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|dentyfikacja ograniczen wykluczajqcych
w transporcie — wyniki badan
przeprowadzonych metodq jakosciowq

Identification of exclusionary constraints in transport
— research results conducted by qualitative method

Transport* jest jednym z najbardziej zlozonych i kosztow-
nych proceséw w tancuchu dostaw. Przy jego planowaniu na-
lezy wziaé pod uwage wlaéciwosei 1 mozliwosei érodkéw
transportowych, a takze wiele zalozen dotyczacych organiza-
¢ji przewozu, takich jak: miejsca za- i wytadunku, czas trans-
portu, waga tadunkéw 1 ich podatno§é transportowa. Wazne
sa tez ograniczenia zwiazane z jednoczesnym przewozeniem
roznych rzeczy tym samym $rodkiem transportu, np. nie
mozna transportowaé Iacznie zywnoéei i tadunkéw promie-
niotwérezych. Ograniczenia te w istotny spos6b wplywaja na
optymalizacje proceséw transportowych w calym lancuchu
dostaw. W literaturze przedmiotu sg one jednak do$é stabo
rozpoznane. Z tego powodu celem artykulu jest identyfikacja
ograniczen wykluczajacych w transporcie. Do realizacji tego
celu postuzyly badania empiryczne przeprowadzone metoda
jako$ciowa w trzech miastach w Polsce.

Stowa kluczowe:
fransport, ograniczenia wykluczajgce, metoda
jakosciowa.

Transport is one of the most complex and costly processes
in the supply chain. When planning it, the characteristics
and capabilities of the means of transport should be taken
into account, as well as a number of assumptions
concerning the organization of transport, such as the
places of loading and unloading, transport time, weight of
the loads and their transport susceptibility. The
limitations associated with simultaneous transportation
of different things using the same means of transport are
important, too, e.g. food and radioactive loads cannot be
transported together. These constraints have a
significant impact on the optimization of transport
processes within the entire supply chain. However, they
are quite poorly recognized in the literature. For this
reason, the aim of this article is to identify the
exclusionary constraints in transport. In order to achieve
this goal, empirical studies using the qualitative method
were conducted in three cities in Poland.

Key words:
transport, exclusionary constraints, qualitative method.

Wprowadzenie

Transport ma charakter wtorny w stosunku do po-
trzeb zwiazanych z rzeczami, ktérych miejsce produk-
¢ji lub przechowywania jest inne niz miejsce dalszego
przetwarzania lub konsumpcji. Lokalizacje te sa coraz
bardziej oddalone od siebie, co wynika gtownie z tren-
dow, takich jak: globalizacja, outsourcing, produkcja
w krajach o niskich kosztach pracy, handel elektro-
niczny. Transport odgrywa obecnie bardzo wazna rolg

w przestrzennej konfiguracji odr¢bnych podmiotow
gospodarczych znajdujacych si¢ na catym Swiecie. Wy-
maga to jednak sprawnego zarzadzania calym tancu-
chem dostaw. Brak planowania oraz podejmowanie
niewlasciwych decyzji moga powodowal dodatkowe
koszty i w efekcie wplynaé na koficowa ceng produktu.
Koszty transportu stanowia bowiem znaczacg czg¢sé
kosztow operacyjnych przedsicbiorstwa (Murray,
2014). Wedlug r6znych szacunkdw wynosza one oko-
to jednej trzeciej kosztow logistycznych (Tseng i in.,
2005; Slusarczyk, Kot, 2013; Michatowska, 2013).
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Istnicje wicle koncepcji usprawnieni i optymaliza-
¢ji procesow transportowych, ktore przyczyniajg sic
do obnizania kosztoéw transportu. Sg to miedzy inny-
mi: konsolidacja fadunkow w postaci merge-in-transit
lub pooling, optymalizacja tras dostaw modelowana
za pomoca zagadnienia komiwojaZzera (ang. traveling
salesman problem) lub zadan rozwdzkowych (ang. ve-
hicle routing problem). W instrumentach tych czesto
nic uwzglednia si¢ operacyjnych problemdw zarza-
dzania flota transportowa. Jednym z nich jest brak
mozliwoSci przewozenia jednocze$nie dwaoch fadun-
kow tym samym Srodkiem transportu. W literaturze
okresla si¢ to ograniczeniem wykluczajacym proces
transportu.

Ograniczenie wykluczajace (ang. exclusionary con-
straints) w transporcie to okolicznoSci, sytuacje lub
warunki, w ktorych przynajmniej dwa fadunki nie
mogg by¢ przewozone jednoczes$nie tym samym Srod-
kiem transportu (Anholcer, Kawa, 2016). Wyklucze-
nia te wystepuja, gdy nicktdre rodzaje towaréw nie
mogg by¢ przewozone tym samym Srodkiem trans-
portu ze wzgledu na ich cechy fizykochemiczne (np.
Zywe zwierzeta i mrozone owoce oraz warzywa). In-
na sytuacja, w ktorej takic ograniczenia sa naktada-
ne, ma miejsce, gdy nicktorzy dostawcy nie chea, aby
ich produkty byly dostarczone do tego samego klien-
ta (np. w wyniku przyjecia specyficznej strategii mar-
ketingowej firmy).

W naukach ekonomicznych dodatkowe warunki
ograniczajace na proces transportu sg stosunkowo
mato rozpoznane i, wedfug najlepszej wiedzy auto-
roéw, nie byly do tej pory prowadzone badania empi-
ryczne w tym zakresie. Wicksza uwage skupia si¢ na
wiaSciwosciach samych produktdw, w tym na ich po-
datnosci transportowej. Dominuje wige literatura
z zakresu tadunkoznawstwa, w ktdrej wskazuje si¢ na
problematyke bezpieczefistwa tadunkdw w transpor-
cie, a w szczegdlnosci ich wrazliwo$¢, m.in. na dziata-
nie energii mechanicznej, na wchianianie obcych za-
pachow, dziatanie wilgoci, zmiany temperatury (Mo-
krzyszczak, 1985). Wskazuje si¢ tez na przewoz zwie-
rzat, tadunkéw ponadnormatywnych, niebezpiecz-
nych czy tez produktdw zywnoSciowych jako specjal-
ng kategori¢ towardw.

Z powodu wskazanego deficytu badafi celem arty-
kutu jest identyfikacja warunkdéw wykluczajacych
w transporcie. Do realizacji tego celu postuzyty bada-
nia empiryczne przeprowadzone metoda jakoSciowa
w formie wywiadow grupowych i indywidualnych
w trzech polskich miastach.

Metodyka badan

Przedstawione w artykule badania zostaly prze-
prowadzone na potrzeby interdyscyplinarnego pro-
jektu pt.: ,,Optymalizacja decyzji transportowych

w sytuacji wystepowania dodatkowych ograniczen
wykluczajacych”, ktory jest realizowany przez ze-
spdl pracownikdéw Katedry Badafi Operacyjnych
oraz Katedry Logistyki i Transportu Uniwersytetu
Ekonomicznego w Poznaniu. Celem tego projektu
jest opracowanie wydajnych metod planowania do-
staw w przypadku wyst¢powania ograniczefi wyklu-
czajacych. Osiagniccie tego celu bedzie mozliwe
dzigki przeprowadzeniu trzyetapowych badafi, na
ktore sktadajg si¢: badania empiryczne, modelowa-
nie matematyczne i eksperymenty symulacyjne. Ba-
dania empiryczne zostaly podziclone na dwie cze-
Sci: badania z wykorzystaniem metod jakoSciowych
i badania z zastosowaniem metody iloSciowej.

Badania metodami jakoSciowymi mialy na celu
wstepna analize problematyki warunkéw wykluczaja-
cych w transporcie i dostarczenie informacji niezbed-
nych do odpowiedniej organizacji badah metoda ilo-
Sciowa, w tym przede wszystkim zaprojektowania in-
strumentu pomiarowego (rodzaj pytan, odpowiedni
dobdr kafeterii itp.). Z kolei informacje o ogranicze-
niach wykluczajacych pochodzace z badafn metoda
iloSciowa postuza do opracowania modeli matema-
tycznych mozliwie jak najlepiej odzwierciedlajacych
rzeczywistos¢ gospodarcza.

Badaniami zostaly obj¢te podmioty branzy ustug
logistycznych oraz przedsigbiorstwa produkcyjne,
dystrybucyjne i handlowe zajmujace si¢ transportem
na wlasne potrzeby.

W dalszej cz¢Sei pracy przedstawiono w pierwszej
kolejnoSci przebieg badafi empirycznych, a nastepnie
wyniki dotyczace ograniczefi wykluczajacych w trans-
porcie.

Przebieg badan empirycznych

Badania jakoSciowe zrealizowano w lipcu i sierp-
niu 2015 roku. Jako technike badawcza uzyto wywia-
du, ktory jest dos¢ czesto stosowany w naukach o za-
rzadzaniu. Zgodnie z postulatami odnosnie do stoso-
wania triangulacji w badaniach naukowych (Stanczyk
2013) zastosowano dwa rodzaje wywiadu: zognisko-
wany wywiad grupowy (ang. focus group interview —
FGI) i pogtebiony wywiad indywidualny (ang. indivi-
dual in-depth interview — IDI).

W FGI wywiad przeprowadzany jest jednocze-
$nic z kilkoma osobami. Wazna rol¢ odgrywa
w nim moderator, ktdry prowadzi dyskusj¢ na te-
mat zwigzany z realizowanym badaniem. Zacheca
przy tym respondentdéw do aktywnoS$ci, wyrazania
swoich odczud i opinii, dba o to, by wszyscy respon-
denci mogli si¢ wypowiedzied, tagodzi ewentualne
zachowania konfrontacyjne miedzy uczestnikami
wywiadu.

Z kolei IDI, w odrdznieniu do FGI, polega na bez-
poSrednicj rozmowie moderatora z pojedynczymi re-
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Tabela 1
Charakterystyka uczestnikéw badania technikq FGI

Miasto Obszar dzialalno$ci Stanowisko
Poznan 1. Towarowy transport drogowy 1. Kierownik
2. Sprzedaz przez sklep stacjonarny i internetowy produktow
spozywczo-leczniczych 2. Kierownik
3. Transport samochodowy 3. Kierownik logistyki
4. Migdzynarodowe ustugi transportowe 4. Spedytor
5. Migdzynarodowe ustugi transportowe 5. Kierownik
Warszawa 1. Migdzynarodowe ustugi transportu drogowego 1. Spedytor
2. Transport drogowy towardéw 2. Wiadciciel
3. Transport materialéw plynnych w cysternach i transport
oraz spedycja drogowa 3. Prezes
4. Transport samochodowy 4. Wrasciciel
Wroctaw 1. Przygotowywanie i dostarczanie zywnosci dla odbiorcdw
zewnetrznych 1. Kierownik logistyki
2. Transport lekéw 2. Spedytor
3. Kompleksowa obstuga logistyczna 3. Kierownik terminalu
4. Transport lekéw 4. Spedytor
5. Kompleksowa obstuga logistyczna 5. Wspdtwiasceiciel

Zrédto: opracowanie wlasne.

spondentami. W badaniu tym nie biora udziatu inne
osoby. IDI stanowi uzupetnienie FGI i ma na celu
poglebienie wiedzy, ktdrej nie mozna uzyskaé pod-
czas wywiaddw grupowych, np. ze wzgledu na poul-
no$¢ pewnych informacji.

Zarowno FGI, jak i IDI nie maja charakteru ba-
dafi przeprowadzanych na reprezentatywnych pré-
bach populacji. Z tego powodu dobor respondentow
do badania miat charakter celowy. Gtéwnym kryte-
rium bylo zapewnienie jak najwickszej roznorodno-
Sci uczestnikow pod wzgledem obstugiwanych fadun-
kdw w transporcie i co najmniej pigcioletni staz re-
spondenta w przedsi¢biorstwie transportowym, spe-
dycyjnym, logistycznym lub innym, w ktorym byt od-
powiedzialny za transport rdznego rodzaju débr. Do-
datkowo przynajmniej jeden z uczestnikéw kazdego
FGI musiat zajmowa¢ stanowisko kierownicze zwia-
zane z nadzorowaniem lub organizowaniem trans-
portu, pozostali micli zajmowad stanowiska zwiazane
7 organizacjg transportu (np. spedytorzy, dyspozyto-
rzy, kierownicy transportu).

Na potrzeby badania zostal przygotowany kwe-
stionariusz rekrutacyjny, dzigki ktéremu mozliwy byt
wiasciwy dobdr respondentdéw do badania. Proces re-
krutacji i realizacja badania zostaly przeprowadzone
przez zewnetrzny podmiot — agencje badawczo-
-ckspercka, ktdra ma duze doSwiadczenie w realiza-
¢ji badan zaréwno dla potrzeb biznesu, jak i przed-
stawicieli nauki.

Przed przystapieniem do badaf przeprowadzo-
no studia literaturowe, ktdre umozliwity przygoto-

wanie scenariusza wywiadu. Na podstawie analizy
dostepnych zrodel przygotowane zostaly zagad-
nienia i pytania, ktore zostaly wykorzystane pod-
czas FGI i IDI.

W celu zwigkszenia warto$ci wynikow badan
zdecydowano si¢ na przeprowadzenie wywiadow
grupowych w trzech miastach bedacych waznymi
oSrodkami zycia gospodarczego w Polsce, tj. w Po-
znaniu, Warszawie oraz we Wroctawiu. L.acznie za-
proszono 18 0sob. Nie wszyscy respondenci stawili
si¢ jednak na umdwione spotkanie. Ostatecznic we
wszystkich trzech poglebionych wywiadach grupo-
wych udzial wzigto 14 osdb, w tym: 5 z Poznania,
4 z Warszawy oraz 5 z Wroctawia. Natomiast
w przypadku IDI przeprowadzono 3 indywidualne
wywiady — 2 w Warszawie i 1 we Wroctawiu. Cha-
rakterystyke uczestnikdw ze wzgledu na obszar
dziatalnoSci przedsi¢cbiorstw, w ktorych pracuja re-
spondenci, wraz z ich stanowiskami przedstawiono
dla FGI odpowiednio w tabeli 1, a dla IDI — w ta-
beli 2. Nalezy doda¢, ze poza pytaniami dotyczacy-
mi ograniczefi wykluczajacych przeprowadzono
dyskusje o stratach i brakach w transporcie. Opis
tej drugiej czeSci badan bedzie jednak przedmio-
tem innego artykulu, dlatego w tym opracowaniu
pominicto jej analize.

W celu zapewnienia pordwnywalnoSci rezulta-
tow badania we wszystkich trzech miastach prze-
biegaly wedlug tego samego scenariusza. Nad jego
realizacjg czuwal moderator, do ktérego obowiaz-
kéw nalezato rowniez dbanie o to, aby wszyscy re-
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Tabela 2
Charakterystyka uczestnikéw badania technikqg IDI

Miasto Obszar dziatalnoSci Funkcja
Warszawa 1. Transport drogowy 1. Wtasciciel
2. Spedycja drogowa 2. Dyrektor
Wroctaw 3. Kompleksowa obstuga logistyczna 3. Menedzer

Zrédto: opracowanie wlasne.

spondenci w mozliwie réwnym stopniu uczestniczy-
li w dyskusji oraz, jezeli bylo to konieczne, po-
wstrzymywanie tych, ktorzy nadmiernie probowali
narzuci¢ swoj punkt widzenia pozostatym uczestni-
kom spotkania. Wywiady odbyly si¢ w profesjonal-
nych salach fokusowych umozliwiajacych ich kom-
fortowe przeprowadzenie. Czas ich trwania zostat
wyznaczony na okoto poéttorej godziny, a przebieg
byt rejestrowany (audio i wideo). Scenariusz wywia-
du grupowego przedstawia tabela 3. Scenariusz dla
wywiadu indywidualnego byt identyczny.

Tabela 3
Scenariusz badania jakosciowego

Wyniki badan empirycznych

Przed rozpocze¢ciem wywiadu moderator omdwit
istote i cel badania. Nast¢pnie poprosit uczestnikdw
o przedstawienie siebie i przedsicbiorstwa, w ktorym
pracuja. Po tej krotkiej prezentacji moderator zadat
pytanie, z czym kojarza si¢ respondentom ogranicze-
nia wykluczajace w transporcie. Zgodnie z zatozenia-
mi badania zadanie to odbylo si¢ bez zadnej dyskusji.
Mialo ono na celu rozpoznanie, jakie asocjacje ma
termin ,ograniczenia wykluczajace w transporcie”.

Lp. Etap Sktadowe etapu
1 Wprowadzenie 1. Oméwienie istoty i celu badania
2. Przedstawienie sig uczestnikéw i charakterystyki przedsigbiorstw,

w ktorych pracuja

2 Skojarzenia zwiazane z ograniczeniami wykluczajacymi | 1. Wskazanie przez uczestnikow skojarzen, ktore wiaza sig

w transporcie ze sformutowaniem ,ograniczenia wykluczajace w transporcie”

3 Skojarzenia zwiazane ze stratami i brakami w transporcie| 1. Wskazanie przez uczestnikdow skojarzefi, ktdre wiaza sig¢
ze sformutowaniem ,,straty i braki w transporcie”

4 Przedstawienie przypadkdw zwiazanych z ograniczeniami | 1. Wypisanie na kartce przypadkéw, w ktdrych nie mozna

wykluczajacymi w transporcie

transportowaé jednocze$nie co najmniej dwdch towardw i podanie
przyktadow takich towardéw

2. Omoéwienie zadania przez uczestnikow

3. Sklasyfikowanie i pogrupowanie przedstawionych ograniczefi
wykluczajacych w transporcie

5 Przedstawienie przypadkéw zwiazanych ze stratami
i brakami w transporcie

1. Wypisanie na kartce powoddw i rodzajow strat oraz brakdw podczas
transportu towardw i podanie ich procentowego udziatu w catosci
przewozow

2. Omoéwienie zadania przez uczestnikow

3. Sklasyfikowanie i pogrupowanie przedstawionych przyczyn oraz
rodzajow strat i brakow w transporcie. Wskazanie przypadkow,
w ktorych straty moga wynika¢ z transportowanych tacznie ddbr

6 Zakonczenie

1. Mozliwo§¢ doprecyzowania przez uczestnikow swoich wypowiedzi,
wyjasnienia nieScistosci, przedstawienia konkluzji itp.

Zrédto: opracowanie wlasne.
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Symptomatyczne jest to, ze poczatkowo czeS¢
uczestnikdw nie dostrzegta problematyki ograniczen
wykluczajacych w transporcie. Mowili wreez, ze maja
one marginalne znaczenie. Swiadczy o tym wypo-
wiedZ jednego z respondentdw: to nie jest taki istotny
problem w transporcie, rzadko si¢ z nim spotykamy. Ja-
ko operator logistyczny wozimy przede wszystkim prze-
sytki drobnicowe, a w autach jest ich nawet lgcznie od
20-30 klientow. Dopiero po podaniu przez modera-
tora przykfadu takiego wykluczenia (np. przewoz
mrozonego migsa z pieczywem), respondenci przy-
znali, ze majg jednak z nimi do czynienia w swojej
pracy. Jest to wazna informacja, ktdra nalezato wyko-
rzysta¢ przy zaprojcktowaniu instrumentu pomiaro-
wego do badafi metoda iloSciowa. Z tego powodu
w kwestionariuszu ankiety poza pytaniem o czgstotli-
wos¢ wystepowania danego ograniczenia zadano py-
tanie o ich znaczenie dla przedsigbiorstwa.

Analiza materiatu zebranego podczas realizacji
tego ctapu badania wskazuje, zZe respondenci przy
pierwszych skojarzeniach zwracali gléwnie uwage
na ograniczenia zwiazane z przewozonymi produk-
tami. Najczestszymi skojarzeniami byly bowiem:
wiasciwosci fizykochemiczne towaru, temperatura
produktdw i ich gabaryty. W troche mniejszym stop-
niu byly wymieniane ograniczenia niezwiazane bez-
posrednio z cechami transportowanych produktdw,
na przyklad natury legislacyjnej czy organizacyjnej.
Niektorzy respondenci jako ograniczenia wyklucza-
jace w transporcic wymieniali: przepisy prawne
i czas. Wskazywane uwarunkowania prawne doty-
czyly gldéwnie ograniczefi jako takich, a niepowodu-
jacych brak mozliwoSci przewozenia przynajmnicj
dwdch tadunkdw jednoczesnie. Przyktadowo, byly
to: zakaz poruszania si¢ samochoddw ci¢zarowych
w pewnych porach dnia, miejscach, dopuszczalna
masa calkowita pojazdu czy emisja spalin itd. Z ko-
lei wskazany przez respondentéw ,,czas” wiazat si¢
zarOwno z czasem trwania przewozu, jak i z prze-
dziatami czasowymi odbioru oraz dostaw towaru
(tzw. okna czasowe).

Dodatkowo, w wypowiedziach respondentéw po-
jawily si¢ sformulowania, ktére nie sa wymieniane
w literaturze lub ktore nic majg zwiazku z ogranicze-
niami wykluczajacymi w transporcie, takie jak: ,,ocze-
kiwania klientow”, ,,czas pracy kierowcow”, ,,zezwo-
lenia Sanepidu”, ,.koncesje”. Ich nie brano pod uwa-
ge w dalszej analizie.

Kolejnym zadaniem dotyczacym ograniczefi wy-
kluczajacych w transporcie byto omowienie konkret-
nych przyktadéw wystepujacych w praktyce gospo-
darczej. Na tym etapie badania respondenci mieli
wypisac przypadki, w ktorych nie mozna transporto-
wac jednoczes$nie co najmniej dwoch tadunkdw i po-
da¢ przyktady towardw. Po wykonaniu zadania po-
szczegblne osoby przedstawily rezultat swojej pracy.
Zadanie to mialo charakter dyskusyjny. Rezultatem
tego zadania miata by¢ lista ograniczefi wykluczaja-

cych najczesciej wystepujacych w transporcie i o sto-
sunkowo duzym znaczeniu.

Poza wymienionymi hastami respondenci starali
si¢ bardziej opisowo przedstawié konotacje zwiazane
z ograniczeniami wykluczajacymi w transporcie. Naj-
czgseiej byly wymieniane materialy i produkty zwia-
zane z przemystem spozywczym. Oto kilka wybra-
nych': wyklucza si¢ przewozenie zywnosci razem z far-
bami lub szerzej z réznego rodzaju artykutami che-
micznymi; niezgodnosc temperatury, czyli mrozZonki ze
swiezymi owocami nie bedziemy wieZli; specyfika pro-
duktu — czy ma byc podgrzewany, czy ma by¢ chio-
dzony, czy ma byc w stalej temperaturze; nie mozna
przewozic spozywki nieopakowanej z materiatami wy-
dzielajgcymi silng won; nie lgcze spozywezych z che-
micznymi, sypkich ze stalymi; karmy dla zwierzgt nie
wozimy ze spoiywkg, nie wozimy produktow sypkich
z opakowanymi, ktdrych tak naprawde nie mozna za-
bezpieczyc jednoczesnie na jednym srodku transportu.
Sa to wige ograniczenia wykluczajace wspdlny prze-
wdz wybranych grup produktdw. W szczegdlnosei do-
tyczy to przemieszczania tadunkow drobnicowych
lub cz¢Sciowych, kidre nie zajmujg calej przestrzeni
tadunkowej pojazdu.

Niektore wykluczenia ograniczajace wspodlny prze-
woz wynikaja z przepisdw prawnych. Przyktadem sa
tadunki niebezpieczne, tzw. ADR-y (fr. Accord eu-
ropéen relatif au transport international des marchan-
dises Dangereuses par Route), i cz¢$¢ produktdw spo-
zywezych. Jeden z respondentéw zaznaczyl, ze na
pewno trudny tez jest transport materiatow niebezpiecz-
nych i niektore, ze wzgledu na swojg specyfike, z kolej-
nymi tez nie mogy byc przewozone; radioaktywne mogg
powodowac silne reakcje chemiczne. Pewnym niebez-
pieczenstwem jest zanieczyszczenie gotowych towa-
row spozywezych czy tez komponentéw do ich pro-
dukgcji przez inne towary. Respondenci wskazywali na
produkty, ktore wydziclaja silny zapach. Kolejnym
problemem jest wrazliwo$¢ na wilgotno$¢ powictrza.
Czes$¢ artykulow do produkcji spozywezej, jak i w ogdle
gotowych produktow spozywczych jest higroskopijna,
czyli wehiania wilgoc. Mogg byc problemy z towarami,
ktore parujg, powodujq skraplanie wody i niektore ro-
dzaje stali mogg Zle reagowac na to albo niektére wyro-
by drewniane — mowili uczestnicy badania.

Poza wrazliwoScia towardw na wilgotno$¢ powie-
trza stosunkowo czestym wskazywanym ogranicze-
niem jest temperatura przewozu fadunkéw. Czes¢ to-
wardw musi by¢ przewozona w fadowniach wyposa-
zonych w mroznig, cz¢§¢ w chtodnie, czesc w izoter-
me, a jeszcze inne w urzadzenie ogrzewcze. Dodat-
kowo nicktore grupy towardw powinny by¢ transpor-
towane w doktadnie okreSlonych temperaturach, np.
zamrozone ryby w —18°C, zamrozony drob i dziczy-
znaw -12°C.

Poza tym respondenci wskazywali na towary, kto-
re nie moga by¢ jednoczednic przewozone absolutnie
z zadnymi innymi tadunkami. Kazdy wspolny trans-
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port moze trwale uszkodzi¢ fadunek, uniemozliwi¢
jego dalsze uzytkowanie, zmniejszy¢ jego wartoSC.
Czesto wymagaja one specjalnic dostosowanych
Srodkow transportowych. Przyktadami takich fadun-
kow sa plynne materialy (np. paliwa przewozone
w cysternach), materialy niebezpieczne, zywe zwie-
rze¢ta. Jeden z respondentow zaznaczyt, ze czesto zda-
1za sig tez transportowac rdznego rodzaju odpady i wte-
dy tylko cos takiego jest tadowane na naczepe, nic po-
za tym. Ponadto po realizacji przewozu takich towa-
row wymagane jest czesto bardzo doktadne wyczysz-
czenie tadowni. Problemem jest na przykiad nieprzy-
jemna won. Przyktadowo, zapach cebuli lub opon jest
cigzki do wywabienia. Po takim przewozie naczepa
musi odstac dzieni lub zostac naprawde porzgdnie
umyta. Czasami tez umycie nie wystarczy. W przypad-
ku np. produktow plynnych sq takie ograniczenia, ze
np. produktu X po produkcie Y nie mozna przewozic
do trzech zaladunkow wstecz! Musi by¢ udokumento-
wane, ze trzy przewozy wezesniej tego konkretnego pro-
duktu nie bylo.

Czasami towary nic moga by¢ wspdlnie przewozo-
ne, poniewaz takie zastrzezenie znajduje si¢ w umo-
wic handlowej mi¢dzy nadawca a przewoznikiem.
Ograniczenie to moze dotyczy¢ jednoczesnego prze-
wozu jakichkolwiek innych produktow lub tylko pro-
duktow konkurencyjnych. Po prostu zmuszajg prze-
woznika ceng lub roinymi obwarowaniami w kontrak-
cie do tego, zeby transport byla realizowany bez Zadne-
go doladunku. Czasami w kontrakcie mamy zapisane,
Ze nie mozemy jako podwykonawcy swiadczy¢ dla in-
nych firm ustug. Wtedy takiemu klientowi mowimy, ze
niestety nie mozemy podjqc sig zlecenia, bo juz jeste-
smy zwigzani kontraktem z innym nadawcg — wska-
zywali respondenci. Takie ograniczenia czg¢sto narzu-
caja bardzo duze przedsi¢biorstwa. Jeden z responden-
tow podal przyktad braku mozliwosci jednoczesnego
transportu towaréw pochodzacych od Pepsi-Coli i Co-
ca-Coli: w takim przypadku doladunek w zZaden spo-
s6b nie wchodzi w gre, eliminuje w ogole ustuge. Z ko-
lei inny uczestnik badania, ktérego przedsigbiorstwo
zajmuje si¢ transportem materiatéw plynnych w cy-
sternach, przedstawit inny przypadek: nie mozemy
przewozic paliw Shella z paliwami Lotosu — nie ma
takiej mozliwosci, chociaz sg w rdznych komorach, ni-
gdy sie nie zmieszajg, a w praktyce to jest to samo pa-
liwo z jednej rafinerii. Nie moina pojechac z cysterng
ologowang Lotosem i rozladowac paliwo na stacji
Shella.

W praktyce jednak nie wszyscy przewoznicy re-
spektuja obostrzenia zwiazane z jednoczesnym prze-
wozem produktéw pochodzacych od innego przed-
sicbiorstwa: jezeli mamy nawet kontrakt z jednym
klientem, ktory ma takg klauzule, to on nie jest w sta-
nie sprawdzic, czy dla jego konkurenta tez nie wozimy
jego towarow. Globalne firmy nie sq w stanie kontrolo-
wac  wszystkich zakladow swoich konkurentéw
i wszystkich aut, ktore sq tam podstawiane. Raczej nie

jest to mozliwe do wykrycia — zaznaczyt jeden z re-
spondentow. Poza tym dosc powszechne jest przekazy-
wanie sobie dalsze ladunkow, zwlaszcza jesli w umo-
wie nie jest wskazane, Ze firma transportowa musi ko-
rzystac wylgcznie z wlasnych srodkow transportowych
— dodat kolejny uczestnik badania.

W kolejnym kroku tego etapu badafi moderator
poprosit uczestnikow spotkania o sklasyfikowanie
i pogrupowaniec omowionych wczesniej ograniczefi
wykluczajacych w transporcie. Po analizie wypowie-
dzi ze wszystkich przeprowadzonych wywiadow uda-
to si¢ je pogrupowad ze wzgledu na:

B specyfike przewozonych rzeczy oraz
B aspekty organizacyjne, logistyczne i prawne.

W wyniku przeanalizowanej wezesniej literatury
i przeprowadzonych badan empirycznych w ramach
tych dwoch grup sklasyfikowano 16 rodzajow ograni-
czen wykluczajacych w transporcie. Sa to:

. Wrazliwo$¢ na czas trwania przewozu.

. Wrazliwo$¢ na warunki przewozu.

. Wrazliwo$¢ na temperature przewozu.

. Wrazliwo$¢ na wilgotno§¢ powietrza.

. Wrazliwo$¢ na oddzialywanic Swiatta.

. Wrazliwo$¢ na wchtanianic zapachow.

. Towary wysokowartoSciowe.

. Towary tatwo psujace sig¢.

. Towary niebezpieczne.

10. Towary o ponadnormatywnych rozmiarach.
11. Zwierzeta.

12. Towary konkurencyjne.

13. Roézne okna czasowe dostaw.

14. Umowa na wylaczno$¢ przewozu.

15. Oddalenie od miejsc zatadunku lub wytadunku.
16. Aspekty prawne.

Wymicnione ograniczenia w punktach 1-11 sa
zwigzane ze specyfika przewozonych rzeczy (np. wla-
Sciwosci fizykochemiczne), natomiast 12-16 wynikaja
ze wzgledow organizacyjnych, logistycznych i praw-
nych (np. czas i sposob dostawy).

Zaprezentowana klasyfikacja znalazta odzwiercie-
dlenie w opracowanym narz¢dziu pomiarowym, stu-
zacym do odpowiedniej organizacji badah metoda
iloSciowg. Umozliwita ona testowanie teorii na wigk-
szej probie, a przede wszystkim pozwolita na prze-
prowadzenie statystycznego opisu i wyjasnienie pro-
cesOw wystepujacych w wickszych populacjach na
podstawie reprezentatywnych prob statystycznych
(Apanowicz, 2012). Wyniki tego badania zostana jed-
nak omowione w osobnym artykule.

O 0 ~1 N~ Lo =

Podsumowanie

Z przeprowadzonych badah metoda jakoSciowa —
w postaci wywiadow grupowych (FGI) i indywidual-
nych (IDI) wynika, ze w opinii respondentéw ograni-
czenia wykluczajace nie sa powszechnie wystepuja-
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cym problemem. JeSli te ograniczenia wystepuja, to
czesto dotycza one cech fizykochemicznych produk-
tdw, przepisow prawnych lub wynikaja z zapisow
umow miedzy przedsicbiorstwami. Sa to zaréwno fa-
dunki, ktorych przewoz catkowicie wyklucza jedno-
czesny transport pozostatych, jak i takie, ktdre moz-
na faczy¢ tylko z wybranymi towarami.

Rezultaty badah umozliwily uzupehienie wiedzy
weczesniej pozyskanej podczas analizy studidw literatu-
rowych. Nie mialy one jednak na celu sprawdzenie za-
fozefi teoretycznych, ale odkrycie pewnych zjawisk.
Umozliwity one identyfikacje ograniczefi wykluczaja-
cych w transporcie. Lacznie udato si¢ sklasyfikowac 16

rodzajow takich ograniczen. Z pewnoScig nie sa w nich
ujete wszystkie mozliwe okolicznoSci, sytuacje lub wa-
runki, w ktdrych przynajmniej dwa fadunki nic moga
by¢ przewozone jednoczeS$nie tym samym Srodkiem
transportu. Starano si¢ wybraé te, ktore byly najcze-
Sciej wymieniane i mialy stosunkowo duze znaczenie.

Do wyjaSnienia rozpoznanych zjawisk i relacji
mi¢dzy nimi w kolejnym etapie projektu zostaly prze-
prowadzone badania z wykorzystaniem metod ilo-
Sciowych (Dyduch, 2013). Z kolei ich wyniki postuza
do opracowania modeli matematycznych mozliwie
jak najlepiej odzwierciedlajacych rzeczywisto$¢ go-
spodarcza.

Publikacja zostata sfinansowana ze §rodkéw Narodowego Centrum Nauki przyznanych na podstawie decyzji numer DEC-2014/13/B/HS4/01552.

Przypisy

1 Wszystkie wypowiedzi respondentéw zostaly zacytowane zgodnie z ich oryginalnym brzmieniem. Autorzy artykutu nie korygowali ewentualnych bledow

jezykowych i wyrazen potocznych.
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