lokalnym przewoznikom — swoim
podwykonawcom. Zargczam, ze poziom ustugi bynajmniej nie ulegt zmianie.
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Niejednokrotnie w przypadku dziatalnosci duzych firm kontrakty zawierane sa
poza granicami kraju i polski operator w ogole nie wie o ogloszeniu przetargu — nie
moze wigc w nim uczestniczy¢.

Zdarzaja si¢ rowniez przypadki, gdy szefowie przedsigbiorstw sprzedaja
kontrakty firmie, ktorej dyrektorem jest kolega z Anglii, Francji czy innego kraju.
Oferta polskiego operatora — mimo, ze jest atrakcyjniejsza — nie jest w ogole
rozpatrywana, gdyz podobno ma on mniejsze do§wiadczenie. OczywiScie istnieja
rowniez firmy zachodnie, ktére kieruja si¢ zdrowymi zasadami konkurencji.
Niektore z nich stosuja nawet polityke¢ wymiany zachodnich kooperantow na
polskich operatorow. Krajowe firmy sa lepsze, punktualniejsze, dysponuja
nowoczesniejszym taborem, o dziwo $wiadcza ustugi na duzo wyzszym —
w oczach pracownikéw zagranicznych — poziomie.

Zepchnigcie do roli podwykonawcy zwiazane jest z reguly ze znacznym obni-
zeniem wplywow i zanikiem bezposrednich relacji z producentem. W pewnych
przypadkach moga jednak wystepowac tez pewne korzysci wynikajace z tego typu
uktadu. W wyniku bezposrednich kontaktow z duzym koncernem logistycznym,
wymiany rozwiazan, mysli, nastepuje praktyczny rozwoj drobnego operatora
lokalnego. Moze procentowa¢ to w perspektywie mozliwo§ciami zastosowania
podobnych rozwiazan dla innego mniejszego polskiego producenta. Ten z kolei
stanie si¢ bardziej konkurencyjnym na rynku zaréwno w skali lokalnej, jak
i europejskiej. Jednym z dos¢ istotnych probleméw jest jednak zagadnienie, na ile
ten duzy, zasobny operator zachodni dopusci lokalnego partnera do swojej
technologii, oraz czy tenze partner z kolei bedzie w stanie ja zaadaptowac do
lokalnych wymogéw i aktualnych uwarunkowan.

Inwestycje zagranicznych koncernéw branzy transportowo-spedycyjno-logi-
stycznej w Polsce, zaktadanie przez nie wlasnych przedsigbiorstw czy chociazby
biur przedstawicielskich nie mogto zosta¢ zlekcewazone przez krajowych drob-
nych operatorow ,,logistycznych”. Mieli oni §wiadomos$¢ przewagi zagranicznych
konkurentow w wielu aspektach. By sprosta¢ wymaganiom rynku i klientow,
musieli podja¢ dziatania przystosowawcze. Polegaly one przede wszystkim na
przejeciu stosowanych przez konkurencj¢ metod pracy i oferowanych przez nia
standardow §wiadczonych ustug. Nie wystarczyto juz podstawi¢ (w miar¢ mozli-
wosci punktualnie) samochdd na miejscu zatadunku i przewiez¢ tadunek do
miejsca docelowego. Skonczyly sig czasy prostej ustugi transportowe;.

Poczatkowo — nie dysponujac z reguly wigkszymi zasobami kapitalowymi czy
doswiadczeniem — firmy polskie byly w stanie §wiadczy¢ klientom jedynie taka
wlasnie prosta ustuge transportowa. Z czasem nastgpowal jednak gwaltowny
rozwoj tych przedsigbiorstw. W warunkach duzej konkurencji bylo im bowiem
znacznie tatwiej dopasowywaé si¢ do rynku i rozwija¢ si¢, gdyz nie posiadaty
rozro$nigtych struktur administracyjnych badz tez wstrzeliwaly si¢ w nie
zagospodarowana nisz¢ rynkowa. Przykladem takiej niszy jest rynek ustug
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kurierskich. To w tym segmencie na poczatku lat dziewig¢édziesiatych rozpoczeta
si¢ walka o ogromny nowo powstajacy sektor dziatalno$ci. Obecnie na polskim
rynku dziata kilkunastu operatorow. Radza sobie roznie, ale pamigtajmy, ze
pierwsze polskie firmy stawialy swe pierwsze kroki zaledwie 10 lat temu. Na bazie
zebranych informacji z podobnych firm dziatajacych na rynku niemieckim, grupa
zapalencow wprowadzita swoje przedziwne marzenie w zycie. Najwigksza obecnie
firma w segmencie zacz¢la swa dziatalno$¢ zaledwie przed dekada. Szkoda, Zze nie
jest to juz firma z wylacznie polskim kapitatem, ale jest na pewno dowodem na
prawdziwo$¢ naduzywanego w pewnym okresie historii hasta ,,Polak potrafi”.

Réwniez w innych sektorach branzy transportowo-spedycyjno-logistycznej
mniejsze firmy prywatne, prowadzone twarda gospodarska reka przez jednego lub
kilku wtascicieli, sa bardziej elastyczne i dopasowuja si¢ do rynku zdecydowanie
szybciej niz duze organizacje. Pozwala im to na szybkie doskonalenie dziatalnos$ci,
rozwo0j bazy oraz dostosowywanie jakosci oferowanych ustug do wymogow
krajowych i zagranicznych klientow. Wielokrotnie te male firmy rozwijaly swoja
dziatalno$¢ zgodnie z potrzebami duzych producentéw. Rozpoczynaty kilka lat
temu wspotprace od najprostszej ustugi celnej czy tez transportowej. Z biegiem
czasu rozszerzaly swoja dzialalno$¢ do ushug coraz bardziej skomplikowanych.
W ten sposob staja si¢ one znaczaca konkurencja dla dawnych lokalnych mono-
polistow. Dzieje sig tez tak rowniez dlatego, ze — wspOtpracujac z zagranicznymi
partnerami — przynosza wiedz¢ i rozwiazania z tej ,,lepszej” czgsci Europy.

Nowe, mate firmy zaczynajac praktycznie od zera i wzorujac si¢ na umiejgt-
no$ciach duzych zachodnich partnerow, w szybki sposob buduja ogdlnopolskie
przedsigbiorstwa i rozwijaja swoje ushugi, daza do tego aby, zaspokoi¢ potrzeby
swoich klientow. W efekcie dynamicznego rozwoju te mate firmy sa juz dzis
w stanie §wiadczy¢ ustugi logistyczne na bardzo wysokim poziomie. Specyficzne
warunki powoduja, ze dostarczycielem ustug dla giganta motoryzacyjnego moze
by¢ kilkaset razy mniejsza od niego polska firma logistyczna.

Jestem przekonany, ze w przyszlosci, gdy walka konkurencyjna pomigdzy roz-
nymi podmiotami gospodarczymi bgdzie wymagata bardzo doktadnego rachunku
kosztow, wystepowal bedzie naturalny trend do przekazywania ushug logistycz-
nych na zewnatrz. Prawdopodobnie réwniez bgdzie nastgpowal pewien proces
konsolidacji dostawcow ustug po to, by sprostaé wymaganiom rozwijajacych sig
polskich firm sektora produkcyjnego.

Dzisiaj wiele firm produkcyjnych w Polsce decyduje si¢ na rozwdj wiasnego
zaplecza logistycznego. Popehiaja wiele blgdéw migdzy innymi w polityce zatrud-
nienia, angazujac specjalistow zewngtrznych i placac im olbrzymie wynagrodzenia
za ustugi, pomysty i rozwiazania, ktore w duzo tanszy sposéb moglyby uzyska¢ na
polskim rynku. W koncu to tak naprawde my — klienci zweryfikujemy ich dziatania
kupujac lub pomijajac produkty na sklepowej potce.
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Pawel Sobieszek

Kolejnym, niezmiernie istotnym elementem w dziatalno$ci uslugowej jest
przepltyw mysli, a moze tak naprawdg transfer pracownikéw pomigdzy firmami.
To duze koncerny wymuszajace postgp i wprowadzanie nowych technologii sa
w duzej mierze kuznig kadr dla przysztych pracownikow firm ustugowych. Mtodzi
ludzie trafiajacy po szkole czy kilku latach pracy do duzych firm ucza si¢ innej
filozofii postgpowania. W efekcie moga po dwoch, trzech latach przejs¢ do
mniejszych firm na bardziej eksponowane stanowiska. Przenosza ze soba wiedze,
umiejetnosci i reguty postepowania. To zjawisko wystepuje oczywiscie nie tylko
w sektorze ustug. Pragng jednak zwrdci¢ na nie uwagg, poniewaz niejednokrotnie
pracownicy z firm produkcyjnych przechodzg do pracy w firmach logistycznych za
porozumieniem zakladow w ramach szeroko rozumianych przeobrazen restruktu-
ryzacyjnych. Dzisiaj na naszym rynku pojawia si¢ coraz wigcej mtodych, zdolnych
ludzi, ktoérzy sa kreatywni i przebojowi. Startuja w doroste zycie z coraz wigksza
teoretyczna wiedza logistyczna. Szybko ucza si¢ i zdobywaja do$wiadczenie nie
tylko w kraju, ale poza jego granicami. Wprowadzaja wiedz¢ i umiejetnosci
w zycie, co pozwala patrze¢ z duzym optymizmem na rozwdj tej dziedziny wiedzy
i dziatalno$ci w przysztosci.

Coraz wigcej przedsigbiorstw zaczyna przyjmowaé rozwiazania zachodnie,
gdzie jedna firma outsourcingowa §wiadczy ustugi w zakresie catej dziatalnosci
logistycznej. To pozwala duzo optymistyczniej patrze¢ na rozw¢j firm logistycz-
nych na rynku polskim.

Jednym z zagrozen, ktore moze dotkna¢ wszystkich operatorow — duzych i ma-
tych — jest kryzys gospodarczy. Namiastke takiej sytuacji odczuliSmy w 1998 roku.
W r6zny sposob jej skutki odczuwamy nawet do dzis. Wielcy i silni moga przezy¢
»tapniecie”, mali niestety moga by¢ zmuszeni do ograniczenia lub zlikwidowania
swej dziatalnosci.

Nalezy mocno podkresli¢, ze dzisiaj nie ma innej drogi rozwoju niz dopaso-
wanie si¢ do ogdlnoeuropejskiego trendu §wiadczenia ustug o wigkszej wartosci
dodanej. Tu przede wszystkim licza si¢ umiejetnosci ludzi, ich wiedza, dos-
wiadczenie 1 zdolnosci organizacyjne. Konieczne jest $wiadczenie mozliwie jak
najbardziej kompleksowej ustugi.

Pamigtajmy réwniez, ze jednym z podstawowych parametrow decydujacych
o przysztych warunkach wspotpracy bedzie jako$¢ serwisu i jego zakres. Cena
stanie si¢ elementem wtornym, gdyz wielokrotnie nieporownywalnos¢ duzych
przedsiewzig¢ czy tez ich zlozono$¢ spowoduje, ze kluczowe znaczenie bedzie
mie¢ pomyst na realizacj¢ zadania. Marze na ustugi proste bgda malaty. Moim
zdaniem w przysztosci beda liczy¢ si¢ albo specjalizacja, albo mozliwo$¢ wyko-
nywania ustugi o wysokim poziomie komplikacji, nawet nie bezposrednio przez
firm¢ wygrywajaca przetarg, ale przez tych, ktoérzy sa w stanie najlepiej to
zorganizowac.
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Szanse i zagroZenia dla polskich firm spedycyjnych na europejskim rynku

Jest to jednak ciagle rozwijajacy si¢ rynek. Coraz wigksza konkurencja bedzie
wymuszata na nas zupetnie nowe drogi postgpowania, redukcje kosztow 1 uzyski-
wanie optymalnych wynikéw. Olbrzymie zmiany w transmisji i przekazie danych
powoduja, ze jest to prawdopodobnie najwigkszy klucz do globalnego sukcesu.
Ten, kto jako pierwszy otrzyma rzetelne dane, kto je szybko przetworzy i wysnuje
wlasciwe wnioski bedzie wiarygodnym partnerem dla klienta. To, co jeszcze
niedawno istniato jedynie w sferze rozwazan teoretycznych i marzen — dzisiaj staje
si¢ rzeczywistos$cia. Praca bez komputerow, zintegrowanych systemow zarzadzania
i transmisji danych jest praktycznie niemozliwa. Nalezy o tym pamigta¢ budujac
plany rozwoju strategicznego czy myslac o inwestycjach na przyszle lata.
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