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ALGORYTM OBSŁUGI TRANSPORTOWEJ ŁADUNKÓW  

W PROCESIE ZAOPATRZENIA 

 

Rozwijająca się gospodarka oraz rosnące wymagania klientów i konkurencja dyktują nieustanne podnoszenie jakości ob-

sługi z zachowaniem najwyższego priorytetu jakim jest termin dostawy, dlatego system zaopatrzenia to m.in. sprawne procesy 

przewozowe zsynchronizowane z przepływem towarów i dokumentów zapewniające odpowiednią elastyczność i komplekso-

wość usługi. Artykuł prezentuje założenia modelu obsługi transportowej ładunków w procesach zaopatrzenia. 

 

WSTĘP 

Współczesna światowa tendencja prowadzi do intensyfikacji 
wymiany handlowej między podmiotami gospodarczymi, a więc do 
sytuacji, w której systematycznie wzrasta natężenie strumieni prze-
mieszczania zarówno surowców, jak i gotowych produktów. To 
widoczne nasilenie przemieszczania na rynku wymaga poszukiwa-
nia nowych rozwiązań organizacyjno-technicznych, które w danych 
warunkach gospodarczych gwarantowałyby skuteczne przemiesz-
czanie z jednego miejsca w drugie, według wymagań danych klien-
tów. To właśnie transport jest realizatorem procesów przemieszcza-
nia i podstawowym elementem konstrukcji określonych relacji do-
stawca - odbiorca. Nie mając dostatecznej wiedzy z zakresu specy-
fiki funkcjonowania transportu, nie jest możliwe we współczesnych 
warunkach gospodarczych stworzenie jakiegokolwiek skutecznego, 
a tym samym efektywnego systemu przewozu dla potencjalnego 
klienta. Jest on również ogniwem łączącym klientów przedsiębior-
stwa i dostawców surowców z podmiotami gospodarczymi, czyli 
posiada stałe miejsce w procesach zaopatrzeniowych[12]. Transport 
umożliwia przepływ towarów między tymi miejscami i wypełnia w ten 
sposób lukę, tworząc pomost między nabywcą a odbiorcą. Ponadto 
dodaje produktom przedsiębiorstwa wartości, tworząc użyteczność 
czasu i miejsca w wyniku fizycznego przemieszczenia towarów 
(jako dodanej wartości) w wyznaczone miejsca i w określonym 
czasie. 

1. MIEJSCE TRANSPORTU W PROCESACH 
ZAOPATRZENIA 

Usługa transportowa odpowiada czterem fazom z cyklu życia 
produktu, znanym z teorii marketingowych – wprowadzenie na 
rynek, wzrost sprzedaży, nasycenie i dojrzałość [3]. Znajomość tego 
cyklu pozwala na podjęcie przez przedsiębiorstwo działań maksy-
malizujących jego wyniki – przy wprowadzaniu na rynek nowego, 
innowacyjnego produktu definiuje się dla niego wysoką cenę, wraz 
zaś z jego upowszechnianiem się cena za produkt spada, aż do 
momentu gdy punkt przecięcia krzywych popytu i podaży usytuuje 
się w miejscu oznaczającym konieczność wycofania danego pro-
duktu z rynku [4].  

W przypadku sprzedaży usług, w szczególności takich jak 
usługi transportowe wspomniane fazy nie do końca są adaptowalne. 
Cykl życia produktu logistycznego zależy bowiem nie tylko od wa-
hań podaży i popytu lecz również od charakteru, zachowań i stopnia 

zaspokojenia użytkowników systemu logistycznego, zachowania 
konkurencji oraz stopnia substytucji produktów logistycznych [2, s. 
56.].  

W branży TSL stosowane mogą być dwa sposoby wyznaczania 
cen usług - system umowny (w którym każda usługa jest wyceniana 
i negocjowana indywidualnie) oraz system cen taryfowych (opartych 
o znane usługodawcy i usługobiorcy taryfy cenowe zgodnie z któ-
rymi rozliczane są usługi).  

Stawki oferowane klientom sektora logistycznego mogą mieć 
jeden z poniższych charakterów [1, s. 56]: progresywny, degresyw-
ny bądź stały. Wybór polityki cenowej zależy tutaj od specyfiki kon-
kretnej usługi w branży TSL. W przypadku usług transportowych 
mamy zwykle do czynienia z cennikami degresywnymi, co oznacza 
że im większa jest partia przewożonego ładunku tym niższa jest 
stawka za jednostkę ładunkową. W przypadku usług magazyno-
wych standardem  z kolei są stałe cenniki - czyli jednostkowa opłata 
za przeładunek palety jest niezależna od ilości przeładowywanych 
palet.  

2. MODEL OBSŁUGI TRANSPORTOWEJ DOSTAW 
MATERIAŁOWYCH 

Do podstawowych obowiązków każdego menedżera transportu 
należy organizacja pracy polegająca na przyporządkowaniu i koor-
dynacji zadań wykonawczych. Opracowanie takich zadań sprawia, 
że poszczególne osoby odpowiedzialne za realizację procesów 
mają jasno sprecyzowane zadania do wykonania. Należy się liczyć 
z tym, że zadania  nie zawsze mogą być dobrze i jednoznacznie 
określone. Różna jest też ich skala trudności. Są to zasadnicze 
przesłanki wskazujące na potrzeby koordynacji i ciągłego monitorin-
gu realizowanych procesów transportowych. 

Ponieważ na poziomie organizacyjnym niezbędna jest koordy-
nacja o charakterze trwałym, wymaga ona ustaleń i uzgodnień o 
dużym stopniu formalizacji. Sformalizowane procedury muszą być 
dostosowane do przyjmowanego podejścia odnoszącego się do 
standaryzacji procesów i podział pracy między wykonawców. 

W konsekwencji prowadzi to często do coraz większej ela-
styczności w transporcie poprzez udział w realizacji usługi nadawcy 
ładunku, przewoźnika i klienta[10]. 

Obecnie na rynku daje się zauważyć pewną prawidłowość, że 
przy podejmowaniu decyzji o wyborze dostawców towarów w pro-
cesach zaopatrzenia decydującym kryterium staje się szeroko 
rozumiany poziom obsługi, tj. czas, niezawodność i elastyczność 
dostawy[7]. Przy decyzjach dotyczących zaopatrzenia, niezawodno-
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ści dostawy przypisuje się wyższą rangę, aniżeli poziomowi cen 
nabywanych towarów, ponieważ odbiorcy próbują coraz częściej 
redukować swoje zapasy magazynowe, przerzucając skutki tego na 
dostawców i transport. W konsekwencji takiej polityki, odbiorcy dążą 
do zamawiania małych partii dostaw, z żądaniem dostarczania ich w 
ściśle określonych terminach[8]. 

O prawidłowym przebiegu dostawy będą zatem decydować 
przede wszystkim czas i niezawodność. Czas dostawy jest okre-
ślany przez okres między wystawieniem zamówienia a jego realiza-
cją [6]. Niezawodność, będąca agregatem wielu właściwości jako-
ściowych, wskazuje na prawdopodobieństwo wykonania dostawy w 
zaplanowanym czasie. Czas i niezawodność dostawy są funkcją 
szybkości. Zrealizowanie dostawy w wyznaczonym terminie ozna-
cza bowiem odpowiednie sterowanie tą szybkością[2]. 

Oznacza to, że z punktu widzenia zakładów (klientów) dostawy 
muszą być tak zorganizowane, aby surowce zostały dostarczone na 
określony dzień i godzinę. W razie opóźnienia dostawy przez opera-
tora logistycznego wyczerpią się zapasy producenta i zostanie on 
postawiony przed koniecznością wstrzymania produkcji. Współpra-
cując bowiem na zasadzie stałej umowy z operatorem logistycznym, 
nie jest przygotowany do natychmiastowego zakupu surowców u 
innych dostawców, tak więc i w tym przypadku rolę odgrywa czas. 

Efektywne i właściwe zarządzanie zaopatrzeniem zazwyczaj re-
alizuje w przedsiębiorstwie dział zaopatrzenia, który zapewnia 
dostawy surowców, materiałów i części[5]. Realizacja tych proce-
sów musi odbywać się przy zachowaniu kryteriów związanych z 
jakością, dokładnością i elastycznością. 

Jakość dostawy wskazuje, że właściwy towar dotarł do właści-
wego miejsca przeznaczenia, we właściwej ilości i w należytym 
stanie. Transport, a ściślej ujmując, jakość procesów transporto-
wych odgrywa tutaj najważniejszą rolę.  

Dokładność dostawy, wyrażona zgodnością dostarczanego to-
waru co do rodzaju i ilości, jest determinowana prawidłowością 
wykonania procesu transportowego według treści umowy. Decydują 
o tym zarówno organizatorzy procesu transportowego, jak i jego 
bezpośredni wykonawcy. To, że przesyłka dotrze do miejsca prze-
znaczenia we właściwym stanie, jest wynikiem dochowania gwaran-
cji jej bezpieczeństwa w trakcie realizacji procesu transportowego 
[14]. 

Z kolei elastyczność dostawy opisuje zdolność systemu logi-
stycznego do reagowania na zmiany dotyczące jej warunków [9]. 
Powodzenie tego określa, między innymi, dostępność usług trans-
portowych w czasie, czyli stopień synchronizacji momentu pojawie-
nia się potrzeby transportowej z momentem realnej możliwości jej 
zaspokojenia. Wraz z oddalaniem się tych momentów maleje ela-
styczność dostępu do usług transportowych w czasie[9]. 

Rozpatrując model zaopatrzenia ze szczególnym uwzględnie-
niem procesów transportowych, należy wziąć pod uwagę wiele 
obszarów zabezpieczenia potrzeb materiałowych przedsiębiorstwa 
do których należą m.in. [13]:  

 rynki zaopatrzenia i dostawców, cen materiałów, nowych mate-
riałów i substytutów, możliwości dostaw i sposobów współpracy 
z dostawcami,  

 potrzeby przedsiębiorstwa - w tym zapotrzebowania na materia-
ły podstawowe do produkcji, komponenty i podzespoły, narzę-
dzia, części zamienne, materiały ogólnego przeznaczenia oraz 
na towary do sprzedaży,  

 plany i prognozy rozwoju produktu – na podstawie danych z 
działów technologicznych, konstrukcyjnych i marketingu,  

 aktualne stany zapasów materiałowych, niezawodności dostaw 
materiałowych (w tym dane terminowości, kompletności, jakości 
materiałów), przepustowości magazynu, 

 koszty materiałowe (w tym koszty stałe i zmienne zaopatrzenia), 
odchylenia kosztów (w tym wskaźniki: stabilności, trendu i okre-
sowości), cykle zobowiązań i rotacji zapasów, realizacja planu 
zakupów i budżetu zaopatrzenia. 
Opracowując z kolei model obsługi transportowej ładunków w 

procesach zaopatrzenia należy rozpatrywać go pod kątem zależno-
ści od pozostałych uczestników łańcucha dostaw, gdzie np. dla 
odbiorcy będą to procesy zaopatrzeniowe, natomiast dla nadawcy 
będą procesami dystrybucyjnymi.  Należy zaznaczyć, że zaopatrze-
nie charakteryzuje się zbiorem parametrów w zakresie przestrzen-
nym, czasowym, technicznym, organizacyjnym i ekonomicznym, 
które muszą być uwzględnione z innymi parametrami w taki sposób, 
aby możliwe było wykorzystanie transportu w sposób efektywny i by 
nie dochodziło do zakłóceń w powiązaniu z innymi procesami za-
chodzącymi w przedsiębiorstwie [15]. Algorytm analizy i oceny 
procesów transportowych uwzględniający powiązanie z innymi 
modelami w przedsiębiorstwie przedstawia rys. 1. 

 
START

Analiza i ocena efektywności 

procesów transportowych

Czy ocena analizy 

jest pozytywna?

Wygenerowanie informacji 

o odchyleniach normatywnych

Powrót do modułu 

transportowego

Analiza zabezpieczenia potrzeb 

w procesie zaopatrzenia

Czy ocena analizy 

jest pozytywna?

Wygenerowanie informacji 

o odchyleniach normatywnych

Powrót do SOP

Analiza i ocena efektywności 

zarządzania zapasami

Czy ocena analizy 

jest pozytywna?

Analiza kosztów i kapitału 

w procesie zaopatrzenia

Czy ocena analizy 

jest pozytywna?

Wygenerowanie informacji 

o odchyleniach normatywnych

Powrót do modelu zamówienia

Określenie analizowanego 

modelu jako efektywnie 

uzasadnionego

Czy

przeanalizowano wszystkie modele 

dopuszczone do analizy?

Czy

dopuszczono więcej niż jeden model 

do dalszej analizy?

Określenie analizowanego 

modelu jako ekonomicznie 

najskuteczniejszego

STOP

Analiza porównawcza modeli

Wybór modelu uznanego za 

najbardziej efektywny

Nie

Nie

Nie

Nie

Nie

Nie

Tak

Tak

Tak

Tak

Tak

Tak

Analiza i ocena kontroli dostaw

Czy ocena analizy 

jest pozytywna?

Wygenerowanie informacji 

o odchyleniach normatywnych

Powrót do modułu weryfikacji 

zamówienia

Nie

Tak

 
Rys. 1.  Algorytm analizy procesów transportowych w zaopatrzeniu 
Źródło: Opracowanie własne 

ZAKOŃCZENIE  

Zmienność i złożoność współczesnego rynku transportowego 
wymusza poszukiwanie różnych sposobów efektywnego wykorzy-
stania posiadanego potencjału transportowego. O sukcesie przed-
siębiorstwa na rynku coraz wyraźniej decyduje wysoka produktyw-
ność wykorzystywanych środków transportowych, jakość oferowa-
nych usług, niskie koszty eksploatacyjne i zdolność do ciągłej  
i szybkiej adaptacji do zmiennego otoczenia[11]. 

Zarządzanie przepływami materiałowymi zawsze stanowiło 
istotny element działalności transportowej, jednakże wraz z rozwo-
jem technologii komputerowych zyskało ono na znaczeniu.  
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Duże przedsiębiorstwa sięgają po nowoczesne technologie dą-
żąc do polepszania jakości swoich usług i podwyższania wyników 
finansowych, nie bacząc na wysokie koszty zakupu i wdrożenia. 
Przedsiębiorstwa chcąc podwyższyć wynik własnej działalności 
najczęściej sięgają po specjalistów zewnętrznych zlecając działania 
optymalizacyjne.  

Nie istnieją jednak uniwersalne działania, dobre w każdych wa-
runkach. Przedsiębiorstwa, które osiągają przewagę konkurencyjną 
dochodzą do tego różnymi drogami, stosując czasami zupełnie 
odmienne działania. 

Przedsiębiorstwa dążąc do tego, by usługi świadczone w całym 
procesie realizacji zlecenia spełniały wymagania i oczekiwania 
klientów starannie dobierają dostawców usług przewozowych, 
budując z nimi długoterminową, partnerską współpracę, która musi 
się opierać na wspólnych wzorcach i procesach akceptowalnych 
przez obydwie strony. Wynikiem tych wszystkich działań, jest coraz 
szersza oferta przedsiębiorstw transportowo – spedycyjno - logi-
stycznych, pozwalająca na zapewnienie wysokiego poziomu jako-
ściowego świadczonych usług, a także dynamicznie rozwijająca się 
ich specjalizacja, według oferowanych gałęzi transportu, obsługiwa-
nej branży lub kategorii produktów. 

Przytoczone rozważania pokazują rolę transportu w procesach 
zaopatrzenia, jak również obrazują ogrom problemów związanych z 
opracowaniem uniwersalnego modelu prowadzącego do dogłębnej 
analizy efektywności procesów transportowych.  
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Algorithm of transport goods in the supply process 

Developing economy, growing customer requirements 

and competition make the service level higher. Delivery time 

- as the highest priority - has to be maintained at the same 

time. Thus, the supply system means: effective transport pro-

cesses synchronized with goods and documents flow, which 

cater for flexibility and complexity of services.  

The article presents model of transport goods in 

measures processes.   
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