Koncepcje i strategie logistyczne

Pawel Romanow
Wyzsza Szkola Logistyki w Poznaniu

Zagadnienie optymalizowania kosztow transportu ponoszo-
nych w ramach realizowanych proceséw logistycznych trakto-
wane jest jako jeden z najtrudniejszych i zarazem najbardziej
ztozonych probleméw, z jakimi borykajq sie operatorzy z bran-
zy TSL. Zatem waga problematyki zwigzanej z kosztami trans-
portu dla realizacji podstawowego celu przewoznikéw w diu-
gim okresie, jakim jest maksymalizacja zysku, staje sie
w niniejszych rozwazaniach elementem niezwykle istotnym,
szczegolnie w warunkach kryzysu gospodarczego. Punktem wyj-
$cia do dziafan ukierunkowanych na racjonalizacje i redukowa-
nie (a przynajmniej nie wzrost) poziomu kosztéw transportu
jest zrozumienie ich kompleksowego charakteru w wielorakich
uktadach powiazan logistycznych w fancuchach dostaw. Trze-
ba tez pamietac o ,,unikaniu” optymalizagcji kosztéw poszcze-
goblnych podsystemoéw bez sprawdzenia i weryfikacji ich wpty-
wu na inne obszary funkcjonalne w sieci powigzan uczestnikow
tancuchow logistycznych. Jest to bowiem niezbedne do wypra-
cowania standardow dziatan, dzieki ktérym poszczeg6lni
uczestnicy zaangazowani w przeplywy, bedg mogli osiagac po-
stawione sobie cele z uwzglednieniem potencjalnych korzysci
wynikajacych ze wspoétdziatania w skonfigurowanych ukfadach
biznesowych.

Umiejetne grupowanie kosztéw transportu sprzyja przepro-
wadzeniu analizy tak zwanego ,,obrazu” kosztow i jego zmia-
ny zachodzacej pod wptywem sity oddziatywania r6znych czyn-
nikoéw wewnetrznych oraz zewnetrznych. W praktyce uzywane
sg zwykle trzy uniwersalne pojecia, to jest:

1. Rodzaj kosztéw. NajczesSciej stosowanym w obszarze trans-
portu podziat kosztow w ukladzie rodzajowym jest podzia-
fem na te zalezne od czasu oraz od przebiegu. Do pierwszej
grupy naleza: raty leasingowe, amortyzacja, podatki, ubez-
pieczenia, cze$¢ kosztow plac, itd. Druga grupa obejmuje
miedzy innymi: paliwo, ogumienie, cze$¢ napraw i obstuga
techniczna, podatek od ustug oraz takze cze$¢ kosztow plac.

2. Miejsce powstawania kosztow. To okreslenie odnosi sie zwy-
kle do rodzaju / typu pojazdu lub grupy pojazdéw. Kalku-
lacja kosztow taboru w swoich réznych formach jest instru-
mentem stosowanym w szeregu sytuacji, takich miedzy
innymi, jak na przyktad: koszt zlecenia transportowego, po-
réwnanie pojazdow, pojazd wiasny lub wynajety, itd.

3.Nosnik kosztow — odnosi sie do okre$lonego zadania
transportowego. Zadania te moga by¢ w catej swojej gamie
oczywiScie bardzo rézne, poczawszy od pojedynczego
przewozu, do na przykiad rocznego zlecenia dla danego ty-
pu pojazdu.

! Polska Gazeta Transportowa nr 51-52/2012.

Okreslenie wielkosci i struktury kosztow ponoszonych przez
firme transportowa na pozor nie jest proste. Po uwzglednie-
niu oczywistych kosztow paliwa, ptacy kierowcy oraz myta na-
lezy dodac¢ zestawienie uwzgledniajace koszt amortyzagji, kto-
ry nie jest tak fatwo policzy¢ przy braku mozliwosci pewnej,
jednoznacznej odpowiedzi na pytanie, jak dtugo dany pojazd
bedzie znajdowal sie w cyklu eksploatacyjnym. Istotna jest przy
tym forma pozyskania srodka transportu (zakup — gotéwko-
wy / kredyt?, leasing — finansowy / operacyjny?). Poza tym na-
lezy jeszcze uwzglednic¢ oraz proporcjonalnie doliczy¢ kosz-
ty ubezpieczenia, remontéw, obstugi technicznej, wymiany
oleju, ogumienia i innych czesci eksploatacyjnych. Nie moz-
na tez zapominac o kosztach administracyjnych towarzysza-
cych prowadzeniu firmy transportowej. Przy zalozeniu, ze uda
sie wyczerpac , liste” kosztow wykorzystujac metodologie ABC
costing, pozostanie pytanie, w jakiej proporcji bedzie doko-
nany podzial na koszty wzglednie state, przypisane przykta-
dowo na 1 km, czy tez jeden dzien (jest to wazne w przypad-
ku obliczania kosztow przestoju taboru). Dodatkowym
problemem jest tu jeszcze brak mozliwosci arbitralnego przy-
jecia wielkosci pracy przewozowej — zaktadanej do wykona-
nia w skali na przyktad jednego roku. Innym waznym elemen-
tem komplikujacym kalkulacje kosztéow w odniesieniu do
stawki przewozowej jest zmienna w czasie i zalezna od miej-
sca nabycia cena paliwa. Oprécz wspomnianych trudnosci z sa-
ma kalkulacja pozostaje jeszcze problem kosztu podstawie-
nia samochodu, czyli pustych przebiegéw pomiedzy miejscem
ostatniego roztadunku i ponownego zatadunku’.

Kazdy podmiot gospodarczy, w tym takze firmy transpor-
towe, funkcjonuja na rynku w celu wygenerowania najkorzyst-
niejszego w danych warunkach dziatania wyniku finansowe-
go. Wiadomo, ze wzrost dochodu mozna osiggnac¢ w dwojaki
sposob: poprzez powiekszenie zrodta przychodu, badz dzie-
ki zredukowaniu poziomu ponoszonych kosztéw. W warun-
kach kryzysu gospodarczego dziatania wielu przewoznikow
koncentrujg sie w Polsce na mniej czy bardziej udanych pré-
bach redukowania kosztow wlasnych. Warto w tym miejscu
przytoczy¢ wyniki badan struktury kosztow w transporcie dro-
gowym towardw przeprowadzone przez Zaktad Badan Ekono-
micznych Instytutu Transportu Samochodowego w Warszawie?.
W 2011 roku $redni koszt 1 wozokm przebiegu wsréd obje-
tych badaniem operatoréow realizujacych przewozy miedzyna-
rodowe o dominujgcym udziale ustug w relacjach z innymi kra-
jami UE, ksztaltowat sie od 3,38 do 3,68 zl/wozokm. Wzrost
srednich kosztow 1 wozokm, w zaleznos$ci od wielkosci

2 Badania przeprowadzone przez dr J. Waskiewicza, dr K. Bentkowska-Senator, prof. Z. Kordela.
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Tab. 1. Wysoko$¢ stawek optaty elektronicznej dla drég krajowych klasy A'i S lub ich odcinkéw, na ktérych pobiera sie optate elektroniczng.

Stawka oplaty elektronicznej za przejazd 1 km drogi krajowej (w zl)

Kategoria pojazdu

Klasy pojazdéw w EURQO w zaleznoS$ci od limitéw emisji spalin

max. EURO 2 EURO 3 EURO 4 min. EURO 5
Pojazdy samochodowe o MC powyzej
3,5 ti ponizej 12 t 0,40 0,35 0.28 0.20
Pojazdy samgchqdpwe o DMC co 0.53 0.46 037 0.27
najmniej 12t

Zrédto: www.viatoll.pl

Tab. 2. Wysokos$¢ stawek optaty elektronicznej dla drég krajowych klasy GP i G lub ich odcinkéw, na ktérych pobiera sie opfate elektroniczng.

Stawka oplaty elektronicznej za przejazd 1 km drogi krajowej (w zl)

Kategoria pojazdu

Klasy pojazdéw w EURO w zaleznosci od limitéw emisji spalin

max EURO 2 EURO 3 EURO 4 min. EURO 5
Pojazdy samochodowe o
DMC powyzej 3,5 tiponizej 12t 0,32 0.28 0,22 0.16
Pojazdy samgchqdpwe o DMC co 0.42 0,37 0.29 0.21
najmniej 12 t

Zrédto: www.viatoll.pl

przedsiebiorstwa, ksztaltowat sie od 106% w firmach licza-
cych 50 i wiecej pojazdéw ciezarowych do 130% w mikroprzed-
siebiorstwach charakteryzujacych sie gorng granicg liczby ta-
boru do 5 sztuk.

Natomiast poréwnujac ksztattowanie sie srednich kosztow
1 wozokm w latach 2009 — 2011 w przedsiebiorstwach specja-
lizujacych sie gfownie w obstudze transportowej krajow UE, za-
uwazy¢ mozna ich wzrost. Jedna z giéwnych przyczyn takie-
go stanu rzeczy byt i jest wzrost cen paliwa zaréwno w Polsce,
jak i w pozostalych krajach Europy. I tak na przykiad w la-
tach 2009 — 2011 cena hurtowa oleju napedowego w Grupie
LOTOS wzrosta o okoto 25%., a od poczatku 2009 roku do kon-
ca 2011 roku wzrost ceny przekroczyt 165%! A warto pamie-
tac, ze w strukturze rodzajowej kosztow transportu drogowe-
go paliwo to najwazniejsza ,,pozycja” kosztowa (w przewozach
miedzynarodowych stanowi okofo 23% kosztow, a w krajowych
siega nawet 50%). Najtrudniejszym elementem, zwigzanym
z kosztem paliwa jest trudna do przewidzenia wysokosc¢ jego
ceny, zalezna od cen ropy naftowej na rynku globalnym. Jed-
nym z powod6ow wzrostu $rednich kosztéw 1 wozokm prze-
biegu (szczegdlnie w latach 2011 — 2012 oraz w | potowie 2013
roku) byto takze wprowadzenie (aktualnie rozszerzanie) w Pol-
sce elektronicznego systemu poboru optat drogowych. System
ten preferuje nowoczesne samochody, spelniajgce wysokie wy-
magania norm emisji zanieczyszczen EURO. Wynika to z tego,
ze firmy transportowe funkcjonuja w otoczeniu instytugji, kto-
re wplywaja na ksztatt rynku transportowego. Wplyw tych in-

stytucji na warunki wykonywania transportu drogowego odby-
wa sie miedzy innymi na poziomie projektow sieci drogowe;j
i wprowadzenia optat za korzystanie z infrastruktury.

Takie dzialania przyczyniaja sie do tworzenia nieréwnosci
w obcigzeniach finansowych przewoznikéw. Poza tym, w 2013
roku i latach nastepnych marne sg szanse na utrzymanie dy-
namiki inwestycji drogowych oraz ukonfczenie juz rozpocze-
tych. Konsekwencjg funkcjonowania przysztej sieci drogowe;j
i transportu moze byc regres w zakresie czasu dostaw, iloSci
emisji dwutlenku wegla, tworzonych miejsc pracy, itp. Firmy
transportowe beda takze ponosic straty zwigzane z bezpieczen-
stwem i uszkodzeniami pojazdéw, wynikajace z jakosSci drog
(jest to juz szczegolnie odczuwalne po okresie zimowym). Sza-
cuje sie, ze w Polsce w stanie niezadawalajacym i ztej jakoSci
jest przynajmniej ponad 40% drég. A wprowadzenie systemu
poboru optat spowoduje jeszcze bardziej ekstensywne funk-
cjonowanie transportu drogowego. Wykonywanie przewozow
podczas zakazéw wakacyjnych bedzie utrudnione, poniewaz
nie bedzie mozliwosci ruchu pojazdéw powracajacych z za-
granicy (brak winiet). Pobér zostanie wprowadzony na kilku-
nastu odcinkach gtéwnych drég w kraju, przez ktére i tak zmu-
szone sg przejezdzac ciezarowki (brak alternatywy).

W zwigzku z wejsciem w zycie regulacji dotyczacych wyko-
nywania zawodu przewoznika drogowego (Rozporzadze-
nia 1071, 1072)3, koszty prowadzenia dziatalnosci transporto-
wej wzrosty nawet do kilkunastu tysiecy ztotych w skali roku

3 ROZPORZADZENIE PARLAMENTU EUROPEJSKIEGO 1 RADY (WE) NR 1072/2009 z dn. 21 pazdziernika 2009 r. dotyczace wspélnych zasad dostepu do ryn-
ku miedzynarodowych przewozéw drogowych. ROZPORZADZENIE PARLAMENTU EUROPEJSKIEGO 1 RADY (WE) NR 1071/2009 z dn. 21 pazdziernika 2009
r. ustanawiajace wspoélne zasady dotyczace warunkéw wykonywania zawodu przewoznika drogowego i uchylajace dyrektywe Rady 96/26/WE.
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(chociazby z powodu obowigzku potwierdzania zdolnosci finanso-
wej poprzez roczne sprawozdanie finansowe dokonane przez au-
dytora). Juz sama konieczno$¢ dostosowania sie do wymogow wy-
nikajacych z rozporzadzen generuje u przewoznikéw dodatkowe
koszty, na przyktad utrzymania bazy eksploatacyjnej, uzyskania no-
wych licencji, itp. Zauwazalny jest takze znaczacy wzrost kosztow
sektora transportowego z tytulu zawieranych uméw ubezpiecze-
niowych, ktére drozeja. Koszt niektorych polis wzrost nawet
o kilkanascie procent. Wynika to z tego zapewne, ze firmy ubez-
pieczeniowe szukajg zyskoéw na innych produktach, gdyz ponosza
straty na ubezpieczeniach majgtkowych i OC komunikacyjnym. Do-
datkowo te ostatnie drozejg ze wzgledu na zmiany sum gwaran-

cyjnych.

Innym, waznym i systematycznie rosngcym, elementem kosz-
tow jest wynagrodzenie kierowcy. Odnoszac sie do regulacji Dy-
rektywy 561 UE, nalezy sobie uswiadomi¢, ze aby utrzymac sro-
dek transportu w ruchu przez czas umozliwiajacy wygenerowanie
zysku, wymagany jest znacznie wiecej niz jeden etat kierowcy na
pojazd. Poza tym wymiana kierowcow generuje koszty dojazdu
do miejsca ich zmiany i powrotu z miejsca zdania samochodu. Przy
zalozeniu, ze zestaw z naczepa powinien przejecha¢ miesiecz-
nie 12 000 km z tadunkiem i dodamy do tego tylko 25% na puste
przebiegi pomiedzy miejscami za- i wyladunku, to przyjmujac Sred-
nig predkos¢ 60 km/ godz. (co w Polsce, przy jakosci naszych drég,
jest warto$ciag mocno zawyzong), pojazd musi by¢ prowadzony
przez 250 godzin (z pominieciem czasu pracy zwigzanego z do-
konywanymi przegladami technicznymi, naprawami, itp.). Nawet
przy standardowej, miesiecznej liczbie godzin pracy oznacza to
wedtug prostego rachunku 1,42 etatu. Uwzgledniajac przy tym zja-
wisko migracji polskich kierowcéw do krajow UE lub alternaty-
we sprowadzajaca sie do roszczen ptacowych kierowcéw w Pol-
sce, koszt pracy kierowcy nalezy traktowac jako kolejny, istotny
element rachunku kosztéw wiasnych rodzimych firm transporto-
wych?. Dodatkowo rosnace wymagania rynku dotyczace kwalifi-
kacji kierowcow stawiajg przed firmami transportowymi kolejne
duze wyzwania. Kompetengje, jako$¢, terminowos¢, elastyczno$¢
to obecnie podstawowe wymagania stawiane kierowcom. W swie-
tle ostatnich zmian w przepisach, na przyktad dotyczacych doste-
pu do zawodu kierowcy, coraz bardziej zauwazalny jest na ryn-
ku brak kierowcéw zawodowych z wymaganymi kwalifikacjami
i doswiadczeniem.

W ostatnich latach i w perspektywie tych nadchodzacych, rynek
transportowy bedzie w dalszym ciagu podlegat dynamicznym zmia-
nom. W srodowisku transportowym panuje powszechne przeko-
nanie, ze do tej pory nigdy nie byto az tak duzej nieprzewidywal-
nosci. W obliczu ostatnich dokonanych i zapowiadanych zmian,
przewoznicy bedg musieli zmierzy¢ sie z podejmowaniem trudnych
decyzji dotyczacych dalszego funkcjonowania na rynku przewozow,
poniewaz trudno jest przewidzie¢, jakie zostang wprowadzone no-
we ustawy, dyrektywy, rozporzadzenia, czy oplaty. Zasadne zatem
jest pytanie: kto ma zaplacic za dodatkowe ,,ulepszenia” w trans-
porcie? To pytanie zadaje sobie zresztg cata branza: zaréwno prze-
woznicy, spedytorzy, jak réwniez klienci. Zdaniem wielu eksper-
tow efektywne dziatanie na rynku jest na tyle trudne, ze bardzo wiele
firm, by utrzymac klienta, obniza stawki zachowujac marze na mi-
nimalnym poziomie. Takie relacje cenowe z odbiorcami ustug trans-

4 Sikorski M. P., Polska Gazeta Transportowa.
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portowych maja swoje konsekwencje. Niejednokrotnie prze-
woznicy zmuszeni sg do obcigzania dodatkowymi kosztami
klientéw oraz firmy spedycyjne. Te z kolei, by utrzymac sie na
rynku, zmuszone sa do obciazania dodatkowymi optatami swo-
ich klientow. Troska srodowiska transportowo — spedycyjne-
go o parametry jakoSciowe ustug nie oznacza, ze poziom par-
tycypacji w kosztach ze strony klientéw nie wzrosnie.

Najnowsze, jak dotad, dane Eurostat dotyczace sytuacji ryn-
ku transportu drogowego w Europie wskazujg na wysoka po-
zycje polskich przewoznikéw drogowych w 2011 roku. W sa-
mych przewozach miedzynarodowych i kabotazowych Polska
zajela drugie i pierwsze miejsce. Do wywindowania wynikéw
branzy transportowej w tym okresie przyczynita sie bez wat-
pienia realizacja programu budowy autostrad, ktéry wygene-
rowal ogromny popyt na transport milionéw ton ziemi, kruszyw,
ziemi, asfaltu i piasku. Niestety nowych przetargéw na urucho-
mienie nowych i kontynuacje niedokonczonych inwestycji dro-
gowych praktycznie nie ma. Aktualnie rynek TSL coraz silniej
odczuwa skutki spowolnienia gospodarki, na co miato wptyw
zatamanie kondycji w branzy budowlanej i motoryzacyjnej. Kry-
zys szczegolnie odczuwalny w Hiszpanii, Grecji czy Wtoszech,
a co za tym idzie dotkliwy brak eksportu z krajow Europy Za-
chodniej do Polski, generuje olbrzymie problemy w zarzadza-
niu flota transportowa.

Nie przekiada sie to na dobrg sytuacje finansowa polskich
firm transportowych, a prognozy na najblizszy czas nie nale-
za do optymistycznych. Polscy przewoznicy nadal borykaja sie
z wieloma problemami, ktére dodatkowo zwiekszaja wysokie
ceny oleju napedowego oraz réznice kursowe, majgce istot-
ny wplyw na poziom cen ustugi transportowej. Warto tez zwro-
ci¢ uwage na problem terminéw regulowania naleznosci, kt6-
re zdecydowanie obnizajg rentownos¢. Firmy transportowe
reguluja zobowigzania za paliwo i optaty drogowe w terminie
maksymalnie 30 dni (tak rozliczane s z reguty karty paliwo-
we dla mniejszych przewoznikéw, stanowigcych sporg czes¢
rynku). Jednoczesnie wiele z nich otrzymuje platnosci za swo-
ja ustuge w najlepszym przypadku po 45, a srednio po oko-
to 60 dniach. Powstaje zatem istotna luka w finansowaniu — ter-
min wplywu naleznosci dla MSP transportowych jest dwukrotnie
dtuzszy niz ten, w ktérym musza regulowac swoje zobowia-
zania. Czesto koszt zobowigzan uregulowanych z op6znieniem
nawarstwia sie i ich obstuga przekracza dochody, jakie firmy
transportowe sa w stanie wygenerowac>.

Niestety, wzrost kosztéw prowadzenia firm, spadek zamo-
wien, zmusza do obnizania potencjatu firm i wprowadzania
oszczednosci, ktore maja na celu przeciwdziatanie trudnosciom
ich funkcjonowania. Wynikiem tego jest to, ze wiekszos¢ firm
transportowych nie rozwija sie, a tylko dziala na przeczeka-
nie trudnego okresu, co w dtuzszym okresie moze i bedzie za-
pewne zgubne. Przewiduje sie, ze nawet kilka tysiecy matych
firm moze nie przetrwac tego trudnego okresu. Obserwujac
prowadzony przez internetowa gietde frachtéw TimoCom ba-
rometr transportowy, ktérego jednym z zadan jest konfron-
tacja ilosci dostepnych na europejskim rynku frachtow i wol-

Biezacy splyw naleznosci w branzy transportowej

Dane z Programu Analiz Naleznosci Euler Hermes
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Rys. 1. Biezqcy sptyw naleznosci w branzy transportowej.
Zrédfo: Komunikat prasowy Euler Hermes dla branzy transportowej, War-
szawa 2012. r. (www. eulerhermes. pl)

nych pojazdoéw, juz od kilku miesiecy zauwazy¢ mozna ten-
dencje znizkowa. Nie dotyczy ona zresztg tylko Polski. Tak-
ze w wymiarze catej Europy podaz fadunkéw jest nizsza o kil-
ka punktéow procentowych w poréwnaniu z analogicznym
okresem roku ubiegtego. Nie ma oczywiscie powodu do pa-
niki, ale z pewnoscig odbija sie to na kondygji firm transpor-
towych w calej Europie.

Spowolnienie gospodarki ominefo natomiast segment ustug
dedykowanych rynkowi e-commerce, to jest rynkowi paczko-
wemu i kurierskiemu. W Polsce widoczny jest dynamiczny je-
g0 rozwoj, wyrazany coraz wieksza liczba sklepow interneto-
wych, ktéra w ciaggu ostatnich 6 lat zwiekszyta sie ponad
4-krotnie, z 2 700 do 12 000°. Dobra kondycja polskiego ryn-
ku e-handlu przyciaga firmy z branzy TSL, w tym réwniez co-
raz wiecej zagranicznych, ktére inwestuja w ten obszar dostaw.
Jest to dobry sygnal przede wszystkim dla rynku kuriersko — eks-
presowo — pocztowego. Rok 2012 uplynat pod znakiem wzro-
stow i dynamicznego rozwoju branzy kurierskiej. Spowodowa-
ne jest to przede wszystkim $wietng koniunkturg sektora
e-commerce. Klientom sklepéw internetowych zalezy na szyb-
kiej, pewnej i bezpiecznej dostawie zakupionych przez siebie
towarow, stad firmy kurierskie sg podstawowym partnerem tej
branzy. Handel elektroniczny w Polsce obejmuje dzi$§ niemal 4%
ogolnej sprzedazy, a liczba klientéw realizujgcych zakupy za
posrednictwem Internetu systematycznie rosnie.
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