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NOWOCZESNE PRZEDSIEBIORSTWO SPEDYCYJNE
| TRANSPORTOWE NA EUROPEJSKIM RYNKU

Przewidywana ewolucja zasad gry rynkowej
w transporcie i spedycji

U schytku XX wieku. w okresie wielu istotnych przemian spoteczno-gospodar-
czych dwiata, Europy i Polski trudno jest dokiadnie nakresti¢ kierunki ewolucii zasad
gospodarki rynkowej. Wiele krajow w Europie srodkowo-wschodniej dokonuje rady-
kalnego zwrotu w gospodarce. Po wielu latach hegemonii niesprawdzonych systemow
nakazowo-rozdzielczych kraje te buduja zr¢by gospodarki rynkowej oraz nakreslaja
strategie dziatania firmy. Glowng determinant¢ strategii dziatania firmy transportowej
zajmuje charakter rynku. na ktérym dany podmiot dziala. Strategie te powinny byé
oddzielnie budowane dla transportu towarowego i komunikacji pasazerskiej.

Polska poczawszy od 1989 r. tez realizuje swoj program naprawy i restruktury-
zacji systemu transportowego. W rozdziale 1 niniejszej publikacji autor przedstawil
mozliwe sposoby zaangazowania si¢ panstwa w realizacje glownych kierunkow polityki
transportowej oraz reguly uczciwej konkurencji podmiotéow swiadezacych ustugi trans-
portowo-spedycyjne.

Nalezy mie¢ nadziej¢ i utnosé, ze ekonomia wolnego nieskr¢powanego rynku.
ograniczony (do potrzeb) interwencjonizm panstwa, swoboda wejscia na rynek trans-
portowy nowych podmiotow, wolna i nieskrepowana konkurencja bgdy nadal tymi
kanonami, ktére b¢da nadawaly ogolny ton i stwarzaly ramy funkcjonowania podmio-
tow transportowych w Polsce.

Glownym zadaniem panstwa powinno by¢ stworzenie takiego ustawodawstwa,
takich przepisow wykonawczych, takich regut systemu fiskalnego. celnego. bhp. ekolo-
gii itp. aby podmioty transportowe byly zachecane do:

»  przedsigbiorczosci i innowacyjnosci,

*  inwestowania w rozwoj w rozwdj firm, nowej techniki i technologii,

= stwarzania nowych miejsc pracy,

= osigganie jak najlepszych wynikow finansowych.

Polskie podmioty transportowo-spedycyjne powinny wiele wysitku wlozy¢
w dostosowanie zasad ksztaltowania ofert, sposobow $wiadczenia uslug. zasad rozli-
czen itp. Do tego co jest stosowane w krajach UE. Polska w okresie stowarzyszenia

' Prof. dr hab.. Katedm Markcuingu Ustug. Wydzial Zarzadzania i Ekonomiki Ustug, Uniwersytet Szeze-
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z UE uczynila juz wiele w swoim prawie (przewozowym, ceinvm, zasadach wejécia na
rynek, zasadach tfunkcjonowania rynku transportowego).

W najblizszej przyszlosci czeka Polske bardzo zlozony i kosztowny program
modernizacji:

= infrastruktury liniowej i punktowej,

»  grodkow transportowych,

=  warunkow i zasad ksztaltowania systemow kompleksowego Swiadczenia

ustug transportowo-spedycyjnych.

®  przej$é granicznych, odpraw granicznych itp.

System transportowy Polski powinien by¢ systemem spojnym i zintegrowanym
z systemem krajow UE. Budowane struktury tego systemu oraz ksztaltowane mechani-
zmy powinny umozliwiaé zwigkszanie jego zdolnosci do swiadczenia ustug na coraz
wyzszym poziomie. ogolnej poprawy kondycji finansowej, oraz do odnowy jego sub-
stancji materialnej oraz do stwarzania szans do dynamicznego rozwoju’,

Nalezy sadzic, ze trzy gidwne elementy procesu naprawy i dostosowan trans-
portu w Polsce do zasad gospodarki rynkowej tj.:

»  demonopolizacja rynku.

*  liberalizacja,

*  prywatyzacja

doprowadza polskie firmy transportowe 1 spedycyjne do takiego ksztaltu, aby
mogly one sprosta¢ rosnacej (a czasami wrecz drapieznej) konkurencji krajowej 1 mig-
dzynarodowej.

Po okresie rozdrobnienia i tworzenia zbyt wielu podmiotéw transportowych
nalezy oczekiwad, Ze nastapi proces faczenia konsolidacji. tuzji. poszukiwania inwesto-
row strategicznych.

Male firmy, pojedynczy przewoznicy beda zmuszeni do laczenia sig, do po-
prawy jakosci oferowanych ustug. do sprostania wymogom ekologii itp.

Wiek XX to ostra walka o zachowanie gestii transportowe). Firmy, ktore za-
wierajg kontrakty eksportowe. importowe. firmy, kiére swiadeza ustugi tranzytowe
coraz czesciej spotykaja sie z negatywnym zjawiskiem oddawania dla zagranicznych
firm gestii transportowej.

J. Poche¢® wskazuje, ze Grupa PEKAES utracita 12,6% udzialu w obstudze
wlasnym taborem przewozow na rzecz handlu zagranicznego.

Dobrze zorganizowany. dobrze wyposazony, nowoczesny transport w Polsce
w koncu XX wicku jest jedna z istotnych szans generujacych wzrost naszej gospodarki.

Polskie firmy transportowe posiadaja bardzo wazny zasob tj. dobrze wyksztal-
cony personel. Jest to wielka szansa naszych firm — aby rosnacq konkurencje na mig-
dzvnarodowym rynku transportowym nadal wygrywac.

Kolejnym waznym elementem systemu transportowego Polski jest dobrze zor-
ganizowana, sprawna konkurencyjna spedycja. Silna spedyeja w Polsce moze powstac
wraz ze stworzeniem silnej krajowej organizacji gospodarcze) w tym sektorze uslug (np.
w postaci holdingu). Holding spedycyjny — na bazie przedsigbiorstw C. Hartwig bylby
najlepsza formg kontynuowania dotychezasowej dziatalnosci na krajowych 1 zagranicz-
nych rynkach, ze 100% udziatem kapitalu polskiego.

A

3. Jastrzgbska, Harmonizacju zasad funkcjonowania transportu kolejowego w Polsce = transportem
kolejowym Unii Europejskief, SGH Warszawa (praca doktorska), Warszawa 1998, s. 162.
Y ). Pochegd, Transport i spedvcia — potrzeba nowych strategii, PTE, Szezeein 1996, EKTRA 96, s, 144,
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Przeksztalcenia whasnosciowe w C. Hartwig mogly by przebiega¢ w dwu kie-
runkach:

= prywatyzacji kapitatowej,

= likwidacji przedsiebiorstwa panstwowego celem sprzedazy lub dzierzawy

przez spotke.

Polaczenie wszystkich przedsigbiorstw spedycji miedzynarodowych C. Hart-
wig by loby dla naszej gospodarkl korzystne z nastgpujacych wzgledow:

stworzonoby szanse obslugi duzej masy towarowej.

»  istnialaby mozliwo§¢ zwigkszenia udzialu w $wiatowym rynku usiug spe-

dycyjnych,

=  mozliwos¢ uzyskania szybkich i wiarygodnych informacji niezbednych

do elastycznego ksztaltowania polityki celnej,

*  mozliwoéé oddzialywania na utrzymanie przez polskie firmy naszej gestii

transportowej.

Utworzenie holdingu spedycyjnego nie jest powrotem do tworzenia monopoli.
Konkurencja w spedycji byia i bedzie nadal. Obok duzego narodowego spedytora bedy
powstawac nadal mate firmy $wiadczace ustugi w tym sektorze. Holding spedycyjny
w Polsce powinien powsta¢ jako przeciwwaga duzych. dobrze zorganizowanych korpo-
racji zachodnich.

Wyzwania wspoéltczesnego rynku transportowo-spedycyjnego

Wspotczesnym dylematem wielu panstw jest o, jak sprawié aby panstwo bylo
straznikiem szeroko rozumianej wolnosci. Jednym z mozliwvch rozwigzan problemow
wolnosei gospodarczej jest liberalizm. Rdzeniem tego rozwigzania powinien by¢ porza-
dek panstwowo-prawny. ktory daje poszezegoélnym ludziom szeroki zakres wolnosci
oraz ochrong przed jego naruszeniem ze strony innych osob®.

Wiele krajow dazy do realizacji strategii rozwoju gospodarczego. rozumianego
nie tylko jako systematyczna, dlugotalows poprawe materialnych warunkow zycia ludzi
ale takze jako wzrost produktywnosci oraz wzrost liczby produktywnych miejse pracy.

Leszek Balcerowicz przez fundamenty szybkiego rozwoju widzi':

1. stabilno$¢ makroekonomiczna — czyli niska inflacja i mocny wymienialny
pieniadz,
wolny rynek i konkurencja,
gospodarka gldownie prywatna — czyli liberalny rezim przedsiebiorczosci,
orientacja na $wiat zewnetrzny, a nie izolacja od niego.,
sprawny svstem instytucji finansowych 1 bankow. funduszy inwestycyj-
nych, gieldy papieréw wartosciowych,
elastyczny rynek pracy i prorozwojowe stosunki pracy,
stosunkowo niska relacja podatkéw i wydatkéw budzetowych w stosunku
do dochodu narodowego,

8. stabilnosé polityczna.

Szansa na szybki rozwoj podmiotéw gospodarczych powinna by¢ nierozerwal-
nie zwigzana z rownoscig szans pojedynczych ludzi, jak 1 poszezegdlnych rodzajow
podmiotoéw gospodarczych. Jezeli w gospodarce przewaza taki system w ktorvm zyski

’JI:hbJN

~ o

' L. Balcerowicz. Wolnosé i rozwdf. Ekonomia wolnego rnku, Znak Krakow 1995, s. 10.

Ibidem, s. 57 60,
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zaleza od dostepu do politykow i urzednikéw — to stan ten hamuje rozwoj, poteguje
nierownosé szans oraz powoduje nierowno$é dochodow. Tego typu patologie 1 wypa-
czenia nalezy eliminowaé. Tylko zdrowe i uczciwe reguly gry ekonomicznej, réwnosé
podmiotow, innowacje produktowe. state myslenie o rynku, o klientach i ich potrzebach
jest szansa na polepszanie oferty ustugowej, a tym samym moze przyczyni¢ si¢ do stop-
niowej poprawy udzialu danej firmy w rynku.

Podmioty na rynku nie sg same. Nasila si¢ coraz bardziej konkurencja, Wska-
zanym jest aby zastanowi¢ si¢ nad odpowiedziami na ponizsza lista pytan:

Dzisiaj

Jakich klientow obstugujemy dzis?

Jakimi kanatami dystrybucji dociera-
my do naszych klientéow dzisiaj?

Na czym jest oparta nasza obecna
przewaga konkurencyjna?

Na czym uzyskujemy dzi$ najwyzsza
marze?

Jakie umiejetnosel i cechy sprawiajy,
ze nasza firma jest liderem rynko-
wym?

Na jakich rynkach 1 na jakich segmen-
tach rynku jesteSmy dzisiaj obecni?

W przyszlo$ei (za §, 10 lat)
Jakich klientow bedziemy obshugiwac
w przyszlosci?

Jakimi kanalami bedziemy docierali
do klientow w przyszlosci?

Kim beda nasi konkurenci w przy-
sztosei?

Na czym bedziemy uzyskiwali naj-
wyzsza marze w przysztosci?

Jakich umiejgtnosei bedzie potrzebo-
wala firma w najblizszej przyszlosei?

Na jakich rynkach jutra chcemy byé
obecni?

Waznym jest aby kadra kierownicza w naszych tirmach potrafita udzieli¢
szczegdlowo odpowiedzi na powyZsze pylania. a szezegOlnie na pytania dotyczace
przysziosci.

W warunkach wolnego rynku transport zaczyna w coraz wigksze) mierze funk-
cjonowaé na zasadach czysto handlowych. poddajac si¢ wymogom zaostrzonej konkuren-
¢ji. Zmiany wynikajace z wplywu ewolucji warunkow (zmiennych) w otoczeniu przedsig-
biorstwa. uwidaczniajace sie najwyrazniej w presji wdrazana nowych rozwiazan, ktore
przyciggnelyby klienta, majq charakter ciagly. Wynika wige stad, iz co jaki$ czas kazde
przedsiebiorstwo moze dochodzi¢ do pewnego punktu krytycznego — etapu, na ktérym
nastepuje zmiana dotychezasowego sposobu zarzadzania preedsigbiorstwem, polegajaca
na pelniejszym wykorzystaniu mozliwosci tkwiacyeh w koncepeji marketingowej.

Nie podlega dyskusji, ze firmy, pragngce przynajmniej utrzymac swojy do-
tychczasowa pozycje na rynku. powinny w swoich strukturach posiada¢ wyodrebnione
piony organizacyjne, zajmujace si¢ w sposob nieprzerwany szukaniem nowych koncep-
¢ji marketingowych i praktycznym wdrazaniem ich w zycie.

W latach 70 i 80-tych dominowal w wielu podmiotach gospodarczych Europy
tzw. ..marketing klasyczny™. Byt on utozsamiany przez typowy marketing — mix czte-
rech historveznych P (product. price. place, promotion). Obserwacja rynku i przemian
dokonywanych w obrebie rynku i jego instytucji pozwala zauwazyé, ze wielu producen-
16w i dystrybutorow poprzez wzrost wymagan obecnych i przysziych klientow coraz
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wigcej uwagi poswigea jakosci produktow oraz elastycznie ksztaltowanym cenom pro-
duktow lub ustug.

Wiele firm nie koncentruje juz tak duzej uwagi na unikatowej ofercie sprzeda-
zy swoich produktow, lecz stara si¢ w swojej ofercie uwypukli¢ indywidualne cechy.,
niepowtarzalne zalety, a nawet unikatowos¢ oferowanego produktu. Producenci coraz
rzadziej moga .zbiera¢ $mietanke™ dzigki korzystnemu poziomowi cen — na rzecz cen
negocjowanych oraz ustalanych indywidualnie (wystepuja to szczegolnie przy duzych
klientach. przy duzych transakcjach). W tzw. .nowym marketingu” nie mozna stosowaé
mechanicznego trybu postepowania z klientami, lecz nalezy wykorzystywa¢ dialogowe
systemy informacyjne oraz szeroko rozumiana personalizacjg, ktéra m.in. ma polegac na:

* indywidualnej rozmowie z klientem,

»  szerokim systemie informacyjnym,

*  stosowaniu porad. tworzeniu funkcji opiekuna klienta.

Tego typu personalizacja prowadzi do nowej filozofii myslenia marketingowe-
go” nazywanego marketingiem partnerskim.

Restrukturyzacja podmiotéw gospodarczych. a szczegolnie przeksztalcenia
wlasno$ciowe, wymuszaja niejako dobor takiej kadry kierowniczej, ktora potrafi spro-
sta¢ nowym zadaniom. nowemu otoczeniu, nowym regutom gry sit rynkowych. Warun-
ki gospodarki rynkowej stawiajq przed podmiotami gospodarczymi i ich organami kie-
rowniczymi odmienne wyzwania. Jezeli dany podmiot transportowy lub spedycyjny
bedzie zmierzal do pelnej prywatyzacji to ciagg koniecznych proceséw prawnych, eko-
nomiczno-tinansowych. techniczno-technologicznych i organizacyjnych spowoduje. ze
kadra kierownicza w tych tirmach powinna byé:

= _.motorem” i glowng silq tych przeksztatcen,

» _sternikiem” jednolitego i sprawnego kierownictwa,

»  gwarantem” i . straznikiem” zachowania substancji materialnej przedsig-

biorstwa w postaci gwarantujacej efektywne jego funkcjonowanie.

= _propagatorem” dlugookresowej polityki rozwojowej (inwestycvinej),

s _oredownikiem™ doplywu kapitalu,

» _straznikiem™ prawidlowosei i zgodnosci procesow restrukturvzacyinych

z obowigzujacym ustawodawstwem (krajowym 1 zagranicznym-—np. UE).

Marketing partnerski jako alternatywa dla tradycyjnego
marketingu

Zmieniajace si¢ warunki otoczenia oraz rosnace koszty utraty i pozyskiwania
klientéw doprowadzity do zainteresowania ze strony przedsigbiorstw sposobami dziatan
rynkowych pozwalajacychna ograniczenie utraty klientow oraz na budowanie lojalno-
sci klienta wobec tirmy.

Sposob dzialania marketingowego oparty na chgel budowania przez przedsig-
biorstwo wiezi z klientem nazwany zostat marketingiem partnerskim.

Pojecie marketingu partnerskiego oznacza koncepcje zarzadzania i dzialania na
rvnku. wedlug ktorej skuteczno$¢ rynkowa firmy zalezna jest od nawiazania partner-
skich stosunkow z uczestnikami rynku’. Koncepeja opiera sie na budowaniu zwiazkow

J. Perene, Markezingowe myvslenie | dziulunie kadr kierowniczei, Marketing i Rynek™ 1996, nr 12,
O istocic marketingu partnerskicgo cickawg pozyeje przygotowat K. Fonfara, Marketing parmerski na
nntku preedsighiorsne, PWE, Warszawa 1999, s, 119 [24
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lojalnosciowych pomiedzy producentami a klientami oraz partnerami w biznesie. a wige
dostawcami bankami instytucjami doradczymi. posrednikami. Istotnym zaloZeniem
marketingu partnerskiego jest budowanie zwiazkow z konkurentami poprzez zawierania
aliansow strategicznych z konkurentami z wlasnej grupy strategicznej oraz innych grup
z mapy sektora.

W miare uptywu czasu zainteresowanie marketingiem partnerskim obj¢lo stre-
fe ustug, a obecnie zalecane jest przede wszystkim tam, gdzie wymiana oparta jest na
strumieniach kolejnych transakcji — w ustugach finansowych, konsultingowych, ubez-
pieczeniowych, dostawach sprzgtu i oprogramowania komputerowego, dostawach ma-
szyn i urzadzen przemystowych, gdzie zwiazek nie konczy si¢ na podpisywaniu umo-
wy. lecz dopiero wowczas nabiera znaczenia, poniewaz pozwala kupujgcemu na doko-
nanie pelej oceny sprawdzenia dostawcy. Rozwinigty w czasie cykl zakupowy powo-
duje. iz nabycie produktu nie jest podyktowane chgcia uzyskania jednorazowego kon-
taktu z klientem lecz wynika z podjecia decyzji wejscia w zwigzek partnerski. Charakter
i trwalo$¢ zwiazku zalezy przede wszystkim od umiejetnosci partnerow do kierowania
swoimi poczynaniami. Zwigzek partnerski ze swojej natury jest asymetryczny. gdyZz na
jednej ze stron spoczywa obowiazek jego pielggnowania. Strong inicjujacy i zabiegajaca
0 jego utrzymanie jest niewatpliwie dostawca produkiu.

Akcentowanie roznic dzielgcych marketing partnerski od tradycyjnego marke-
tingu dotyczacych okreslonych transakeji pozwala na wychwycenie i pordwnanie roz-
nych zachowan ludzi i tirm. Przedstawione powyze) zasadnicze réznice pomigdzy mar-
ketingiem transakcyjnym a partnerskim powinny uwypukli¢ eksporterom. importerom.
spedvtorom i przewoznikom na jakich elementach partnerskiego traktowania swoich
ustugobiorcow powinni skupi¢ swojg uwage i wysilek. Marketing partnerski to swoisty
przetom w podejsciu do klienta (ustugobiorcy). Tylko te firmy, kidre stosujg w praktyce
dnia codziennego marketing partnerski maja szans¢ odniesé znaczacy sukces rynkowy.
Menedzer w firmie powinien mysle¢ kategoriami rynku. a w tym glowng filozotig my-
$lenia i dzialania powinno byé myslenie i dzialanie nakierowane na zadowolenie
i satystakcje klienta®. Jezeli bedzie zadowolony klient — nasz ustugobiorca, nasz kon-
sument, jezeli ponowil on zakupy produktu lub uslugi. jezeli potrafimy go niejako
~zwigzad™ z nasza firma (najlepiej na cale zycie) — to mozemy liczy¢ na to, Ze firma
nasza bedzie miala zamowienia. ze bedziemy mogli uzyskaé okreslone przychody. ze
nasze dzis i jutro bedzie bezpieczne.

Oprocz kontraktow menedzerskich inng metody kierowania firmami jest prze-
ksztalcenie przedsiebiorstwa panstwowego w jednoosobowy spotke Skarbu Panstwa —
czyli komercjalizacja. Ta metoda przeksztalcen zostala skonstruowana jako byt przej-
sciowy™ (okolo 2-letni), ktory ma umozliwi¢ prywatyzacje przedsigbiorstwa panstwo-
wego (czyli jego restrukturyzacig).

Najbardziej proklientowska filozofia myslenia i dziatania jest prywana forma
wlasnosci lub posiadanie znacznego udzialu majatkowego (finansowego) w kapitale
danego przedsiebiorstwa (firmy). Posiadanie czesci majatku, odpowiedzialnos¢ majat-
kowa wlasciciela lub wspolwlascicieli zmusza do duzo wig¢kszej dbalosci o:

= dobor rozwojowej strategii dzialania,

»  dobor zasobow dostosowanych do popytu na produkty lub ustugi.

e dobor liczby i struktury personelu do rzeczywistych potrzeb firmy,

Y Por.: J. Perenc, Podstawy myslenia i de=iakonia marketingowego w transporcie, KOW, Warszawa 1995,

s. 71 92,
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na satysfakcje klicnta(-tow).
Menedzer w firmie prywatnej w przeciwienistwie do dyrektoréw przedsig-
biorstw paﬂstwowych moze znacznie wigcej zyskaé. ale jednoczesnie moze takze wie-
cej stracic¢ (w razie mcpuwodnma) Nowoczesne kierowanie firmg (np. prywatng) to
konieczno$é stalego myslenia o°:

rozwoju firmy,

. konkurencji (w branZy, sektorze).
krytycznych czynnikach sukcesu.
kryteriach efektywnosci,
stanie obecnym i przewidywanych wynikach procesow gospodarczych.

_ Nowoczesne przedsieb:crsiwo spect, - :

konsekwentne, state myslenic i dzialanie wedlug filozotii nakicrowanej

Tabela 1. Srednia cfektywnode przewozow na 1 pojazd w badanych przedsigbiorstwach we-
wnatrzwspélnotowego transportu drogowego w 2007 r.

) Km Km Puste Fracht Fracht hnsztllvsk,rrnehud Koszt Zysk
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Walka o jak najwyzsza rentowno$¢

Orpanizacja pracy dzialow spedycji w duzych przedsigbiorstwach transporto-
wych opier ¢ na zasadzie przydzielenia kazdemu spedytorowi albo ustugi konkret-
nych grup pvazdow, albo okreslonych kierunkéw przewozowych. Zadne z tych rozwig-
zan nie jest jednak idealne. W pierwszym przypadku zdarza si¢ niestety i tak. ze stosun-
kowo wysoki jest odsetek pustych przebiegow pojazdow. W skrajnym przypadku zda-
rza sig. ze dwa pojazdy tego samego przedsigbiorstwa mijajq sig¢ na trasie jadac po la-
dunki zorganizowane przez swoich spedytorow. Badania przeprowadzone przez J. Lac-
nego w 2007 r. potwierdzajy, ze rentownos¢ sektora migdzynarodowego transportu
drogowego jest zadawalajaca.- gdyZ rentownosé frachtu od 30 do 45% $wiadczy o do-
brych rezultatach tinansowych analizowanych firm transportowo-spedycyjnych (por.
wyniki zawarte w tabeli 1). Nie jest to jednak stan calej branzy. Wiele firm transporto-
wych jest jednuk na pograniczu bankructwa — na skutek znacznych podwyzek cen pali-
wa, wzrostu kosztow plac oraz wzrostu podatkow. Dlatego tez konkurencja zagranicz-
nych firm transportowo-spedycyjnych z polskimi firmami jest bardzo duzym niebezpie-
czefistwem 1 zagroZeniem.

Zasady ksztaltowania nowego tadu w transporcie i spedycji

Jednoczaca si¢ Europa czyni wiele staran aby w przyszly wiek wej$¢ z upo-
rzadkowanym nowym fadem w systemie transportowym Europy, w tym takZe w trans-
porcie miedzynarodowym. Transport w Europie nie powinien by¢ barierg zrownowazo-
nego rozwoju. Zalecenie 10 nie moze by¢ odnoszone do wszystkich krajow naszego
kontynentu. Istnieje wiele uwarunkowan gospodarczych. spotecznyceh tego zroznicowa-
nego migdzynarodowego ladu w transporcie.

W 1996 r. autorzy monografii Transport migdsynarodowy' wyodrebnili 2 glow-
ne plaszczyzny tych uwarunkowan:

= techniczna i organizacyjna.

=  ¢konomiczng.

Pierwsza plaszczyzna. ich zdaniem. dotyczy coraz szerszego slosowania
w miedzynarodowych przewozach tadunkéw transportu multimedialnego oraz wprowa-
dzenia logistycznych systemow zarzadzania dystrybucjg towaréw bedacych przedmio-
tem wymiany mi¢dzynarodowej. Zjawiska te przynosezg ze sobg znaczny postgp w tech-
nice i technologii realizowanych procesow przemieszezania fadunkow. W sposob istot-
ny przyczyniaja si¢ one do skracania czasu dostawy tadunkow, do uzyskiwania wy-
miernych efektow ekonomicznych, do znacznej redukeji kosztow swiadczenia ustug
w migdzynarodowych przewozach tadunkow.

Nie mniej. jak pierwsza plaszczyzna — wazng grupa uwarunkowan jest sfera
ekonomiczna. a w tym szeroko stosowana deregulacja sfery uslug transportowych oraz
procesy prywatyzacji dotychczasowych panstwowych przewoznikow. Te dwa procesy
przemian powoduja, ze migdzynarodowe przewozy ladunkow zostaly wystawione na
silng konkurencje miedzynarodowa.

Proces deregulacji w przewozach migdzynarodowych fadunkow jest szczegol-
nie silny w krajach Unii Europejskiej, w USA. Ksztaltowanie w tych krajach wolnej
i nieskrgpowanej konkurencji. brak ograniczen. wolny dost¢p do zawodu przewoznika.

T, Szczepaniak (red.), Transport migd=vnarodowy, PWE, Warszawa 1996, s. 48,
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swoboda tworzenia korporacji ponadnarodowych (na rynku globalnym), dobre i nie
krepujace inicjatywy. regulacje prawne. to niektore z praktycznych dzialan stosowanych
w krajach UE. Panstwowa ingcrencja, interwencjonizm. subwencje przechodza na dal-
szy plan. Wolny rynek. nieskr¢powana konkurencja, uczciwe reguly gry rynkowej - to
mechanizmy nowego fadu w systemie transportowym jednoczucej sie Europy.

Wilodizmierz Rydzkowski i Krystyna Wojewodzka-Krol'!' definiujac kierunki
dzialan Polski w kontekscie integracji krajowego systemu transportowego z systemem
krajow Unii Europejskiej wyodrebnili 3 glowne obszary dziatan:

1. harmonizacja norm i przepisow prawnych,

2. dostosowanie infrastruktury transportowej do nowych potrzeb rynku,

3. modernizacj¢ przedsigbiorstw transportowych.

Prace nad harmonizacjy ustawodawstwa transportowego prowadzone sq w na-
stepujacych sferach:

*  konkurencja. interwencjonizm i pomoc finansowa panstwa,

»  organizacja rynku ustug transportowych, harmonizacja strukturalna (tech-

niczna, socjalna i fiskaina).

Tempo zmian dostosowawczych w polskiej infrastrukturze w gléwnej mierze
zalezy od mozliwosci finansowych przedsiebiorstw odpowiedzialnych za stan infra-
struktury, od skali pomocy panstwa. oraz od mozliwosci pozyskania srodkow pozabu-
dzetowych. Tylko dobre wspoldzialanie inwestorow z pafistwowymi agendami oraz
z przedstawicielami Banku Swiatowego, EBOR, EBI moze stworzy¢ szanse na pomysl-
ne rozwigzanie problemow zasilania tfinansowego przedsigwzigé infrastrukturalnych.
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Summary

COMPETITION OR PARTNERSHIP 2F SPEDITORS
AND CARRIERS AS NEW RULES C- 3ATTLES
ON EUROPEAN MARKET

Poland beginning in 1989 realizes its program of repair and restructuring of
transport system. The author has presented possible manners of engagement of transport
and spedition business units in realization of main direction of transport policy and rules
of competition of units performing these kind of services. One should have trust and
hope, that the economy of the free market, limited interventionism of state, freedom to
entering the transport market for new enterprises, free and unfetiered competition will
still be the canons. that will set the general tone and create new framework for function-
ing of transport enterprises on tomorrows markets.



