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Zarzqdzanie

w globalnych sieciach transportowych

Wstep

Tak charakterystyczne dla wspoiczesnej gospodar-
ki globalnie rozmieszczone rynki produkcji i zbytu
prowadza do tego, ze coraz wiccej petnowartoScio-
wych dobr transportowanych jest w sieciach logi-
stycznych obejmujacych caly wiat!. W zwiazku z tym
procesy transportowe i logistyczne sa rozpatrywane
z punktu widzenia wzrastajacej dynamicznej i struk-
turalnej kompleksowosci rdoznorodnoSci zagrozen.
Pomimo to szczegdlowe informacje o stanie towarow
i ich nienaruszalnoSci nic sa caly czas dostepne,
a szczegdlowe warunki podczas transportu pozostaja
transparentne. Sprawnie funkcjonujace procesy in-
formacyjne i komunikacyjne poprawiaja koordynacije
i efektywnos¢ w logistyce.

W wyniku postepujacego faczenia w sie gospoda-
rek narodowych rozwija si¢ rynek globalny, ktory wy-
maga makroekonomicznych mechanizméw i uregu-
lowafi jego funkcjonowania®. Dla partneréw global-
nego taficucha logistycznego powstaje zatem wiele
szans, ale takze zagrozefi. Nowe szanse powstaja np.
poprzez internacjonalizacje dostaw, produkcji i dys-
trybucji. Powigkszone do skali $wiatowej strategic
dostaw, produkgji i dystrybucji wiclu przedsi¢biorstw
prowadza, wspodlnie z postepujaca deregulacja w za-
kresie transportu, do silnego wzrostu przekraczajace-
go mozliwosci transportowe i tym samym do wzrasta-
jacej kompleksowoSci tych procesow?.

Globalny transport dobr rézni si¢ od narodowych
czy regionalnych transportow przede wszystkim
zwigkszeniem czasu transportu, procesow przetadun-
kowych i tymczasowych sktadowan. Dodatkowo do-
stawy mi¢dzynarodowe wymagaja takze diugo trwa-
jacych formalnoSci celnych. Nalezy liczy¢ si¢ z tym, ze
w wiclu krajach transport i sktadowanie utrudniaja
uwarunkowane infrastrukturg stabe punkty, co niesic

I'B. Ziotkowska, Zrédta tworzenia wartosci dodanej w otoczeniu siecio-
wym, w: J. Pyka (red.), Relacje i wartos¢ w strategiach zarzqdzania przedsie-
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stwem w warunkach globalizacji gospodarki. Kooperencja, Sekcja Wydawnic-
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2010, s. 45.

3 H.-C. Pfohl, Risiken und Chancen: Strategische Analyse in der Supply
Chain, w: H.-C. Pfohl (red.), Risiko- und Chancenmanagement in der Sup-
ply Chain, Darmstadt 2002, s. 1-56.

zagrozenia zaistnienia incydentéw*. Ponadto procesy
transportowe wplywaja negatywnie na Srodowisko
naturalne, gdyz sa zrédiem odpaddéw opakowanio-
wych i powstatych w wyniku tego uszkodzei w czasie
transportw’.

Wraz z rozwojem cywilizacji ulegat temu réwniez
transport. Zmieniajace si¢ wraz z postepem formy
transportu, jego Srodki oraz sposoby organizacji wie-
lokrotnie zmienialy swoja postal, co stopniowo
ksztattowalo réwniez pozycje transportu w zyciu spo-
tecznym. Transport, we wspolczesnym jego wymia-
rze, stanowi bez watpienia nicodtaczny element zycia
oraz pracy kazdego cztowieka. Dlatego wybdr wiasci-
wego Srodka transportu oraz sprawne zrealizowanic
calego procesu transportowego naleza do podstawo-
wych zadan osoby zarzadzajacej transportem.

Zarzqdzanie — problemy
i uprawnienia

Obecnie zarzadzanie odgrywa bardzo wazna role
w dziatalnoSci cztowicka i faczy aspekty funkcjono-
wania wspofczesnych organizacji. Jednym ze znakow
naszych czasdéw stalo si¢ to, ze zarzadzal mozna
wszystkim: kryzysem, czasem, bezpieczehstwem, na-
wet kulturg czy emocjami. W licznych definicjach za-
rzadzania, jakich dostarcza zaréwno literatura zagra-
niczna, jak i polska, akcentuje si¢ aspekty sprawowa-
nia wladzy, podejmowania decyzji, celowoSci zarza-
dzania oraz alokacji zasobdow. Wspdtcze$nie zarza-
dzanie to przede wszystkim ciag decyzji podejmowa-
nych w taki sposob, aby zrealizowad wyznaczone ce-
le, zminimalizowad pojawiajace si¢ zagrozenia i wla-
Sciwie ukierunkowaé potencjat tkwiacy w zasobach
ludzkich organizacji.

Zarzadzanie jako nauka zawdzi¢cza rozwdj indu-
strializacji i uprzemystowieniu, czyli mozna zatozy¢,
ze ma niewicle ponad 100 lat, cho¢ organizowanic
(zarzadzanie) dzialan mialo miejsce juz w starozyt-

4S. Kummer, 1. Sudy, Management von Transport- und Langerrisiken in
Supply Chains, w: R. Verhrenkamp, C. Siepermann (red.), Risikomanage-
ment in Supply Chains, Berlin 2007, s. 355-372.

A Mesjasz-Lech, Efektywnos¢ ekonomiczna i sprawnos¢ ekologiczna
logistyki zwrotnej, Wydawnictwo Politechniki Czestochowskiej, Czestocho-
wa 2012, s. 22.
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nosci (struktury o charakterze np. militarnym czy re-
ligijnym). Obecnie nacisk ktadzie si¢ przede wszyst-
kim na aspekty zarzadzania zwiazane z globalizacja.
Wspodlczesne rynki, przedsigbiorstwa, klienci itp. co-
raz bardziej od siebie zaleza, a podejmowane decyzje
i dziatania moga mie¢ rdzne skutki zar6wno prze-
strzenne, jak i czasowe.

W dalszej czedcei artykutu zostana zasygnalizowane
istotne problemy zwigzane z zarzadzaniem transpor-
tem i ustlugami transportowymi w ramach sieci glo-
balnych, podstawowe definicje tej galezi gospodarki
oraz nicbezpieczefistiwa zwiazane z niewlaSciwic
Swiadczonymi ustugami w tym zakresie.

Transport — préba charakterystyki
i jego rodzaje

Transport to dzial gospodarki, ktory towarzyszy
kazdej dziatalnoSci gospodarczej i spolecznej. W sze-
rokim, funkcjonalnym ujeciu pojecie transportu od-
nosi si¢ do przemieszczania osdb, przedmiotow,
a takze informacji. O istocie transportu decyduja
czynniki taczace wszystkie formy dziatalnoSci spo-
tecznej i gospodarczej. Transport wynika z potrzeby
pokonywania odleglosci przez ludzi, checi dotarcia
we wlaSciwe miejsce, a takze z koniecznoSci prze-
mieszczenia dobr i towardw, zaspokajajacych potrze-
by ludzi°.

Pojecie transportu w mysli ekonomicznej wymaga
rozumienia samego procesu komunikacji, gdyz trans-
port jest jej gtéwnym elementem. Definiujac termin
,komunikacja”, nic mozna poming¢ dwoch jego zna-
czeft’. Pierwsze dotyczy transportu, czyli przemieszcza-
nia os6b lub fadunkéw wzdiuz okreSlonej drogi za po-
mocg okreSlonego Srodka. Drugic odnosi si¢ do tacz-
nodci, czyli przekazywania informacji za pomoca r6z-
nych technicznych Srodkow przekazu. Wyodrebnienice
tych dwoch pojed jest niezbedne z uwagi na odmien-
no&¢ infrastruktury technicznej i dziatalnoSci organiza-
cyjno-cksploatacyjnej. Zardwno dzialalno$¢ ustugowa
zwigzana z transportem, jak i ta dotyczaca tacznosci to
dziedziny SciSle ze sobg powiazane i wzajemnic si¢
przenikajace z uwagi na fakt, iz transport niec moze ist-
nie¢ bez dobrze rozwinigtego systemu tgcznosci.

Uslugi transportowe oraz sam transport wplywaja
na cfcktywne i sprawne dziatanie wszystkich gatezi
gospodarki krajowej. Wraz ze wzrostem spofecznym
i gospodarczym okre§lonych obszardow i pafistw sta-
nowi ogniwo wzmacniajace rozwdj ckonomiczny da-
nego kraju, poniewaz transport — jako element two-
rzacy dochdd narodowy — ksztattuje tad przestrzen-
ny w gospodarce, realizuje obr6t towardw oraz od-

% R. Dmochowski, Geografia gospodarcza, Wydawnictwo O$wiata, War-
szawa 2005, s. 185.

7J. Wrona (red.), Podstawy geografii ekonomicznej, wyd. III zmienione,
PWE, Warszawa 2004, s. 315-316.

dziatuje na dynamike rozwoju produkcji rdznych
podmiotdéw gospodarczych.

Istnieje wiele definicji transportu opracowanych
z punktu widzenia rdéznych nauk, ktore na swdj uzytek
i wedtug sobie wlaSciwych kryteriow staraly si¢ to po-
jecie wyjasni¢. W najszerszym znaczeniu transport de-
finiuje Ignacy Tarski: Transport oznacza proces tech-
nologiczny wszelkiego przenoszenia na odlegloSe,
czyli przemieszczania osob, przedmiotow lub energii®.
Jan Holowinski twierdzi natomiast, ze transport to
w ogllnoSci §wiadome przemieszczanie materii
i energii. Przemieszczad to powodowad, by przedmiot
lub osoba jako czastki materii lub tez, by czastki ener-
gii znalazly si¢ na innym miejscu niz byly uprzednio’.

Podane definicje sg wprawdzie do siebie podob-
ne, ale rdznig je dwie istotne kwestie. Wedtug I. Tar-
skiego transport jest procesem technologicznym, co
znaczy, ze jest to zjawisko wywolywane przez stala
przyczyng sprawcza i jest ono powtarzalne. Wedtug
J. Hotowinskiego natomiast transport jest Swiado-
mym przemieszczaniem, CZym zZaweza on opisywane
zjawisko jedynie do dziataf wykonywanych przez
cztowicka, zgodnie z jego SwiadomoScia i wola.
W tak rozumianym transporcie nie miesci si¢ zadne
przemieszczanie odbywajace si¢ w przyrodzie, np.
ruch rumowiska po dnie rzek, czy przemieszczanie
si¢ zwierzat.

Transport jest zjawiskiem zwiazanym z zyciem
czlowicka, powtarzajacym si¢ w czasie i przestrzeni,
a wicc jest procesem. Mozna powiedzie nawet wig-
cej, transport jest procesem produkcyjnym, poprzez
ktory ludzie — w warunkach ograniczono$ci zasobdw
— dokonuja przemieszczania osob, rzeczy i energii
w przestrzeni po to, aby zaspokoi€ swoje réznorodne
potrzeby i pragnienia.

Analizujac literaturg dotyczaca transportu, mozna
znalez¢ wicle Zrddet zapotrzebowania na transport.
Zwykle jako najistotnicjsze wymienia si¢: przestrzen-
ne rozmieszczenie surowcOw naturalnych i sit wy-
tworczych, specjalizacje, kooperacje i koncentracje
produkgji przemystowej oraz rolnej, rozwoj migdzy-
narodowego podziatu pracy, organizacje dystrybucji
produkcji przemystowej i rolnej, przestrzenne roz-
mieszczenie rynkow zbytu oraz dobr kulturalnych
i naukowych, standard zycia ludzi i zwiazane z tym
wykorzystanie wolnego czasu, a takze problemy doty-
czace zapewnienia bezpieczefistwall,

Ustuga transportowa ma liczne, odrdzniajace od
innych cechy, ktore okreSlaja jej istote. Przede
wszystkim istnieje wtorny charakter zapotrzebowania
na ustugi transportowe, czyli wezeSniej nastepuje po-
pyt na okreslone dobro, ktére aby moglo zaspokoic

8 1. Tarski, Ekonomika i organizacja transportu migdzynarodowego,
PWE, Warszawa 1973.

9 1. Hotowifski, Ekonomika transportu morskiego w zarysie, Gdynia
1961.
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potrzebe w danym miejscu i czasie, musi zostac prze-

transportowane. Ustuga transportowa z powodu bra-

ku swej przedmiotowoSci musi by¢ skonsumowana

w momencie produkgji i nie mozna jej wyproduko-

wac na zapas ani skladowad, bo jest to nieprzedmio-

towy charakter tej ustugi. Mozna powiedzieé, ze
transport produkuje ustugi. Jest wigc to dziat gospo-
darki narodowej wytwarzajacej dochdd narodowy!!.

Transport umozliwia specjalizacje produkcji oraz
szeroka wspotprace, ktorej celem jest dalszy podziat
pracy i wzrost produkcji. Transport jest takze nie-
zbednym elementem rozwoju gospodarczego regio-
nu, poniewaz przybliza rynki zaopatrzeniowe, w tym
réwniez SUrowcowe.

Szczegblowo opracowane bilanse przeptywow
mi¢dzynarodowych ukazuja wzajemne przenikanie
poszczegOlnych procesow produkeji oraz proporcje,
w jakich kazda gataz produkcji uczestniczy w konco-
wym produkcie innej gatezi. Transport z jednej stro-
ny korzysta z produkcji poszczegdlnych galezi gospo-
darki narodowej (np. przemyst metalowy, hutniczy,
drzewny, widkienniczy), z drugiej za$ Swiadczy ustugi
przewozowe oraz bierze udzial w procesie tworzenia
warto$ci dodanej we wszystkich dziedzinach. Stanowi
on zatem kontynuacj¢ produkcji w sferze obrotu, be-
dac ostatnia faza szeroko rozumianego cyklu produk-
cyjnego. Spelnia zatem trzy podstawowe funkcje
w gospodarowaniu:

1) konsumpcyjna — zaspokaja bowiem potrzeby
przewozowe przez Swiadczone ustugi transporto-
We;

2) produkcyjna — zaspokaja potrzeby produkcyjne
przez Swiadczenie ustug transportowych;

3) integracyjna — wplywa na integracj¢ pafstwa
i spoleczenstwa poprzez ustugi transportowe!”.
Dynamiczny rozwdj spoteczno-gospodarczy, jaki

obecnie si¢ dokonuje, nie pozostal bez wplywu na
potrzeby transportowe i transportowo-spedycyjno-
-logistyczne. Wplyw ten jest efektem miedzy innymi:
rozwoju $wiatowej gospodarki i migdzynarodowego
podziatu pracy, zachodzacych procesow globalizacyj-
nych i integracyjnych gospodarck oraz spoteczenstw,
wzrostu spotecznej i komunikacyjnej ruchliwosci lud-
noSci i zwiazanego z nim przeplywu informacji w zin-
formatyzowanym spoteczefistwie, rozpowszechniania
wiedzy w zakresie zapewnienia i mozliwosci realizacji
okreslonych wartoSci, a takze coraz silniejszego i po-
wszechnego zapotrzebowania na rézne formy zago-
spodarowania wolnego czasu®.

Ustugi transportowe, tj. przewoz fadunkéw lub
osOb, sa wykonywane za pomoca roéznych galezi

1 Logika. Wybrane zagadnienia, SGGW, Warszawa 2009, s. 78.

2w, Rydzykowski, K. Wojew6dzki-Krol, Transport, Wydanie nowe po-
szerzone: Aktualne problemy integracji z UE, Wydawnictwo Naukowe PWN,
Warszawa 2005, s. 2-3.

Bw. Rydzykowski, K. Wojewddzki-Krol, Transport, Wydawnictwo Na-
ukowe PWN, Warszawa 2000, s. 12.

transportu. Obecnie wyrdznia si¢ sze§¢ podstawo-
wych galezi transportu, a mianowicie:

1) samochodowa,

2} kolejowa,

3) morska,

4} wodna $rodladowa,

5} lotnicza,

6) intermodalna'.

Istota transportu jest jego roznorodnosC. To z nigj
wynika wiclo§¢ kryteriow, wedtug ktdrych mozna do-
konywac podziatu transportu. Mozna wigc podzielié
transport ze wzgledu na: na Srodek transportu (czyli
transport morski, drogowy (samochodowy), kolejo-
wy, lotniczy, Srodladowy i przesylowy), przedmiot
przewozu (pasazerski i towarowy), sposdb zorganizo-
wania przewozu (regularny i nieregularny), zastoso-
wanie jednostek fadunkowych (konwencjonalny
i multimodalny), na rodzaj transakcji (transport kra-
jowy i migdzynarodowy), wielkoS¢ przesytki (catopo-
jazdowy i zbiorowy). Ponadto transport r6zni si¢ tak-
ze ciggloScia procesu transportowego, mamy np.:
transport bezpoSredni, wiclogateziowy oraz tamany,
z uzyciem dwoch Srodkdw transportu tej samej gale-
7i, a takze odleglosci, czyli bliski, Sredni i daleki (sa to
okreSlenia wskazujace na zasieg wykonywanego
przewozu). Dzielimy takze transport ze wzgledu na
jego dostepno$¢ (tu wystegpuje transport publiczny
i wlasny) i ze wzgledu na forme¢ wtasnoSci (transport
prywatny, spotdzielczy oraz pafistwowy)'.

Najbardziej popularnym rodzajem transportu jest
transport samochodowy. Zaleta korzystania z trans-
portu samochodowego, ale jednocze$nie ogranicze-
niem jego zastosowania, jest najlepsza dostepnosé
przestrzenna wynikajaca z najwickszej sposrod
wszystkich gatezi transportu gestoscei i spojnoscei sieci.
Nie mozna pomina¢ najkorzystniejszego dostosowa-
nia sieci drog do rozmieszczenia rynkdw zaopatrzenia
i zbytu oraz bardzo korzystnej oferty z punktu widze-
nia czasu transportu. Specjalistyczny tabor przystoso-
wany do przewozu fadunkéw o zréznicowanej podat-
nosci towarowej oraz najlepsze mozliwosci dowozu
do przewoznikdw innych galezi transportu niewatpli-
wie stanowig o dostgpnosci tego rodzaju transportu.
Podkresli¢ nalezy takze stosunkowo wysokie koszty
przemieszczania wynikajace z matego spadku kosz-
tow jednostkowych, jak rdwniez mozliwoSci przewo-
zenia tylko niewielkich jednostek tadunkowych, a tak-
ze wplyw nickorzystnych warunkdéw pogodowych na
transport, co negatywnie wplywa na jego wybor'c.

Rysunek 1 przedstawia ogdlny podzial Srodkow
transportu samochodowego, ktore wykorzystywane

M. Stajniak, M. Hajdul, M. Foltyiski, A. Krupa, Transport i spedycja,
Biblioteka Logistyka, Poznar 2007, s. 10.

157, Neider, Transport migdzynarodowy, PWE, Warszawa 2008, s.
12-13.

16 Podstawy logistyki, praca zbiorowa pod red. M. Fertscha, Biblioteka
Logistyka, Poznaf 2006, s. 84.
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Rysunek 1
Ogdiny podziat srodkéw transportu samochodowego

Srodki transportu samochodowego

Pojazdy samochodowe

Przyczepy i haczepy

v v v

v

Pojazdy Ciagniki Przyczepy Naczepy
— do przewozu siodlowe jednoosiowe uniwersalne
pasazeréw —
osobowe, balastowe dwuosiowe specjalizowane
autobusy
ktonicowe
— specjalne
— ciezarowe

Zrodto: opracowanie na podstawie: M. Stajniak, M. Hajdut, M. Foltyfiski. A. Krupa, Transport i spedycja, Biblioteka Logistyka, Poznari 2007, s. 18.

sa przy przewozach ludzi i towaréw. Srodki transpor-
tu mozna podzicli¢ na pojazdy samochodowe oraz
przyczepy i naczepy. Pojazdy samochodowe moga by¢
przeznaczone do przewozu pasazerdw oraz towarow
(pojazdy specjalne, cigzarowe oraz ciggniki). Tabor
przeznaczony do przewozu ludzi obejmuje samocho-
dy osobowe oraz autobusy. Autobusy to pojazdy, kto-
re sa podstawowym Srodkiem produkcji pasazerskie-
go transportu samochodowego. Tabor ten obejmuje:
B autobusy do przewozdw miejskich — z miejscami
siedzgcymi oraz stojacymi,
B autobusy do przewozdw mi¢dzymiastowych — tyl-
ko migjsca siedzace o zwyktym standardzie wygody,
B autobusy do przewozow turystycznych — oprocz
migjsc siedzacych o wysokim standardzie wygody
znajduje si¢ w nich takze czes$¢ przeznaczona do ob-
stugi potrzeb konsumpcyjnych i fizjologicznych?’.

Ze wzgledu na liczbe pasazerdw, ktdra mozna
przewoziC, autobusy dzielimy na: mikrobusy (do 12
0s6b), minibusy (do 20 0sob), autobusy Srednie (do
50 0s6b), autobusy duze (od 100 do 225 miejsc), czy-
li standardowe i przegubowe!.

Z kolei do przewozu tadunkdw wykorzystuje sig:
pojazdy silnikowe, tj. samochody ci¢zarowe, specjal-
ne oraz ciagniki samochodowe, i pojazdy bezsilniko-
we, tj. przyczepy i naczepy.

Samochody ci¢zarowe sa to samodzielne jednostki
transportowe o specjalnie dobranym nadwoziu, ktore
decyduje o zakresic mozliwego do wykonania prze-
wozu. Wyrdznia si¢c samochody cigzarowe z nadwo-
ziem: uniwersalnym, umozliwiajacym przewoz

7M. Stajniak, M. Hajdut, M. Foltyiski. A. Krupa: Transport..., jw., s. 18.
18
Jw.,s. 19.

wszystkich tadunkéw oprocz tych, ktére wymagaja
specjalistycznych dostosowaf; specjalizowanym, czyli
przeznaczonym do przewozu wylacznie SciSle wybra-
nej grupy produktdéw zwigzanych np. z konkretna
dziedzina, i specjalnym, przeznaczonym wytacznie do
przewozu jednego rodzaju tadunku, wymagajacego
niezmiennych warunkdéw przemieszczenia lub stuza-
cego wykonywaniu jednego rodzaju czynnoSci, np.
samochody strazackie!.

Tabor samochodowy mozna dodatkowo podzieli¢
ze wzgledu na tadownos¢, czyli: tabor dostawczy —
jednostki o tadowno$ci do 1,5 tony, niskotonazowy —
jednostki o tadownosci od 2 do 4 ton, Sredniotonazo-
wy — jednostki o tadownosci od 4 do 12 ton i wyso-
kotonazowy — jednostki o tadownoSci przekraczaja-
cej 12 ton¥.

Jakos¢ ustug transportowych,
zagrozeniq, sposoby ubezpieczen

Bardzo waznym zagadnicniem w dziedzinie trans-
portu jest jako$¢ ustug transportowych. Wtasciciel fa-
dunku, wybierajac konkretne rozwiazanie transpor-
towe, kieruje si¢ najczesciej dwoma kryteriami: cena
oraz jakoScia oferowanych ustug. Jako$¢ w transpor-
cie wiaze si¢ przede wszystkim z wymaganiami czaso-
wymi stawianymi przez zatadowce wykonawcom
ustug transportowych, a dotyczacymi terminowoSci
i szybkoSci dostawy, czestotliwo$ci oferowanej poda-
zy i regularnoSci $wiadczonych ustug?!.

9 Jw., 5. 18.
20 Podstawy logistyki..., jw., s. 84.
2y, Neider, Transport..., jw., s. 20.
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Wspomniana terminowo$¢ odgrywa zasadnicza ro-
le, poniewaz kazda umowa zawarta mi¢dzy nabywca
a sprzedawca okresla termin dostawy towaru. Strony
umowy, decydujac si¢ na wskazana date, musza
uwzgledniac¢ koniecznoS¢ wywigzania sie z przyjetego
zobowiazania. Opdznienic w dostawie towaru moze
mie¢ powazne konsekwencije dla sprzedajacego i wia-
zad si¢ z rezygnacja kupujacego z dalszej wspotpracy
z niesolidnymi dostawcami, co dla tego ostatniego
oznacza utrat¢ nabywcy, a tym samym utrate przycho-
déw i zyskdw. Moze rowniez nickorzysinie wplynad
na wizerunek dostawcy i jego pozycje na rynku.

Bardzo waznym czynnikiem, ktéry decyduje o ja-
kosci §wiadczonych ustug transportowych, jest bez-
pieczefistwo fadunku. Dotyczy ono zagrozen, na ja-
kic jest on narazony w trakcie przemieszczania, co
moze si¢ wigzaé z jego zniszczeniem, uszkodzeniem
czy tez zaginicciem. Bezpieczenstwo tadunku zalezy
nic tylko od wtaSciwego opakowania czy rozmiesz-
czenia fadunku na Srodku transportowym, ale row-
niez, w zasadniczej mierze, od stanu technicznego
Srodkéw i urzadzefi uzytych do transportu oraz oto-
czenia, w jakim odbywa si¢ przewoz?.

Rysunek 2
Problemy zarzqdzania ryzykiem w obszarze transportu

obrazowo poréwnywany z black box. Uszkodzenia czy
zniszczenia towardw stwierdzane i widoczne sa najcze-
Sciej dopiero w portach docelowych lub u odbiorcy.
Skutkami sa nicoczekiwane op6znienia podczas dal-
szego transportu, braki przy dostawie i trudna do
stwierdzenia przyczyna uszkodzenia.

Na podstawie deregulacji w sektorze ubezpieczen
takze ubezpieczycicle maja problem ze zroznicowany-
mi dodatkowymi ustugami i rozwigzaniami na rynku.
Réwnolegle zyskujg popularno$é na poziomie przed-
sicbiorstw elementy zarzadzania niepewnoScia, ktore
maja u podstaw jasno okreslone przyczyny braku bez-
pieczenstwa oraz czynniki, jakic wplywajg na zawicra-
nie polis ubezpieczeniowych. Z technicznego punktu
widzenia dotychczas przypadkowo przebiegajace pro-
cesy staja si¢ sterowalne i ubezpieczyciele moga po-
dejmowad dziatania prewencyjne. Poprzez podejmo-
wanie tych dzialah mozliwe staje si¢ minimalizowanic
czynnikdw niepewnosci i poprawa czynnikdw ochro-
ny. Ma to na celu wplyw na te czynniki, ktére moga
zredukowad prawdopodobiehstwo wystapicnia szko-
dy lub mogg zminimalizowa¢ Srednia wysoko$¢ szko-
dy poprzez efektywne Srodki prewencyjne.

NISKA KOMPETENGCJA WYSOKA KOMPETENCJA
PARTNEROW SIECI PARTNEROW SIECI
TRANSPORTOWYCH TRANSPORTOWYCH
_5|  Weczesna interwencja ‘ Zarzadzanie
_ w celu uniknigcia szkody - szkodami
= D
*
g § Redukcja Ocena
> ryzyka N ryzyka
[&
g 2 Y
G2
Obserwacja kontroli N Transfer
ryzyka ryzyka

Zrodto: opracowanie wlasne.

Wspomniane uwarunkowania i zagrozenia nabiera-
ja takze na rynku ubezpieczen transportowych wazne-
go znaczenia i stajg si¢c wyzwaniem. Poprzez globalnie
rozmieszczone rynki sumy ubezpieczefi rosng propor-
cjonalnie do wzrastajacego ruchu towaréw o ich wiclo-
krotnos$¢. Tak zatem nowoczesny frachtowiec trans-
portuje dzi§ przecigtnic podczas jednego rejsu towar
o wartoSci ponad 1,5 mld euro. Zamknicty i zalakowa-
ny kontener czy samochdd cigzarowy jest przez wszyst-
kich uczestniczacych partneréw sieci transportowej

2w, 5. 21.

Zintegrowany system zarzadzania koncentruje si¢
na zarzadzaniu szkodami i transferze niepewnoSci.
Operatywne filozofie zarzadzania rozszerzaja klasycz-
ny taficuch proceséw. Poradnictwa odnoszace si¢ do
unikania braku bezpicczefstwa czy minimalizacji
szkody zostaja wsparte technologicznie interwencjami
uprzedzajacymi, co zapobiega powstawaniu szkody.

Pomigdzy dziataniami prewencyjnymi a mozliwoScia
wystapicnia szkody umiejscowione sq dzialania zwigza-
ne z aktywnym, wczesnym reagowaniem i w konsekwen-
¢ji podejmowaniem interwencji. Opieraja si¢ one na cia-
glej kontroli potencjalnych czynnikow braku bezpie-
czenhstwa, co ma na celu ograniczenie wysokosci szkody.
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Z punktu widzenia dynamiki konkurencyjnosci in-
teresujace sa dzialania i ulepszenia procesow, ktore
nie opisuja w sposdb optymalny wyrazonych potrzeb
klientow. Chodzi o takie trendy, jak np.: standaryza-
cja i automatyzacja procesow handlowych.

Ubezpieczajacy transport pracujg w sposob typo-
wy, Z wykorzystaniem operatywnych filozofii zarza-
dzania. Odznaczajg si¢ one tworzeniem wartoSci,
ktore uzupetniaja klasyczne tahcuchy proceséw ubez-
pieczefi handlowych czy taficuchy ubezpieczen o trzy
dodatkowe procesy:

1) poradnictwo w celu unikni¢cia niepewnoSci czy
zmniejszenia rozmiaru szkody,

1) wspieranie przy kontrolowaniu braku bezpieczefistwa,
2) kooperacje w zakresie technologicznie wspieranych
wezesnych interwencji przy powstawaniu szkod.

Aktywacja tych procesow w standardach handlo-
wych rozbijata sig, jak dotad, zasadniczo o ceng tech-
nologii majacych na celu zmniejszenie niepewnoSci
oraz kontrolowanie i podejmowanie wczesnych decy-
zji. Zwiazane z tym zalety, wynikajace z pozycjono-
wania i konkurencji, przyczynily si¢ do osiagni¢cia
zysku przez wiele towarzystw ubezpieczeniowych,
ktore realizuja szanse first mover.

Z wykorzystaniem innowacyjnych strategii konku-
rencyjnosci stato si¢ wazne dla ubezpieczycieli to, ze po-
winni si¢ jasno okresli¢ w stosunku do klientow w kwe-
stii gtownego obszaru dziatania oraz zréznicowacd swoje
dziatania w odniesieniu do konkurencji. Zrédwnowazo-
ne programy prewencyjne staja si¢ podstawowym czyn-
nikiem w budowie wzrostu nastawionego na zysk.

Ildentyfikacja czynnikdw niepewnosci
w sieciach transportowych

Pojecie niepewnoSci pojawia si¢ w literaturze pod
wicloma roznymi definicjami i hastami. W kontek-
Scie ryzyka dostaw i transportu interpretacja niepew-
nosci jest nastepujaca’:

niepewnos¢ = prawdopodobiefistwo wystapienia
(jakiego$ specyficznego zagrozenia) x wymiar
(negatywnego oddziatywania na przedsi¢cbiorstwo
czy fancuch dostaw).

Niepewno$¢ w przypadku transportu obejmuje
wszystkie pojedyncze zagrozenia, ktore wystepuja
w polaczeniu z fizycznym transportem towardw. Ro-
zumie si¢ pod tym niebezpicczenstwo uszkodzenia
lub utrate towaru podczas transportu, jak réwniez
nicbezpieczenstwo opdzZnienia dostawy. Niepewnos¢
transportu moze, w zaleznoSci od uzgodnionej klau-
zuli dostawy (ang. incoterms), dotyczy¢ réznych part-
nerOw w globalnej sieci transportowej*.

23 1. G. March, Z. Sharpira, Managerial Perspectives on Risk and Risk
Taking, Management Science 1987, vol. 33, no. 11, s. 1404-1418.

g, Roger, Risikomanagement im Industriebetrieb, 1 Auflage, Wiesba-
den 2002.

Interesujace jest to, ze prawic wszystkie szkody
iich negatywne oddziatywania moga zosta¢ odniesio-
ne do pieciu czynnikdw niepewnoSci zwigzanych
z negatywnymi skutkami transportu drogowego —
samochodowego:

1) Wstrzasy zostaja wywolane przez mechaniczno-
-dynamiczne obcigzenia, ktdre powstajg przez na-
gle przySpieszenie masowe. Oprocz tego takze
statyczne obcigzenia pakictu towardw moga po-
wodowad wstrzasy.

2) Utrata towaru podczas transportu, spowodowana
przez kradziez, zagubienie lub btedy administra-
cyjne, jest jednym z najbardziej znaczacych zagro-
zefi dla rentownoSci przedsigbiorstw.

3) Negatywny czynnik transportu drogowego to
temperatura. Dotyczy to przede wszystkim $rod-
kow spozywcezych, specjalistycznych chemikaliow
i Srodkow farmaceutycznych. Bardzo waski prze-
dziat temperatur, w ktdérym powinny by¢ trans-
portowane towary, czynia logistyke komplekso-
wym zadaniem. Dla towardw wrazliwych na tem-
perature transport prowadzony z uwzglednieniem
czynnika temperatury jest niezbedny, aby zapew-
ni¢ trwato$¢ i jako§¢. Wahajace si¢, za wysokie i za
niskic temperatury transportu prowadza do obni-
zenia jakoSci czy uszkodzefi. Im bardziej tempera-
tury podczas transportu sg dopasowane do wyma-
gan towaru, tym lepiej moze zosta¢ zachowana je-
go jako&¢. Z powodu niedajacych si¢ przewidzie
skutkow dla zdrowia tahcuchy chtodzenia i ich
kontrola sa w ustawodawstwic o Srodkach spo-
zywezych i lekarstwach w wiclu krajach doktadnie
uregulowane.

4y Zamoczenie towaru moze nastapic¢ podczas trans-
portu bezpoSrednio, np. przez silne deszcze, ale
takze w sposodb niebezpoSredni, przez zjawisko
kondensacji. Dodatkowo transport w warunkach
wzmozonej wilgotnoéci (na terenach tropikal-
nych) moze powodowaé, ze adunek zaatakuje
plesh czy korozja. Czesto w tym przypadku do-
chodzi do uszkodzenia catego fadunku w konte-
nerze, co prowadzi do powstania szkod o duzych
rozmiarach.

5) Szkody powstale przez nachylenie transportowa-
nego towaru. Wystepuja one zazwyczaj poprzez
przewrocenie si¢ lub przechylenie na skutek jed-
nostronnego obciazenia towarem przestrzeni fa-
dunkowej. Jednak przede wszystkim przy trans-
porcie plynow nachylenie przestrzeni tadunko-
wej powoduje sytuacje krytyczna. Przez przechy-
lenie towaru przesuwa si¢ takze punkt cigzkosci,
co np. w przypadku duzych maszyn moze prowa-
dzi¢ do niebezpiecznych w skutkach reakgji.
Obok plyndéw takze elementy elektroniki sa nara-
zone przy przechyleniu i moga tatwo zostad
uszkodzone.

Analiza danych dotyczacych szkéd dokonana zo-
stata dwukierunkowo:
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1) z punktu widzenia ubezpieczenia najwazniejsze
jest efektywny naktad na dana szkod¢ w relacji
do przyczyny jej wystapienia. W celu powstania
aktywnego zarzadzania prewencyjnego, z punk-
tu widzenia ubezpieczenia, niezbedne jest dtu-
gofalowe podejmowanic dziatafi ukierunkowa-
nych na minimalizacj¢ wyplat odszkodowaw-
czych;

2) z punktu widzenia ubezpieczonego efektywny na-
ktad na szkode (pokrywajacy ja) odgrywa jednak
podrzedna rolg. Jest on natomiast zainteresowany
tym, aby unika¢ szkdd wystepujacych podczas
transportu i przez to zapewnil jako$¢ dostawy
i produktow.

Opierajac si¢ na tych dwoch stanowiskach,
z punktu widzenia ubezpieczonego przy podejmowa-
niu dziatah prewencyjnych powinny zosta¢ uwzgled-
nione takie negatywne czynniki, jak wstrzasy i utrata
towaru, poniewaz sa one najcze¢stszymi przyczynami
powstawania szkod. Z punktu widzenia ubezpieczy-
ciela dodatkowo oprocz tych dwoch przyczyn po-
wstawania szkod powinny zostaé zredukowane jesz-
cze szkody powstajace w wyniku wplywow tempera-
tury i wilgotnosci, poniewaz sa to szkody powoduja-
ce najwyzsze odszkodowania. W zwiazku z tym silnie
obciazane sg zarOwno polisy ubezpicczajacych, jak
i finansowe zasoby ubezpieczyciela. OczywiScie pro-
blemy zwigzane z zagrozeniami transportu towarow
1 0sdb nie zostana ograniczone jedynie do odpowied-
nich systeméw ubezpieczeni. Konieczne jest takze
podejmowanic pewnych dziatan prewencyjnych, kté-
re powinny lub moga zminimalizowal pojawiajace
si¢ problemy i zagrozenia podczas transportu.
W unikaniu czy minimalizowaniu tych zagrozen sa
pomocne wspolczesne technologie.

W wyniku ciagle postepujacej miniaturyzacji,
wzrostu wydajnoSci i standaryzacji elementéw elek-
tronicznych i rozwiazafi komunikacyjnych, przy jed-
noczesnym spadku ich cen, ma miejsce pomoc w roz-
woju tych technologii i informacji®. Zasadniczy po-
tencjat dla wszystkich partneréw taficucha dostaw le-
7y W rozszerzeniu ujecia procesow logistycznych, ktd-
re w tym momencic sa relatywnie transparentne®. Na
skutek takiego wplywu technologii wzrasta ilos¢ da-
nych niezbednych do oceny nicbezpieczenstwa po-
przez inteligentny system kontroli transportu. Zasad-
niczo technologie kontroli transportu mozna podzie-
li¢ na nastepujace obszary:

1) Indykatory — konwencjonalne rozwiazania kon-
trolne, ktore umozliwiaja dodatkowa oceng, czy
podczas transportu towaru zostal pomini¢ty jaki§

BE Fleisch, O. Christ, M. Dierkes, Die betriebswirtschaftliche Vision
des Internets der Dinge, w: E. Fleisch, F. Mattern (red.), Das Internet der
Dinge, Berlin 2005, s. 3-37.

20 B. Ziotkowska, Management of Logistical Customer Service, w: L. Je-
ziorski, S. Borkowski (red.), Zarzgdzanie. Doskonalenie. Zmiany, Wydaw-
nictwo Oficyna Wydawnicza Humanitas, Sosnowiec 2008, s. 168-173.

okreSlony parametr we wezesniej zdefiniowanym
zakresie. Zaczynajg one SwieciC przy przekrocze-
niu wartoSci tolerancyjnych i oznaczaja mozliwe
uszkodzenie towaru. Powod uszkodzenia moze
zosta¢ ograniczony, poniewaz przy kazdym przej-
Sciu ryzyka nienaruszony czy zmicniajacy kolor
indykator (wraz z numerem serii) zostaje udoku-
mentowany na papierach dostawy. Personel logi-
styczny rozpoznaje dodatkowo sygnaly wysylane
przez indykator poprzez specjalne oznaczenie to-
waru. Zwicksza to ostrozno§¢ przy przetadunku
towarow.

2) Rejestratory danych zaznaczaja warunki trans-
portu w sposob ciagly i archiwizuja miejsce i czas
pomiaru wartoSci. Tym samym wystapienie szko-
dy moze zostal doktadnie wczeSniej okreSlone.
W celu analizy transportu rejestratory musza by¢
podtaczone do komputera, do czego ewentualnie
staje si¢ konieczne odestanic rejestratordw do
nadawcy. Poprzez akumulacje danych mozliwe
jest dtugoterminowe zoptymalizowanie tras i try-
bu transportu w odniesieniu do braku bezpie-
czefistwa.

3) Systemy sensoryczno-telematyczne dysponuja mo-
dutem lokacyjno-komunikacyjnym, tak ze w przy-
padku uszkodzenia czy kradziezy osoby odpowie-
dzialne automatycznie otrzymuja informacje. Tym
samym dzialania mogg zosta ukierunkowane na
zapobieganie szkodom i w ten sposob organizowa-
ne i przeprowadzone. Jezeli przyktadowo w samo-
chodzie cigzarowym wzrasta temperatura ponad
wczedniej zdefiniowang warto$¢ maksymalna, na-
tychmiast zostaje wyslany meldunek do centrali
kontroli i podje¢ta interwencja®.

Opisane technologic dziatajg w dwoch kierunkach:
po pierwsze, wzrasta aktywne bezpieczefistwo trans-
portu, po drugie, stan transportu moze zostac zapisa-
ny i kontrolowany poprzez sensory (wilgotnos§¢, tem-
peratura, przyspieszenie, gaz itd.). Tym samym wspie-
rane sa mi¢dzy innymi coraz bardziej zaostrzajace si¢
ustawowe warunki bezpieczefistwa dla transportu to-
warow i caly ruch logistyczny staje si¢ identyfikowal-
ny. Wprowadzenie technologii prowadzi ostatecznie
do aktywnego zarzadzania prewencyjnego, ktdre
zmierza do celu nadrzednego, jakim jest unikanie
szkod podczas transportu i transparentna wymiana
informacji pomigdzy partnerami logistycznymi.

Podsumowanie i perspektywy

Globalizacja stawia przed wspolczesnymi przed-
sicbiorstwami liczne wyzwania. Tak przedsi¢cbior-
stwa, jak i zarzadzajacy nimi menedzerowic musza

27 B. Scholz-Reiter, C. Toonen, A. Vimich, e-Logistik im Umfeld der
Logistikdienstleistungen, Industrie Management 2008, vol. 24, no. 5,
s. 13-16.
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caly czas dostosowywad si¢ do zachodzacych zmian
i przewidywac skutki zagrozen i niepewnoSci. Zarza-
dzanie czynnikami niepewnosci w globalnym taficu-
chu dostaw wykazuje szereg osobliwoSci dostosowa-
nia zaleznego od przedsi¢biorstwa. Pomigdzy po-
szczegolnymi przedsicbiorstwami istnicja z reguly
asymetrie informacyjne w odniesieniu do niepewno-
Sci. Przedsigbiorstwa rdznia si¢ zardwno pod wzgle-
dem gotowoSci podjecia, jak i obarczenia niepewno-
Scig. Z przedstawionych dziatah prewencyjnych,
z perspektywy zawierania ubezpieczen, wynikaja licz-
ne zalety.

Dla ubezpieczajacych stworzone sg prawdziwe
ustugi dodatkowe w celu obnizenia niepewnoSci
transportu poprzez wezesne rozpoznanie. Przedsig-
biorstwa zyskuja na kompetencjach ubezpieczajacych

Summary

Management in global transportation networks

i moga ogniskowa¢ si¢ na swym gtownym obszarze
dziatania. Ubezpicczenic moze wzmocnié zwiazek
z klientem poprzez zarzadzanie prewencyjne. Ocze-
kiwania klientdw wysuwaja si¢ przy tym na plan
pierwszy. W biznesic ubezpicczenn przemystowych
jest rzecza normalng takze zaangazowanic brokeréw,
ktorzy osiggaja zyski z rozwiazafi prewencyjnych
w ubezpieczeniach. R6znig si¢ one na rynku broker-
skim i moga podnie$¢ swdj stopiefi znajomoSci.

Stworzenie systemu zarzadzania niepewnoscia,
obejmujacego wspolny taficuch dostaw, jest wymaga-
jacym zadaniem. Im wigcej przedsigbiorstw zostanie
przytaczonych i im bardziej heterogeniczne beda ich
sytuacje niepewnosSci, obarczenie jej i systemy zarza-
dzania niepewnoScia, tym bardziej kompleksowe sta-
je si¢ wdrozenie.

Basic problems related to management in global transportation networks have been discussed. The attention was pla-
ced to basic transportation processes, sources of demand for transport have been characterized, and features of trans-
portation services have been defined. It has been underlined in this article that basic purpose of transport is to fulfill
transportation needs. An adequate execution of these needs mainly depends of selection of proper transportation me-
ans, which falls into responsibilities of a person managing transport. At present, in the time of rapid globalization pro-
cess, management in global transportation networks and the related challenges and dangers is becoming highly signifi-

cant.
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