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Streszczenie

Artykut ma charakter metodologiczny i koncentruje si¢ na zagadnieniach dotycza-
cych mozliwosci badania wptywu jakoSci ustug transportowych, jako jednych z rodza-
jow ustug logistycznych oferowanych w poszczegdlnych ogniwach fancucha dostaw, na
ksztattowanie warto$ci generowanej dla finalnego klienta. Przedmiotem badan sa nie
tylko aspekty metodologiczne dotyczace okreslenia wartosci i uzytecznosci takich pro-
duktéw, jakimi sa ustugi transportowe, $wiadczone tak przez zarzadcow infrastruktury
transportowej (ustugi sieciowe), jak tez wytwarzane przez przewoznikow (ustugi prze-
wozowe), ale rowniez kwestie wyboru odpowiednich metod pomiaru ich jakosci. W ar-
tykule przedstawiono jedna z takich metod, oparta na rozwinigtej formule uzytecznos$ci
ushugi transportowej. Nawiazujac do podstawowych rodzajow ustug transportowych ofe-
rowanych na typowych dla kazdej z nich rynkach transportowych z wlasciwym dla nich
mechanizmem cenowym, przedstawiono metodg (formule) pozwalajaca okresli¢ wptyw
uzytecznos$ci produktu transportowego na poziom wartosci generowanej dla finalnego
klienta. Metoda ta bazuje na ustaleniu relacji migdzy dajacym si¢ zmierzy¢ poziomem
jakosci produktu transportowego ijego cena. Na tej podstawie przedstawiono formy
transformacji warto$ci i wartosci uzytkowej produktow transportowych w uktadzie logi-
stycznego tancucha dostaw. Wyniki badan wskazuja na konieczno$¢ wdrazania innowa-
cyjnych rozwiazan w sektorze transportu, prowadzacych do wzrostu jakosci ustug, ktora
nastgpnie staje si¢ podstawa budowy tancucha o wysokiej wartosci dla klienta. Istotna
kwestia, o ktorej jedynie wspomniano, jest transmisja tej wartosci (wartosci dodanej)
w uktadzie tancucha dostaw — jego poszczegoélnych ogniw, w kierunku finalnego klienta.
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Stowa kluczowe: jakos¢ ustug transportowych, tancuch wartosci, logistyczny tancuch
dostaw

Wstep

Trwaly, zrownowazony w kategoriach ekonomicznych, ekologicznych,
spotecznych, przestrzennych i technicznych rozwdj sektora transportu powinien
zapewnia¢ sprawne i efektywne zaspokojenie rosnacych potrzeb transportowych.
By stopien zaspokojenia tych potrzeb byl coraz wyzszy, wspomniany rozwoj
wiaza¢ si¢ musi ze statym wzrostem cech jakosciowych produktow transporto-
wych 1 innych ustug im towarzyszacych, swiadczonych na rzecz przedmiotow
przewozu w ramach tancuchdéw dostaw. Produkty te, czyli ustugi transportowe
zaliczane do grupy ushug logistycznych, maja charakter nierzeczowy, co oznacza,
ze ich uzyteczno$¢ dla logistycznego operatora tego tancucha, kreujacego warto$c¢
dla klienta, okre$lona jest poziomem jakosci procesow transportowych, w efekcie
realizacji ktorych produkty te powstaja. Doskonalenie tych procesow w aspekcie
technicznym, technologicznym i organizacyjnym oraz sprawne zarzadzanie nimi
w kontek$cie realizacji strategii zrownowazonego rozwoju systemu transporto-
wego jest zatem najbardziej skuteczng forma dostarczania gospodarce i spote-
czenstwu produktéw transportowych o najwyzszym poziomie jako$ci, a finalnym
klientom tancuchow dostaw — najwyzszej wartosci dodane;.

Osiagnigcie takiego poziomu sprawnosci i efektywnosci funkcjonowania
systemu transportowego oraz zapewnienie mu odpowiedniej, opartej na zasadach
zrownowazonych dynamiki rozwoju, wyrazajacej si¢ w produkcji ustug o wyso-
kich parametrach jakosciowych, mozliwe jest tylko wowczas, gdy ten sektor
gospodarki cechowac si¢ bedzie wysoka innowacyjnoscia. Oznacza to, ze powi-
nien on by¢ zdolny do tworzenia i absorpcji innowacji. Dziatalno$¢ transportowa
realizowana we wszystkich jej formach musi by¢ zatem chtonna na wszelkie nowe
rozwiazania techniczno-technologiczne (produktowo-procesowe) i regulacyjno-
-organizacyjne oraz marketingowe usprawnienia i modyfikacje niezbe¢dne do
bardziej sprawnej, skutecznej i efektywnej realizacji proceséw transportowych,
zdolnych do generowania ustug o wyzszych parametrach jako$ciowych i tym
samym wyzszej wartosci.

Nowe, innowacyjne w swym charakterze procesy transportowe zapewniaja
wyzsze standardy jako$ci ustug we wszystkich jej wymiarach — tak bezpieczen-
stwa i niezawodnosci, jak i dostgpnosci, masowosci oraz proekologicznosci.
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W rezultacie prowadzi to w naturalny niejako sposob do optymalizacji dziatal-
no$ci gospodarczej realizowanej w sektorze transportu, mierzonej w kategoriach
czasu 1 kosztow. W efekcie, zwazywszy na to, iz transport jest integralnym ele-
mentem sktadowym makrosystemu logistycznego, nastgpuje optymalizacja stru-
mieni przeptywow towarowych, informacyjnych i pienigznych w logistycznych
tancuchach dostaw?. Innowacyjno$¢ w transporcie wymusza zatem racjonalizacje
wszelkiej dziatalnos$ci realizowanej tak w tym sektorze, jak rowniez jego otocze-
niu, co wiedzie wprost do wzrostu efektywno$ci wykorzystania i alokacji zasobow
oraz obnizki kosztow zewngtrznych, ktore dziatalno$¢ ta generuje. W konsekwen-
cji nastgpuje obnizenie transportochtonnosci i energochtonnos$ci gospodarki, jak
tez kapitatochtonnosci jej rozwoju, co tworzy podstawy do budowy innowacyj-
nej gospodarki, zdolnej do kreowania przewag konkurencyjnych i generowania
wysokiej wartosci dodane;j.

Celem badan, ktore maja charakter metodologiczny, jest okreslenie wptywu
jakosci ustug transportowych, jako jednego z rodzajow ustug logistycznych reali-
zowanych w ramach fancucha dostaw, na ksztatltowanie generowanej przez niego
warto$ci. Badania te zakresem swym obejmuja zarowno aspekty metodologiczne
dotyczace wyboru wlasciwej metody pomiaru jakosci produktow transportowych,
jak rowniez odnosza t¢ kategorig do okreslonego rodzaju i typu rynku ustug trans-
portowych. Na bazie relacji: jako$¢ produktu — jego wartosc¢ i cena, przedstawiono
silg wplywu uzytecznos$ci ustug transportowych na poziom wartosci generowangj
dla finalnego klienta. Wyniki badan wskazuja na potrzebe ksztaltowania tej warto-
$ci przez logistycznego operatora tancucha dostaw na bazie wzrostu jako$ci pro-
duktéw transportowych. Tym samym jako$¢ ustug transportowych §wiadczonych
na rzecz przedmiotéw przewozu we wszystkich ogniwach tancucha dostaw urasta
do rangi istotnego czynnika budowy tancucha wartosci dla finalnego klienta.

1. Cechy ustug transportowych oraz ich wartos¢ i uzytecznosé

Dziatalno$¢ transportowa jest ztozonym procesem produkcyjnym, w ktérym
uczestnicza zaréwno sktadniki infrastruktury technicznej wiasciwe dla tego sub-
systemu przemystow sieciowych, jak rowniez inne, mobilne zasoby rzeczowe oraz
osobowe angazowane przez przewoznikow i operatorow transportowych. Dzigki

2 A.S. Grzelakowski, Rynki transportowe i ich racjonalizacja jako efekt rownowazonego

rozwoju transportu i logistyki (cz. 1), ,,Logistyka” 2012, nr 2, s. 16—17.
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zastosowaniu réwniez innych zasobow, a w tym odpowiedniej technologii i orga-
nizacji procesow produkcji i pracy, producenci ustug transportowych wytwarzaja
roznorodne w sensie ich cech uzytkowych produkty, zaspokajajac wspotczesnie
bardzo zr6znicowane w wymiarze ilosciowym i jako$ciowym potrzeby gospo-
darki oraz spoleczenstwa w segmencie przewozow rzeczy i 0sob.

Produkty transportowe nie sa jednak ani w swym wymiarze rodzajowym, ani
w sensie swoich cech jakosciowych, czyli swej uzytecznosci dla potencjalnego
nabywcy — jednorodne, tj. homogeniczne. Istnieje bowiem wiele réznych rodza-
jow ustug transportowych, o roznej potencjalnej zdolnosci zaspokojenia potrzeb
konsumentdéw. Generalnie wyodrebni¢ mozna dwie podstawowe grupy ustug, tj.:

e ustugi sieciowe, czyli produkty oferowane przez poszczegélne liniowe
1 punktowe sktadniki infrastruktury transportowej, ktore niejako przez
sam fakt swego istnienia stwarzaja okreslone utatwienia (udogodnienia,
ang. facilities) uzytkownikom transportu; ten rodzaj ustug okresla si¢ za-
zwyczaj mianem ustug biernych,

e ustugi przewozowe, przetadunkowe, sktadowe i podobne im produkty
wytwarzane przez przewoznikow i inne podmioty prowadzace dziatal-
nos$¢ transportowa, ktora wymaga dostgpu do sieci, a wige zakupu ustugi
sieciowej; producenci tego typu ustug, czyli uzytkownicy sieci transpor-
towej, eksploatuja zatem posiadane zasoby rzeczowe i osobowe, realizu-
jac réznorodne produkty transportowe, tzw. ustugi czynne.

W ramach kazdego z tych dwu podstawowych rodzajow ustug i zarazem
form prowadzenia dziatalnos$ci transportowej wytwarzane sa produkty o bardzo
zréznicowanych parametrach jakosciowych. Ich cecha jest zatem heterogenicz-
no$¢. Implikuje ona okreslone konsekwencje — tak teoretyczne, wazne z punktu
widzenia mozliwosci dokonania poprawnej analizy funkcjonowania rynkow
transportowych i ich oddziatywania na inne rodzaje rynkéw, np. towarowe i rynki
pracy (aspekt makroekonomiczny), jak i praktyczne, istotne dla producentow
1 konsumentow ustug transportowych (aspekt mikroekonomiczny).

Produkty transportowe charakteryzuja si¢ tym, iz sa w danym czasie i miej-
scu jednoczesnie wytwarzane 1 konsumowane. Jest to tzw. jedno$¢ miejsca i czasu
produkcji oraz konsumpcji ushugi transportowej, i to tak biernej, jak i czynne;,
co oznacza, ze wystepuje ona w formie nierzeczowej — w postaci niematerial-
nej. Kategoria czasu i przestrzeni (miejsca, odleglosci) ,,materializuje” si¢ jednak
w swym wymiarze ekonomicznym w tych produktach. Nierzeczowa forma pro-
duktu transportowego nie oznacza, ze produkt o takim charakterze nie jest towa-
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rem. Ustuga transportowa ma bowiem wszystkie atrybuty wlasciwe dla towaru,
tj. posiada warto$¢ wymienna i warto§¢ uzytkowa i jako taka jest przedmiotem
wymiany.

Wymiana ta odbywa sig¢ lub powinna si¢ odbywac¢ na zasadach rynkowych,
a wigc okreslonych dziataniem prawa popytu i podazy. Oznacza to, Zze — ana-
logicznie jak w przypadku innych towaréw — rodzaj i segment oraz typ rynku
powinny mie¢ istotny wpltyw na ksztattowanie si¢ cen tych produktow i tym
samym na efektywno$¢ proceséw ich produkcji, wymiany i konsumpcji. To rynek
transportowy wspolokresla wigc zarowno warto$¢ tego produktu, jak i wywiera
wplyw na ksztattowanie warto$ci generowanej przez niego w uktadzie logistycz-
nego tancucha dostaw towarow przemieszczanych migdzy poszczegodlnymi jego
ogniwami, poczynajac od zrodet zaopatrzenia w surowce i materiaty niezbedne
do ich wytworzenia, przez fazeg dystrybucji towaréw, a konczac na dostawie do
finalnego odbiorcy?.

Wartos¢ produktu transportowego okreslona jest wysokoscia wszystkich
poniesionych nakladéw (w tym zuzytych zasobdéw) niezbednych do odtworze-
nia danego produktu w kolejnych cyklach transportowych. Tak postrzegana war-
to$¢ wymienna ustugi transportowej oznacza, ze nie jest ona tozsama z kosztem
wytworzenia takiego produktu, ani z jego cena, oraz ze warto$¢ jest kategoria
ekonomiczna, ktéra okresli¢ mozna jedynie w $rednim i dtugim horyzoncie czasu
na podstawie stopnia gotowosci przewoznika do produkeji takiej ustugi za dang
ceng, czyli jej odtwarzania w kolejnych cyklach i fazach proceséw reprodukc;ji.

Wartos¢ uzytkowa z kolei lub inaczej uzytecznos¢ produktu transportowego
to kategoria, ktora okresla jego zdolno$¢ do zaspokojenia potrzeb zglaszanych
pod jego adresem przez zatadowcow i/lub pasazeréw. Wartos¢ uzytkowa dopetnia
zatem zespot cech charakterystycznych tego produktu jako towaru — przedmiotu
wymiany. Nie ma bowiem towaru, ktéry miatby jedynie warto$¢ (wymienna),
a nie posiadat uzytkowej i vice versa*.

3 A.S. Grzelakowski, Transportation Markets as the Instruments Transportation Systems

Regulation and Optimisation. Methodological Aspects, w: Contemporary Transportation Sys-

tems. Selected Theoretical And Practical Problems. The Development of Transportation Systems,

edited by: R. Janecki, G. Sierpinski, Wydawnictwo Politechniki Slaskiej, Gliwice 2010, s. 29-32.
4 Ekonomika transportu, pod red. A. Piskozuba, WKiL., Warszawa 1979, s. 37.
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2. Formy transformacji wartosci i wartosci uzytkowej produktow transportowych
w ukifadzie logistycznego tancucha dostaw

Transport jest istotnym elementem tancucha dostaw, integrujacym fizycznie
jego poszczegolne ogniwa i realizowane tam procesy, a ustugi transportowe, jako
sktadnik pakietu wykonywanych ushug logistycznych, warunkuja sprawnos$¢ i efek-
tywnos¢ jego funkcjonowania. Istotnym problemem jest zatem okreslenie form
1 sposobow transformacji wartosci i wartosci uzytkowej produktu transportowego
do uktadu tancucha wartosci, jaki projektuje i buduje operator logistycznego tan-
cucha dostaw, ktory nim zarzadza, realizujac poprzez to swoje cele strategiczne’.
Lancuch taki, konstruowany w celu usprawnienia w kategoriach czasu i kosztow
ptynnosci przeptywu dobr rzeczowych od producenta (miejsca zaopatrzenia) do
konsumenta (finalnego odbiorcy tego dobra), przedstawiono w sposob pogladowy
na rys. 1. Prezentuje on w sposob schematyczny dzialalno$¢ transportowa reali-
zowana na rzecz przedmiotéw przewozu (fadunkow) w ramach prostego tancucha
dostaw, skonstruowanego przez operatora dla relacji ladowo-morskie;j.

Ustugi transportowe — tak czynne, jak i bierne — §wiadczone przez firmy
transportowe, zaangazowane przez operatora logistycznego tancucha dostaw lub
spedytora dzialajacego w imieniu gestora tadunku przemieszczanego w relacji
ladowo-morskiej (rys. 1), swa warto$¢ (wymienna) przenosza bezposrednio do
warto$ci przedmiotu przewozu. Warto$¢ tych ustug, produkowanych i konsumo-
wanych w tym samym czasie i miejscu w ramach tancucha dostaw, transferowana
jest w ten sposob z uktadu rynkdw transportowych, gdzie ze wzgledu na charakter
popytu (wtdrny) maja one jedynie warto$¢ potencjalna, do uktadu rynkéw towa-
rowych (rynki pierwotne), na ktérych uwidacznia si¢ dopiero ich warto$¢ realna.
Przedmioty przewozu, reprezentujace uklad rynkéw towarowych, przemiesz-
czane w relacji P-K powigkszaja wigc sukcesywnie w kolejnych etapach pro-
cesu przewozowego w relacjach ladowych i morskich swoja warto$¢ poczatkowa,
jaka nadat im producent (eksporter), uzyskujac w osrodku konsumpcji (importer)
warto$¢ wyzsza od poczatkowej o sume wartosci dodanej przez przewoznikow
ladowych i morskich, operatoréw terminali portowych, centrow logistycznych,
itp., a wige tych, ktorzy swiadczyli ustugi transportowe 1 inne ushugi logistyczne
na rzecz przemieszczanego tadunku. Wartos¢ ustug transportowych skonsumowa-

5 A.S. Grzelakowski, Uwarunkowania i bariery transportowe funkcjonowania i rozwoju

globalnych tanicuchéw dostaw, ,.Zeszyty Naukowe” Szkoty Glownej Handlowej w Warszawie,
Kolegium Gospodarki Swiatowej, nr 31 (2011), s. 151-157.
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nych w procesie przewozu towaro6w wspottworzy zatem laczny tancuch wartosci
kreowany przez operatora logistycznego tancucha dostaw dla finalnego odbiorcy
towaru.

Logistyczny tanicuch dostaw
Lancuch wartosci generowanej w ukladzie taricucha dostaw

Transport ladowy Transport morski Transport ladowy ﬂ

D Y N

SRR I

Osrodki Port zaladunkowy Port wyladunkowy Osrodki
produkeji Centra logistyczne Centra logistyczne konsumpcji
T A

1 Lancuch wartosci generowanej przez produ- I
I centow ustug transportowych .
biernych i czynnych |

Rynki transportowe — popyt wtorny |

-~
A

v I
RYNKI TOWAROWE — popyt pierwotny
Przeplyw dobr finalnych w relacji: producenci—konsumenci
oraz strumienie przeplywu informacji i pieniqdza

Rys. 1. Dziatalno$¢ transportowa w ukladzie logistycznego tanicucha dostaw i jej wpltyw
na ksztaltowanie tancucha wartosci

Zrodto: opracowanie wlasne.

W wartosci tej partycypowac chce nie tylko jednak klient, w interesie kto-
rego fancuch dostaw zostat zbudowany, ale takze gestor tadunku, spedytor (opera-
tor) i inne podmioty dziatajace w uktadzie tego tancucha, a takze oczywiscie same
firmy transportowe, ktore wygenerowaty znaczng cz¢$¢ tej wartosci. Kazdy z tych
podmiotow chcialby przeja¢ mozliwie jak najwigksza czes¢ wytworzonej przez
siebie wartosci, a takze — w zalezno$ci od typu rynku, na ktorym dziata, i posiada-
nej tam pozycji — takze czg§¢ wartosci dodanej do tancucha przez inne podmioty.
Instrumentem ekonomicznym zapewniajacym im minimalng co najmniej partycy-
pacje w tej wartosci sa ceny ustug, pozwalajace na transmisjg okreslonej jej czgsci
do uktadu firmy, czyli wlaczenia jej do uzyskanych przychodéw ze sprzedazy
ustug ich dziatalnos$ci operacyjnej. Innym, pozacenowym narz¢dziem umozliwia-
jacym producentom ustug transportowych przejgcie wigkszej czg¢$ci wytworzonej
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warto$ci w ramach tancucha dostaw — sa specjalne strategie marketingowe oraz
strategie budowania wartosci firmy poprzez kreowanie poziomych i pionowych
form integracji kapitalowej z uczestnikami tancucha wartosci, a takze tworzenie
porozumien operacyjnych i aliansow®.

O ile warto$¢ ustug transportowych niezbednych (uzytych) do przewozu
towaru w relacji P-K (rys. 1) zwieksza warto$¢ tego towaru u finalnego odbiorcy,
to ich warto$¢ uzytkowa juz takich cech nie posiada. Warto$¢ uzytkowa pro-
duktu transportowego nie wpltywa bowiem bezposrednio na uzyteczno$¢ dobra
wytworzonego w osrodku produkcji i przemieszczanego do osrodka konsumpcji
— nie zwigksza jej w zadnym z wymiaréw. Uzytecznos$¢ ustugi transportowe;,
postrzeganej w logistycznych kategoriach miejsca i czasu, zapewnia jedynie
temu dobru uzyteczno$¢ oczekiwana przez importera — jego finalnego odbiorce
1 konsumenta.

W tym wyraza si¢ zasadniczo istota wartosci uzytkowej ushug transporto-
wych, czyli ich zdolno$ci do zaspokajania potrzeb ekonomicznych i spotecznych
w zakresie przenos$nosci dobr rzeczowych z miejsc ich wytworzenia do miejsc
konsumpcji — o$rodkéw popytu na nie. Tam bowiem dopiero, tj. u finalnych
odbiorcéw tych dobr, uzewnetrznia sig w petni ich uzytecznos¢. Nabiera ona w tym
miejscu — konkretnym punkcie przestrzeni ekonomicznej — charakteru realnego,
przejawiajacego si¢ w rzeczywistej, fizycznej zdolnosci do zaspokojenia potrzeb
konsumentéw. W osrodkach produkcji — loco magazyn producenta lub magazy-
nach eksportera towarow (P), a wigc miejscach zazwyczaj odlegtych od osrodkow
konsumpcji dobr (rys. 1), dobra te maja zatem jedynie potencjalng wartos¢ uzyt-
kowa. Uslugi transportowe i inne im towarzyszace (spedycyjne i logistyczne),
niezbedne do przemieszczenia dobr z osrodka produkceji do o$rodka konsumpcji
w uktadzie tancucha dostaw, dzigki swym cechom uzytkowym okreslajacym ich
uzyteczno$¢ umozliwiaja wigc przeksztalcenie potencjalnej wartosci uzytkowej
dobr (P) w warto$¢ realna w miejscu K.

Transformacja ta dokonuje si¢ w uktadzie rynku towarowego, obslugiwanego
przez rynki transportowe. Kategoria warto$ci uzytkowej ushug transportowych,
wyrazajaca si¢ w zdolno$ci transformacji warto$ci potencjalnej przedmiotu prze-
wozu w warto$¢ realna, tworzy zatem réwniez warto$¢ — warto$¢ dodang w tancu-
chu wartos$ci dobr znajdujacych si¢ w fazie cyrkulacji, ich fancuchu dostaw. W tym
znaczeniu, tj. zdolnos$ci transformacji potencjalnej wartos$ci dobra (P) w wartos¢

¢ A.S. Grzelakowski, Globalny rynek morskich przewozéw kontenerowych i jego wplyw

na swiatowy rynek frachtowy i logistyczny, ,,Logistyka” 2013, nr 5, s. 7.
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realna (K), rynki transportowe generuja oprocz wartosci rowniez warto$¢ dodana,
transferujac ja do uktadu rynkéw towarowych, ksztattujacych ostatecznie tancuch
warto$ci dobr. Oznacza to, ze wzrost wartosci uzytkowej ustug transportowych
— ich cech jakosciowych, ktory niekoniecznie musi w danym czasie przektadac
si¢ na wzrost ich wartosci wymiennej, moze w istotny sposob wplywaé na poziom
warto$ci dodanej generowanej przez rynki transportowe, zwigkszajac ich udziat
w lancuchu wartos$ci kreowanym przez logistycznego operatora fancucha dostaw
(rys. 1). Wartos¢ i warto$¢ uzytkowa ustug transportowych wspottworzy wigc tan-
cuch warto$ci na réwni z wartoscia i uzytecznoscia dobr bedacych przedmiotem
przewozu’.

3. Jakos¢ ustug transportowych i metoda jej pomiaru

Jako$¢ kazdego towaru, a wigc rowniez produktu transportowego jest odzwier-
ciedleniem zbioru jego cech uzytkowych, czyli stopnia uzytecznos¢ takiego dobra
dla potencjalnego jego nabywcy — konsumenta. Jakos$¢, wywodzac si¢ z kategorii
warto$ci uzytkowej towaru, okreslonej przez jego wytworce w fazie produkc;ji,
eksponuje jednakze uzytecznos¢ towaru w kolejnych fazach jego obrotu — cyklach
zycia ekonomicznego produktu, tj. w fazie wymiany i konsumpcji. W tym sensie
jest ona pojgciem szerszym niz warto$¢ uzytkowa, transponujac walory uzytkowe
produktu wprost do konsumenta, a wigc okresla je w wymiarze rynkowym, pod-
dajac ocenie (waloryzacji) przez potencjalnych nabywcow.

W przypadku produktéw transportowych, wytwarzanych i konsumowa-
nych w tym samym czasie 1 miejscu, jako$¢ moze by¢ opisana jedynie w sposédb
posredni, tj. za pomoca cech i wlasciwosci charakteryzujacych nie tyle sam pro-
dukt, ile strong techniczno-technologiczna i organizacyjna procesu jego produkcji
oraz marketingowa — aspekty dotyczace jego reklamy, promocji itp., wyznaczajace
standard dostepnosci do niego przez potencjalnego klienta. Realnie zatem produkt
transportowy jest pod wzgledem swych cech jakosciowych taki jak proces pro-
dukcyjny, jaki zastosowano do jego wytworzenia — ushuga czynna lub jak parame-
try techniczno-eksploatacyjne obiektu infrastruktury transportu, ktory dostarcza
ustugi bierne. Te naturalne niejako cechy jakosciowe produktu transportowego,
w celu wyeksponowania jego rynkowo postrzeganej uzytecznosci, wzmacniane

7 A.S. Grzelakowski, Komodalnosé transportu jako forma kreowania tadu transportowe-

go i logistycznego w UE, ,,Logistyka” 2014, nr 1, s. 12—14.
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sa zazwyczaj przez dzialania marketingowe przewoznika lub zarzadcy sieci infra-
struktury transportu®.
Kazdy produkt transportowy posiada sobie wlasciwe przekroje uzyteczno-

$ci, czyli zbiory cech uzytkowych nadawane im przez producenta, ktore nastepnie

w sposob zindywidualizowany ocenia nabywca, akceptujac je lub odrzucajac.
Oznacza to, ze jako$¢ produktu transportowego:

)
2)

3)

zasadza si¢ na kategorii uzytecznosci’,

wiaze si¢ ze stopniem natg¢zenia (nasilenia) zbioru cech uzytkowych,
jakie nadano temu produktowi w procesie produkcji transportowe;j,
jest kategoria subiektywna, odbierana w duzym stopniu w sposob indy-
widualny przez nabywce produktu i konsumenta.

Zatem w celu okreslenia jakosci produktow transportowych konieczne jest:

zidentyfikowanie podstawowego zbioru cech uzytkowych tych produk-
tow, a wigc typowych dla nich przekrojow uzyteczno$ci czy tez pozio-
mow jakosci oraz ustalenie sposobu pomiaru nat¢zenia kazdej z tych
cech, czyli jej miernika,

dokonanie w sposob mozliwie jak najbardziej zobiektywizowany oceny,
tj. pordwnania zbioru cech uzytkowych nadanych produktowi przez pro-
ducenta ze zbiorem cech pozadanych (oczekiwanych) przez jego poten-
cjalnego konsumenta.

Do podstawowego zbioru cech jakosciowych — wilasciwosci uzytkowych
produktow transportowych i ich miernikow — zalicza si¢:

szybko$¢ procesu produkcji — realizacji zleconej ustugi, mierzona np. cza-
sem trwania procesu transportowego (w godzinach, dniach), czyli jakos¢
w kategoriach logistycznych,

bezpieczenstwo w rozumieniu bezawaryjnos$ci oraz braku uszkodzen
srodkow transportu i przedmiotéw przewozu, ktore mierzy¢ mozna np. za
pomoca wskaznika obrazujacego liczbg awarii lub szkéd w przeliczeniu
na 10 tys. ton fadunku itp.,

niezawodno$¢ rozumiana w kategoriach sprawnosci eksploatacyjnej
i technologicznej §wiadczenia ustug oraz pewnosci ich dostawy w da-
nej ilodci i w danym czasie, czyli — zgodnie z zasada logistyki just in

8

H.L. Lee, Sekret najbardziej efektywnych tancuchéw dostaw. ,,Harvard Business Re-

view Polska”, luty 2005, s. 18—19.

9

Mabkro- i mikroekonomia. Podstawowe problemy, red. S. Marciniak, Wydawnictwo Na-

ukowe PWN, Warszawa 2009, s. 179-181.
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time — mierzona np. liczba opdznien dostaw (w kategoriach ilosci i czasu)
w tacznej liczbie dokonanych operacji i/lub cykli transportowych,

e dostgpno$¢ w rozumieniu: a) prawdopodobienstwa nabycia produktu
o ustalonych cechach uzytkowych w danym czasie i miejscu, b) ekono-
micznym — produkt taki nie przekracza progu zdolnosci ptatniczej poten-
cjalnego nabywcy,

e masowos¢ w rozumieniu peinej dla kazdego potencjalnego klienta dostgp-
nosci do produktu w aspekcie ilosciowym i przestrzennym na zasadach
niedyskryminacji; jej miernikiem jest zdolno$¢ przewozowa, przetadun-
kowa, sktadowa operatora transportowego lub przepustowos¢ okreslone-
go sktadnika infrastruktury transportu,

e proekologiczno$¢, rozumiang w kategoriach osiagnigtego poziomu neu-
tralnosci oddziatywania produktu (procesu) transportowego na srodowi-
sko naturalne, ktéra mozna mierzy¢ wysokos$cia kosztow zewnetrznych
(external costs), jakie produkt ten i proces zarazem generuje dla otocze-
nia'’.

Sa to podstawowe grupy cech uzytkowych produktéw transportowych,
czyli ich przekrojow jakosciowych. Charakteryzuja si¢ one rézna intensywno$-
cia, a wigc stopniem nasilenia w zbiorze tych cech, jakie posiada kazdy z nich.
Zbior tego typu cech, odnoszacych si¢ do poszczegolnych rodzajow produktow,
uja¢ mozna w formie wektora wlasciwosci oferowanych wszystkim potencjal-
nym konsumentom ustug przez ich producenta. Wektor ten, czyli W/P/ — wektor
producenta, opisuje produkt w kategoriach jakosciowych, wskazujac na jego pod-
stawowe cechy uzytkowe mierzone za pomoca przyjetych parametréw charak-
teryzujacych potencjalny poziom jego uzytecznosci. Wektor producenta ushugi
okresla niewatpliwie jej jako$¢, ale postrzegana tylko przez jedna stron¢ procesu
wymiany tego produktu — jego wytworcg. Zawiera on zatem zestaw cech maja-
cych charakter indywidualnego i jednostronnego opisu jakosci produktu. Jako
subiektywnie postrzegany przejaw jakosci ustugi transportowej, nie moze on
przeto pretendowaé do miana wektora jako$ci produktu.

Takim wektorem jakosci ustugi nie jest takze wektor wlasciwosci uzytko-
wych produktu pozadanych, tj. oczekiwanych przez jego nabywce. Wektor tego
typu, czyli wektor konsumenta (W/K/), zawiera ten sam zestaw cech uzytkowych,
ktore uyymuje wektor przekrojéw jako§ciowych ustugi producenta. W odréznieniu

10 A.S. Grzelakowski, Rynki transportowe i ich racjonalizacja jako efekt rownowazonego
rozwoju transportu i logistyki (cz. 2), ,,Logistyka” 2012, nr 3, s. 33-34.
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jednak od tego drugiego, przypisuje on z reguty kazdej z cech inny, czyli poza-
dany przez nabywce poziom intensywno$ci, a wigc stopien nasilenia danej cechy
w tacznym ich zbiorze. Ma on zatem takze charakter subiektywny i nie moze
w sposob zobiektywizowany okresla¢ jakosci produktu transportowego ocenia-
nego przez pryzmat rynku (por. rys. 2).

— WI/K/ —

CECHY JAKOSCIOWE CECHY JAKOSCIOWE
1. SZYBKOSC 1. SZYBKOSC

2. BEZPIECZENSTWO 2. BEZPIECZENSTWO

3. NIEZAWODNOSC 3. NIEZAWODNOSC

4. DOSTEPNOSC 4. DOSTEPNOSC

5. MASOWOSC 5. MASOWOSC

DNISN IDSOMVE HOHD AYLINVIVd

6. PROEKOLOGICZNOSC 6. PROEKOLOGICZNOSC

g B B

Wektor cech oferowanych Mierniki Wektor cech oczekiwanych

Rys. 2. Cechy jako$ciowe ustug transportowych i metody pomiaru ich jakos$ci

Zrédlo: opracowanie wlasne.

Zakladajac, zgodnie z zatozeniami stosowanymi w metrologii, ze jako$¢
produktu transportowego jest kategoria obiektywna i mierzalna, nalezy ja okre-
sli¢ jako stopien zbieznosci parametrow ustalonych dla zbioru cech zawartych
w wektorze wlasciwosci oferowanych z tymiz parametrami, czyli miernikami
poziomu intensywnosci kazdej z cech jako$ciowych, precyzyjnie zdefiniowa-
nymi przez nabywce produktu w ramach wektora wtasciwosci pozadanych przez
niego (rys. 2). Jako$¢ produktu transportowego mozna mierzy¢ zatem w kate-
goriach stopnia zgodnos$ci poszczegdlnych przekrojow uzytecznosci wyrazanych
za pomoca odpowiedniego wskaznika w uktadzie W (K) wzgledem W (P). Im
wyzszy jest stopien tej zbiezno$ci, czyli im bardziej struktura obu wektorow,
tj. cech i ich parametrow, jest do siebie zblizona, tym wyzsza jako$¢ posiada dany
produkt transportowy. Oznacza to, ze jako$¢ produktu okre§lona jest stopniem
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jego akceptacji przez nabywce. W tym sensie poprzez swego rodzaju konfrontacje
cech uzytkowych nadanych produktowi przez wytwoérce z cechami pozadanymi
przez nabywecg, ktory jako reprezentant strony popytu weryfikuje poszczegdlne
przekroje uzytecznosci, dokonuje sig¢ w sposob zobiektywizowany swoistej ryn-
kowej wyceny jako$ci ustugi'l.

W praktyce ocena poziomu jako$ci ushugi transportowej moze by¢ dokonana
przez potencjalnego jej nabywceg na podstawie analizy porownawczej. Stosuje
si¢ w tym zakresie r6zne metody, a w tym: prosta analiz¢ wyceny punktowej,
warto$ciowanie poszczegoélnych cech istotnych dla nabywcy, analiz¢ poziomu
oszacowanych odchylen, metody korelacji itp. Tak okre$lona jakos$¢ produktu
transportowego jest dopiero konfrontowana z jego cena (optata, frachtem), sta-
nowiac podstawe do podjecia decyzji o jego zakupie. W tej sytuacji kupujacy
— zatadowca, spedytor, operator logistyczny — znajac podstawowe parametry
jakosciowe produktu transportowego i jego ceng, jest w stanie okresli¢ rzeczy-
wista wartos$¢ tego produktu dla siebie jako konsumenta oraz oszacowaé wartos¢
dodana, jaka ustuga ta wnosi do tancucha warto$ci kreowanego w uktadzie logi-
stycznego tancucha dostaw.

Im bardziej jest to zatem innowacyjny produkt — proces technologiczny,
organizacja, forma i warunki jego sprzedazy itp., co przeklada si¢ na poziom
jego jakosci przy danej cenie nie przekraczajacej progu warto$ci wymiennej, tym
wigkszy jest jego udzial w tancuchu warto$ci generowanej w poszczegdlnych
fazach lancucha dostaw. Zatem w warunkach przejrzystego, konkurencyjnego
rynku ustlug transportowych, innowacyjne produkty cechujace si¢ wysoka zdol-
no$cia generowania wartosci dodanej, postrzeganej jako réznica migdzy rynkowa
wycena ich jakosci (uzyteczno$ci) a posiadana warto$cia wymienng, partycy-
puja w znacznym stopniu w fancuchu warto$ci budowanym przez logistycznego
operatora tancucha dostaw. Trwa to dopoty, dopdki produkt ten nie znajdzie sig
w fazie dojrzatosci swego cyklu zycia, kiedy poziom jakosci ulega wyréwnaniu
w danym segmencie rynku i jego warto$¢ dodana generowana z tytulu przewagi
jakos$ci nad innymi produktami o podobnych cechach zrownuje si¢ z jego war-

1 A.S. Grzelakowski, Rynek transportowy jako stymulator innowacyjnosci w transporcie,

w: Innowacje w transporcie. Korzysci dla uzytkownika, pod red. E. Zatogi 1 B. Liberadzkiego,
Wydawnictwo Naukowe Uniwersytetu Szczecinskiego, Szczecin 2010 (Zeszyty Naukowe Uni-
wersytetu Szczecinskiego nr 606, Ekonomiczne Problemy Ustug nr 59), s. 137-139; A.S. Grzela-
kowski, System transportowy jako przedmiot regulacji. Aspekty metodologiczne, ,,Prace Wydzia-
tu Nawigacyjnego Akademii Morskiej w Gdyni” z. 24 (2010), s. 11-13.
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to$cia wymienna, poprawnie wyceniana juz wowczas przez mechanizm sprawnie
funkcjonujacego rynku transportowego.

Whioski

Jako$¢ produktu transportowego, ktoérego jednofazowy cykl zycia okreslony
jest czasem trwania samego procesu produkcji, moze by¢ ksztaltowana za pomoca
tych samych form i metod, ktére pozwalaja regulowaé procesy transportowe,
a wigc poprzez wdrazanie nowych, bardziej wydajnych i sprawnych metod orga-
nizacji procesu produkcji, technologii i marketingu. W tym sensie mozna rowniez
moéwié o zintegrowanych metodach i formach zarzadzania jakoscia produktow
i procesami transportowymi w firmach transportowych.

Jako$¢ produktu powinna SciSle wiaza¢ sig z jego cena. Cena bowiem,
jako zewnetrzny wyraz warto$ci produktu, winna w odlegtym horyzoncie czasu
odzwierciedla¢ nie tylko jego warto$¢ wymienna, ale takze warto$¢ uzytkowa.
Dlatego tez wszystkie metody ustalania cen za ustugi transportowe w sposob bez-
posredni lub posredni musza nawiazywac do tych relacji. Im wyzsza zatem jakos¢
produktu, mierzona stopniem zbieznos$ci parametrow wektora wlasciwosci ofe-
rowanych z wektorem wilasciwosci pozadanych, tym wyzsza powinna by¢ cena
ustugi transportowej 1 vice versa. Z tego tez wzgledu kategoria ceny stanowi¢ mo-
ze realng podstawe do okreslenia poziomu wartosci dodanej, jaka w ukladzie tan-
cucha dostaw tworzy innowacyjny, a wigc o wysokiej jakosci produkt transportowy.
Cena tego produktu moze by¢ réwniez pordwnywana z jego warto$cig wymienna,
wyceniang w dhugim horyzoncie czasu przez sprawnie dzialajacy mechanizm
otwartego, przejrzystego i konkurencyjnego rynku ustug transportowych.
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TRANSPORT SERVICES AND THEIR IMPACT ON THE VALUE CREATION
IN THE SUPPLY CHAIN

Summary

The paper which is methodological in its nature, aims to determine the impact of
the quality of transport services, as one of the types of logistics services offered in the
supply chain, on the value generated within it. The scope of the study include both metho-
dological aspects concerning the selection of the proper method of measuring the quality
of the transport products, as well as apply this category to a specific type of transport
market. In relation to the selected types of these markets with the right pricing mecha-
nism, it has been presented a model based on the relationship: the quality of the product,
its price which reflects the strength of the impact the usefulness of the transport product
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at the level of value generated for the final client. Test results point out to the need for
the construction of the value chain based on the increase in the quality of the transport
products, i.e. its added value.

Keywords: quality of transport services, value chain, supply chain
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