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KONCEPCJA PRZYDZIALU ZLECEN TRANSPORTOWYCH
Z GIELD TRANSPORTOWYCH

W artykule przedstawiono proces oceny rentownosci zlecen transportowych pozyskiwanych z gield transportowych. Za-
proponowano metode podejmowania decyzji, uwzgledniajgcy algorytm szybkiego wyboru zlecenia rentownego na podstawie

kalkulacji kosztow petnych przedsiebiorstwa transportowego.

WSTEP

Gietdy transportu drogowego stanowig dzisiaj nowoczesng
platforme wymiany informacji pomiedzy przewoznikami a spedyto-
rami. Mozna sobie zada¢ pytanie, na czy polega popularnos¢ gietd
transportowych oraz kto i jak zarabia na zawartych w nich informa-
cjach?. Gietda jest typowym posrednikiem (mostem biznesowym)
pomigdzy interesantem (zleceniodawca) a wykonawcy (zlecenio-
biorcg). Interesantem moze by¢ zaréwno osoba zlecajgca jak row-
niez pozyskujgca ustuge transportowa. Z kolei wykonawcg jest
najczesciej przedsiebiorstwo transportowe lub kolejny posrednik ;.
kolejne przedsigbiorstwo spedycyjne budujace swojq sie¢ powigzan
z mniejszymi przedsigbiorstwami spedycyjnym. Z teorii zarzadzania
wynika wprost, ze elementem taczacym interesanta i wykonawce
jest efekt ekonomiczny. Ten prosty wywéd w praktyce mocno sie
komplikuje. Gtéwnym powodem komplikacji jest nieproporcjonal-
no$¢ zlecen transportowych i $rodkéw transportowych (pojazdow)
dostepnych w danej chwili na rynku. Z kolei ta nieproporcjonalno$¢
w relacji popytu i podazy jest gtéwng sitg budujaca element konku-
rencyjnosci na rynku ustug transportowych.

Mimo zrozumiatych zasad i praw ekonomicznych funkcjonuja-
cych na rynku zlecen transportowych, nadat obserwuje sie dosy¢
niski wskaznik wykorzystania przestrzeni tadownej podczas wyko-
nywania petnych zlecen transportowych (tzw. wskaznik efektywno-
§ci transportowej). Wskaznik ten w warto$ci $redniej odnoszacej sie
do panstw europejskich (poza Federacjg Rosyjska), niezmiennie
od poczatku XXI wieku wacha sie na poziomie 55% [1]. Przy czym
petne zlecenia transportowe realizowane przez $rodki transportu
drogowego zawierajq zaréwno przejazd ,na pusto” (bez fadunku),
nazywany réwniez dojazdem do miejsca zatadunku, jak réwniez
przejazd ,na petno” tj. z tadunkiem, ale czesto z brakiem petnego
wypetnienia powierzchni tadownej w trakcie realizacji procesu zao-
patrywania lub dystrybucji towarow.

Zatem, gdzie jest przyczyna tak niskiego wykorzystania prze-
strzeni tadownej w transporcie drogowym w Europie. Préba odpo-
wiedzi na pytanie moze by¢ rozpatrywana na wielu ptaszczyznach.
Zaréwno organizacyjnych (pozyskiwanie i planowanie zlecen trans-
portowych, wspotpraca i budowanie statych powigzan kooperacyj-
nych, inne...) jak réwniez technicznych (stan drog, stan dostepno$é
srodkow transportowych, regulacje prawne w odniesieniu do trans-
portu drogowego w krajach europejskich, inne...) [1].

Niniejsza publikacja jest prébg poszukiwania rozwigzan organi-
zacyjnych, umozliwiajacych wzrost wskaznika efektywno$ci trans-
portowej poprzez analize dostepnych wolumendw na rynku trans-
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portowym i metode podejmowania decyzji w zakresie wyboru eko-
nomicznych zlecen transportowych z gietd transportowych przez
przedsigbiorstwa transportowe.

1. PROCES PLANOWANIA ZLECEN
TRANSPORTOWYCH A FUNKCJA SPEDYTORA
W MALYM PRZEDSIEBIORSTWIE
TRANSPORTOWYM

Struktura rynku transportu drogowego w Polsce, wskazuje na
znaczacy udziat matych firm transportowych w przewozach towaro-
wych. Gtowny Urzad Statystyczny zarejestrowat w 2015 roku 1860
firm transportowych posiadajacych srodki transportowe w przedziale
od 10 do 19 ciggnikéw. To stanowi ponad 46% wszystkich firm
transportowych zarejestrowanych w Polsce. Z kolei duze firmy,
spedycyjno-transportowe stanowig zaledwie 2,4% udziatu iloscio-
wego na polskim rynku transportu drogowego [2]. Praktyka wskazu-
je, ze jedynie duze firmy spedycyjno-transportowe korzystajg z
odpowiednich narzedzi informatycznych wspomagajacych proces
planowania $rodkéw transportu do w wiekszosci przypadkéw sta-
tych zlecen transportowych i to wtasnie te firmy nie sg zaintereso-
wane pozyskiwaniem zlecer z gietd transportowych. Z kolei mate
firmy transportowe bazujgq na zleceniach pozyskiwanych z gietd
transportowych. Dla wigkszosci jest to podstawowe zrédto przycho-
doéw, a przede wszystkim mozliwo$¢ pokrywania zaréwno kosztéw
zmiennych jak i statych przedsiebiorstwa. Niestety mate przedsie-
biorstwa branzy TSL (Transport, Spedycja, Logistyka) nie posiadajg
odpowiednich Srodkéw na inwestycje w narzedzia informatyczne, a
w szczegbinosci  systemy TMS (Transportation Management Sys-
tems), ktdre tacza i wspomagajq gtéwne funkcje zarzadzania przed-
siebiorstwem transportowym. Dla takich przedsiebiorstw, wsparciem
stajg sie narzedzia uzyskiwane za posrednictwem zakupu dostepu
do wybranej gieldy transportowej. Te z kolei ograniczajg sie do
przejrzystej prezentacji coraz wiekszej ilosci tadunkéw oraz ich
kontroli w trakcie realizacji zlecen. Zatem najczesciej reklamowane
funkcjonalnosci, takie jak wybdr optymalnej trasy przejazdu, obli-
czenie kosztow trasy lub monitorowanie pojazdéw wyposazonych w
rbzne systemy telematyczne (sugerujac prace na jednej platformie)
dotyczg jedynie sytuacji odnoszacej sie do wystawionego na giet-
dzie tadunku i zwigzanej z tym trasy realizacji zlecenia transporto-
wego. Specyfika branzy transportowej zwraca jednak szczegding
uwage na pozostate (juz nie ujmowane w ofertach gietdy) czynniki
warunkujace rentowno$¢ danego zlecenia. Chodzi przede wszyst-
kim o ilo$¢ kilometréw dojazdu do miejsca zatadunku (tzw. kilometry
na pusto) oraz zréznicowane dla kazdego przedsiebiorstwa trans-



portowego - koszty transportowe. W praktyce, rzadko sie zdarza,
aby w tym samym czasie, zlecenie transportowe, wystawione na
gieldzie transportowej, miato miejsce zatadunku w punkcie, gdzie
pozyskujaca je firma transportowa ma wolny $rodek transportowy.
Niemozliwym jest réwniez okre$lenia jednakowego kosztu trasy dla
wszystkich firm korzystajacych z gietdy transportowej. Stad pojawia
sie istotna funkcja spedytora (najczesciej wiasciciela matego przed-
siehiorstwa transportowego), ktérego praca bazuje na umiejetnosci
szybkiej oceny rentowno$ci zlecen transportowych, prezentowanych
na gietdach transportowych dla danego przedsiebiorstwa transpor-
towego.

Przy czym ocena rentowno$ci jest procesem skomplikowanym i
wigze sie dodatkowo z analizg takich parametréw jak: m.in. region
zatadunku (uprzemystowione regiony Europy dajg gwarancje trans-
portu wiekszej ilosci wolumendw, a to oznacza, ze prawdopodo-
bieristwo znalezienia kolejnych tadunkdéw jest bardzo wysokie),
dtugo$¢ trasy (im dtuzsza trasa transportu fadunku tym wieksza jego
cena i tym mniejsze obcigzenia kosztami dojazdu), termin realizacji
(krotki termin to w wigkszosci przypadkéw determinacja w zakresie
zwigkszania ceny ze strony zleceniodawcy), cena (umiejetnos¢
szacowania kosztdw dojazdu do miejsca zatadunku i kosztéw prze-
jazdu do miejsca roztadunku, ktéra wspomaga kalkulacje realizacii
Zlecenia) itp. [3].

Dlatego do$wiadczenie spedytora odnosi sie w duzej mierze do
znajomos$ci mapy cyfrowej i umiejetnosci oceniania odlegtosci po-
miedzy miejscami zatadunku i rozladunku. Z kolei szacowanie
kosztéw polega na okre$leniu kosztow dojazdu do miejsca zatadun-
ku (tzw. przejazd na pusto) oraz wykonania zlecenia czyli przejazdu
do miejsca roztadunku (tzw. przejazd na petno). To rozréznienie na
dojazd i przejazd ma istotne znaczenie ze wzgledu na wartos¢
szacowanych kosztéw i przypisywanie ich do zrealizowanego kilo-
metra trasy.

Dla pokazania wagi problemu, w niniejszym artykule przedsta-
wiono przyktadowg analize kosztow, ktdra wykonywana jest na co
dzien w obstugiwanych przez autora przedsiebiorstwach. W tym
celu wyznaczono $redni roczny koszt dojazdu poprzez zsumowanie
W ujeciu rocznym, kosztow statych i zmiennych wraz odpowiednimi
narzutami przedsigbiorstwa w trakcie wykonywania dojazdéw do
miejsc zatadunku. Nastepnie podzielono uzyskang wartos¢ przez
ilo¢ sumarycznych rocznych kilometrow dojazdéw [2]. Analogicznie
obliczono $redni roczny koszt kilometra przejazdu. Wyniki dla bada-
nych przedsiebiorstw spedycyjno-transportowych, posiadajacych
$rodki transportowe z przedziatu 10-20 zestawow (ciggniki + nacze-
pa) ksztattowaty sie odpowiednio 0,75 euro za kilometr dojazdu i
0,85 euro za kilometr przejazdu. Na podobnych szacunkach okre-
$lono przychody jakie generujq zlecenia pozyskiwane z gietd trans-
portowych. Przy czym, w ofertowej cenie zlecenia transportowego
(najczestsza forma wyceny zlecenia transportowego na gietdzie
transportowej), przedsiebiorstwa transportowe ukrywajq ilos¢ i koszt
kilometrow dojazdowych. W wiekszo$ci przypadkdw, klientéw gietdy
(zleceniodawcdw) interesuje tylko warto$¢ wykonania zlecenia, a
nie ilo$¢ kilometréw dojazdu czy przejazdu. Do analizy przychoddw i
proby okreslenia szacowanej ceny kilometra jezdnego wykorzystano
portal internetowy ,Frachteo” [4]. Na podstawie 2500 zgtoszen cen
przez przedsiebiorstwa transportowe do zasugerowanych réznych
tras przez portal internetowy, okrelono szacowany jednostkowy
przychdd, ktéry wahat sie w przedziale od 0,9 euro do 1,3 euro za 1
kilometr. Badania cen réznych tras rozpoczeto w styczniu 2015 roku
i trwajq do dzisiaj. Zrdznicowanie przychodéw wzgledem kilometra

jezdnego jest bardzo duze i wynika to przede wszystkim z oceny
rentowno$ci przedsiebiorstwa transportowego ujmowanego w cyklu
rocznym. Wiekszo$¢ matych i érednich przedsiebiorstw transporto-
wych analizuje tzw. ,duze liczby” tj. wartoci zebrane w dtuzszym
okresie czasu — najczesciej w okresie 1 roku. Woéwczas analizie w
ujeciu rocznym podlegaja; ilos¢ przejechanych kilometréw ,na pet-
no” przez wszystkie Srodki transportowe, ilo$¢ przejechanych kilo-
metréw ,na pusto” przez wszystkie Srodki transportowe, warto$¢
poniesionych kosztéw, uzyskane przychody, itp. To wilasnie na
podstawie tych danych wyznacza si¢ szacunkowe instrumenty
ekonomiczne do podejmowania decyzji przez spedytoréw podczas
ich pracy na gietdach transportowych.

Zatem podsumowujac w badanym przypadku trasy Duisburg
(Niemcy) — Otawa (Polska), spedytor powinien wykonaé nastepuja-
ce czynnosci:

a) okresli¢ ilos¢ kilometréw przejazdu,

b) wyznaczyé najblizszy wolny $rodek transportowy, ktéry w kon-
kretnym terminie bedzie mégt sie tadowaC w  Duisburgu
(Niemcy),

c) okresli¢ ilos¢ kilometrow dojazdu,

) sprawdzi¢ czy w terminie bliskim terminie bedzie wolny tadunek
w okolicach miasta Otawa (Polska), gdyz tam sie bedzie rozta-
dowywat wykonujac opisywane zlecenie, a dojazd do kolejnego
miejsca zatadunku moze znaczaco obcigzy¢ koszty nastepne-
go zlecenia transportowego,

e) zglosi¢ sie i uzgodni¢ (negocjowac) cene z klientem gietdy
Zlecajacym wyzej wymieniony transport.

Wiedzac, ze spedytor musi podja¢ decyzje zaledwie w kilka
minut, to moze popetni¢ wiele btedéw. Przyktadem moze by¢ kalku-
lacja zaprezentowana na rysunkach 11 2. Zaréwno w pierwszej jak i
drugiej kalkulacji, $rodek transportowy musi dojecha¢ z Holandii -
Amsterdam lub Niemiec - Bonn (r6zne miejsca roztadunku) do
Niemiec — Duisburg, tj. do miejsca zatadunku, aby dalej wykonaé
Zlecenie do Polski. Spedytor z kolei w krétkim czasie musi wykonaé
wszystkie wymienione powyzej czynno$ci. Jego drobna pomytka,
chociazby w okresleniu ilosci kilometréw dojazdu moze spowodo-
wac, utrate rentownosci zlecenia (zamiast 54 euro zysku, pojawia
sie 28,50 euro straty).

Kalkulacja wiasna - wariant dojazdu A ”.OSC , .KOSZt YRR
kilometrow | jednostkowy | kosztu
Amsterdam (Holandia) € €
Dojazd 21000 |075 157,50
Duisburg (Niemcy) y J i
Duisburg (Niemcy) € €
Przejazd
Ofawa (Polska) 860,00 0,85 731,00
Razem ! €
070,00 888,50
llo$¢ Cena U
Kalkulacja dla klienta . s realizacji
kilometréw | jednostkowa .
Zlecenia
Duisburg (Niemcy) € €
Przejazd
Otawa (Polska) 860,00 1,00 860,00
. o . €
Analiza rentownosci zlecenia 28,50

Rys. 1. Kalkulacja rentownodci zlecenia ze wzgledu na dojazd -
wariant A
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Kalkulacja wiasha - wariant dojazdu B llos¢ ~ Koszt Wartos¢
kilometrow  |jednostkowy | kosztu
Bonn (Niemcy) € €
Dojazd 100,00
Duisburg (Niemcy) 0,75 75,00
Duisburg (Niemcy) 860,00 € €
Przejazd ,
Otawa (Polska) 085 731,00
Razem 960,00 £06 00
. i llosé . Cena Wa'rtoég‘T
Kalkulacja dla klienta Kilometrow jednostko- | realizacji
wa Zlecenia
Prosiazd Duisburg (Niemcy) 860,00 € €
rzejaz ,
Otawa (Polska) 1,00 860,00
Analiza rentownosci zlecenia 54€00

Rys. 2. Kalkulacja rentownodci zlecenia ze wzgledu na dojazd -
wariant B

Jezeli ta trasa i tak miatby zosta¢ wykonana z uwagi na nie-
réwnomierno$¢ zlecen transportowych w wybranych kierunkach (np.
zwigkszona ilo$¢ zlecen transportowych do Niemiec i ograniczona
ich ilo$¢ do Polski) to jakiekolwiek zlecenie w tej relacji bedzie zaw-
sze oplacalne dla przedsiebiorstwa mimo, ze jego rentownosc¢
bedzie ujemna.

2. METODYKA | NARZEDZIA WSPOMAGANIA DECYZJI
W ZAKRESIE DOBORU RENTOWNYCH ZLECEN
TRANSPORTOWYCH

Krétki czas lub brak mozliwo$ci oceny sytuacji biznesowej w
momencie podejmowania skomplikowanej decyzji, jakq jest dobér
optymalnych w ujeciu zyskéw - zlecen transportowych z gietd trans-
portowych stanowi gtéwng bariere rozwoju przedsiebiorstwa trans-
portowego.

Mimo wykorzystywania mechanizmdw, ktére oferujg gietdy
transportowe, a nawet stosowania wifasnych systeméw informa-
tycznych klasy TMS (Transport Management System) szybko$¢
uzyskiwania podpowiedzi na temat rentownosci zlecen jest bardzo
ograniczona. W wigkszosci przypadku problem ten wynika ze zbyt
diugiego czasu obstugi i reakcji mapy cyfrowej oraz czasu wyzna-
czenia optymalnego rozwigzania za posrednictwem dostepnych
narzedzi informatycznych (np. z gietdy transportowej lub za po$red-
nictwem wiasnego TMS-a).

Analizujgc poszczegdlne czynnosci wykonywane przez spedy-
tora w trakcie pozyskiwania zlecenia transportowego z gietdy trans-
portowej zaproponowano metodyke i rozwigzania informatyczne,
ktére moze znaczaco ten proces przyspieszy¢. Na rysunku 3 zapre-
zentowano 7 nastepujacych po sobie krokéw, oddajacych obraz
pracy spedytora. Kolorem z6ttym zaznaczono te kroki, ktére mozna
usprawnic¢, wykorzystujac opracowane wcze$niej narzedzia [4].

W przedstawionej metodyce spedytor nadal wykorzystuje wia-
sne doswiadczenie oraz nabyte umiejetnosci w celu zaplanowania i
pozyskania rentownych zlecen z analizowanych gietd transporto-
wych. Jednak znaczaco poprawiajg si¢ parametry czasu podejmo-
wania decyzji i wyboru optymalnych zlecen w ujeciu zyskdw. Jest to
zastugg dwéch réznych metod zaproponowanych alternatywnie w
kroku 35

W pierwszym przypadku proponuje sie wykorzystanie algoryt-
mu, ktory pobiera wspotrzedne geograficzne i na tej podstawie
wyznacza geopozycje startowg $rodka transportowego (miejsce
ostatniego roztadunku lub aktualng pozycje) i geopozycje miejsca
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zatadunku. Nastepnie dokonuje pomiaru odlegtosci (w kilometrach)
w linii prostej pomiedzy wyznaczonymi pozycjami. W kolejnym
kroku, wykorzystujgc dane statystyczne oraz $rednig predko$é
$rodka transportowego na trasie w danym regionie (podobnie jak
mapa cyfrowa), algorytm wyznacza czas dojazdu do miejsca zata-
dunku (w linii prostej). Wyznaczona warto$¢ jest poréwnywana z
aktualnym wykorzystaniem czasu pracy kierowcy (godzinowy sys-
tem pracy kierowcy, zgodny z kodeksem pracy i pozostatymi przepi-
sami prawa). Zatem, majac dostepny czas pracy oraz ilos¢ kilome-
tréw dojazdu, algorytm wyklucza te zlecenia transportowe, do kté-
rych rodek transportowy nie dojedzie, ze wzgledu na przekroczenie
budzetu dozwolonych godzin pracy. To rozwigzanie, nazwane
algorytmem ,geopozycji” tworzy pierwszg macierz dostepnych
$rodkéw transportowych i zaakceptowanych zlecen transportowych,
ktérej parametrami sg odleglosci i czas dojazdu oraz czas pracy
kierowcy (krok 4). Wszystkie zlecenia dopuszczone przez algorytm
,geopozycji” do analizy przechodzg do nastepnego etapu przeszu-
kiwania, do ktérego wykorzystuje sie standardowo — mape cyfrowa.
Juz na tym etapie mamy znaczacq oszczednos¢ czasu w analizie
wszystkich mozliwych relacji na podstawie dostepnych $rodkow
transportowych i ich rozlokowania na mapie cyfowej.

KROK 1

Ustalenie parametrow granicznych:
- maksymalna iloé¢ kilometrdw
dojazdowych,

- jednostkowy koszt dojazdu do
zlecenia,

- jednostkowy koszt przejazdu,

- jednostkowa warto$¢ przychodu i
inne.

KROK 2

Zaceytanie zlecen « gieldy
transportowej,

¢

Analiza pozycji dostgpnych srodkow
transportowych oraz miejsc
zaladunku do zaczytanych zlecen
transportowych,

KROK 4

Identyfikacja zlecen transportowych,
ktére (na podstawie Kroku 3) sa
mozliwe do realizacji.

KROK S

Wyznaczenie optymalnego
rozwigzania wzgledem najmniejszego lub
dojazdu i najnizszego kosztu. —

KROK 6

Zgloszenie propozycji cen wybranych
zlecen transportowych, negocjacje.

KROK 7

Obliczenie rentownosci przyjetych
zlecen

Rys. 3. Propozycja metody doboru rentownych zlecen pozyskiwa-
nych z gietdy transportowej

Analiza danych statystycznych z poprzednich

okresow za posrednictwem TMS lub innych
narzedzi informatycenych

‘Wykorzystanie dostepnych narzedzi
informatycznych.

Wykorzystanic mechanizmow typowej mapy

cyfrowej

KROK 3

Propozycja wlasna: metoda i narzedzie
informatyczne do bud ia macierzy glosci
wizgledem geopozycji — algorytm L geopozycji”

‘Wykorzystanie dostgpnych narzedzi

informatycznych

‘Wykorzystanie optymalizatoraw
wykorzystywanych w dostepnych narzedziach
TSM lub na podstawic wlasnych doswiadczen.

—

Propozycja wlasna: metoda szybkiego doboru
oplacalnych zlecefi transportowych na podstawie
optymalizacyjnego algorytmu ,.Poprawy™.

<::| Komunikacja ze zleceniodaweami

—_  — —  ——
Dostepne narzedzia informatyczne (wlasny TMS
lub inne

W kolejnym, 5 kroku, jako alternatywe dla narzedzi stosowa-
nych w nowoczesnych systemach TMS lub innym oprogramowaniu,
zaproponowano wykorzystanie wiasnego algorytmu optymalizacyj-



nego tzw. algorytm ,poprawy” [5]. Algorytm ten charakteryzuje sie
krotkim czasem ztozonosci tzn. czasem zwrotu zadanej informaci,
w stosunku do najbardziej znanych i stosowanych algorytméw
optymalizacyjnych w systemach TMS.

Algorytm ,poprawy” zostat wykorzystany do optymalizaciji pozy-
skanych zlece wzgledem najnizszego kosztu realizacji zlecenia
transportowego. Czas wykonywania obliczen dla 50 $rodkéw trans-
portowych i zlecen transportowych z przedziatu od 50 do 100, ktore
mozna pozyska¢ z gietdy transportowej zostat zaprezentowany na
rysunku 4. Jak wida¢ nawet przy optymalizacji 100 zlecen transpor-
towych mozliwych do pozyskania z gietdy transportowej, czas uzy-
skania wyniku optymalnego w ujeciu kosztéw nie przekroczyt 2
minuty [6].

Ztozono$¢ czasowa uzyskania wyniku w bada-
llos¢ zlecen rozpa- | hych algorytmach optymalizacyjnych w minutach
trywanych dla 50 Algorytm Algorytm
Srodkow transporto- transportowy POPRAWY
wych Czas min. Lz Cz_as Czas maks.
maks. min.
50 0,10 0,59 0,43 0,65
55 0,18 0,85 0,57 0,74
60 0,22 1,48 0,59 0,78
65 0,16 1,73 0,72 0,87
70 0,18 2,67 0,77 1,11
75 0,27 3,38 0,79 1,09
80 0,24 4,65 1,11 1,21
85 0,25 6,21 1,21 1,61
90 0,21 8,84 1,31 1,67
95 0,37 10,88 1,36 1,84
100 0,46 13,52 1,60 1,99

Rys. 4. Ztozono$¢ czasowa wykonania algorytmu ,Poprawy”

W efekcie pracy algorytmu ,Poprawy” uzyskano wynik, w kté-
rym przypisano wszystkim 50 dostepnym $rodkom transportowym -
50 réznych zlecen, ze zbioru 100 dostepnych. Kryterium optymali-
zacji algorytmu byt najnizszy koszt. Krok ten w znaczacy sposéb
utatwit prace spedytorowi. Szerzej na temat samego algorytmu i
badan empirycznych w zakresie efektywnosci obliczeniowej algo-
rytmu przedstawiono w publikacji [5], [6]. Macierz dostepnych Srod-
kéw transportowych i wygenerowanych zlecen transportowych z
kroku 3, wypetnia sie teraz warto$ciami kosztéw ich realizacji. Na
sktadowe kosztéw wptywa zaréwno dojazd do miejsca zatadunku
jak i przejazd z tadunkiem na uzgodnionej trasie wg. stawek zbada-
nych i oszacowanych w rozdziale 2. W efekcie pozostaje juz tylko
realizacja kroku 6, gdzie dopuszcza sie mozliwo$C prowadzenia
negocjacji ze zleceniodawcami. Praktyk jednak wskazuje, ze przy
ograniczonym czasie ,wystawionych” na gietdzie zlecen, nie ma
czasu na negocjacje. Zatem zaréwno krok 6 jak i 7 jest juz mecha-
niczng kontynuacjg pracy spedytora do zamknigcia zadania polega-
jacego na przydziale $rodkoéw transportowych do zlecen pozyska-
nych z gieldy transportowe;.

PODSUMOWANIE

Aktualnie gietdy transportowe to platforma w nawigzywaniu
miedzynarodowych kontaktéw i uzyskiwaniu dostepu do tadunkéw z
tzw. ,pierwszej reki”. Dzigki min, mozna eliminowa¢ kosztowne
puste przebiegi (puste przejazdy) oraz uzyskiwaé wyzsze zyski w
branzy TSL. Szacuje sie, ze okolo 80% - 90% przedsiebiorstw
transportowych korzysta z réznego rodzaju i w réznym zakresie z
gietd transportowych. Okreslenie, ze gietdy transportowe sg tylko
wirtualnymi tablicami ogtoszen, taczacymi przewoznikéw ze spedy-
torami stato sie juz mocno nieprecyzyjne w $wietle obecnych funk-
cjonalnodci zarbwno w zakresie ergonomii pracy jak réwniez w
ujeciu mozliwosci analizy danych. Niestety narzedzia informatyczne
do zarzadzania gietdami nie petnig funkcji typowych TMS-6w, a to
oznacza, ze sporo czasu traci si¢ na integracje danych i uzyskiwa-
nie informacji biznesowej. Zatem wszelkie narzedzia przyspieszaja-
ce prace z gielda: algorytm ,geopozycji’ czy algorytm ,poprawy”,
mogg by¢ efektywnym instrumentem walki z konkurencjg w aspek-
cie pozyskiwania rentownych zlecen na dynamicznym i ciagle rozwi-
jajacym sie rynku ustug transportowych.

BIBLIOGRAFIA

1. http://www.eea.europa.eu/data-and-maps/figures/road-freight-
load-factors-during

2. http://www.stat.gov.pl/gus/transport_lacznosc_PLK_HTML.htm

3. Ner¢-Petka, A. Wspétczesne wyzwania logistyczne wobec
zarzadzania transportem. Szczecin: Uniwersytet Szczecinski.
Zeszyty naukowe nr 739. 2012. P.151-160. [In Polish: Contem-
porary logistics challenges towards transportation management.
Szczecin: Scientific Journal University of Szczecin.]

4. http:/iwww.frachteo.pl

5. Wozniak W., Wojnarowski T.: A Method for the rapid Selection
of profitable Transport Offers within the Freight Exchange Mar-
ket, 25th IBIMA Conference, Amsterdam 2015, p. 2073 — 2085

6. Wozniak W., Stryjski R., Mielniczuk J., Wojnarowski T.: Koncep-
cja usprawnienia wybranych algorytméw rozwigzujacych za-
gadnienie transportowe.

The concept of allocation of the transport orders acquired
from the transport exchange market

This paper covers the issue of the choice of the transport
offers derived from the freight exchange market by transport
companies. For this purpose two algorithms were suggested
that were developed in order to increase the pace of the deci-
sion making process.
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