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ROLA SPEDYTORA W ORGANIZACJI PROCESU TRANSPORTOWEGO
NA RYNKU EUROPEJSKIM

Przewoz tadunkow wymusza od spedytora odpowiedniego doswiadczenia w planowaniu i realizacji procesu transportowe-
g0, bowiem fundamentalnym celem zarzgdzania procesem transportowym jest nieustanna poprawa skutecznosci i efektywnosci
organizacji transportu przy jednoczesnym zapewnieniu najwyzszych standardow obstugi klienta.

W artykule autorzy przeprowadzili badania procesu transportowego na obiekcie rzeczywistym. Badaniom poddali trase
Jasto-Berlin-Szczecin-Jasto implementujgc system monitoringu, w celu usprawnienia procesu przewozowego. W wyniku anali-
zy przedstawiono praktyczne aspekty planowania, organizowania i koordynowania transportu.

WSTEP

Rola spedytora jest bardzo wazna w catym procesie uspraw-
nienia przebiegu transportu towaru i przyczynia sie do minimalizacji
kosztéw w transporcie [2],[3],[9],[20]. Najwiekszym atutem spedyto-
ra jest doskonata znajomos¢ rynku transportowego oraz dostep do
informacji. W rezultacie spedytor zobowigzany jest przede wszyst-
kim do wykonania ustugi przewozowej z nalezytg starannos$cig, tzn.
powinien precyzyjnie wykonaé¢ ustuge transportowg stosujac sie do
wymagan klienta [4]. Ponadto spedytor jest niejako elementem
integrujgcym, ktory spaja proces spedycyjny, poniewaz poprzez
wykorzystanie systemu monitoringu do realizacji procesu przewo-
zowego ma mozliwos¢ odpowiedniego zoptymalizowania tego
procesu [7],[14],[18],[19]. Niejednokrotnie w trakcie realizacji proce-
su transportowego spedytor musi zmierzy¢ sie z szeregiem zagro-
zen towarzyszacych wykonaniu zadania przewozowego, m.in.
ryzyko dostarczenia tadunku, a takze optacalno$¢ procesu transpor-
towego, ktdre znaczaco wptywajg na koszt oraz czas wykonywanej
ustugi [1]. W zwigzku z powyzszym zarzadzajacy transportem oferu-
je caty swoj potencjat organizacyjny dla efektywnego zorganizowa-
nia procesu transportu fadunku. Dlatego tez nalezy zwréci¢ uwage
na fakt, ze spedytor koordynuje procesy logistyczne, sktadajace sie
z wielu proceséw kooperacji, ktdre sg gtéwnie ukierunkowane na
osiggniecie okreslonego celu, tj. uzyskania odpowiedniej sprawno-
§ci realizacji procesu przewozowego.

1. ROLA SPEDYTORA W PLANOWANIU | ORGANIZACJI
PROCESU TRANSPORTOWEGO

Proces planowania transportu jest kluczowag misjq w firmie
transportowej, poniewaz odpowiednio zorganizowany daje przed-
siebiorstwu oczekiwany zysk i niejednokrotnie stwarza szanse na
dalszy rozwdj przedsiebiorstwa [21]. W zwigzku z tym im lepiej
spedytor zaplanuje i zorganizuje proces przewozowy, zgodnie
z oczekiwaniami klientéw, tym bardziej klienci bedg zadowoleni, co
przyczyni sie do osiggniecia wiekszego zysku.

Spedytor podczas planowania procesu transportowego powi-
nien zwrdci¢ uwage przede wszystkim na minimalizowanie kosztéw
podczas wykonywania ustugi. Co wigcej musi stara¢ sie zadowoli¢
klienta oferujac ustugi transportowe wysokiej jakosci, tzn. przewiezé
tadunek szybko i bezpiecznie. Zatem zarzgdzajacy transportem ma

za zadanie zaplanowa¢ dziatania tak, aby proces od momentu
otrzymania zlecenia transportowego, az do jego koncowej realizacii
byt skoordynowany i przebiegat bez opoznien. W rezultacie powyz-
sze dziatania prowadza do spetnienia zatozen przedsiebiorstwa
transportowego, mianowicie minimalizacji kosztow i osiggania mak-
symalnego zysku [5],[6],(8],[11],[13],[15],[16],[17].
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Rys. 1. Algorytm organizacji procesu transportowego (opr. wlasne)

Decydujacym elementem podczas planowania procesu prze-
wozowego jest odpowiednie rozdysponowanie floty pojazdéw oraz
jak najlepsze wykorzystanie powierzchni tadunkowej Rys. 1. Ponad-
to istotnym czynnikiem jest takze czas jazdy i czas pracy kierow-
cow. Zatem proces organizowania przewozu wymaga zastosowania
sie spedytora do wszystkich czynnosci, ktore zostaty uwzglednione
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w procesie planowania, czyli dobor odpowiedniego $rodka transpor-
tu i kierowcy do wykonania okreslonego przewozu, a takze wyzna-
czenie jak najlepszej trasy przewozu z punktu A do punktu B
w systemie Just-in-Time [12].

Podsumowujac, mozna stwierdzic, iz spedytor jest specjalistg
i potrafi odpowiednio zorganizowa¢ obstuge transportowa, a takze
rozwigzywaé¢ problemy, ktdére czesto sie pojawiajg w toku, co pre-
zentuje odpowiednia efektywno$¢ dziatan. Jest koordynatorem
i organizatorem procesu transportowego. Odpowiednia organizacja
procesu przewozowego polega na wykonaniu przez uczestnikdw
procesu czynnosci w ustalonej kolejnosci i w odpowiedni sposdb
[10].

2. ANALIZA PROCESU TRANSPORTOWEGO W BADA-
NYM PRZEDSIEBIORSTWIE

Przedmiotem analizy jest trasa 2, w ktérej tadunek powrotny
jest fadowany w porcie Szczecin. Trasa ta sktada sie z przewozu
trzech tadunkéw:
pierwszy na trasie Jasto- Berlin w Niemczech,

— drugi na trasie Berlin- Szczecin,

i trzeci na trasie Szczecin- Jasto.

Dane zrodtowe zestawione sg w uktadzie 5-cio odcinkowym
i zawierajq takie informacje jak: numer trasy, marke pojazdu, date,
godzine i miejscowos¢ wyjazdu, odlegtos¢ przejazdu, ciezar tadun-
ku, date, godzine i miejscowos¢ przyjazdu, dojazdu, czasy pauz na
trasie, czasy operacji tadunkowych, czas odpoczynku dobowego
[Tab.1].

Tab. 1. Dane Zrodfowe trasy Jasto — Berlin — Szczecin - Jasto

= : —_
= g £
7] = =
—_ = E a <
£ = £ < - =
£ g o = = :tl
= = 2 = 2] zZ| a
=5 2 ] al 3 = = S| w
= > (=} 2 = o
5 2 o —_ o = N x =) w ml ©
-] < N 15 a = = x Q h
> § = < ] < =) = > o [=) S
3 g 3 3 = = I N 3 3 g e <l N
g 3 T 2 % 3= & 2 g 3 2 Z 8 Yow
<| 8 % 5 § £ J 2B F g 3z 8 3 g =8 § s
| 8 = 5 9 N %) wl 5 » < N » » S35 S x
x| x 5 8| X 9 = al 2 8 5 o & & 3§ 2 a =z
= = [=) o o () = o j o [=) (O] (&) (&) X *IE o (&)
1 | 2017-08-07 | 6:00 | 1:20 | 07:20 | JASLO - OLSZYNA 605 | 18 | 00:55 | 2017-08-07 | 17:10 1710 | 01:20 11.05 | 180
2 | 2017-08-08 | 4:15 04:20 | OLSZYNA - BERLIN (D) 180 | 18 | 00:50 | 2017-08-08 | 07:50 | 01:05 08:55 | 01:.05 55
2 | 3 | 2017-08-08 | 8:55 09:00 | BERLIN (D) - SZCZECIN | 151 0 |00:50 | 2017-08-08 | 12:10 01:10 | 13:20 | 01:10 16:40 35
4 | 2017-08-09 | 6:00 06:10 | SZCZECIN - KRAKOW 650 | 24 | 01:40 | 2017-08-09 | 17:30 17:30 11:30 | 195
5 | 2017-08-10 | 5:00 05:10 | KRAKOW - JASLO 150 | 24 | 00:15 | 2017-08-10 | 08:00 | 01:00 09:00 | 01:00 45
1:20 Razem 1736 4:30 2:05 | 1:10 4:35:00 | 39:15:00 | 510
1:20 Srednia 347,2 0:54 1:02 | 1:10 1:.08 13.05 | 102
1:20 Maksimum 650 1:40 1:05 | 1:10 1:20 16:40 | 195
1:20 Minimum 150 0:15 1:00 | 1:10 1:00 11.05 | 35
Odchylenie standardowe | 257 0:30 0:03 0:08 306 | 79
Odch. Std. / érednia [%] | 739 56,1 57 124 | 238 |770
Tab. 2. Wyniki analizy trasy 2
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1 | 2017-08-07 | 605 | 10890 | 09:50 08:55 11:10 542 | 679 | 0,80 180 | 29,8 605 0 29,8

2 | 2017-08-08 | 180 | 3240 03:30 02:40 04:40 386 |675| 057 55 30,6 180 | 0 | 30,6
3 | 2017-08-08 | 151 0 03:10 02:20 04:25 342 | 647 | 053 35 23,2 0 151 23,2

4 | 2017-08-09 | 650 | 15600 | 11:20 09:40 11:30 56,5 | 672 | 084 | 195 | 30,0 650 | 0 | 30,0

5 | 2017-08-10 | 150 | 3600 02:50 02:35 04:00 375 | 58,1 | 0,65 45 30,0 150 0 30,0
RAZEM 1736 33330 30:40:00 26:10:00 35:45:00 486 66,3 0,73 510 29,1 Razem 1585 151 29,1 23,2
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Na podstawie danych Zzrodtowych obliczono wartosci sum,
$rednich, warto$ci: maksymalng, minimalng, ich odchylenie stan-
dardowe o ile to byto mozliwe i odniesiono wartos¢ odchylenia
standardowego do warto$ci $redniej w procentach. Bezpo$rednio
z danych miesiecznych obliczono sumy odlegto$ci, czasow zata-
dunku, roztadunku, pauz, odpoczynkéw dobowych, zuzycia paliwa.
Oprécz sum miesiecznych obliczono $rednie wartosci tych parame-
tréw, wyznaczono ich wartosci maksymalne i minimalne, odchylenie
standardowe oraz odniesiono je do wartosci $redniej.

Analize przeprowadzono obliczajac wskazniki takie jak: praca
przewozowa, czas transportu, czas jazdy, czas pracy, predkos¢
eksploatacyjna, predko$¢ techniczna, spalanie [Tab.2].

Dane z Tab.2. dla trasy 2 zostaty zintegrowane za pomocg ta-
beli przestawnej [Tab.3], gdyz w tym kursie dwa odcinki byty reali-
zowane w ciggu jednej zmiany roboczej. W ten sposéb uzyskano
wskazniki dobowe (czyli zatozono, ze wyniki analiz bedg w ukfadzie
dobowym).

Tab. 3. Tabela przestawna dla trasy 2 zawierajgca zsumowane
warto$ci dobowe parametréw
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2017-08-07 605 | 10890 9:50:00 8:55 | 11:10:00 180
2017-08-08 | 331| 3240 6:40:00 5:00 | 9:05:00 90
2017-08-09 | 650 | 15600 | 11:20:00 9:40 | 11:30:00 | 195
2017-08-10 150 | 3600 2:50:00 2:35 | 4:00:00 45
Suma koncowa | 1736 | 33330 | 30:40:00 | 26:10:00 | 35:45:00 | 510
$rednia 434 | 8333 7:40:00 6:32:30 | 8:56:15| 127,5

3. WYNIKI PRZEPROWADZONEJ ANALIZY TRASY 2

Wyniki uzyskanej analizy trasy 2, {j. odlegtosci dobowych, do-
bowej pracy przewozowej, dobowego czasu transportu, jazdy
i pracy, jak rowniez dobowe zuzycie paliwa, dobowe spalanie, pred-
ko$¢ techniczna przedstawiono na Rys.2., Rys.3., Rys.4., Rys.5,
Rys.6., Rys.7.
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Rys. 7. Predko$¢ techniczna — trasa 2

4. SYSTEM MONITORINGU W BADANYM PROCESIE
PRZEWOZOWYM

Czas przejazdu analizowanej trasy 2 wynosi tacznie 26 godzin
i 10 minut. Warto sprawdzi¢, czy stosujac system monitoringu ule-
gnie skréceniu czas przewozu. W celu sprawdzenia badane;j trasy 2
zbudowano Tabele 4. Dla uproszczenia zatozono, ze wyjazd naste-
puje o godzinie 00:00, ale tabela pozwala zmieni¢ moment wyjazdu.
Zmieniono takze zestaw danych - tym razem sg to czasy za-
i roztadunku, czasy jazdy, pauzy. Dane wprowadza sig do pdl o tle
zielonym, natomiast pozostate, takie jak godziny wyjazdu, przyjaz-
du, korica zmiany roboczej, czasu pracy i dnia nie ulegajg zmianie.

W przypadku trasy 2 mozliwe jest zrealizowanie tego procesu
przewozowego w czasie o 1 dobe krétszym. Jednak koniecznym
warunkiem jest zmiana miejsca odpoczynku dobowego z Krakowa

na Zielong Gore. Dodatkowo konieczne jest usprawnienie roztadun-
ku w Jasle. Wedtug danych Zrédtowych roztadunek ten trwat 4
godziny, co jest czasem zdecydowanie za diugim. W rezultacie
powyzsze usprawnienie procesu przewozowego generuje 0szczed-
nos¢ poprzez mozliwo$¢ zadysponowania pojazdu i kierowcy do
wykonania dodatkowego kursu.

5. WNIOSKI AUTOROW Z PRZEPROWADZONEJ
ANALIZY

W wyniku przeprowadzonej analizy stwierdzono, ze dobor trasy
dla przewozu kursu jest optymalny. Alternatywne trasy sq diuzsze,
przebiegajgq po drogach o nizszych kategoriach i wymagaja dituz-
szego czasu przejazdu. W kursie 2 mozna do odcinka Olszyna —
Berlin — Szczecin doda¢ cze$¢ przejazdu powrotnego na odcinku
Szczecin — Zielona Goéra, co pozwolitoby lepiej wykorzystaé do-
puszczalny czas jazdy w tym dniu.

Jak wynika z przeprowadzonych badan nawet w prawidiowo
funkcjonujacym przedsigbiorstwie transportowym spedytor powinien
wiasny proces planowania usprawnia¢ przez caty czas, wykorzystu-
jac do tego analize zatozen, bowiem weryfikuje ona czy realizowana
strategia jest skuteczna. Co wigcej w reagowaniu na nietatwo prze-
widywane okoliczno$ci nalezy podjgé dziatania doskonalace,
a zatozenia planu powinny by¢ nieustannie weryfikowane i ulepsza-
ne, co zostato wykazane w analizie z zaimplementowanym syste-
mem monitoringu. W rezultacie tego typu dziatania przyczyniajq si¢
do rozwoju przedsigbiorstwa, dajac pewnos$¢ dziatania na rynku
transportowym, a z racji tego, ze klienci wymagajq elastycznosci,
szybko$ci dziatania i kompleksowej obstugi zlecen transportowych
w ramach realizacji dostaw w systemie Just-in-Time, staje sie ona
newralgicznym elementem egzystencji przedsigbiorstwa.

Tab. 4. System monitoringu- dane dla trasy 2 (Wypetnienie pél kolorem zielonym wskazuje
pola, do ktérych wprowadza sie dane pozyskane z systemu monitoringu)
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1| 0:00 | 1:20 | 01:20 | ochov, | 605 | 18 | 0855 [0045| 1 | 11:00 1100 | 11:00 | 01:20 | 11:00 | 176 | 11:00 | 550 | 67,9
1 {2200 2200 | Sain | 180 | 18 | 0240 [00:15| 2 | 0:55 |01:10 205 | 405 | 01:10 211 | 04:05 | 44,1 | 675
2 | 205 [1:00 0305 | B0 | 451 | 0 | 0220 |00:30| 2 | 5:55 | 01:00 6:55 | 450 | 0200 199 | 04:50 | 31,2 | 64,7
SZCZECIN -
2 | 6:55 | 1300825 | ZELOV | 200 | 24 | 0300 2 | 1125 1125 430 11:00 | 188 |04:30 | 444 |667
ZIELONA
2 | 2225 2225| GORA- | 600 | 24 | 095 0130 3 | 9:10 | 0400 1310 | 14:45 | 04:00 43 |14:45| 407 |649
3:50 Razem | 1736 26:10:00 | 3:00 6:10 | 0:00 39:10:00 | 8:30:00 | 22:00:00 | 817
116 Srednia | 347,2 514 | 045 2:03 750 | 207 | 1100 |1634
1:30 Meksimun | 605 915 | 1:30 4:00 | 0:00 1445 | 400 [ 1100 [ 211
1:00 Minimum | 151 220 | 0115 1:00 | 0:00 405 | 110 [ 1100 [ 43
0:15 Sdctvienie | 234 331 | 0:32 1:41 447 | 118 | 0:00 | 69
199 it | 67.3 673 | 720 82,0 612 | 612 | 00 | 419

922 AUroBUsY 6018



BIBLIOGRAFIA

1.

2.

10.

1.

12.

13.

14,

15.

16.

Borkowski P., Ryzyko w dziatalno$ci przedsiebiorstw, Wydaw-
nictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2008.

Basadur M., Gelade G.A., The role of knowledge management
in the innovation process, Creativity and Innovation Manage-
ment 2006, vol. 15, nr.1

Blaik P.: Logistyka, koncepcja zintegrowanego zarzadzania,
wyd. Ill zm., PWE, Warszawa, 2010.

Brdulak J., Pawlak P., Krysiuk C., Zakrzewski B., Podstawowe
teorie lokalizacji dziatalno$ci gospodarczej oraz znaczenie
czynnika transportu, Logistyka” nr 6/2014, Poznan: Instytut
Magazynowania i Logistyki, s. 2254-2260.

Cabata P, Analiza zatozehn w planowaniu strategicznym, ,Eko-
nomika i Organizacja Przedsiebiorstwa”, 2008, nr 2, s. 45-51.
Grochowski K., Kachel K., Planowanie i realizacja celow
przedsiebiorstwa transportowego, a wynik finansowy, ,Czaso-
pismo Logistyka”, nr 6, 2012, s.779.

Krysiuk C., Brdulak J., Pawlak P., Nowacki G., Nowoczesne
technologie w transporcie drogowym, Technika Transportu
Szynowego nr 10/2013, 3135-3146.

Krajewska R., Lukasik Z., Ocena atrakcyjnosci sektora ustug
TSL w Polsce. Logistyka 2/2010.

Ksigzkiewicz D., Rola spedytora w nowoczesnych przedsie-
biorstwach logistycznych, Logistyka 2/2003.

Kacperczyk R., Transport i spedycja. CzeS¢ 2. Spedycja, Difin,
Warszawa 2009, s.16.

tukasik Z., Bril J., Efektywna obstuga transportowa- modelo-
wanie systeméw transportowych, Logistyka 3/2011.

tukasik Z., Olszanska S., Optymalizacja zarzadzania flotq
transportowq jako istotny element dyspozycji $rodkami trans-
portu, Logistyka 4/2015, 4586-4591.

tukasik Z., Olszanska S., Ksztaftowanie kosztéw miedzynaro-
dowej obstugi transportowej w systemie Just-in-Time, Autobu-
sy. Technika, Eksploatacja, Systemy transportowe 6/2016,
643-646.

tukasik Z., Olszanska S., Rozwigzania procesu planowania
przewozow w obstudze miedzynarodowej transportu samocho-
dowego, Autobusy. Technika, Eksploatacja, Systemy transpor-
towe 12/2016, 689-692.

tukasik Z., Kusminska—Fijatkowska A., Kozyra J., Olszanska
S.; Analysis of revenues and costs of a transport company
operating in the European Union 17t International Scientific
Conference Globalization and Its Socio-Economic Conse-
quences University of Zilina, The Faculty of Operation and
Economics of Transport and Communications, Department of
Economics

tukasik Z., Kusminska—Fijatkowska A., Kozyra J., Olszanska
S.; Shaping the Cost of Transport on the Example of the

Transport Company. Proceedings of 21st International Scien-
tific Conference. pp. 325-334 Transport Means 2017. Kaunas.

17. tukasik Z., Kusminska-Fijatkowska A., Kozyra J., Olszanska
S., Evolution of costs in the activity of a transport company
within the European Union, Ekonomicko-manazerskie spec-
trum 11 (Issue 2), pp. 53-63

18. tukasik Z., KuSminska-Fijatkowska A., Olszanska S., Podej-
Scie catoSciowe w planowaniu procesu transportu drogowego,
Autobusy. Technika, Eksploatacja, Systemy transportowe
12/2017, s. 595-599.

19. Milewski D., Problematyka optymalizacji przewozow catopo-
jazdowych, Logistyka 3/2007.

20. Senator K., Kordel Z., Koszty w transporcie samochodowym,
Instytut Transportu Samochodowego, Warszawa 2011.

21. Wozniak G., Gorski K., Transport materiatéw niebezpiecznych
w przemysle wydobywczym, Autobusy. Technika, Eksploata-
cja, Systemy transportowe 12/2017, s. 486-493.

The role of a freight forwarder in the organization of a
transport process on the European market

The transport of cargo forces appropriate experience
from the freight forwarder in planning and implementing the
transport process, as the fundamental goal of managing the
transport process is to constantly improve the efficiency and
effectiveness of freight organization while ensuring the
highest of customer service.

In the article, the authors carried out research of
a transport process on a real object. The Jasto-Berlin-
Szczecin-Jasto route was subject to research by implementing
a monitoring system for the purposes of freight improvement.
The analysis presents practical aspects of planning, organiz-
ing and coordinating transport.
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