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|dentyfikacja strat i brakow
powstajqcych w transporcie
— wyniki badan przeprowadzonych

metodq jakosciowq

Identification of losses and faults in fransport:

results from qualitative research

Transport jest jednym z najbardziej ztozonych 1 kosztownych
proceséw w taficuchu dostaw. Przy jego planowaniu nalezy
uwzglednié to, ze czeéé tadunku obniza swoja wartoéé
w trakcie przemieszezania. Powodem tego sg straty 1 braki
powstajace w procesie transportu. Problem ten staje sie co-
raz istotniejszy, szezegdlnie z powodu statego wydtuzania sie
fanicuchéw dostaw, ktérego jedna z przyczyn jest globaliza-
cja. W literaturze przedmiotu zjawisko strat i brakow
w transporcie nie jest wystarczajaco dobrze rozpoznane
(zwlaszeza od strony empirycznej). Aby wypetnié te luke,
w pracy zaprezentowano wyniki badaf przeprowadzonych
metoda jako§ciowa w trzech miastach w Polsce.

Stowa kluczowe:
fransport, straty | braki w fransporcie, jakosciowa metoda
badawcza.

Transport is one of the most complex and expensive
processes in the supply chain. When planning it, one must
take into consideration the fact that part of the delivery may
lose its value while moving toward the supply chain. This
problem becomes more and more significant, in particular
because of the permanent extension of supply chains, whose
one of causes is globalization. This phenomenon is not
sufficiently recognized in the literature (in particular from
the empirical perspective). In order to fill this gap, in the
article we presented the results of qualitative research
conducted in three Polish cities.

Key words:
tfransport, losses and faults in fransport, qualitative
research.

Wprowadzenie*

Jednym ze zjawisk wystepujacych w logistyce
w skali globalnej jest ciagty wzrost liczby transpor-
towanych towaré6w. Mozna wyr6zni¢ co najmnie]
dwa powody takiego stanu rzeczy. Oczywista przy-
czyna jest ciagly wzrost konsumpcji, znacznie
wplywajacy na wzrost produkcji. Trzeba jednak
zwrOci¢ uwage na fakt, ze rdwniez globalizacja ma
wplyw na liczbe towardw, ktore sa przemieszczane
w ustalonym okresie: wydtuzanie si¢ taficuchow
dostaw sprawia, ze proces transportu towardw
trwa po prostu diuzej, wicc wigcej si¢ ich przewo-
zi w jednostce czasu.

22

To zwickszenie liczby przewozonych towardw
i wydtuzenie taficuchow dostaw sprawia, Ze wzrasta
ryzyko czeSciowe] lub catkowitej utraty wartoSci
przez tadunek. Wazne jest przewidywanie takich sy-
tuacji i uwzglednianie ich przy planowaniu dostaw.
OczywiScie nie byloby to mozliwe, gdyby podmioty
odpowiedzialne za planowanie przewozow nie byly
Swiadome wystepowania tego typu zagrozen i zwiaza-
nych z nimi konsekwencji.

Podczas planowania dostaw wygodnie jest zatozy¢,
ze ilo§¢ towaru opuszczajacego punkty zaopatrzenia
(dostawcow) jest identyczna z iloScig dostarczong do
punktdw przeznaczenia (odbiorcow). Niestety,
w wielu przypadkach zatozenie takie nalezy uznac za
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zbyt optymistyczne — ilo$¢ petnowartoSciowego ta-

dunku systematycznie spada w trakcie przemieszcza-

nia przez tancuch dostaw. Mozliwe sg rozne przyczy-

ny takiego stanu rzeczy. Mozna je podzieli¢ na dwie

grupy. Pierwsza z nich sa przyczyny wystepujace

w sposdb ciagly, wynikajace z cech samego tadunku,

takie jak:

B fizyczne i chemiczne wiaSciwoSci transportowa-
nych dobr,

B zmiana warto§ci spowodowana uptywem czasu,

B braki niezauwazone podczas kompletacji zamo-
wienia.

Do przyczyn pojawiajacych sie mniej regularnie
iwynikajacych z dziatalnoSci cztowieka nalezg z kolei
miedzy innymi:

B niewtaSciwe warunki transportowania lub magazy-
nowania,

B wypadki,

B przestgpstwa.

Wptyw wiaSciwosci fizycznych i chemicznych doty-
czy przede wszystkim zZywnoSci, a w szczegoOlnosci
produktow rolnych, zwlaszcza owocow i warzyw. Nie
jest mozliwe utrzymywanie ich wysokiej jakoSci
w dtuzszym okresie, stad straty. Przyktady fatwo psu-
jacych sie produktdw rolnych mozna znaleZ¢ w pracy
przegladowej (Ahumada, Villalobos, 2009) i niektd-
rych cytowanych w niej artykufach. Modelowaniem
zmian jakoSci §wiezej zywnoSci Zajmowali si¢ réwniez
A. Rong, R. Akerman i M. Grunow (2011), M. Yu
i A. Nagurney (2013), A. Nagurney i in. (2013) oraz
S. Zanoni i L. Zavanella (2012).

Do nietrwatych produktéw naleza rowniez prepa-
raty promieniotworcze, wykorzystywane na przyklad
do obrazowania medycznego. W tym przypadku nie
mamy oczywiScie do czynienia z psuciem si¢ towaru,
wystepuje jednak zjawisko jego promieniotworczego
rozpadu. A. Nagurney i L. Nagurney (2012) oraz A.
Nagurney i in. (2013) analizowali to zjawisko w przy-
padku molibdenu-99 (*Mo) i technetu-99m (*"Tc).
W kontekScie zastosowafi medycznych nalezy row-
niez wymieni¢ krew i materiaty krwiopochodne, kto-
re analizowali na przyktad A. Nagurney i A.H. Maso-
umi (2012), A. Nagurney, A.H. Masoumi i M. Yu
(2012) oraz A. Nagurney i in. (2013). Warto w tym
miejscu zauwazy<C, ze krew jest produktem nietrwa-
tym, ktdry cieszy si¢ najwickszym zainteresowaniem
badaczy, co stwierdzit juz S. Nahmias (1982). Inna
grupa produktéw szybko tracacych wartos¢, zwiaza-
nych z zastosowaniami medycznymi, sa produkty far-
maceutyczne, ktdrymi interesowali si¢ na przyktad
A.H. Masoumi, M. Yu i A. Nagurney (2012) oraz A.
Nagurney i in. (2013).

W przypadku kolejnej grupy produktéw, nie jest
az tak widoczne, Ze ich wartoS§¢ zmienia si¢ w trakcie
przeptywu przez faficuch dostaw. Chodzi o modna
odziez. Jej ilo$¢ nie zmienia si¢ w trakcie transportu
(jesli nie wystapia jakie$ uszkodzenia spowodowane
dziatalnoScia cztowieka), jednak z czasem produkty
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te ,,wychodza z mody”, przez co ich wartoS¢ spada.
Problemem tym zajmowali si¢ mi¢dzy innymi A. Na-
gurney i M. Yu (2011, 2012) oraz T.-M. Choi i C.-H.
Chiu (2012).

Jak wspomniano, poza wtasciwoSciami przewozo-
nych dobr i zmiang ich wtasciwoSci spowodowana cza-
sem, przyczyna zmiany iloSci moga by¢ zbyt pdzno za-
uwazone braki (nie powoduja one rzeczywistej zmiany
wartoSci przewozonych towarow, jednak w wyniku ich
wystepowania faktyczna iloS¢ towaru zdatnego do
uzytku staje sie mniejsza od oczekiwanej).

NiewtaSciwe warunki transportu i przechowywa-
nia moga dotyczy¢ kazdego rodzaju produktow. Wa-
runki te to na przyktad temperatura i wilgotnos¢. Sa
one bardzo wazne w przypadku zywnoSci i farmaceu-
tykow. Rowniez produkty delikatne, jak wyroby
szklane i elektronika, wymagaja szczegdlnego trakto-
wania. Niestety, zasady przewozu s3 czgsto tamane
z powodu oszczednosci.

Wszystkie omowione mozliwe przyczyny utraty
wartoSci przez towar wystepuja regularnie i sa stosun-
kowo tatwe do przewidzenia, a dzigki temu do
uwzglednienia przy planowaniu dostaw. Inny charak-
ter maja dwie ostatnie z przyczyn wymienionych na
poczatku, a wigc wypadki i przestepstwa. Sa one trud-
ne do przewidzenia, a ponadto w razie ich wystapie-
nia nastepuje czesto catkowita utrata towaru. Warto
pogrupowac je ze wzgledu na Srodek transportu.

Na poczatku i koficu taficucha dostaw zwykle wy-
korzystywane sa pojazdy samochodowe. Niemal co-
dziennie maja miejsce dziesiatki wypadkéw, w wyni-
ku ktdrych tracona jest czesto cafa dostawa. Najcze-
Sciej wystepujacym na tym etapie przestepstwem sa
z kolei kradzieze czeSci tadunku, a nawet cafych po-
jazdow.

W przypadku transportu kolejowego wypadki sa
niezwykle rzadkie, jednak duzym problemem moga
by¢ kradzieze, szczegdlnie czesto spotykane w przy-
padku tzw. towardw przewozonych luzem (jako przy-
ktad mozna poda¢ chociazby masowe kradzieze we-
gla wywozonego z kopalf, ktdrego pewna czeS¢ wysy-
pywana jest na tory, a nastepnie wynoszona, czgsto
przez zorganizowane grupy).

W globalnych przewozach duze znaczenie ma
rowniez transport morski. W tym przypadku wypad-
ki polega¢ moga na wpadnieciu kontenerdw do mo-
rza, na przykifad w wyniku sztormu, zlego umocowa-
nia, czy dziatafi przestepczych. Niektore szacunki
mowia nawet o 10 000 konteneréw traconych w ten
sposdb kazdego roku (Waters, 2007). Przestepstwa
powoduja tez niekiedy utrate catego statku, na przy-
ktad porwanego przez piratow.

W naukach ekonomicznych zjawisko strat i bra-
kow w transporcie (czy tez innych przyczyn utraty
wartoSci przez przewozone produkty) jest stosunko-
wo stabo rozpoznane, szczeg6lnie w warstwie empi-
rycznej. W zwigzku z tym celem artykutu jest identy-
fikacja strat i brakow powstajacych w transporcie.
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Organizacja badan

Do wypetnienia wskazanej luki empirycznej postu-
zyly badania przeprowadzone metoda jakoSciowa
w formie wywiaddw grupowych i indywidualnych. Sa
one czeScia projektu, ktory sktada sie z trzyetapo-
wych badan (badania empiryczne, modelowanie ma-
tematyczne i eksperymenty symulacyjne). Pierwszy
etap zostat podzielony na dwie czgSci: badania meto-
da jakoSciowa i metoda iloSciowa. Wyniki badafi me-
toda jakoSciowa mialy stanowi¢ podstawe do rzetel-
nego przygotowania narzedzia pomiarowego wyko-
rzystanego w metodzie iloSciowej. W badaniach
wziely udzial przedsi¢biorstwa branzy ustug logi-
stycznych oraz firmy produkcyjne, dystrybucyjne
i handlowe zajmujace si¢ transportem na wiasne po-
trzeby. Szczegbdtowy przebieg badaf empirycznych
opisano w innym artykule (Anholcer, Kawa, 2017).
Na potrzeby tej pracy przedstawiono ich skrocony
opis.

Badania w formie zogniskowanych wywiadow gru-
powych i pogtebionych wywiadow indywidualnych
zrealizowano w lipcu i sierpniu 2015 roku. Wywiady
zostaly przeprowadzone w Poznaniu, Warszawie
oraz we Wroclawiu. Dobor respondentéw do bada-
nia miaf charakter celowy, a jego gtéwnym kryterium
byt co najmniej piecioletni staz respondenta w przed-
sicbiorstwie transportowym, spedycyjnym, logistycz-
nym lub innym, w ktorym byl odpowiedzialny za
transport rdznego rodzaju dobr. Dodatkowo przynaj-
mniej jeden z uczestnikow badania grupowego mu-
sial zajmowal stanowisko kierownicze zwigzane
z nadzorowaniem lub organizowaniem transportu,
pozostali mieli zajmowac stanowisko zwiazane z or-
ganizacja transportu (np. spedytorzy, dyspozytorzy,
kierownicy transportu).

W sumie w poglebionych wywiadach grupowych
udziat wzigto 14 osob, w tym: 5 z Poznania, 4 z War-
szawy oraz 5 z Wroctawia. Dodatkowo przeprowa-
dzono 3 indywidualne wywiady — 2 w Warszawie
i 1 we Wroclawiu.

Na potrzeby badania zostal opracowany scena-
riusz z lista zagadniefi i pytan do respondentdw.
W tym celu przeprowadzono wczeSniej doglebna
analize literatury przedmiotu. Tematem wywiadu by-
ly dwa zagadnienia: ograniczenia wykluczajace oraz
straty i braki w transporcie. Wyniki badafi dotyczace
ograniczef wykluczajacych opisano w innym artykule
(Anholcer, Kawa, 2017), dlatego w niniejszej pracy
pomini¢to ich analize.

Scenariusz wywiadow grupowych i indywidualnych
we wszystkich trzech miastach byt taki sam. Czg&¢ do-
tyczaca strat i brakow powstajacych w procesie trans-
portu sktadata si¢ z nastepujacych etapow:

B Wprowadzenie:

B Omowienie istoty i celu badania.

B Przedstawienie si¢ uczestnikow i charakterystyki
przedsiebiorstw, w ktdrych pracuja.
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B Skojarzenia zwigzane ze stratami i brakami
w transporcie.

B Przedstawienie przypadkow zwiagzanych ze strata-
mi i brakami w transporcie.

B Wypisanie na kartce powodow i rodzajow strat
oraz brakéw podczas transportu towarow.

B Omowienie zadania przez uczestnikow.

B Wskazanie przypadkéw, w ktorych straty moga
wynika¢ z transportowania tacznie roznych dobr
(w szczegolnoscei z naruszeniem warunkow wyklu-
czajacych).

B Sklasyfikowanie i pogrupowanie przedstawionych
przyczyn oraz rodzajow strat i brakow w transpor-
cie.

B Zakoficzenie.

Wyniki badan empirycznych

Kazdy wywiad rozpoczynat si¢ od przedstawienia
sic moderatora oraz omodwienia istoty i celu badania.
Nastepnie uczestnicy przedstawiali si¢ (w szczegdl-
nosci role, jakie petnia w organizacji, jakie maja do-
Swiadczenie) i przedsigbiorstwa, w ktdrych pracuja.
Potem moderator przystepowat do realizacji badania
wedlug wczesniej przygotowanego scenariusza.

Pierwszym zadaniem, ktore respondenci mieli wy-
kona¢, byto wskazanie skojarzefi zwigzanych ze sfor-
mufowaniem ,,straty i braki w transporcie”. Zgodnie
z zalozeniami badania zadanie to odbyto si¢ bez zad-
nej dodatkowej dyskusji. NajczeSciej wymienianymi
hastami byly: kradziez, zgubienie, uszkodzenie, btedy
ludzkie i naturalne ubytki. Respondenci wskazywali
zardéwno na straty i braki dotyczace samego przewo-
zu (np. wydtuzony czas transportu, diugie oczekiwa-
nie na rozfadunek), jak i na te zwiazane z przewozo-
nym fadunkiem (np. zgniecenie produktéw). Wymie-
niane byly tez problemy zwigzane z utrata wartoSci
towaru podczas transportu, np. psucie, parowanie,
zbyt szybkie dojrzewanie. Dodatkowo w wypowie-
dziach respondentow pojawily si¢ sformutowania,
ktére nie sa wymieniane w literaturze, takie jak:
»mandaty”, , kontrole”. Poniewaz nie maja one bez-
poSredniego zwiazku ze stratami i brakami wystepu-
jacymi w procesie transportowym, a przede wszyst-
kim z utrata warto§ci przewozonych towarow, nie
brano ich pod uwage w dalszej analizie.

Kolejnym zadaniem dla uczestnikoéw badania bylo
wypisanie na kartce powodow oraz rodzajow strat
i brakdéw powstajacych podczas transportu towardw,
a nastepnie ich omdwienie. Zadanie to miato charak-
ter dyskusyjny, a jego rezultatem miata by¢ lista skla-
syfikowanych i pogrupowanych przyczyn oraz rodza-
jOw strat i brakow w transporcie.

Jako jeden z najczeSciej podawanych powodow
powstawania strat podczas dostaw towarOw wskaza-
no kradziez tadunku, naczepy i catego pojazdu. Kra-
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dziez towardw jest dokonywana zaro6wno przez osoby
trzecie, jak i przy udziale pracownikow przedsiebior-
stwa, w szczegdlnosci kierowcdw. Kradzieze sq zdecy-
dowanie na pierwszym miejscu. Mozna to takim tlu-
stym drukiem napisad. U mnie dokonywane sq glownie
przez kierowcow' — zaznaczyt jeden z respondentow.
Przewozone dobra sq drogie, czesto trudne do szybkie-
go policzenia. Padajg wigc tupem 0sob, ktdre je potem
dalej sprzedajq. Poza tym w przypadku niektérych pro-
duktow, w szczegolnosci tadowanych luzem, istnieje
pewna tolerancja bledu pomiaru i ewentualnych strat
podczas transportu — powiedzial inny uczestnik ba-
dania. Wymieniony przypadek kradziezy towaru
przez kierowce w praktyce wystepuje jednak stosun-
kowo rzadko, co pokrywa si¢ z policyjnymi statysty-
kami. To sq marginalne sytuacje, bo kierowca wie, ze
moze zostac szybko zdemaskowany. Najczgstszym po-
wodem takiej kradziezy jest ched pozyskania dodatko-
wych Zrédet dochodu lub rozwigzania chwilowych pro-
blemow finansowych — dodat inny respondent.

Najwicksze ryzyko szkody kradziezowej powstaje
podczas parkowania samochodu w miejscach nie-
strzezonych i w poblizu duzych baz magazynowych
lub centréw logistycznych. Czgsto po prostu nie trafi
sie w okno czasowe i trzeba czekac do kolejnego dnia
na rozladunek. Wtedy korzystamy z najblizszego miej-
sca postojowego, np. przy stacji benzynowej, ktore nie
zawsze sq odpowiednio zabezpieczone przed zlodzieja-
mi — powiedzial jeden z respondentdw. Poza tym
w przypadku kradziezy towardw czesto uszkodzeniu
ulega rowniez sam pojazd, w szczegdlnosci naczepa,
ktdrej zabezpieczenia lub niektore elementy sa de-
wastowane.

Kolejnym problemem jest zgubienie towaru. Wy-
stepuje ono w przypadku nieodpowiedniego zabez-
pieczenia tadunku lub §rodka transportowego. Doty-
czy to gloéwnie tzw. produktow pakowanych luzem.
Poza tym zakwalifikowanie towaru jako zgubionego
moze by¢ zwigzane z brakiem wystarczajacego dowo-
du przywlaszczenia tadunku. Kradziez trzeba udowod-
nic. Jezeli towaru nie ma i tej kradziezy sig¢ nie udowod-
nilo, no to jest to zaginigcie. Tak samo jak zolnierz gi-
nie na wojnie i nie ma ciala, to jest »zaginiony«, a nie
Jest »zabity« — powiedzial uczestnik badania.

Co ciekawe, zaden z respondentow nie wymienit
rabunku lub napadu jako Zrodla strat w transporcie.
Prawdopodobnie wynika to z tego, ze jest to coraz
rzadsza forma przywlaszczania mienia. Grozi za nia
o wiele surowsza kara niz za inne dziatania przestep-
cze. W zwiazku z tym poza kradzieza pojawiaja si¢
coraz czgsciej oszustwa 1 wyludzenia towardow.

W opinii uczestnikow badania duzy wplyw na
szkody powstajace w transporcie maja warunki prze-
wozu fadunkdéw. Podczas przemieszczania towary sa
narazone na liczne zgniecenia, otarcia, stfuczenia itp.
Moze to by¢ spowodowane przetadowaniem pojazdu
— zbyt duza masa lub rozmiarami zabranych towa-
row. Uszkodzenie moze wynikac ze specyfiki towaru,

e

moze tez by¢ skutkiem zlego kierowania pojazdem —
zauwazy! jeden z uczestnikow badania. W opinii re-
spondentow uszkodzenie jest szerokim pojeciem.
Obejmuje zaréwno zdarzenia losowe, ktdrych nie
mozna przewidzie¢ i w zwiazku z tym trudno jest im
przeciwdziata¢, jak rowniez sytuacje nielosowe,
przed ktorymi fatwiej si¢ zabezpieczy¢. Czasami tez
jedna szkoda pociaga za soba kolejna. Moze byc szko-
da na zasadzie — byla dziura w plandece i towar na-
mokt. Czasami uszkodzenie jakiegos zewngtrznego
opakowania stanowi rownoznacznos¢ z uszkodzeniem
towaru, ktcry jest wewngtrz. Jest to problem dla klien-
ta, poniewaz on w tym opakowaniu chciatby ten towar
dalej sprzedac¢ — mowili uczestnicy badania. Problem
uszkodzef opakowaifl podczas transportu jest szcze-
golnie istotny w branzy farmaceutycznej. Jesli opako-
wanie zewngtrzne jest uszkodzone, to towar nadaje si¢
Juz do utylizacji. Lekow nie mozna wyrzucic do smie-
ci. Nie mozna ich tez spali¢ czy tez kompostowaé. To
jest dodatkowy koszt. Wystarczy stluczenie, zabrudze-
nie czy nawet podziurawienie tylko opakowania ze-
wngtrznego, a towar jest dyskwalifikowany do dalszego
przerobu bgdz do odbiorcy — powiedziala osoba zaj-
mujaca si¢ transportem produktow farmaceutycz-
nych i suplementow diety.

Respondenci wskazywali tez na straty powstate
przy nieprawidtowym przewozeniu fadunku, w szcze-
golnosci w wyniku braku zabezpieczenia lub nieod-
powiedniego zabezpieczenia tadunku. Ten problem
wystepuje u nas glownie przy przewozie duzych plyt bu-
dowlanych lub mebli. W tym drugim przypadku klien-
ci z jednej strony nie chcg, zeby materiat byl zabezpie-
czany pasami, poniewaz bardzo latwo uszkadza si¢
wtedy krawedzie. Z drugiej strony — takie niezabezpie-
czenie tadunku powoduje, ze jezeli kierowca ma trase,
np. we Francji i wjezdza w okolice Grenoble..., to sq
gory i niestety, ladunek sig przesuwa po naczepie i tez
bardzo tatwo moze si¢ uszkodzic. Dzieje si¢ to dosyc
czesto, ale straty z tego tytulu nie sq jakies duze — mo-
wit jeden z uczestnikdw badania. Ta sama osoba za-
znaczyta, ze w przypadku towarow o wiekszej warto-
Sci (np. elektronika, perfumy, markowa odziez) zwra-
caja uwage kierowcom na szczegdlne obchodzenie
sic z fadunkiem, poniewaz kazde ich uszkodzenie
wiaze si¢ z duzymi kosztami. Czesto jednak kierowca
nie ustrzeze si¢ losowych zdarzert na drodze, np. musi
gwaltownie hamowad. Mimo wlasciwego mocowania
ladunku i jego prawidlowego unieruchomienia towar
ulega uszkodzeniu — dodal ten sam respondent.
W tym przypadku straty moga dotyczy¢ zaréwno czg-
§ci tadunku, jak i jego catosci. Gtéwnie zalezy to od
wtaSciwoSci przewozonego towaru.

Przewoznicy probuja jednak chroni¢ swoje intere-
sy i wykupuja dodatkowe ubezpieczenie na wystapie-
nie takich okolicznoSci. Drozszy towar wymaga wyz-
szego ubezpieczenia. W sposOb oczywisty podnosimy
wtedy stope ubezpieczenia na wartoS¢ towaru. Jezeli
si¢ nie ubezpieczymy, to nie otrzymamy zlecenia. Po-
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nadto niektdrzy przewoZnicy prowadza dla kierow-
cOw szkolenia wewnetrzne. Jesli kierowca uwaza, ze
zatadowany towar jest uszkodzony, to ma obowigzek
zrobi¢ dokumentacje... Musi zrobic¢ zdjecia, co bylo
nie tak przed zaladunkiem, jak to wyglgdato po zata-
dunku. Musi reagowad natychmiast. My odpowiadamy
za towar juz zaladowany i on ma by¢ kompetentnie
oceniony — mowili respondenci.

Podczas jednego z wywiadow pojawit si¢ tez pro-
blem nielegalnej imigracji, gléwnie przy przejazdach
przez Francje i Anglie. Co prawda jest to zjawisko
tymczasowe, ktore wezeSniej nie wystepowato w ta-
kiej skali jak obecnie, ale przysparza ono wiele trud-
nosci przewoznikom. Poza karami pieni¢znymi za
nielegalny przewodz grozi sprawa karna. Dodatkowo
dochodza do tego problemy zwiagzane z brakiem
przyjecia takiej dostawy przez odbiorce. Wigkszos¢
firm, ktore przewozq artykuly spozywcze, zaklada sobie
w zleceniu klauzulg, ze jezeli osoby trzecie wejdg do na-
czepy, to automatycznie caly towar jest niszczony —
mowila jedna z osob. Z wypowiedzi respondentow
wynika, ze w ostatnim czasie jest to do§¢ czgsto wy-
stepujace zjawisko. Kilkakrotnie mialem takg sytu-
acje, ze praktycznie cala naczepa towaru trafila do pie-
ca. I to w zasadzie od wody mineralnej az po odzywki
dla dzieci. Kontrol¢ przeprowadza odbiorca w mo-
mencie, gdy Srodek transportowy, ktorym byt prze-
wozony fadunek, nosi znamiona uszkodzenia lub do-
stania si¢ do niego przez niepowolane osoby. Wiado-
mo, jak wyglgda naczepa po imigrantach — to nie jest
towar, ktory stoi na miejscu, z reguly wszystko jest po-
rozrzucane po calej naczepie. Czasami towar moze by¢é
nawet nienaruszony, ale ze wzgledu na obecnos¢ oséb
trzecich nie cheg ponosic ryzyka, ze cos dzialo sig z tym to-
warem. Taki towar jest wtedy przewaznie utylizowany.

Zrédtem strat dla przewoznikéw jest odmowa
przyjecia towaru ze wzgledu na op6znienie dostawy.
Wystepuje to w przypadku towarow, ktore byty pilnie
potrzebne, a ktore zostaly dostarczone ze znacznym
opdznieniem. Wiaze si¢ to z konsekwencjami finan-
sowymi dla przewoznika. Zgodnie z prawem przewo-
zowym ponosi on bowiem odpowiedzialno§¢ za zwto-
ke w przewozie. Takie sytuacje si¢ zdarzajg, ale stosun-
kowo rzadko. Gdy opoznienie powstaje z winy zatadow-
¢y, to dogaduje si¢ z odbiorcg na przyjecie towaru.

Kolejng przyczyna strat i brakow w transporcie sa
cechy fizykochemiczne towaru, w szczegdlnoSci zmia-
na wilasciwoSci, tj. wagi, objetosci, smaku produktu.
NajczeSciej wymienianym przykiadem byta zywnosc,
szczegdlnie Swieze owoce. Nieodpowiednie zabez-
pieczenie, niewlaSciwe przechowywanie, zbyt diugi
czas transportu moga znaczaco obnizy¢ jakoS¢ nie-
ktorych produktow spozywezych. W przypadku owo-
cOw najczesciej wymienianymi szkodami byly ich obi-
cia, utrata wagi i objetoSci, kietkowanie, przedwcze-
sne dojrzewanie. Respondenci wymieniali rowniez
produkty, ktore ze wzgledu na swoje cechy fizykoche-
miczne paruja podczas transportu. Gdy laduje pro-
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dukt wazgcy 22 tony, to przez 3 doby jazdy i przy ubyt-
ku na poziomie 0,2% ladunek traci na wadze ok. 50
kg. Na przykiad pieczarki. Wyparuje woda i przez to sq
[zejsze. Jezeli sig wozi to na stale, to sig o tym wie i ci,
ktorzy ladujg tez. Jest to naturalny brak transportowy
produktu. Arbuzy i inne owoce rowniez. Jak si¢ taduje
cieple, a z czasem, jak kierowca schladza, to one tez
parujg. Przez to powinno si¢ owoce tadowac schlodzo-
ne bezposrednio z chlodni. A czesto jest tak, ze przywo-
zg z pola, segregujg, ladujg, a dopiero podczas jazdy
agregat obniza ich temperaturg. Jesli jedzie 3-4 dni, to
wiadomo, ze ta waga, niestety, tez ubywa. Przed paro-
waniem mozna si¢ zabezpieczy¢, stosujac odpowied-
nie Srodki transportu i procedury przewozu, zatadun-
ku i roztadunku.

Uczestnicy badania wskazali rowniez wypadki
Srodkdw transportowych jako powod strat przedsie-
biorstwa. Dotycza one gtéwnie kolizji, ktére maja
miejsce w ruchu drogowym. Ich Zrodiem jest przeme-
czenie i zasniccie kierowcy podczas prowadzenia po-
jazdu, nieprzestrzeganie przepisow drogowych, nie-
dostosowanie warunkow jazdy do sytuacji na drodze.
Czesto klienci cheg miec bardzo szybko towar i najle-
piej jak najtaniej. Wymuszajg wigc na przewoznikach,
a ci z kolei na kierowcach, zachowanie, ktdre prowadzi
do lamania przepisow drogowych. Ma to czasami fa-
talne skutki, ktdre koviczg si¢ nie tylko utratg tadunku,
ale przede wszystkim zdrowia, a nawet zycia kierowcy
— zauwazy! jeden z uczestnikoéw badania.

Respondenci wymieniali tez straty spowodowane
niewfaSciwymi warunkami przewozu, m.in. nie-
ostroznym obchodzeniem si¢ z towarami wrazliwymi
(np. elektronika, szkto). Wiekszym jednak proble-
mem jest brak zapewnienia wiaSciwej temperatury
podczas transportu. Czesto w grudniu przewozimy po-
mararicze lub mandarynki z Hiszpanii. Zdarzalo mi si¢
wielokrotnie transportowac takie towary na zwyklych
plandekach. Nie jest to najlepszy pomyst, poniewaz
w Hiszpanii temperatura wynosi w tym czasie nawet
+20°C, a w innych miejscach Europy jest czasami
-20°C. Roznica wynosi wigc 40 stopni. Ale to jest
w pelni swiadome dzialanie klienta. On wie, ze ten
sprzet nie nadaje sig do tego, ale robi to na wlasne ry-
zvko. Z reguly ma wtedy wymagania, zeby bylo dwéch
kierowcow do takiego przewozu — opowiadal jeden
z uczestnikdw badania. Problemem jest rowniez nie-
wtaSciwa obstuga przez kierowcdéw urzadzefi chio-
dzacych, ktora przejawia si¢ zlym ustawieniem tem-
peratury, brakiem jej kontroli podczas przewozu lub
niedostosowaniem si¢ do wytycznych nadawcy prze-
sytki (np. ustawianie innej temperatury niz tej zawar-
tej w instrukcji nadawcy). W przypadku transportu
owocow, nabialu czy miesa walka idzie o temperature.
Czasami trzeba towar dochlodzic, bo jego temperatura
jest zbyt wysoka. Nie zawsze chlodnie dzialajq tak, jak
trzeba. Firmy jednak zabezpieczaja si¢ przed takimi
zdarzeniami, stosujac rejestratory temperatury. Re-
spondenci wskazali tez, ze takie szkody maja naj-
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wicksze konsekwencje. Uszkodzenie mechaniczne po-
woduje zazwyczaj, ze czes¢ towaru jest niezdatna.
W przypadku przewozu ladunku w niewlasciwej dla
niego temperaturze mamy strate calosciowg — zaden
towar nie nadaje si¢ do uzytku.

Nieprzestrzeganie zasad dotyczacych przewozu
towarOw w regulowanej temperaturze moze tez by¢
powodem odmowy przyznania odszkodowania przez
firme¢ ubezpieczeniowa, w szczegdlnosci gdy zostanie
udowodniony zarzut razacego niedbalstwa, a takie
postepowanie nie zostato wytaczone w umowie.

Najczesciej zalecenie przewozu w regulowanej
temperaturze dotyczy towardw spozywczych. Do-
Swiadczenia respondentdow pokazuja, ze moze lub
powinno obejmowac takze inne towary. Ja czgsto wo-
z¢ farby. Pewnej zimy mialem takg sytuacje, ze auto
wyjechato natadowane z Niemiec, gdzie na zewngtrz
byla temperatura ok. 10°C. Gdy samochdd dojechat
do Francji, to przyszto gwaltowne ochlodzenie i zrobi-
to si¢ —10°C. I klient powiedzial, ze nie przyjmie towa-
ru, poniewaz na farbach jest napisane, ze ponizej —5°C
juz tracq swoje wlasciwosci — stwierdzil jeden z bada-
nych.

Czasami btedy w dostawie pociagaja za soba do-
datkowe konsekwencje, ktdre moga prowadzi¢ do
strat. Przykladem jest dostarczenie towaru w niewta-
Sciwe miejsce. I po prostu towar nie dojezdza do na-
szego klienta docelowego, tylko jest jeszcze gdzies prze-
manifestowany i gdzies tam zalega na magazynach.
Ma to konsekwencje dla towaréw z krdtkg datg wazno-
Sci. Sq jeszcze sytuacje, gdzie braki wynikajg z rozbiez-
nosci migdzy stanem fizycznym a dokumentacjg,
ewentualnie czasami jakis blgd ludzki, ze kierowca tez
nie przeliczy, nie sprawdzi towaru. Najczesciej sq to
przypadki, gdzie mozna ustalic tak naprawde, co sig
z tym towarem stalo, czy on zostal u zleceniodawcy, czy
rzeczywiscie ktos sie pomylit w dokumentacji — opo-
wiadali respondenci.

Mimo ze respondenci podaja dos$¢ duzo przykta-
dow powstawania strat i brakow w transporcie, to
zdania dotyczace ich czestoSci wystepowania sg po-
dzielone. Dla jednych sa to bardzo sporadyczne,
znikomej wartoSci, mato istotne dla ich dziatalnoSci
transportowej przypadki, a dla drugich wrecz od-
wrotnie. Przykladem jest kradziez calego srodka
transportu z ladunkiem. Raz na dziesig¢ lat cos takie-
go si¢ zdarzy. Jesli chodzi o kradzieze u mnie, to jest
to ok. 1% przypadkow. Bledy pakowania lub zala-
dunku przez nadawce to moze 5%. Nadawca robi ra-
czej mato bledow. Wiadomo raczej, ze towar spako-
wany za pierwszym razem najlepiej znosi transport,
kazde pdzniejsze przeladunki zwigkszajg ryzyko
uszkodzen. U nas generalnie uszkodzone przesylki
stanowig promil wszystkich przesylek. Najwigkszym
odsetkiem sg bledy ludzkie albo wrecz glupota. Przy-
ktadowo, jest naczepa z lekami i kierowca zamiast
+20°C wlgczyl -20°C, no to trudno to nazwac zwyklg
pomylky.

e

Natomiast wedtug pozostalej czesci respondentow
straty i braki w transporcie wystepuja stosunkowo
czesto. Kradziez czesci ladunku na trasie nadawca-
odbiorca — na swoim przykladzie moge powiedziec, ze
to Srednio jedno auto na trzy miesigce zostaje okra-
dzione. Z tym, ze to nie jest 100% ladunku, tylko Sred-
nio 10% zawartosci naczepy podczas takiej kradziezy.
Uszkodzenia towaru podczas zatadunku i roztadunku
to bardzo czgsto sig zdarza. Ale tutaj strata jakby naj-
czescief nie jest zbyt duza. Okazuje sig, ze uszkodzone
zostato opakowanie, a towar w srodku jest nienaruszo-
ny. U nas bardzo czesto sq zbicia i sthuczenia. Spowo-
dowane to jest niezabezpieczeniem podczas transportu.
Czesto tez brak doswiadczenia tutaj wchodzi w gre, bo
czesto kierowca nie jest zwigzany z firmg przewozowg
na lata stale, jest czesta rotacja wsréd pracownikow
i stgd brak doswiadczenia, to nam sig tez zdarza.

Te rozbieznoSci w czestoSci wystepowania danych
strat i brakow w badanych przedsiebiorstwach mogty
wynikac z charakteru proby, ktéra w badaniach prze-
prowadzonych metodg jakoSciowa jest nieliczna. Jest
to jednak wazna wskazdwka, ktora zostata wykorzy-
stana do zaprojektowana narzedzia pomiarowego.
W kwestionariuszu ankiety, ktory wykorzystano
w kolejnym etapie badan, poza pytaniami dotyczacy-
mi znaczenia poszczegdlnych strat i brakow wystepu-
jacych w transporcie zadano réwniez pytania o cz¢-
stotliwo§¢ ich wystepowania’.

Kolejnym zadaniem respondentow byto wskazanie
przypadkow, w ktorych straty moga wynika z trans-
portowania dobr wykluczajacych wspolny przewdz.
To pytanie nawiazuje do pierwszej czgSci badaf doty-
czacych ograniczefi wykluczajacych w transporcie
(Anholcer, Kawa, 2017). Uczestnicy badania przy-
znali, 7e takie sytuacje rzadko wystepuja w ich prak-
tyce gospodarczej. Wymienili jednak kilka przykta-
dow.

Puare razy zniszczyly sig nam delikatne towary, ktére
byly przewozone wspdlnie z cigzkimi tadunkami. Przy-
kladem sg zapachy samochodowe, ktdre sq lekkie i nie
sq jakos specjalnie zabezpieczone, jesli chodzi o opa-
kowanie. Jesli w wyniku naglego hamowania wpadnie
na nie cigzka paleta, np. z puszkami z kawg, to kawie
nic sig nie stanie, ale jesli chodzi o opakowania zapa-
chow, to zostang zniszczone totalnie. Jesli takie towary
sq lgczone, to staramy sig je zabezpieczy¢ albo wrecz
wylgczad kolejnosc ladowania tego towaru, zeby do ta-
kich sytuacji nie dochodzito.

My mielismy kiedys takq ciekawg sytuacje. Otrzy-
malismy zlecenie na transport maki. Czesto nasi part-
nerzy czy nasze oddzialy zagraniczne przekazujg nam
tadunki nie piszgc, co to jest, bo nie majg czasu. Tym
razem klient wpisal, ze jest to mgka. Natomiast nasza
stazystka przez omylke wpisala, ze jest to ladunek neu-
tralny. I rzeczywiscie mgka jest towarem neutralnym
dla innych produktéw, bo ani nie zanieczysci, ani nie
wplynie na zapach innych produktow itd. Wraz z nig
byly przewozone beczki z olejem. Przy roztadunku oka-
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zato sig, Ze ta mgka nasigkla olejem. Powstal wigc pro-
blem zwigzany z odszkodowaniem. Z jednej strony
klient napisal, ze jest to mgka, a z drugiej nie napisat,
w jakich warunkach ma by¢ przewozona, czy ona jest
szczelnie zamknigta czy nie. Ostatecznie okazalo sig, ze
to nasza wina. Jako zawodowy spedytor mam obowig-
zek wiedziec o tym, jak taki towar powinien by¢ prze-
wozony. I nawet jesli klient nam nie wydat takich dys-
pozycji, to my musimy zadbac o to, zeby przewoznik ta-
kie informacje miat.

W kolejnym kroku moderator poprosil uczestni-
kow spotkania o sklasyfikowanie oraz pogrupowanie
omowionych wezesniej strat i brakow w transporcie.
Po analizie wypowiedzi ze wszystkich przeprowadzo-
nych wywiadow udalo si¢ je pogrupowac ze wzgledu
na:

B Cechy fizykochemiczne towaru (zmiana objetosci,
wagi i wygladu produktu).

B Zmiana warto§ci towaru w wyniku przetermino-
wania.

B NiewtaSciwe warunki transportu:

— niewtaSciwa wilgotnos¢,

— niewfaSciwa temperatura,

- nieostrozne obchodzenie si¢ z wrazliwymi towa-

rami.

Braki niezauwazone wczeSniej (przed rozpocze-

ciem transportu).

Wypadki.

Kradziez pojazdu.

Kradziez towaru przez osoby trzecie.

Kradziez towaru przez pracownika, np. kierowce.

Wtamanie.

Zgubienie towaru.

Odmowa przyjecia towaru przez klienta ze wzgle-

du na opoznienie dostawy.

Przetadowanie pojazdu — zbyt duza masa zabra-

nych towarow.

B Przetadowanie pojazdu — zbyt duze rozmiary za-
branych towarow.

B Faczne przewozenie wzajemnie wykluczajacych
sie towardw.

Przypisy

e

Taki podzial poszczegolnych strat i brakow wyste-
pujacych w transporcie zostat wykorzystany przy opra-
cowaniu narzedzia pomiarowego, ktore zastosowano
w kolejnym etapie badaf. Wyniki tego badania zosta-
n3 jednak omdwione w osobnym artykule.

Na koniec wywiadu moderator umozliwit uczestni-
kom spotkania doprecyzowanie swoich wypowiedzi,
wyjasnienie nieScistoSci i przedstawienie konkluzji.
Nie wniosly one jednak zadnej nowej wartosci, dlate-
go pominicto tutaj ich prezentacie.

Podsumowanie

Transport jest rodzajem dziatalnoSci, w ktdrym
z roznych powodow powstaja szkody. Czgsto warto$¢
przewozonych towardw wielokrotnie przewyzsza wy-
sokos¢ frachtu. Kradziez lub uszkodzenie pojazdu
wraz z tadunkiem moze wigc doprowadzi¢ przewoz-
nika do bankructwa. Z tego powodu wazna jest iden-
tyfikacja Zrodet i przyczyn powstawania szkod w pro-
cesie transportowym, a w efekcie przygotowanie sce-
nariuszy przeciwdzialania im.

Wszyscy uczestnicy przeprowadzonych wywiadow
jednogtoSnie przyznali, ze transport — niezaleznie
od Srodkow, ktorymi jest wykonywany — wigze si¢
7z ryzykiem wystapienia strat i brakow. Nie jest to mo-
ze powszechnie wystepujacy problem, ale ma duze
znaczenie dla przedsigbiorstw przewozowych. Na
podstawie przeprowadzonej analizy literatury i uzy-
skanych wypowiedzi udato si¢ wyr6zni¢ 14 rodzajow
strat i brakdw wystepujacych w transporcie. Autorzy
maja jednak Swiadomos¢, ze nie jest to zamknieta li-
sta. Poza tym sama tematyka tego opracowania wy-
maga dalszych, bardziej poglebionych eksploracji.

Rezultaty przeprowadzonych badafi umozliwily
pogtebienie wiedzy o szkodach i brakach wystepuja-
cych w transporcie. Staly si¢ tez zrodtem do opraco-
wania kolejnego etapu badan z wykorzystaniem me-
tod iloSciowych.

*Publikacja zostata sfinansowana ze §rodkéw Narodowego Centrum Nauki przyznanych na podstawie decyzji numer DEC-2014/13/B/HS4/01552.
! Wszystkie wypowiedzi respondentow zostaly zacytowane zgodnie z ich oryginalnym brzmieniem. Autorzy artykutu nie korygowali ewentualnych bledow

jezykowych i wyraze potocznych.
2 Ich wyniki beda przedmiotem innego artykutu.
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