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OGOLNA KONCEPCJA
DESTYNACYJNEJ OPTYMALIZACJI PRZEWOZOW
W PRZEDSIEBIORSTWIE UStUG KURIERSKICH

Streszczenie

W artykule zaprezentowano ogélna koncepcje macierzy pola decyzyjnego optyma-
lizacji tworzonego przez czynniki kwalitatywne (prog pewnosci informacji, system norm
prawnych obowiazujgcych w przedsigbiorstwie, umiejetnosci organizacyjne, mozliwosci
techniczne, mozliwo$ci technologiczne) i czynniki kwantytatywne (zdolno$¢ finanso-
wania dziatan optymalizacyjnych, wplywy finansowe, koszty funkcjonowania, korzysci
finansowe), a nastgpnie macierz t¢ przeniesiono na grunt przedsigbiorstwa swiadczace-
go ustugi kurierskie. Sprecyzowano czynniki kluczowe dla optymalizacji destynacyj-
nej przewozow kurierskich sprowadzajace si¢ do dotrzymywania termindéw przewozow
i wlasciwej kalkulacji kosztu jednostkowej pracy przewozowej identyfikowanego
w ukladzie analizy realizowanej przy uzyciu wskaznikow techniczno-eksploatacyj-
nych.

Stowa kluczowe: optymalizacja, macierz pola decyzyjnego

Wstep

Rynek przewozow kurierskich, bedacy czescia rynku przewozoéw drogowych
w Polsce, jest rynkiem wysoce konkurencyjnym. Przedsigbiorstwa $wiadczace
ustugi tego typu, chcac na nim przetrwa¢ w dlugim okresie, musza podejmowac

' dr hab. Andrzej Letkiewicz — Katedra Ekonomiki i Funkcjonowania Przedsiebiorstw
Transportowych, Wydziat Ekonomiczny Uniwersytetu Gdanskiego, e-mail: akoalt@univ.gda.pl.
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dziatania zmierzajace do przystosowywania si¢ do zasad stosowanych przez pod-
mioty konkurencyjne i warunki otoczenia. Przy poréwnywalnosci cech jakos-
ciowych ustugi kurierskiej konkurencja na tym ryku miedzy przewoznikami
sprowadza si¢ zatem do umiejetnosci optymalizacji, w ramach ktorej jednym
Z obszardw jest optymalizacja przewozow uwarunkowanych destynacja przesy-
tek. Stad optymalizacja destylacyjna przewozéw wymaga od przedsigbiorstwa
wypracowania metodyki identyfikacji czynnikow optymalizacyjnych rozpatrywa-
nych w kazdym odrgbnym procesie optymalizacji i wypracowania umiejetnosci
budowy macierzy pola decyzyjnego pozwalajacego ocenia¢ korzysci i dokonywac
wyboru najlepszego rozwigzania w danych warunkach. Celem artykutu jest zatem
charakterystyka czynnikoéw macierzy pola decyzyjnego optymalizacji w odniesie-
niu do warunkéw gospodarowania przedsigbiorstw §wiadczacych ustugi kurier-
skie.

Optymalizacja w przedsiebiorstwie transportowym

W ujeciu cybernetycznym warunkiem optymalizacji funkcjonowania jest
osigganie przez system zdolnosci do oceny i przewidywania stanow wilasnych
i otoczenia tak, aby w momencie wystapienia istotnych zmian system realizowat
najlepszy (wzorcowy) w danych warunkach scenariusz dziatania. Wzorzec poza-
danych stanow dzialania systemu powstaje w wyniku uwzglednienia wewnetrz-
nych i zewnetrznych warunkéw i definiowania kryteriow oceny dziatan, wedtug
ktorych dane dziatanie jest optymalne?.

Optymalizacja funkcjonowania w przedsigbiorstwie sprowadza si¢ wlasci-
wie do cyklicznego i statego poszukiwania rozwigzan sprawniejszych. Propozy-
cje optymalizacji, zazwyczaj w przedsigbiorstwach produkcyjnych i ustugowych,
sprowadzaja si¢ do gtéwnych celéw odnoszacych sie do efektywnosci ekonomicz-
nej. Warunkiem prawidtowo realizowanej optymalizacji jest funkcja celu, ktora
— w zaleznosci od tego, czego dotyczy — musi by¢ maksymalizowana lub mini-
malizowana. Niebagatelng kwestig jest pomiar rezultatéw dziatan optymalizacyj-
nych. Trudnosci oceny wynikaja czesto z braku wtasciwego punktu odniesienia,
wzorca, ktory pozwalatby porownywac i ocenia¢ jako$¢ i wyniki funkcjonowania.
Istotnym problemem tych trudnosci jest przyjmowanie za cel optymalizacji celu

2 Z.Gomoltka, Cybernetyka w zarzqdzaniu, Agencja Wydawnicza Placet, Warszawa 2000,
s. 92-93.
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glownego przedsigbiorstwa i dobor miernikow mniej lub bardziej syntetycznych
jako kryteriow optymalizacji, a wigc kluczowym zagadnieniem dziatan optyma-
lizacyjnych jest ustalenie wtasciwych kryteriow optymalizacji i dobor uktadow
odniesienia obserwacji jej wynikow?.

Warunkiem niezb¢dnym podejmowania decyzji optymalnych przedsig-
biorstw transportowych jest pozytywne potwierdzenie potencjalnego pola decyz;ji
wspottworzonego przez*:

1. Czynniki kwalitatywne (zbior decyzji ktore mozna podjaé: majac spetnio-
ny niezbedny prog pewnosci informacji — Ip; bedac w zgodzie z systemem
norm prawnych obowigzujacych w przedsigbiorstwie — Pn; mieszczac si¢
w umiejetnosciach organizacyjnych przedsigbiorstwa — Op; mieszczac
si¢ w mozliwos$ciach technicznych przedsigbiorstwa — Tk; mieszczac si¢
w mozliwo$ciach technologicznych — Tch).

2. Czynniki kwantytatywne (zbior decyzji, ktére mozna podjac: majac zdol-
nos$¢ finansowania dziatan optymalizacyjnych — Fp; realizujac zalozone
wplywy finansowe z realizacji dziatan — Wf; mieszczgc si¢ w poziomie
zatozonych kosztow funkcjonowania poniesionych w zwigzku z realizacja
optymalizacji — Kw; realizujac zatozone korzys$ci finansowe oczekiwane
poprzez dziatania optymalizacyjne — Kf), wyznaczajace potencjalne pole
decyzji optymalizacyjnych.

Laczne uwzglednianie czynnikow kwalitatywnych 1 kwantytatywnych two-

rzy macierz pola decyzyjnego optymalizacji (rysunek 1).

W istocie dokonywania wyboru poszczegélnych, pojedynczych decyzji
optymalizacyjnych istotnego znaczenia nabiera relacja pomi¢dzy poszczegol-
nymi elementami czynnikow zaréwno kwalitatywnych, jak i kwantytatywnych.
W ramach czynnikéw kwantytatywnych relacja ma charakter alternatywy (lub),
czyli w minimalnym wymiarze racjonalnej decyzji musi by¢ spetione jedno
z kryteridéw. W ramach czynnikow kwalitatywnych relacja ma charakter koniunk-
cji (i), czyli dla pojedynczej decyzji musza by¢ spelnione wszystkie czynniki.

W kazdym systemie ztozonym, w tym w przedsigbiorstwie transportowym,
wskazane czynniki decyzji optymalizacyjnych stajg si¢ kryteriami optymalizacji
wpisanymi w funkcje celu gldéwnego — efektywnosci ekonomicznej, a precyzo-
wanego celami czastkowymi: wydajnoscia, jakoscig ustug i kosztem ich wytwo-

3

s. 35-37.

4

Z. Gomodtka, Doskonalenie funkcjonowania organizacji, Difin, Warszawa 20009,

K. Szatucki, Przedsiebiorstwa transportowe. Warunki i mechanizmy rownowagi, Wy-
dawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 1999, s. 123 i 126.
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rzenia. Kryteria realizacji poszczegdlnych celow czastkowych sa wzajemnie ze
soba sprzgzone, co oznacza, ze w warunkach ustalonych w danym przedziale
czasu tylko jeden cel czgstkowy wyznacza obowigzujacy kierunek optymalizacji,
a pozostale stajg si¢ warunkami ograniczajacymi. Wystepowanie sprzezen mig-
dzy celami jakosciowymi, wydajnosciowymi i kosztami funkcjonowania pozwala
sprowadzi¢ problem wielokryterialnej, cyklicznej optymalizacji do poszukiwania
rozwiazan kompromisowych budujacych rownowage dynamiczng ustalang w rela-
cjach trzech funkcji celu — jakos$ci, wydajnosci i kosztow funkcjonowania’.

Czynniki kwalitatywne

Ip Pn Op Tk Tch

Fp | TN TN TN TN TN
N WE|TN TN TN TN TN |
Czynniki
kwantytatywne o | rar TN TN TN TN
Kf | TN TN TN TN TN

gdzie:

Ip — zbior decyzji, ktore mozna podjac
majac spelniony prog pewnosci informa-
cji;

Pn — zbiér decyzji zgodny z systemem
norm prawnych obowigzujacych w da-
nym przedsigbiorstwie;

Op — zbidér decyzji mozliwych do reali-
zacji przy istniejacych umiejetnosciach
organizacyjnych przedsiebiorstwa;

Tk — zbior decyzji, ktérych wykona-
nie lezy w mozliwosciach technicznych
przedsigbiorstwa;

Tch — zbior decyzji, ktorych wykonanie
lezy w mozliwos$ciach technologicznych
przedsiebiorstwa;

Fp — zbior decyzji dopuszczonych ak-
ceptowalnym poziomem finansowania;
WIf — zbiér decyzji dopuszczonych po-
ziomem wpltywow;

Kw — zbidr decyzji dopuszczonych po-
ziomem kosztow;

Kf — zbiér decyzji dopuszczonych po-
ziomem korzysci finansowych;

T — decyzja spetnia kryterium;

N — decyzja nie spetnia kryterium.

Rysunek 1. Macierz pola decyzyjnego optymalizacji

Zrédto: opracowanie wiasne.

5 Z. Gomoitka, Doskonalenie..., s. 39.
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Kryteria optymalizacji sg parametrami sterujgcymi procesami podstawo-
wymi, pomocniczymi i informacyjnymi w osiaganiu celéw przedsigbiorstwa.
Z punktu widzenia praktyki wpisuje si¢ w zarzagdzanie procesami, co cz¢sto utoz-
samiane jest z logistyka. Wielowymiarowa natura wspotczesnej logistyki stanowi
o tym, ze niemozliwe wydaje si¢ uruchomienie realnych przeptywow, jesli wczes-
niej nie wystapia czynnosci zarzadcze, organizujace, regulacyjne czy sterujace.
Podobnie zarzadzanie logistyczne nie miatoby sensu, gdyby nie istnialy obiekty,
ktorymi fizycznie nalezy sterowacé. Rownie trudno wyobrazi¢ sobie, aby reali-
zacja przewozu tadunkow dla przedsigbiorstwa transportowego begdacego pod-
stawg analizy mogta si¢ odbywaé bez uwzgledniania pozadanych przez klientow
parametrow tej obstugi i wlasnych wymogow efektywnosciowych®. Fakt ten jest
wzmacniany tym, ze do gtéwnych zadan nowoczesnej logistyki mozna zaliczy¢’:

— racjonalizacj¢ catkowitych kosztow przeptywu,

— racjonalizacj¢ systemu organizacyjnego przedsi¢biorstwa,

— stymulowanie integracji i hierarchizacji celow przedsigbiorstwa,

— wspomaganie sktadnikow zarzadzania i strategii marketingowej,

— rozwigzywanie problemdéw powstajacych w miejscach styku przeptywu

towarow 1 informacji,

— stymulowanie wzrostu efektywnosci gospodarowania,

— wykorzystanie efektu synergii w catej strukturze systemu logistycznego,

— zwiekszanie elastycznosci przedsicbiorstwa,

— zwigkszanie przejrzystosci rynku,

— wspomaganie orientacji rynkowej przedsiebiorstwa,

— stymulowanie serwisu i sprzedazy.

W tym miejscu nalezy zauwazy¢, ze rzeczywiscie cze¢$¢ zadan nowoczesnej
logistyki moze wpisywac si¢ w cechy dzialan optymalizacyjnych, np. racjona-
lizacja kosztow przeptywu, stymulowanie wzrostu efektywnosci gospodarowa-
nia, jednak optymalizacja wymaga jeszcze wzigcia pod uwage wystepujacych
w przedsiebiorstwie aspektow pozagospodarczych, ktoérych wptyw na podejmo-
wanie dziatan usprawniajacych nie budzi zadnych watpliwosci, poniewaz warto-

¢ C.Mankowski, Synergia w logistyce, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk

2009, s. 192.

7 R. Tylzanowski, Innowacyjne rozwigzania logistyczne w przedsigbiorstwach, Zeszyty
Naukowe Uniwersytetu Szczecinskiego nr 770, Studia i Prace Wydziatu Nauk Ekonomicznych
i Zarzadzania nr 34, t. 1, Szczecin 2013, s. 288.
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$ci te maja natur¢ czynnikdw spotecznych i bez ich uwzglednienia trudno mowié
o optymalnym funkcjonowaniu catego przedsigbiorstwa®.

Ogolne warunki optymalizacji destynacyjnej
w przedsiebiorstwie kurierskim

Optymalizacja dziatalnosci przewozowej przedsigbiorstw ustug kurierskich
musi bazowa¢ na regulacyjnym, ustanowionym w otoczeniu przedsigbiorstwa
zdefiniowaniu ustugi kurierskiej. Ustuge kurierska okresla sie¢ jako ustuge nie-
majaca charakteru powszechnego, polegajaca na zarobkowym, przyspieszonym
przewozie i dorgczaniu w gwarantowanym terminie przesytki’. W tej definicji
zatem zawarte jest pierwsze i, jak si¢ wydaje, najwazniejsze, kryterium brzegowe
— mianowicie czas doreczenia. Jesli zatem przedsiebiorstwo dzialajace w tej sfe-
rze ustug okresli w warunkach swiadczenia ustugi czas dostarczenia, a jego nie-
dotrzymanie moze pociagac za soba §wiadczenie odszkodowawcze, to kryterium
czasu staje si¢ kryterium nadrzednym wyznaczajacym funkcje celu operacyjnego
wpisanego w system norm prawnych obowiazujacych w danym przedsigbiorstwie.
Na rysunku 2 przedstawiono przyktadowa macierz pola decyzji optymalizacyjnej
z zaznaczonym warunkiem podstawowym odnoszacym si¢ do kryterium czasu
dostarczenia przesyiki.

Przedstawiona na rysunku 2 macierz ma charakter przyktadowy, a czynniki
kwalitatywne i kwantytatywne, co do zasady, maja charakter uniwersalny. Czyn-
niki kwalitatywne wymagaja od przedsigbiorstwa transportowego pozostawienia
ich na poziomie zagregowanym, zaprezentowanym na powyzszym rysunku, lub
rozbudowania poprzez uszczegdtowianie, z potraktowaniem tych wymienionych
jako zakresow obszarow. W ramach czynnikow kwantytatywnych natomiast
kazde przedsigbiorstwo transportowe, optymalizujac, zindywidualizuje poziomy
oczekiwan zwigkszenia przychodow i korzysci pozaprzychodowych i obnizenia
kosztéw oraz mozliwosci finansowania dziatan optymalizacyjnych.

8 K. Szatucki, Przedsigbiorstwa transportowe..., s. 112.

M. Janowski, Etyczny aspekt funkcjonowania przedsigbiorstw na polskim rynku ustug
kurierskich, Zeszyty Naukowe Uniwersytetu Szczecinskiego nr 754, Problemy Transportu i Logi-
styki nr 21, Szczecin 2013, s. 86.

9



Ogolna koncepcja destynacyjnej optymalizacji przewozow... 189

Czynniki kwalitatywne

Doktadno$¢ Czas Posiadany . ~ Wyposazenie
. . . Rozmieszczenie .
rejestracji  dostarczenia  potencjat w $rodki
. hubow .
zdarzen przesylki ludzki techniczne
Mozliwosci
finansowania
. T/N T/N T/N T/N T/N
dziatan
optymalizacyjnych
© Oczekiwany poziom
g zwickszenia TN TN TN TN TN
g przychodow
§ Oczekiwany
v
i) poziom
= T/N T/N T/N T/N T/N
g zmniejszenia
N
o kosztow
Oczekiwany poziom
korzysci
T/N T/N T/N T/N T/N
finansowych
pozaprzychodowych

Rysunek 2. Przyktadowa macierz pola decyzyjnego optymalizacji

Zrédlo: opracowanie wlasne.

Z punktu widzenia prawidlowo realizowanej optymalizacji faza przygoto-
wawcza, sprowadzajaca si¢ do przygotowania macierzy, nabiera szczegdlnego
znaczenia, gdyz w fazie tej wymagana jest szczegdtowa analiza stanu i oczekiwan
przedsigbiorstwa co do spodziewanych korzysci. Stad niebagatelnego znacze-
nia nabiera znajomo$¢ czynnikow kwalitatywnych stwarzajacych ograniczenia
— warunki optymalizacji i czynnikéw kwantytatywnych opisujacych korzysci
z wprowadzanych rozwigzan. Wysoki poziom konkurencji na rynku transportu
drogowego, a w szczego6lnosci na rynku przewozoéw kurierskich, wskazuje na
duza range oczekiwan w zakresie obnizki kosztow, gdyz oczekiwania w zakre-
sie podniesienia poziomu przychodéw przenosza dziatania optymalizacyjne na
rynek, powodujac zmiang pozycjonowania przedsigbiorstwa. Dlatego z uwagi na
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jego znaczenie dla przedsigbiorstw transportowych — kurierskich — czynnik ten
w przyktadowej macierzy zostal wyrdzniony.

Czynnik oczekiwanego poziomu obnizki kosztow wymaga od przedsiebior-
stwa kurierskiego z jednej strony okreslenia racjonalnego poziomu obnizenia
kosztow, z drugiej natomiast wymaga wlasciwej umiejetnosci kalkulacji kosztu
jednostkowego ushugi transportowej, co w dalszej kolejnosci sktania do szacowa-
nia stanow przysztych. Whasciwa metodologia kalkulacji kosztu jednostkowego
ustugi przewozowej powinna bazowa¢ na kalkulacji kosztow zmiennych i kosz-
tow statych, jednoczesnie okreslajac wrazliwos¢ kosztu wynikowego na ksztattu-
jace go czynniki.

Z reguly przewoznicy sa zainteresowani informacjami dotyczacymi kosztu
jednostkowego przypadajacego na tonokilometr, godzing pracy taboru, przewie-
ziong tong¢ tadunku czy pojazd samochodowy. Dane analityczne pozwalajg bada¢
koszty w ukladzie specyficznym dla przedsigbiorstwa transportowego sprowadza-
jacego si¢ do usredniania kosztu jednostkowego liczonego jako iloraz kosztow
catkowitych i wykonanej pracy przewozowej. Przyjmujac, ze poziom catkowitego
kosztu wlasnego jest uzalezniony (ciggniony) od czasu pracy taboru, wykonanego
przebiegu, liczby przewiezionych ton, liczby utrzymywanego i zaangazowanego
taboru oraz nakladow, ktore nie wiaza si¢ z wielko$cig pracy przewozowej, mozna
wykazagé, ze'”:

Kep + Key +Key + Kep, + Keg

K. = s
JD P
gdzie:
Kjp — koszt jednostkowy pracy przewozowe;j;
P — pracaprzewozowa;
Kc, — koszt catkowity zalezny od czasu pracy;
Kc, — koszt catkowity zalezny od przebiegu taboru;

Ke, — koszt catkowity zalezny od liczby przewiezionych ton;

Kc, — koszt catkowity zalezny od posiadanego taboru;

Kc, — koszt catkowity niezalezny od wielkosci wykonywanej pracy
przewozowe;j.

10 A. Letkiewicz, Gospodarowanie w transporcie samochodowym. Wybrane zagadnienia,

Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2006, s. 121.
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Korzystajac z rozwinigtej postaci strony podazowej pracy przewozowej
opartej na wartosciach czastkowych ja ksztattujacych, mozna zapisa¢ réwniez
nastepujaca posta¢ wzoru na koszt jednostkowy!!:

. Kc
Kip = — ’
Die Ate AgteTdeFeJteBeg, oF
gdzie:
Kc — koszty catkowite;
Di — dni inwentarzowe taboru;
At — wskaznik gotowosci technicznej taboru;
Agt — wskaznik wykorzystania taboru gotowego technicznie;
Td - S$redni dobowy czas pracy taboru;
F — wskaznik wykorzystania czasu pracy taboru;
Vt — $rednia predkos¢ techniczna taboru;
B — wskaznik wykorzystania przebiegu;
g, — srednia dynamiczna tadownos¢ taboru w pracy;
E - wskaznik dynamicznego wykorzystania tadownosci taboru
W pracy.

Zestawienie rozwinietej i przeksztatconej do poziomu jednostkowego formy
kosztow catkowitych!? z rozwinigtg formg strony podazowej pracy przewozowe;j
daje formule analityczng pozwalajaca przesledzi¢ zmiennos¢ poziomu kosztu
jednostkowego tonokilometra oraz bada¢ site oddzialywania kazdego z tych
czynnikow'*:

' Tamze, s. 122.
12 Przeksztalcenie do poziomu kosztu jednostkowego zostalo dokonane w nastepujacy
sposob:
Ke, =Kj, oTp=Kj, e Die Ate Agt e Td
Kcy =Kj, oK =Kj,oDie Ate AgteTd e F et
KCQ :KjQ .Q:Kjg °q,*E
Ke, =Kj, e Di

13 A. Letkiewicz, Gospodarowanie w transporcie..., s. 122.
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. . K'
FeVteBegq,eE Beq,eE DieAteAgteTdeFeVteB
Kjp Keg

+
Ate AgteTdeFelteBeg, eE DieAte AgteTde [ e]teBeg, eF

Tak wyliczony koszt jednostkowy moze sta¢ si¢ podstawa kalkulacji ceny jed-
nostkowej za $wiadczenie produkcji transportowej. Biorac pod uwage sposob
stanowienia cen przez przedsiebiorstwa transportu samochodowego, mozna
zidentyfikowa¢ zarowno przedsigbiorstwa, ktore ustalajg ceny na podstawie pub-
likowanych taryf (przewozy kurierskie i pasazerskie), jak i te, ktore opieraja si¢ na
negocjacjach z potencjalnym nabywca (przewozy towarowe). Z punktu widzenia
optymalizacji przedsiebiorstwa §wiadczacego ustugi kurierskie zatem wiasciwa
kalkulacja kosztu jednostkowego staje si¢ podstawg ksztattowania taryf za ustugi,
tworzac podstawy do weryfikowania kolejnego czynnika, jakim jest oczekiwane
zwigkszenie przychodow.

Zakonczenie

Realizujac cel czastkowy przedsigbiorstwa $wiadczacego ushugi kurier-
skie, odwotujacy si¢ do realizacji dziatalnosci operacyjnej, nalezy podkresli¢, ze
konieczne jest dostosowywanie si¢ do zmiennych warunkow otoczenia — ocze-
kiwan ushugobiorcow i1 konkurencji. Procesem umozliwiajacym dostosowywa-
nie si¢ jest optymalizacja przewozow zwigzana z destynacjg przesytek. Z istoty
optymalizacji wynika konieczno$¢ wyboru najlepszego rozwigzania w danych
warunkach, a wigc konieczne jest porownywanie wariantow dziatan. Narzedziem
sluzacym do oceny poszczegdlnych wariantéw jest macierz pola decyzyjnego
optymalizacji. Macierz sktada si¢ z czynnikow kwalitatywnych i kwantyta-
tywnych, ktore w zalezno$ci od wariantu dzialania optymalizujacego stajg si¢
warunkami i ograniczeniami optymalizacji. Dla uwarunkowan destynacyjnych
przesytek kurierskich do czynnikéw kwalitatywnych nalezy zaliczy¢ w pierwszej
kolejnosci czas dostarczenia przesyiki, a nastgpnie doktadnos$¢ rejestracji zda-
rzen gospodarczych, posiadany potencjat ludzki, rozmieszczenie hubdéw i wypo-
sazenie w $rodki techniczne. Do czynnikéw kwantytatywnych nalezy zaliczy¢
w pierwszej kolejnosci oczekiwany poziom zmniejszenia kosztow (czynnik ten
w warunkach obecnie wystepujacego rynku jest podstawowym kryterium wyboru
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ijednoczesnie celem optymalizacji), a w nastepnej kolejnosci mozliwosci finanso-
wania dziatan optymalizacyjnych, oczekiwany poziom zwigkszenia przychodow
i oczekiwany poziom korzysci finansowych pozaprzychodowych. Podstawowym
warunkiem realizacji dziatan optymalizacji destynacyjnej przewozow kurierskich
jest zatem umiejetnos¢ wiasciwej kalkulacji kosztu jednostkowego pracy przewo-
zowej identyfikowanego w ukladzie analizy realizowanej przy uzyciu wskazni-
koéw techniczno-eksploatacyjnych.
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THE GENERAL CONCEPT OF DESTINATION OPTIMIZATION
IN THE COURIER ENTERPRISES

Summary

The article presents the overall concept of the optimization decision-making ma-
trix created by qualitative factors (confidence threshold information, the system of legal
norms in force in the enterprise, organizational skills, technical capabilities, technologi-
cal possibilities) and quantitative factors (ability to fund optimization activities, sales
revenues, operating costs, financial benefits). The matrix is the applied to courier com-
panies. The ability to satisfy the deadlines and proper calculation of unitary cost of the
carriage job have been identified as key factors in destination optimization of the courier
transports. Those factors are identified in the analysis system of technical markers.
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