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Problemy zwiqQzane z zarzqdzaniem
informacjq w mikro- i matych
przedsiebiorstwach transportu
drogowego towarow

Problems related to information management
in micro and small road freight transport companies

Streszczenie

Celem artykulu jest identyfikacja probleméw zwiazanych
z zarzadzaniem informacja w trakcie realizacji zlecenia
transportowego w mikro- i malych przedsiebiorstwach
§wiadczacych ustugi w zakresie transportu drogowego towa-
réw. W artykule zaprezentowano wyniki badan jako§ciowych
(indywidualnych wywiadéw poglebionych przeprowadzo-
nych z przedstawicielami mikro- i malych firm transporto-
wych), ktore sg czescia projektu badawczego Transportow-
nia.com, finansowanego ze $rodkéw Narodowego Centrum
Badan i Rozwoju. Wyniki uzyskanych badan wskazuja, ze
nieskuteczna wymiana informacji pomiedzy uczestnikami
procesu transportowego wplywa na pojawianie sie proble-
méw na kazdym etapie realizacji zlecenia transportowego, co
prowadzi do opéznien, bledéw w rejestracji i planowaniu zle-
cen, probleméw z zatadunkiem i roztadunkiem oraz rozlicze-
niem zlecenia. Wyniki badan podkreélaja potrzebe wdroze-
nia nowoczesnych rozwigzan informatycznych, takich jak
systemy zarzadzania transportem (TMS) i technologie
chmurowe, w celu poprawy wymiany informacji i optymali-
zacji proceséw transportowych w mikro- i matych firmach
transportu drogowego towarow.

Stowa kluczowe:
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Absiract

The aim of this article is to identify the problems related to
information management during the execution of
transport orders in micro and small enterprises providing
road freight transport services. The article presents the
results of qualitative research (in-depth individual
interviews with representatives of micro and small
transport companies), which are part of the
Transportownia.com research project funded by the
National Center for Research and Development. The
findings indicate that ineffective information exchange
between participants in the transport process leads to
problems at every stage of the transport order execution,
resulting in delays, errors in the registration and planning
of orders, problems with loading and unloading, and
challenges in the settlement of the order. The research
highlights the need for the implementation of modern IT
solutions, such as Transport Management Systems (TMS)
and cloud technologies, to improve information exchange
and optimize transport processes in micro and small road
freight transport companies.
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Wstep

Wspolczesna gospodarka europejska, charaktery-
zujaca si¢ dynamicznymi zmianami, stawia przed
przedsiebiorstwami nowe wyzwania zwigzane z ko-
nieczno$cia adaptacji do zmieniajacych sie warun-
kéw rynkowych. Zmiany gospodarcze w Europie,
w tym spadek sily nabywczej gospodarstw domowych,
malejacy popyt zewnetrzny oraz zaostrzenie polityki
monetarnej, wplynely na spowolnienie wzrostu gospo-
darczego w ostatnich latach. Szczegdlnie wrazliwa na
stan koniunktury gospodarczej jest branza transpor-
towa, ktora mierzy si¢ z ogromnym wyzwaniem zwig-
zanym z konieczno$cig dostosowania si¢ do duzych
wahafi w popycie na ustugi przewozowe. Dotyczy to
zwlaszcza mikro- i matych przedsiebiorstw, ktore sta-
nowia przewazajaca cze$¢ firm transportowych
w Europie i dla ktérych poprawa jakosci §wiadczo-
nych ustug oraz optymalizacja procesdéw transporto-
wych moze by¢ warunkiem przetrwania na rynku.
Realizacja procesow transportu drogowego, zwlasz-
cza w malych przedsigbiorstwach, jest jednak po-
strzegana jako opo6zniona w stosunku do innych
branz i szczegdlnie nieefektywna (Riedl i in. 2018).

Procesy transportowe odgrywaja bardzo wazna ro-
le w fancuchu dostaw. W warunkach rosnacych wy-
magan klientow wzrastaja rowniez wymagania sta-
wiane przewoznikom, poniewaz niedotrzymanie
uzgodnionych warunkéw ustugi transportowej moze
by¢ zagrozeniem dla calego taficucha dostaw (Jan-
czewska, 2017). Uslugi transportowe wymagaja, aby
towar zgodnie z umowa zostat dostarczony odbiorcy
W wyznaczonym terminie, bezpiecznie i po mozliwie
niskich cenach (Mafkowski, 2019). Istnieje jednak
wiele czynnikow, ktdre powodujg utrudnienia w pro-
cesie realizacji zamowienia. Wiele z nich zwigzanych
jest z problemami z wymiang informacji. Skutkuje to
opdznieniami wystepujacymi podczas kolejnych eta-
poéw wykonywanego zlecenia, a nawet niedostarcze-
niem zamowionego fadunku do odbiorcy. Zwiekszona
dostepnos$¢ i wykorzystanie informacji wskazywane
sa natomiast jako kluczowe dla poprawy efektywno-
$ci funkcjonowania systemow transportowych (Naga-
rajan i in., 2005).

Wymiana informacji jest niezbedna i szczegllnie
istotna w branzy transportowe;j, ktora jest ,,rozdrob-
niona jak zadna inna i w ktorej zasoby transportowe,
nadawcy, odbiorcy i posrednicy tworza sie¢, ktdra
manualnymi procesami trudno wydajnie obstuzyc¢”
(Ziemkowska i in., 2019). Istotne jest zatem zrozu-
mienie specyficznych probleméw i wyzwan, z jakimi
borykaja sie, w kontekscie zarzadzania informacja,
mikro- i male przedsiebiorstwa. Prezentowane w lite-
raturze badania dotycza bowiem gléwnie wdrozenia
nowoczesnych systemOw wspierajacych zarzadzanie
informacja w duzych przedsiebiorstwach, przede
wszystkim spedycyjnych (Ayantoyinbo, 2015; Joz-
wiak & Sofoducha, 2021).

Celem artykulu jest identyfikacja problemow
zwigzanych z zarzadzaniem informacja w trakcie re-
alizacji zlecenia transportowego w mikro- i malych
przedsiebiorstwach §wiadczacych ustugi w zakresie
transportu drogowego towarow.

W artykule zaprezentowano wyniki przeprowa-
dzonych badan jakosciowych, ktdre sg czedcig projek-
tu finansowanego ze srodk6w NCBiR. Gi6wnym ce-
lem tego projektu byto opracowanie innowacyjnego
systemu informatycznego w postaci ustandaryzowa-
nej transportowe] platformy cyfrowej dedykowane;j
mikro- i malym przedsigbiorstwom transportowym'.
Respondentami badania jako$ciowego byli przedsta-
wiciele przedsiebiorstw transportowych zatrudniaja-
cych do piecdziesieciu pracownikdéw. Wyniki badan
zostaly opracowane z wykorzystaniem oprogramowa-
nia do analizy badan jako§ciowych Nvivo v. 17.1.

Przeprowadzone badania sa krokiem w kierunku
oceny mozliwo$ci usprawnienia przeptywu informacji
pomiedzy podmiotami uczestniczacymi w realizacji
procesu transportowego, w tym zastosowania nowo-
czesnych technologii pozwalajacych na automatyza-
cje i cyfryzacje procesu.

Zmiany gospodarcze w Europie
i ich wptyw na mikro- i mate
przedsiebiorstwa transportowe

Obecne trudnosci branzy transportowej sa Scisle
zwigzane z sytuacja gospodarcza w Europie. W 2023 r.
wzrost gospodarczy byt ograniczony przez spadek si-
ly nabywczej gospodarstw domowych, spadajacy po-
pyt zewnetrzny, spadek produkcji oraz zaostrzenie
polityki monetarnej (Economy and Finance).
W efekcie transport mierzy si¢ z mniejsza liczba zle-
cen i spadkiem stawek transportowych przy jedno-
czesnym wzroscie kosztow transportu ze wzgledu na
rosngce ceny paliwa czy wynagrodzenia pracownikow
(Transport Intelligence, 2024).

W odpowiedzi na zmiany w otoczeniu przedsig-
biorstwa staraja si¢ aktywnie dopasowywal swoje
strategie do zmieniajacych sie¢ warunkéw rynkowych.
Szczegolne wyzwanie stoi przed przewoznikami dro-
gowymi. Dzisiejszy rynek przewozéw drogowych
w UE charakteryzuje sie wysoka konkurencyjnoscia
i silnym rozdrobnieniem zar6éwno po stronie popyto-
wej, gdzie przewazaja zleceniodawcy z okazjonalnym
zapotrzebowaniem na ustugi transportowe, jak i po
stronie podazowej (Trebicki, 2019). Wedlug danych
Eurostatu w 2022 r. w Unii Europejskiej byto okofo
600 tys. firm zajmujacych sie transportem drogowym.
W Niemczech dziatato okoto 60 tys. firm, we Francji
okoto 50 tys., w Hiszpanii 40 tys., a we Wloszech
30 tys. W Polsce liczba przedsigbiorstw jest jedna
z najwyzszych w Europie i wynosi ok. 102 tys. Kluczo-
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Zrbdto: opracowanie wiasne na podstawie: Transport i Logistyka Polska & Centrum Analiz Spot Data, 2023.

wych dla rozwoju branzy, ze wzgledu na jej migdzy-
narodowy charakter, jest 44,5 tys. firm posiadajacych
licencje wspdlnotowa.

Wigkszo$¢ przedsigbiorstw zajmujacych si¢ trans-
portem drogowym w Europie to mikroprzedsiebior-
stwa zatrudniajace ponizej dziesigciu pracownikdw
i male przedsiebiorstwa zatrudniajace ponizej pigé-
dziesigciu pracownikow. Szacuje sie, ze okoto 85%
firm w UE to firmy zatrudniajace mniej niz pigédzie-
sigt 0osdb. W Polsce ten odsetek jest jeszcze wyzszy
i wynosi ponad 90% (rysunek 1).

To wiasnie mikro- i mate przedsigbiorstwa trans-
portowe stoja przed ogromnym wyzwaniem zwigza-
nym z konieczno$cig dostosowania si¢ do duzych
wahafi w popycie na ustugi przewozowe. Przedsig-
biorstwa, chcac funkcjonowaé na rynku oraz, co waz-
niejsze, rozwijac sie i przynosi¢ oczekiwane zyski, sa
zmuszone do wprowadzania modyfikacji w biezacej
dziafalnosci. Dla mikro- i matych firm transporto-
wych szczegOlnie istotna wydaje sie redukcja kosztow
realizowanych proceséw transportowych ze szczeg6l-
nym uwzglednieniem takich dziataf jak obstuga za-
mowien klientow, planowanie, monitorowanie, rozli-
czanie oraz windykacja (Lindkvist & Melander,
2024). Warto réwniez zwroci¢ uwage na fakt, iz mi-
kro- i mate przedsigbiorstwa transportu drogowego
wspdlpracuja gtéwnie z firmami spedycyjnymi oraz
bezposrednio z zatadowcami, ktérzy od swoich part-
nerow oczekuja konkretnych standardéw dotycza-
cych realizacji procesu transportowego. Dotyczy to
zar6wno organizacji samego przewozu, jak i coraz
czesciej stosowania standardow zwigzanych z digita-
lizacja i automatyzacja sposobu wymiany informacji
oraz dokumentow. Jak wskazuja Meidute-Kavaliaus-
kiene i in. (2017), na ocen¢ jako$ci wykonywania
przewozow drogowych — obok ceny, bezpieczenstwa

i czasu dostawy — wplywaja takze zakres §wiadczo-
nych ustug oraz precyzyjne i niezawodne systemy in-
formatyczne.

Wymiana informacji pomiedzy
podmiotami uczestniczqgcymi
w realizaciji procesu transportowego

Proces transportowy to zfozony zbi6r dziatan ma-
jacych na celu przemieszczenie towar6w lub osob
z jednego miejsca do drugiego przy uzyciu odpowied-
nich §rodkéw transportu (Chatti, 2021). Proces ten
obejmuje zaréwno planowanie, organizacje, realiza-
cje, jak i kontrole wszystkich operacji zwiazanych
z przemieszczaniem tadunkéw. W realizacje procesu
transportowego zaangazowanych jest wiele podmio-
tow, z ktorych kazdy odgrywa specyficzna rolg. Na ry-
sunku 2 zaprezentowano podmioty bezposrednio
i poSrednio uczestniczace w procesie transportowym.

Waznym elementem procesu transportowego jest
element wykonawczy, czyli wszelkiego rodzaju czyn-
noSci podejmowane w celu realizacji fizycznego prze-
plywu towaréw, takie jak: dojazd do miejsca zatadun-
ku i zatadunek, zabezpieczenie towaru, dojazd do
miejsca roztadunku i roztadunek (Rucifska & Ke-
dzior-Laskowska, 2015). Realizacja procesu trans-
portowego to jednak nie tylko sam przewdz wykony-
wany §rodkami przewozowymi odpowiednich gafezi
transportu, ale takze ztozony proces wymiany infor-
macji 1 dokumentéw (Macias-Jiménez, 2020).
Zwtlaszcza w miedzynarodowych ustugach transpor-
towych wystepuje potrzeba czestych kontaktéow
i wspolpracy pomigdzy podmiotami zaangazowanymi
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Rysunek 2

Podmioty zaangazowane w organizacje procesu transportowego
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Zr6dto: opracowanie wlasne na podstawie Rydzkowski & Wojewddzka-Krol, 2002.

w organizacj¢ procesu transportowego (Evangelista,
2003; Mankowski, 2019).

Wymiana informacji w trakcie realizacji zlecenia
transportowego moze w szczeg6lnosci dotyczy¢ in-
formacji niezbednych do rejestracji i weryfikacji
klienta, analizy opfacalnosci zlecenia, akceptacji lub
odrzucenia zlecenia, wyslania awizacji, wystawienia
dokumentow przewozowych, monitorowania realiza-
cji przewozu czy wystawienia i wystania dokumentow
poswiadczajacych realizacje ustugi. Jednakze, mimo
rozwoju nowoczesnych rozwigzan informatycznych
czy telekomunikacyjnych, wcigz niewiele przedsie-
biorstw transportowych (zwlaszcza tych mniejszych)
z nich korzysta. Na przyktad urzadzenia telematyki
wykorzystuje zaledwie 13% przedsigbiorstw zajmuja-
cych si¢ transportem drogowym (Mastowski i in.,
2020). Branza transportowa postuguje si¢ takze do-
kumentami wystawianymi gtéwnie w formie papiero-
wej (Dziechciarz, 2018).

Ograniczona automatyzacja i digitalizacja podsta-
wowych proceséw utrudniajg wymiane informacji,
ktora jest bardziej pracochifonna i kosztowna. Klien-
ci muszg znosi¢ diugie procedury uzyskiwania wyce-
ny, ucigzliwe procesy dokumentacyjne i brak §ledze-
nia fadunkéw w czasie rzeczywistym (Riedl i in.,
2018). Dodatkowo wymiang informacji utrudnia fakt,
ze mikro- i male przedsigbiorstwa, ktore z reguly nie
wykonuja ustug na zlecenie bezposrednich zlecenio-
dawcow, czesto sa czgseia tancucha podwykonawcow
sktadajacego si¢ z kilku ogniw.

Stosowanie standarddéw zwigzanych z digitalizacja
i automatyzacjg wymiany informacji powinno umoz-
liwi¢ wszystkim podmiotom zaangazowanym w orga-

nizacje procesu transportowego otrzymywanie doku-
mentow w czasie rzeczywistym, a takze biezace ra-
portowanie bfeddw i pojawiajacych sie problemow.
Zakres informacji przekazywanych w czasie rzeczy-
wistym powinien stuzy¢ jako wskaznik najwyzszej ja-
koSci informacji (Wyci§lak, 2021). Wazne jest dzielenie
sie szerokim zakresem informacji, a takze komplet-
no$¢, niezawodno$¢, dokladnos$¢, aktualno$¢ oraz
czestotliwos¢ 1 terminowoS$¢ przekazywania informa-
cji, a takze wykorzystanie technologii oraz systemow
informacyjnych umozliwiajacych zbieranie, przetwa-
rzanie i przekazywanie informacji (Ryciuk & Szym-
czak, 2019; Szymczak i in., 2018).

Metodyka
przeprowadzonych badan

W artykule przedstawiono wyniki przeprowadzo-
nych badan jakoSciowych — indywidualnych wywia-
dow poglebionych (IDL, individual depth interview).
Badania te s3 czeScig projektu, ktérego glownym celem
byto opracowanie innowacyjnego systemu informa-
tycznego w postaci ustandaryzowanej transportowe;j
platformy cyfrowej dedykowanej mikro- i malym
przedsigbiorstwom transportowym (projekt Trans-
portownia.com finansowany przez NCBiR z Euro-
pejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego, Pro-
gram Operacyjny Inteligentny Rozwoj 2014-2020.
I 0§ priorytetowa ,,Wsparcie prowadzenia prac B+R
przez przedsigbiorstwa” oraz IV of priorytetowa
»Zwiekszanie potencjalu naukowo-badawczego”;
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Dziatanie 1.3.1 ,,Prace B+R finansowane z udzialem
funduszy kapitatowych”; Poddziatanie 1.3.1 ,,Wspar-
cie projektow badawczo-rozwojowych w fazie preseed
przez fundusze typu proof of concept- BRIdge Alfa”,
umowa o wsparcie 21/3/2022).

Celem badan jakoSciowych przedstawionych w ar-
tykule byla identyfikacja probleméw zwigzanych
z wymiang informacji w trakcie realizacji zlecenia
transportowego w mikro- i matych przedsigbior-
stwach $wiadczacych ustugi w zakresie transportu
drogowego towarow.

Badanie przeprowadzono w celowo dobranej gru-
pie o$miu przedstawicieli przedsigbiorstw transpor-
towych zatrudniajacych ponizej pigédziesigciu pra-
cownikow, realizujacych ustugi w zakresie standardo-
wych przewozow petnopojazdowych (FTL, full truck
load) towaréw niewymagajacych szczegdlnych
uprawnien, jakie wymagane sa przykladowo w przy-
padku przewozu lekoéw, towardéw niebezpiecznych
czy ponadgabarytowych.

Do przeprowadzenia badania uzyto czeSciowo
ustrukturyzowanego kwestionariusza wywiadu. Wy-
wiady zostaly przeprowadzone za posrednictwem
komunikatoréw internetowych i trwaty $rednio ok.
60 min (od 40 do 100 min). Dokonano nagraf wideo
oraz transkrypcji przeprowadzonych wywiadow.
Przyjeto podejécie jakosciowe w procesie pozyski-
wania materiatu badawczego w celu pogtebionego
zrozumienia zjawisk w catej ich r6znorodnosci i zto-
zono$ci (Maison, 2007).

Wyniki badan zostaly opracowane z wykorzysta-
niem oprogramowania do analizy badan jakoscio-
wych Nvivo v. 17.1. Dane poddano procesowi kodo-
wania hybrydowego, zdarzenie po zdarzeniu (Glin-
ka & Czakon, 2021). Ogdlnie zastosowano cztery
kody pierwszego rzedu: 1) problemy w procesie
transportowym; 2) przebieg procesu realizacji zle-

Tabela 1
Kodowanie danych
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cenia transportowego; 3) potrzeby, problemy w za-
kresie wymiany informacji; 4) potrzeby, mozliwosci
i zakres automatyzacji i digitalizacji, oraz czterdzie-
$ci kodow drugiego rzedu, przy czym w artykule od-
niesiono si¢ jedynie do kodéw zwiazanych z proble-
mami w procesie transportowym, do ktdrych stwier-
dzono dziewieédziesiat jeden odniesien w wywia-
dach ogotem (tabela 1).

Identyfikacja problemow
zwiqzanych z nieskutecznq wymianq
informacji w procesie transportowym
w mikro- i matym przedsiebiorstwie
tfransportowym

Proces transportowy wymaga zaangazowania
wielu uczestnikow oraz precyzyjnego zarzadzania
informacja. Nieskuteczna wymiana informacji
i zwigzane z tym ryzyka strat czasowych, finanso-
wych oraz nieskutecznego lub nieterminowego do-
starczenia przesytki moga pojawi¢ sie na kazdym
etapie realizacji zlecenia transportowego (tabela 2).

Na etapie przyjmowania zlecenia od klienta waz-
ne jest pozyskanie informacji niezbednych do oceny
jego oplacalnosci i mozliwoSci realizacji. Informacje
te przewoznik otrzymuje w zapytaniu, ale czesto
niezbedna jest dalsza wymiana e-maili, telefonow
czy wiadomos$ci na komunikatorach internetowych
w celu uzyskania kompletnych informacji, w tym do-
ktadnego adresu i terminu zaladunku i roztadunku,
szczeg6low dotyczacych fadunku, dojazdu na miej-
sce zaladunku i rozfadunku, informacji o wymaga-
niach i szczeg6lnych prosbach klienta czy informacji
niezbednych w celu weryfikacji i rejestracji klienta.

Kodowanie Liczba wywiadéw, Liczba odniesien
w ktorych wystepuje w wywiadach
I rzedu II rze¢du odniesienie ogéltem
Problemy zwigzane | Problemy przy przyjeciu zlecenia transportowego 4 6
Z wymiang Problemy podczas roztadunku 3 4
informacji Problemy podczas rozliczania zlecenia transportowego 8 15
W procesie Problemy podczas rejestracji zlecenia transportowego 6 9
transportowym Problemy podczas planowania zasobdw 6 8
Problemy podczas dojazdu na miejsce zaladunku i zatadunku 7 19
Problemy podczas przewozu tadunku 6 13
Otoczenie dalsze 4 5
Czynniki losowe 7 12

Zro6dlo: opracowanie wlasne.
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Mimo wysitkdw zdarza si¢, ze w zleceniu brakuje
szczegOlowych danych dotyczacych zlecenia lub po-
dane dane sa btedne. Braki i btedy moga wynikac
z podania niedokfadnych danych w zleceniu, ale
takze z niemoznosci doktadnego podania adresu,
np. gdy dany obiekt jest w trakcie budowy. Czes¢
zlecen transportowych podczas rejestracji moze
mie¢ wskazane miejsce roztadunku wylacznie jako
kod pocztowy, ze szczegdtami ,,do podania”, ,we-
diug dokumentéw zatadowcy”. Moze to powodowac
pOzniejsze problemy — przyktadem jest otrzymanie
przez kierowce dokumentoéw od zatadowcy z adre-
sem z innym kodem pocztowym niz ten wpisany
w zleceniu.

Zwigkszone ryzyko wystapienia btedow w okre-
§leniu miejsca zatadunku lub roztadunku pojawia
sie takze czesto w przypadku neutralizacji doku-
mentéw CMR, kiedy dane ostatecznego odbiorcy
lub pierwszego dostawcy sa ukrywane przed kontra-
hentami w celu ukrycia tajemnic handlowych. Po-
$rednicy neutralizujg dokumenty wpisujac w polach
,nadawca” badz ,,odbiorca” dane zleceniodawcy
transportu. Natomiast w momencie, kiedy maja by¢
ukryte dane konicowego odbiorcy, w polach ,,miej-
sce zaladowania” lub ,,miejsce przeznaczenia” po-
daje si¢ jedynie kraj przeznaczenia lub zatadowania,
ale adres inny od adresu pierwszego dostawcy badz
ostatecznego nabywcy.

Problemy pojawiaja si¢ takze, gdy podany adres
zaladunku lub roztadunku jest nieprawidtowy. Mo-
ze sie tak zdarzy¢, gdy informacja o adresie jest wie-
lokrotnie przekazywana, zanim dojdzie do wyboru
przewoznika, a w dokumentach pojawiaja si¢ rdézne
adresy i podawany jest przyktadowo adres biura,
a nie magazynu. Przewoznicy powinni zadbac¢ takze
o sprawdzenie oraz wpisanie w zleceniu wszystkich
szczegOblowych zapisow i wymagan klientow, ktore
przewoznik musi spetnic. Jest to szczegdlnie trudne,
gdy przewoznik nie ma wiele czasu na analizg i przy-
jecie zlecenia. Wazne jest operowanie w zleceniu
kodami pocztowymi ze wzgledu wystepowanie miej-
scowosci o takich samych nazwach w réznych loka-
lizacjach.

Nierzetelne, niedostateczne lub nieprawidiowe
informacje uzyskane na etapie przyjecia i rejestracji
zlecenia transportowego powoduja problemy, ktore
beda wystgpowaly podczas kolejnych etapéw reali-
zacji przewozu.

W procesie transportowym pojawiaja si¢ takze
ryzyka w trakcie planowania realizacji zlecenia
i przydzielania odpowiednich zasobéw do zlecenia
(kierowcy, samochodu). Zdarza si¢ sporadycznie
przydzielenie niewlasciwego pojazdu do zlecenia.
Wynika to gtéwnie z braku wiasciwej informacji na
etapie przyjecia i rejestracji zlecenia, np. niewtasci-
wego wyznaczenia lub podania wagi fadunku, jego
wysokoSci, rodzaju palet, wymogéw odnosnie do sa-
mochodu i jego wyposazenia. Sposob doboru kie-

rowcy to sprawa indywidualna w kazdym przedsie-
biorstwie. Przy wyborze uwzglednia si¢ dostgpnosé
kierowcy, czasami takze preferencje kierowcoéw co
do trans i pracy w okre§lonym czasie.

Wybor samochodu oraz kierowcy pozwala na wy-
stanie awizacji z danymi kierowcy oraz samochodu.
Nalezy uwzglednlc ze jezeli po wyslaniu awizacji
pOJaw1a, si¢ zmiany klerowcy lub samochodu, trzeba
zmieni¢ dane w awizacji (poinformowac klienta
o tym fakcie). Niewystanie awizacji czy btedy w awi-
zacji wyslanej skutkuja pojawieniem si¢ problemow
podczas zaladunku oraz roztadunku.

Konsekwencja nieskutecznej wymiany informacji
na etapie rejestracji zlecenia, zwlaszcza podania
btednych Iub niewystarczajaco szczegdtowych da-
nych adresowych, informacji kontaktowych do zata-
dowcy lub odbiorcy, sa czgsto wystepujace problemy
ze zlokalizowaniem miejsca zatadunku lub rozia-
dunku i opdznienia w dojezdzie na miejsce.

Z kolei problemy z wymiang informacji na etapie
planowania realizacji zlecenia — brak przeslanej
awizacji, btedy w awizacji, pomylone dane pojazdu,
kierowcy, btedny numer zatadunku powoduja cze-
sto opOznienia w zatadunku i roztadunku. Brak re-
alizacji zatadunku lub roztadunku o ustalonej godzi-
nie moze by¢ takze efektem przesunie¢ w awizacji,
nieprzygotowania fadunku przez zatadowce czy bie-
doéw i brakéw w dokumentach. Problemy moga by¢
takze skutkiem braku informacji o szczegdlnych
pro$bach klienta na etapie rejestracji zlecenia i nie-
przygotowania przewoznika do wtasciwego podjecia
i zabezpieczenia tadunku podczas transportu.

Badania wskazuja réwniez na problemy podczas
rozliczania zlecenia transportowego. Konsekwencja
jest wydluzony czas oczekiwania na zaplate za zre-
alizowana ustuge. Jest to bezposrednio zwiazane
z obiegiem dokumentéw. Warunkiem otrzymania
przez przewoznika zaptaty jest dostarczenie kliento-
wi oryginatow dokumentow zwiazanych ze zrealizo-
wang ustuga, ktore zalezy od czasu powrotu kierow-
cow z trasy. Respondenci zawracali uwagg, ze doku-
menty nie sg wcze$niej przesytane, bo kierowcy nie
wiedza, jak je zeskanowacd i przestac lub nie maja ta-
kiej mozliwosci. Problem jest tym wiekszy, im wigk-
sza jest liczba podmiotéw zaangazowanych w pro-
ces. Zaangazowanie dodatkowego podwykonawcy
wydluza obieg dokumentdw i czas oczekiwania na
platnos¢. Proces wydtuza takze ewentualna koniecz-
no$¢ korekty bteddw, ktore moga pojawic si¢ na fak-
turze, poniewaz termin piatnosci biegnie od mo-
mentu dostarczenia prawidiowo wypetnionego do-
kumentu. Wsrdd pojawiajacych sie bledow wymie-
ni¢ mozna m.in.: niewta$ciwy numer zlecenia, adres,
numer NIP, brak na fakturze danych wymaganych
przez klienta takich jak numer referencyjny, ktory
pozwala powiaza¢ fakture z usluga przewozows,
wpisanie biednej stawki podatku VAT, niewtasciwej
waluty, rozbieznosci w dacie roztadunku wplywaja-
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Problemy zwiqzane z nieskutecznq wymiangq informaciji na poszczegdlnych etapach procesu transportowego
w mikro- i matym przedsiebiorstwie transportowym — wybrane wypowiedzi respondentéw

Etap realizacji zlecenia

Wybrane wypowiedzi respondentéw

Przyjecie i rejestracja zlecenia

,»Niektorzy pracownicy potrafili wpisywa¢ np. miejsce roztadunku »do podania«. I tak zlecenie szio
z wpisanym »do podania« i przewoznicy to podpisywali i wozili. Tak naprawde mijaja 2 lata i dalej
nikt nie podal miejsca. Duzo zalezy od tego, na ile jest to zaufanie, ze rzeczywiécie ten adres
zostanie potem podany”

»Problemy przy przyjeciu zlecenia zdarzaja si¢ dos¢ czgsto. Zwtaszcza w przypadku firm
zewngtrznych, gietdy. Dostaniemy jaki$ adres, a kto§ nawet nie wie doktadnie, co on wysyla, bo
zrobil jakies§ kopiuj/wklej trzeci raz. I okazuje sig, ze firma jest gdzie indziej, bo to jest adres biura,
a nie magazynu lub adres odbiorcy to firma, ktéra odbiera, ale nie fizycznie — to firma matka, a ta
ktdra bedzie przerabiala towar, jest zupelnie gdzie§ indziej”

,»Sa czasem jakie§ niedoméwienia, bo np. czgsto w zleceniu nie jest napisane, co ja wioze. Jezeli
potrzebuje wyzszego ubezpieczenia badz jaki§ dodatkowych zezwolefi, to w tym momencie
zobligowana jest do tego spedycja, zeby si¢ o takie rzeczy zapytaé, czy ja mogg to przewiez¢.

W wigkszosci zlecen nie podaje sig, co jest wiezione. Zazwyczaj si¢ mowi tylko o tonazu, o liczbie
palet. Czasami spedycja chce, Zeby przejrzec te palety, z tego wzgledu, ze to jest jaki§ nowy klient.
Jedziemy tam i trzeba wiedzie¢ albo przekazac spedycji, ze zostaly zatadowane 34 palety, a nie np.
30. To samo dotyczy adresow dostawy. Jest czg§¢ takich zlecen transportowych, ze jest wpisane
miejsce zatadunku jako pelfen adres, ale juz jako miejsce dostawy jest wpisany tylko kod pocztowy,
jest wpisane »wedlug dokumentéw zatadowcey«. I to tez powoduje jakie§ tam perturbacje”

,O ile kierowcy moga spokojnie dotrze¢ do jakich§ obiektow, bo np. jest to duza firma, to jezeli to
s3 budowy i nawet nie ma jeszcze ulicy na Google’u badZ nawet nie ma takiej numeracji zalozonej,
to ciezko tym samochodom trafi¢”

,»Czasami jezdzi si¢ do jakies lokalizacji na polu, czyli np. wozi si¢ zbelowana stom¢ albo siano od
rolnikdéw, to siano jest na jakie§ drodze albo przy drodze i mamy podana droge lokalng

w Niemczech i napisane jest, ze na 17. kilometrze bedzie stato siano w balotach i tam bedziemy si¢
fadowaé, wigc co to jest za adres”

»Dokumenty, ktére dostaje kierowca, zazwyczaj wystawia zatadowca. Zdarzaja si¢ takie sytuacje,
ze kierowcy sa wysylani i musza sami sobie wypisa¢ dokumenty na droge”

,»Towar jedzie z Polski do Niemiec, ale ten, kto wysyla ten towar, nie chce, zeby odbiorca wiedziat,
gdzie byt fadowany. I wtedy CMR wypisana jest przez kierowce z adresem zatadunku wskazanym
przez spedycje”

Planowanie realizacji zlecenia

,» Wigkszos¢ klientow wymaga awizacji przynajmniej na dziefi przed zaladunkiem, bo jezeli jest
magazyn i okienka zatadunkowe na konkretne godziny, to oni maja w systemach, ze konkretna
cigzar6wka o konkretnym numerze musi si¢ pojawi¢. Miatam osobiScie sytuacje, w ktorych klient
dzwonit do mnie i pytat, gdzie jest cigzarowka, bo podjechala z innym numerem i niestety, jesli
chodzi o tych mniejszych przewoznikow, oni czgsto podmieniaja te cigzaréwki, a potem nie
informuja nas jako przewoznikow, ktorzy im zlecaja ten transport i moga si¢ ostatecznie nie
zaladowad, jezeli klient bylby mocno uparty. Zazwyczaj przymykaja na to oko, chociaz dla nich jest
to problematyczne, bo musza kasowaé awizacj¢ i robi¢ nowa”

»Moze si¢ zdarzaé sytuacja, ze samochodu nie da si¢ zaladowaé, np. zostal Zle dobrany
do fadunku. O ile wigksze firmy maja wykupione programy do planowania, to jesli chodzi
o takie mniejsze przedsigbiorstwo, to oni niestety biora po prostu kartke, dtugopis i sobie
to rozrysowuja ”

»,Uwazam, ze trzeba dopytac o wszystko, zdoby¢ jak najwiecej informacji, poniewaz jak mam
te informacje, to skutkuje tym, ze na pdZniejszym etapie nie mam probleméw. Kto§ zgtosil,
ze bedzie 5-6 palet i beda wazyly 500 kg, a okazuje si¢, ze jedna paleta tyle wazy, a nie caly
tadunek, i si¢ tego nie zataduje, czy sa za wysokie tadunki”

»Awizacje sa powszechnie przyjete, wigc po prostu trzeba w momencie przyjecia zlecenia awizacje
spedycji wysta¢, bo oni musza wiedzie¢, jakie auto przyjedzie po towar. Oni przysylaja numer
zatadunku, powigzany z numerami auta, ktore podales, i jezeli jest jaki§ bfad, to kto§ z nas musi
poprawic¢”

,»93 takie sytuacje, zwlaszcza jesli chodzi o transport przesylek drogowych typu drobnica, ze nie do
konica dobrze byly dopasowane, bo np. mial by¢ samochdd z winda lub inny specjalistyczny”

,»Inny wazny aspekt to, ze kierowca powinien wiedzie¢, jak by¢ przygotowanym do roztadunku.
Jezeli kierowca jest na miejscu roztadunku, to zdarza sig, ze trzeba mie¢ tam odpowiednig liczbe
pasdw zabezpieczajacych, jaka$ kamizelke itd. Nie zawsze kierowca to ma”
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Etap realizacji zlecenia

Wybrane wypowiedzi respondentéw

Dojazd na miejsce zatadunku
lub roztadunku

,Ja ewentualnie pisze do spedycji badZ dzwonig, jezeli sa problemy na zatadunku, np. pomylony jest
numer zaladunku, brak awizacji auta badz towar niegotowy. Kierowca jest zobligowany do
informacji, ze przyjechal i jest np. juz zatadowany, dostal dokumenty, ale adres roztadunku si¢ nie
zgadza ze zleceniem, bo tak si¢ czasami zdarza. Wtedy ja wysytam taka informacje, czy obowiazuje
adres z dokumentow klienta, dostawy, czy adres ze zlecenia. Wtedy jest rola spedycji, zeby to
wyjasnic¢”

,Dodatkowo na zaladunkach sg r6zne wymogi. Poza tym, ze samochdd cigzarowy ma naczepe badz
przyczepe, to powinien ciagnaé jeszcze jedna przyczepe do sposobow zabezpieczania towaru. Zeby
to zobrazowad, sa takie maty gumowe. W zaleznosci od tego, gdzie si¢ tadujemy, to cz¢$¢ tych mat
jest uniwersalna, ale zdarza si¢, ze jedziemy na zatadunek i oni takich mat nie chca. Oni zawsze
maja swoje maty, za ktdre nas obcigzaja, bo im wyposazenie tak zwane standardowe nie wystarcza.
I nie dos¢, ze ja jestem za to obcigzany, to mam kolejny zestaw mat”

»Jak jest to nowe miejsce, to kierowca moze mie¢ problem w odszukaniu lokalizacji, ale wtedy
kontaktuje si¢ z zaladowca, odbiorcg czy z szefem i przez telefon wyjasniaja w danym momencie,
jak to zrobi¢. A powinny by¢ wszystkie informacje jasno na zleceniu transportowym opisane — gdzie,
z kim si¢ skontaktowa¢, do ktdrej bramy podjechac. Jesli sa jakie§ kwestie typu, ze nie moze tam
trafi¢, albo nie ma nikogo na zaladunku, albo nie chca go roztadowaé, bo czego$ tam brakuje,

to wtedy juz telefonicznie trzeba te rzeczy wyjasniac”

»Ale jesli chodzi przesylki, zwlaszcza czgsciowe czy dla kilku klientdw, to zdarzalo sig, ze byly
pomieszane i to wynikalo albo z tego, ze kierowca nie dopilnowat zaladunku i zostato to
zaladowane nie tak jak powinno by¢, nie na ten kierunek, albo magazyny”

»Przeciez to sa wtasnie opdznienia w realizacji zlecen, ktore sa efektem tego, ze kierowca

nie dostaje poprawnych informacji. Jezeli to jest jaki§ magazyn, ktéry znajduje si¢ w mniejszej
miejscowosci, albo wiagnie bardzo wiele magazyndw obok siebie, to dokladne wskazanie adresu

jest kluczowe. Jezeli jest jakakolwiek pomytka ze wzgledu na r¢czne przepisanie adresu przez
dyspozytora najpierw do jakiego$§ programu, ewentualnie do smsa, lub z jakiego$ maila, wtedy
wydluza si¢ czas realizacji, bo kierowca szuka miejsca roztadunku. To jest najczestszy problem,
jezeli chodzi o podjecie czy roztadowanie, gdzie doktadnie nie wiedza, gdzie maja jechaé ze wzgledu
na bledy w przekazie dokladnego adresu”

,»Zdarza si¢ tez po stronie klientéw, ze nie do kofica dobrze zorganizuja roztadunek. Zwlaszcza

w duzych firmach to powoduje jakie§ opdznienia, bo auto stoi i czeka na roztadunek, co powoduje
pdzniej problemy z realizacja kolejnych zlecef. Klienci staraja si¢ czasami by¢ az za bardzo
wyrozumiali i np. ktos si¢ spdzni na okienko, to go troszeczke przesuna i wszystkie zatadunki

od razu si¢ opdzniaja”

Rozliczanie zlecenia
transportowego

»Problemy na pewno sa, jesli kto§ nie ma systemu, bo musi pamigta¢ o tym, ze nalezy wygenerowaé
fakture, ze na fakturze musi by¢ np. numer zlecenia, ktory otrzymat. Czesto klienci oczekuja, zeby
na fakturze byly jakie§ dodatkowe informacje typu ich numer referencyjny, ktore pozwola
rozpozna¢ te fakture, wiec bez systemu jest mndstwo problemow i bigdow, a im wigceej biedow
przy wystawieniu faktur, tym pdZniej przewoznik otrzymuje platnos¢, bo musi fakture poprawic.
Jesli przewozZnicy, maja sporo tych faktur i wystawiaja na réznych klientéw, moga si¢ pogubic.
Moga tez na zly mail wysta¢, bo czgsto firmy maja osobny mail, na ktdry si¢ wysyla faktury.

No ale gtowny to jest taki, ze moga nieprawidlowo wystawié¢ fakture, bo mogg im si¢ zlecenia
pomyli¢. Moga btedna kwote wpisaé na fakturze, bo mieli kilka zleceni i im si¢ pomieszato, moga
biedna stawke podatku VAT wybrad, nie t¢ walute, wige sa to kwestie dotyczace tego,

co juz na samej fakturze ma by¢”

,»RoOznie bywa w firmach. Jedni to sa dosy¢ skrupulatni i od razu po realizacji transportu faktycznie
przysylaja fakturg razem z kopia listu przewozowego czy CMR mailem. PdZniej kiedy jest to
potrzebne dostarczaja oryginal. Inni tak si¢ troch¢ ociagaja i trzeba ich troch¢ zmotywowac nawet,
zeby wystawi¢ fakture, co jest ciekawe”

»Tak, jest to problem, szczegdlnie przy przewozach miedzynarodowych, gdy kierowcy wyjezdzaja
na kilka tygodni. Dokumenty sa przez nich przekazywane dopiero po powrocie. Wczesniej nie sa
przesylane, bo kierowcy nie wiedza, jak je zeskanowac i przesta¢ lub nie maja takiej mozliwos$ci”

,Trzeba tutaj jeszcze doliczy¢ czas na dokonanie ptatnosci. Jezeli mamy termin np. 60 dni plus
np. 3 tygodnie opdznienia to zdarza sig, ze pienigdze wplyna na konto przewozZnika nawet po 4-5
miesigcach”

,, To nie musza by¢ bledy zwiazane stricte z finansami. Moga si¢ zdarzy¢ rozne biedy, np. ktos si¢
pomylit w nazwie firmy, NIP-ie, adresie lub numerze zlecenia. Wtedy faktura nie moze zostaé
zarejestrowana. Trzeba podejmowacé dzialania, zeby wyjasni¢ biedy i przypisa¢ fakture do zlecenia
i trasy. Wtedy biegnie czas. Dopiero po zarejestrowaniu faktury zaczyna biec termin ptatnosci.
Dodatkowo jezeli przewoznik ma kilka zlecefi u nas, to wszystkie te zlecenia musza zosta¢
przeanalizowane i poroéwnane. To wszystko wydtuza proces”
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Etap realizacji zlecenia

Wybrane wypowiedzi respondentéw

ciagnelo i ciagneto”

rzeczywicie sprawdzane”

pomylitem koperty”

,»,NapisaliSmy e-maila z prosba o zaplate, a oni, ze w sumie przyszia faktura, ale czekaja na korekte,
nie informujac nas w ogodle, ze uznali to za bledna fakture, wiec takie sytuacje tez si¢ zdarzaja”

,,Jesli chodzi o op6Znienia w platnosci, to tez wynika z brakéw CMR, bo wtedy si¢ uznaje, ze ten
transport nie byt wykonany. Czesto sa takie transporty, w ktdrych tych pieter przewoZnikow jest
kilka i zanim CMR przeszta wszystkie pigterka, to minal termin piatnosci dla naszego
podwykonawcy, bo kazdy mial ten termin platnos$ci po 30 dni i zanim ta faktura przyszia, to tak si¢

»Jezeli chodzi o firmy, z ktdrymi pracujemy przez wiele lat, to czesto jest to wyrywkowo
sprawdzane, czy oni zaplacili, bo sobie ufamy. Zwraca si¢ uwage na nowych klientéw. Tu jest

»Zdarzyto sie, ze nowy klient rozkladal platnosci w kilku czesciach, bo tak sobie zdecydowal, ale
czasem si¢ po prostu przymyka na takie rzeczy oko, bo to nie jest czesto warte zachodu. Jezeli to
jest jeden przewdz, to si¢ nie oplaca wszczynac jakiego$ postgpowania. Wtedy jest informacja

z klientem, przypominanie o tych pfatno$ciach”

,Zdarzylo mi sie, ze zostaly przez pomylke zamienione faktury i wystane do innych firm —

»Jezeli taduje dzisiaj i dostawa jest jutro, to obowiazuje mnie kurs z dzisiaj do faktur, ale jezeli ja
dostarczam po dwdch dniach, bo si¢ spoznitem, bo mi si¢ zepsuta cigzaréwka, to ten kurs euro
wtedy musi by¢ zawsze ten z zatadowania, wiec jak nie ma tej daty roztadunku wpisanej, dla
rozliczef migdzy firmami jest to problem”

Zrédto: opracowanie wlasne.

ce na kwote fakturowania (nalezy uwzglednic¢ kurs
sprzed dnia roztadunku), gdy planowana data w zle-
ceniu rdzni si¢ od rzeczywistej daty roztadunku.
Wedlug badanych zdarza si¢ takze §wiadome niein-
formowanie przez klienta o biedach na fakturze, co
wplywa na wydtuzenie czasu jej korekty oraz termi-
nu platnodci. Skutkuje to tym, ze przewoznik moze
otrzymac platnos$¢ za ustuge nawet po 4-5 miesia-
cach od realizacji ustugi.

Wysytke dokumentéw w wersji papierowej czesto
poprzedza wysytka dokumentdéw w wersji elektro-
nicznej. W wersji elektronicznej moze by¢ wysytana
takze sama faktura. Pojawia si¢ zatem mozliwo$¢
bledow zwiazanych z wystaniem wiadomosci, np. na
niewla$ciwy adres mailowy, oraz blednym powigza-
niem faktury z dokumentami przewozowymi.

W kolejnym kroku pojawia si¢ ryzyko opdznien
w platnosciach. Niezbedne jest monitorowanie ter-
mindw oraz kwot platnosci. Jest to szczegdlnie istot-
ne w przypadku klientéw nowych. Zdarza si¢ takze,
ze to podwykonawcy po realizacji transportu zwle-
kaja z wystaniem dokumentéw i takze ten aspekt
nalezy monitorowac.

Przeprowadzone badania mialy na celu identyfi-
kacje problemdéw zwigzanych w wymiana informacji
w trakcie realizacji zlecenia transportowego. Ziden-
tyfikowane problemy mozna podzieli¢ na pie¢ grup
(tabela 3):

B wystepujace podczas rejestracji zlecenia trans-
portowego,

B wystepujace podczas planowania realizacji zlece-
nia transportowego,

B wystepujace podczas dojazdu na miejsce zata-
dunku i roztadunku,

B wystepujace podczas zaladunku i roztadunku,

B wystepujace podczas rozliczania zlecenia trans-
portowego.

Nieskuteczna wymiana informacji pomiedzy
uczestnikami procesu transportowego wplywa na
pojawianie si¢ probleméw na kazdym etapie reali-
zacji zlecenia transportowego. Ograniczaniu ryzyka
op6znien i sprawnemu dostarczaniu tadunkéw be-
dzie natomiast sprzyja przekazywanie rzetelnych,
pelnych i aktualnych informacji dzieki digitalizacji
zardbwno przekazywania informacji bezposrednio
z wykorzystaniem narzedzi IT, jak i zmiany doku-
mentdw tradycyjnych na elektroniczne (Karcz
& Michalski, 2022).

W analizie procesu transportowego nie brano
pod uwage czynnikdéw losowych, na ktore przedsie-
biorstwa nie maja wptywu.

Podsumowanie

W niniejszym artykule przeanalizowano problemy
zwigzane z zarzadzaniem informacja w mikro- i ma-
tych firmach transportowych w Polsce. Przeprowa-
dzone badania jako$ciowe wskazuja, ze nieskuteczna
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Tabela 3

Grupy probleméw zwiqzanych z wymiangq informaciji w trakcie realizacji zlecenia transportowego

Grupa probleméw

Problemy zwiazane z wymiana informacji

Wystepujace podczas rejestracji
zlecenia transportowego

Brak dokfadnego adresu zatadunku/roztadunku

Bledy w adresie zatadunku/roztadunku

Brak w zleceniu szczegdtéw dojazdu na miejsce zatadunku/roztadunku

Brak informacji o wymaganiach odno$nie do samochodu (z winda, specjalistyczny, normy spalania itp.)
Brak informacji o wymaganiach klienta odno$nie do zabezpieczenia tadunku

Brak informacji o szczeg6lnych prosbach klienta, np. odno$nie do zatadunku i roztadunku

Brak danych od dacie i miejscu roztadunku/roztadunku

Podana niewta$ciwa waga i/lub wysoko§¢ tadunku

Podany niewtasciwy rodzaj tadunku

Podana niewtaciwa liczba i rodzaj palet

Brak informacji, ze przew6z wymaga szczeg6lnych uprawniefi od przewoznika (pozwolen, certyfikatow)
Brak informacji o koniecznosci informowania o statusie realizacji przewozu

Brak informacji niezb¢dnych w celu weryfikacji kontrahenta

Brak informacji niezb¢dnych w celu rejestracji kontrahenta

Wystepujace podczas
planowania realizacji
zlecenia transportowego

Whystanie awizacji na zly adres mailowy

Niewystanie awizacji

Btedy w wystanej awizacji

Konieczno$¢ dokonania zmian w awizacji po jej wystaniu

Wystepujace podczas dojazdu
na miejsce zaladunku
i roztadunku

Opobznienia w dojeZdzie na miejsce zatadunku/wytadunku
Brak informacji kontaktowych do zatadowcy/odbiorcy
Problemy z kontaktem z zatadowca/odbiorca

Nieprawidiowy adres zatadunku/rozfadunku

Problemy kierowcy w lokalizacji miejsca zatadunku/roztadunku
Brak szczegotowych instrukeji dojazdu

Wystepujace podczas zatadunku
i roztadunku

Przyjazd o btednej godzinie

Brak awizacji auta

Przesunigcia w awizacji

Dane auta nie zgadzaja si¢ z awizacja

Dane kierowcy nie zgadzaja si¢ z awizacja

Oczekiwanie na zaladunek

Brak realizacji zaladunku/roztadunku o ustalonej godzinie

Nieprzygotowanie fadunku przez zatadowce

Brak wymaganych dokumentéw do zatadunku/roztadunku

Braki danych w wymaganych dokumentach

Przydzielenie niewtasciwego samochodu do zlecenia (np. o zbyt matej tadownosci)
Samochdd nieprzystosowany do zaladunku/roztadunku (np. brak windy zatadowczej)
Brak wyposazenia niezbe¢dnego do zabezpieczenia tadunku

Wyposazenie do zabezpieczenia tadunku niespelniajace norm jakosciowych klienta
Fadunek okazuje si¢ niezgodny ze zleceniem

Otrzymanie przez kierowce dokumentéw od zaladowcy z adresem innym niz w zleceniu

Wystepujace podczas
rozliczania zlecenia
transportowego
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Problemy/brak mozliwosci wystania przez kierowcow skanéw dokumentow

Whisanie btednej stawki podatku VAT

Whisanie niewla$ciwej waluty

Braki danych na fakturze

Brak na fakturze dodatkowych informacji wymaganych przez klienta

Wystawienie faktury na btgdng kwote

Bledna kalkulacja BAF (dodatek paliwowy réwnowazacy wahania cen paliwa na rynku)
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Grupy probleméw zwiqzanych z wymiang informaciji w trakcie realizacji zlecenia transportowego

Grupa probleméw

Problemy zwiazane z wymiang informacji

daty roztadunku

OpobZnienia w platno$ciach

Whystanie faktury na niewtasciwy adres mailowy

Whystanie faktury niewlasciwemu odbiorcy poczta tradycyjna

Konieczno$¢ wystania faktury elektronicznej i oryginatu

Przypisanie faktury do innego zlecenia

Dtugi czas oczekiwania na oryginaly dokumentow

Rozbieznosci w dacie roztadunku, gdy planowana data w zleceniu rozni si¢ od rzeczywistej

Opdznione wystanie faktury za ustuge zalezne od czasu powrotu kierowcow z trasy
Konieczno$¢ korekty btedow, ktdre pojawily si¢ na fakturze

Swiadome nieinformowanie przez klienta o btedach na fakturze (co wplywa na wydtuzenie czasu jej
korekty oraz terminu ptatnosci)

Zrédto: opracowanie wlasne.

wymiana informacji wplywa na wystepowanie licznych
problemow, takich jak bledy w rejestracji zlecen, trud-
nosci w planowaniu transportu, opdznienia w zatadun-
ku i roztadunku, a takze problemy z rozliczaniem zle-
cen. Identyfikacja tych probleméw pozwala na lepsze
zrozumienie specyficznych wyzwan, z jakimi borykaja
sie mikro- i male przedsiebiorstwa transportu drogo-
wego towarow. Zebrane dane wskazuja, ze kluczowe
znaczenie ma poprawa jakosci i skutecznosci wymiany
informacji pomigdzy wszystkimi uczestnikami procesu
transportowego. W szczegdlnosci istotne jest wdraza-
nie nowoczesnych technologii informatycznych, takich
jak systemy zarzadzania transportem (TMS) i rozwia-
zania chmurowe, co moze przyczynic si¢ do optymali-
zacji procesOw transportowych i redukcji kosztow.

Na podstawie zebranych materiatéw autorzy pla-
nuja opracowanie modelu referencyjnego wspdtpra-

Przypisy/Notes

cy mikro- i malych firm transportowych z pozostaty-
mi uczestnikami procesu transportowego. Model
ten bedzie uwzglednial wykorzystanie nowocze-
snych narzedzi informatycznych dostgpnych
w chmurze, co pozwoli na automatyzacje i digitali-
zacje wymiany informacji oraz dokumentéw. Imple-
mentacja takiego modelu moze znaczaco poprawié
efektywno$¢ operacyjna tych przedsigbiorstw,
zwigkszajac ich konkurencyjno$¢ na rynku.

Artykut podkre§la konieczno$¢ adaptacji mikro-
i matych firm transportowych do zmieniajacych si¢
warunkow rynkowych poprzez wdrazanie nowocze-
snych rozwigzan informatycznych. Przeprowadzo-
ne badania moga przyczyni¢ si¢ do zwiekszenia
efektywnosci i konkurencyjnosci mikro- i matych
przedsiebiorstw transportu drogowego rzeczy
w Polsce.

! Projekt NCBiR finansowany z Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego, Program Operacyjny Inteligentny Rozwdj 2014-2020. I o
priorytetowa ,,Wsparcie prowadzenia prac B+R przez przedsigbiorstwa” oraz IV 0§ priorytetowa ,,Zwigkszanie potencjalu naukowo-badawczego”;
Dziafanie 1.3.1 ,Prace B+R finansowane z udzialem funduszy kapitalowych”; Poddziatanie 1.3.1 ,,Wsparcie projektéw badawczo-rozwojowych w fazie
preseed przez fundusze typu proof of concept- BRIdge Alfa”, umowa o wsparcie 21/3/2022.
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Ksigzka stanowi kompleksowe opracowanie,
w ktorym szczegotowej analizie poddano ztozo-
ne relacje handlowe miedzy dwiema potegami
gospodarczymi — Unig Europejskg i Chinami.
Autorka skrupulatnie bada czynniki wptywajg-
ce na wymiane handlowg miedzy tymi regio-
nami, uwzgledniajgc procesy liberalizacji oraz
ujawnione przewagi komparatywne. Publikacja
nie tylko dostarcza podstaw teoretycznych, ale
réwniez zawiera szczegotowe analizy empirycz-
ne, ktére umozliwiajg lepsze zrozumienie skom-
plikowanych relacji miedzy Unig Europejska
a Chinami. Dzieki zastosowaniu modelu grawi-
tacji ksigzka pozwala na identyfikacje czynnikéw
ksztattujgcych wzajemny handel analizowanych
regionéw, co czyni jg waznym zrodtem wiedzy
dla teoretykow ekonomii, badaczy stosunkow
miedzynarodowych oraz praktykéw biznesu.
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