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Transport budzi state zainteresowanie obywateli, firm logistycznych, srodowiska na-
ukowego oraz administracji — stanowi bowiem wazny czynnik funkcjonowania go-
spodarki, poprawy warunkow bytu ludnosci oraz jest inspiracjg dla rozwoju nowych
technologii. Che¢ czlowieka do zwiekszania swej mobilnoséci powoduje, ze liczba po-
jazdéw mechanicznych ro$nie w zawrotnym tempie. Miliony samochodéw w rozwi-
nietych regionach $wiata przestaly sie swobodnie porusza¢ — korki w miastach, zatory
na drogach i dodatkowo brak miejsc na parkingach zakwestionowaly podstawowy
cel, w jakim samochody zostaly stworzone: szybkie i komfortowe przemieszczanie.
Mimo tych probleméw wzrasta ich potencjalna predkos¢, podczas gdy rzeczywista
spada ze wzgledu na ograniczenia infrastrukturalne. Efektem towarzyszacym ,prze-
cigzeniom” infrastruktury drogowej jest rosnaca liczba wypadkéw i odwrotnie pro-
porcjonalnie malejaca zdolno$¢ niesienia szybkiej pomocy ich ofiarom. Jednoczesnie
wzrastajace zanieczyszczenie atmosfery przez silniki pojazdéw wzbudza niepokdj
spoleczny. Zaczeto wigc poszukiwac rozwigzan pozwalajacych na ograniczenie ne-
gatywnych sutkéw rozwoju transportu.

Pomystéw na pokonywanie trudnosci przybywa wraz z rozwojem nowych
technologii, ktore inspiruja kolejne rozwigzania. Jest to szczegélnie widoczne
w obszarach zwigzanych z zarzadzaniem sferg transportowg. Komputeryzacja
pojazdow oraz transmisja szczegélowych danych uwzgledniajacych ich pozycje
i predkos¢ pozwolita na stworzenie systeméw btyskawicznie analizujacych i re-
agujacych na zmiany elementéw wchodzacych w sktad procesu zwanego inteli-
gentnym transportem. Jednak same komputery nie rozwiaza problemu — musi
nastapic synergiczne powigzanie ich stosowania z prewencyjng i edukacyjna dzia-
talnos$cig wszystkich uzytkownikow transportu. Najwazniejsze jednak, aby idee
inteligentnego transportu zrozumieli i zaakceptowali zwykli obywatele, a takze
urzednicy wszelkich instancji administracji panstwowej. Brak rozwiazan syste-
mowych opartych na zasadach organizacyjnych i prawnych niweczy potencjalne
korzysci, jakie spoleczenstwo i gospodarka narodowa moga uzyskac dzieki no-
woczesnym zdobyczom telemetrii, telematyki i telekomunikacji. Dostrzega sig¢
to szczegdlnie w transporcie miedzynarodowym, w ktérego przypadku istnieja-
ce rozwigzania hamuja dziatalnos¢ i powoduja utrate korzysci w wielu obszarach
spotecznych i gospodarczych.
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Wspolczesny transport uznawany jest za kluczowy element zarzadzania fancu-
chem dostaw. Zarzadzanie fancuchami dostaw dotyczy wielu zagadnien, takich
jak: wspolne planowanie, prognozowanie oraz kontrolowanie i sterowanie proce-
sami. Zarzadzanie fancuchem logistycznym obejmuje réwniez alokacje sieci za-
ktadéw wytwoérczych, zmierzajaca do wyboru miejsc produkeji i utrzymywania
zapasow. Dotyczy to przedsiebiorstw przemystowych, handlowych oraz logistycz-
nych, w tym transportowych.

Optymalizacja proceséw zachodzacych w fancuchu dostaw zwraca uwage na fizy-
czne przemieszczanie produktéw oraz towarzyszace mu strumienie przeptywu in-
formacji i srodkow finansowych. W procesach optymalizacyjnych uwzglednia si¢
identyfikacje¢ produktéw, fadunkéw, srodkow transportowych, partneréw bizneso-
wych oraz ich lokalizacji w skali §wiata. Procesy optymalizacji opieraja si¢ na stalej
analizie i $ledzeniu wskaznikéw efektywnosci parametréw biznesowych.

Nalezy réwniez zwrdci¢ uwage na problemy transportu, ktére technika pro-
buje rozwigzywac gléwnie za pomocg najnowszych zdobyczy nauki. Inteligen-
tne systemy transportowe opieraja si¢ na podejsciu strukturalnym (uzytkownicy;,
obszary zastosowan, technologie), zorientowanym na potrzeby uzytkownikéw.
Dzigki integracji zaawansowanych technologii (facznosci, informacji, inteligen-
tnego nadzoru i sterowania, detektoréw ruchu, systemow lokalizacji i nawigacji
pojazdow) w poszczegolnych obszarach logistyki, takich jak planowanie, zarzg-
dzanie, nadzor, sterowanie, inteligentne pojazdy i infrastruktura, uzyskuje si¢
nowe wartosci.

Inteligentne systemy transportowe prowadza do wzmacniania pozytywnych
cech transportu (dostepnosci, mobilnosci), przy réwnoczesnym minimalizowa-
niu jego negatywnych oddziatywan (np. zanieczyszczenia srodowiska naturalnego,
zuzycia energii, korkéw na drogach, wypadkow, kosztéw budowy infrastruktury),
bez ponoszenia duzych nakladow na inwestycje.

Wozrastajgce przekonanie o mozliwosciach taczenia nowych rozwigzan tech-
nologicznych z metodami zarzadzania transportem stwarza nowe, nieznane
dotad mozliwosci wspolpracy przedsiebiorstw na rynku. W literaturze z za-
kresu logistyki, transportu czy zarzadzania tancuchem dostaw znalez¢ mozna
rozwazania zwigzane z wdrazaniem innowacyjnych rozwigzan w transporcie
oraz jego wplywem na generowanie nowych wartosci dla klientéw. Te aspekty
sg sporadycznie wigzane razem, wskazujgc ogrom nowych mozliwosci genero-
wanych przez rozwoéj cywilizacyjny, faczac je w sposéb ptynny z biznesowym
interesem partneréw na rynku.

Celem prowadzanych rozwazan jest wskazanie warto$ci generowanych na ryn-
ku przez innowacje w transporcie samochodowym. W ramach realizacji celu
gltéwnego sprecyzowano nastepujace cele szczegdtowe: dokonanie analizy réznych
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typow wartosci generowanych przez transport, okreslenie wpltywow strategii za-
rzadzania transportem na tworzenie nowych wartosci, wykazanie roli nowoczes-
nych technologii w zdobywaniu przewagi konkurencyjnej, podejmowanie dziatan
zmierzajacych do ograniczenia negatywnych skutkéw braku kierowcow, okresle-
nie wplywu otoczenia instytucjonalnego na funkcjonowanie transportu samo-
chodowego.

Ksigzka kierowana jest do oséb zainteresowanych funkcjonowaniem i rola
transportu drogowego we wspolczesnej gospodarce, a w szczegdlnosci do studen-
tow kierunkow logistyka i transport oraz pracownikéw sektora TSL (transport
- spedycja - logistyka).
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1. Uwarunkowania ksztattujace
nowe wartosci wnoszone
przez transport

1.1. Rozwéj powiazan kooperacyjnych na rozszerzajacych sie
rynkach zbytu

Zachodzace w naszym kraju przemiany spoleczno-gospodarcze zrewolucjonizo-
waly styl zycia, warunki konkurowania oraz zasady prowadzenia biznesu. Zmia-
ny w $rodowisku biznesowym maja charakter wieloptaszczyznowy, przenikaja si¢
z procesami spolecznymi, gospodarczymi oraz technologicznymi. Zwykle nie cho-
dzi tu o jedno zjawisko, ale o wspétwystepowanie réznych zmian, ktére naktadaja
sie na siebie. Co wigcej, ta sama zmiana dla jednych moze by¢ powaznym zagroze-
niem, a dla innych okazja rynkowa. Niemniej istnieje kilka zauwazalnych trendow,
ktére w duzym stopniu wplywaja na otaczajaca nas rzeczywisto$¢, a s nimi:
1) globalizacja,
2) dysproporcje spofeczne,
3) wschodzace rynki, sektory i branze,
4) $wiatowy terroryzm,
5) postep technologiczny,
6) mie¢dzynarodowe standardy funkcjonowania firm,
7) globalne korporacje biznesowe,
8) organizacje miedzynarodowe,
9) zmiany spoleczne,
10) wzrost znaczenia interesariuszy,
11) indywidualizacja klientéw,
12) zmiany w organizacjach.
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12 Uwarunkowania ksztattujgce nowe wartosci wnoszone przez transport

1.1.1. Globalizacja

Dzigki nowoczesnym technologiom informacyjnym i informatycznym $wiat staje
sie globalnym i powszechnym rynkiem. Zanikajg bariery geograficzne, czasowe,
a czesto takze polityczne i ekonomiczne. Rozwdj rynkéw finansowych, znoszenie
i obnizanie cet, zmiany technologiczne w produkcji, usprawnienia w zakresie lo-
gistyki i transportu powoduja ogromng tatwos¢ przenoszenia zasobéw z rynku
na rynek, z sektora do sektora, z firmy do firmy. Prowadzi to do znacznego wzro-
stu niepewnosci dziatania wielu organizacji, a z drugiej strony stwarza potrzebe
budowania alianséw, sieci wspotpracy oraz tancuchéw logistycznych.

Wspolczesna gospodarka §wiatowa charakteryzuje si¢ duzg liczbg wielostronnych
powiazan miedzy wszystkimi jej elementami sktadowymi. Z tego powodu w relacjach
miedzy przedsiebiorstwami, panistwami czy organizacjami miedzynarodowymi wi-
doczne s wzajemne interakcje. Model globalnej gospodarki tworzy wiele unikalnych
szans rozwojowych, prowadzac do wzrostu wolumenu obrotéw handlu $wiatowego,
dyfuzji wiedzy oraz nowoczesnej technologii!. Jednoczesnie dynamiczny rozwdj oraz
poglebiajaca sie wspdtzaleznos¢ w globalnych relacjach kreuja réwniez szereg niebez-
piecznych zjawisk oraz probleméw rozpatrywanych w wielu wymiarach.

1.1.2. Dysproporcje spoteczne

Globalizacja cz¢sto utozsamiana jest z procesem ekonomicznym wyrazanym przez
niczym nieograniczony przeplyw czynnikéw wytwoérczych, co czesto skutkuje
umiedzynarodowieniem produkcji, marketingu, dystrybucji czy ekspansja mie-
dzynarodowych korporacji. To takze proces wymuszajacy tworzenie i realizacje
globalnych strategii rozwoju i dzialania. Wszystkie rynki narodowe wzajemnie
sie przenikaja, tworzac powigzania i wspdltzaleznosci - jak gdyby stanowity jeden
dojrzaty organizm. Klasycy ekonomii - Adam Smith i David Ricardo — dawno
juz glosili korzysci, jakie mozna osigga¢ z wymiany miedzynarodowej. To praw-
da, ze dzisiejszy globalny rynek daje wielkie mozliwosci, jednak nie sa one przez
wszystkich dostrzegane i nie dla kazdego mozliwe do osiggnigcia. Nie wszyscy ko-
rzystaja wiec z dobrodziejstw globalizacji. Nie oznacza to, ze globalizacja jest zja-
wiskiem majgcym tylko pozytywne aspekty?. Wywiera ona zréznicowany wplyw
na rozne warstwy spoleczne — wedlug narodowosci, panstwa, rasy, plci, wieku,

1 J.Rymarczyk, W. Niemiec, Rola organizacji miedzynarodowych w przezwyciezaniu proble-
méw globalnych, Oficyna Wydawnicza Arboretum, Wroctaw 2010, s. 11.

2 A.Zachorowska-Mazurkiewicz, Spoteczne implikacje dysproporcji ekonomicznych w zgloba-
lizowanym Swiecie, [w:] J. Klebaniuk (red.), Oblicza nieréwnosci spotecznych, Wydawnictwo
Psychologii i Kultury, Warszawa 2007, s. 75.
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podzialu na regiony miejskie i wiejskie. Chociaz sam proces globalizacji sprzy-
ja zmniejszaniu dysproporcji niektérych hierarchii spolecznych, to réwnoczesnie
pod wieloma wzgledami zwigksza strukturalne réznice w szansach zyciowych3.
Wiele krajow doswiadcza stagnacji gospodarczej. Spada w nich dochéd, inwe-
stycje i konsumpcja, natomiast ro$nie bezrobocie. Niektore rejony $wiata sg ubogie
- wedtug danych ONZ 1,3-1,4 miliarda ludzi Zyje za mniej niz 1 USD dziennie.
Ogranicza si¢ wydatki na edukacje i stuzbe zdrowia. Podzialy spoteczne przy-
czyniaja si¢ do réznych form dyskryminacji, chocby rasowej czy plci. Nieréwno-
$ci doskonale mozna zauwazy¢, poddajac analizie zycie obywateli poszczegélnych
krajow i to niekoniecznie z réznych kontynentéw — wystarczy poréwnac obywate-
li Polski i Niemiec. Roznice w dochodzie, fatwosci znalezienia pracy, dostepnosci
do edukacji i opieki medycznej sa doskonale widoczne. Globalizacja przyczynia si¢
takze do polaryzacji spoleczenstw wewnatrzpanstwowych. Zawody, ktdre znajda
si¢ poza gtéwnymi trendami rozwojowymi, ulegaja marginalizacji, co zwigksza dy-
stans migedzy warstwami spolecznymi. Grupa spoleczna, ktéra zyskata najbardziej
na globalizacji, to ,bogacze”. Okolo 60% ludzi najbogatszych mieszka w krajach
uprzemystowionych. Jednak grupa oséb ,,stojacych” po drugiej stronie jest licz-
niejsza. Sg to gléwnie obywatele krajow dopiero sie rozwijajacych, ktdrzy przegrali
i stali sie ofiarami globalizacji - nie tylko wykluczeni, zmarginalizowani, ale row-
niez wystawieni na wzorce konsumpgji globalnej i ideologie kultury masowej*.

1.1.3. Wschodzace rynki, sektory i branze

Rynek $wiatowy zdominowany byt dotychczas przez trzech gtéwnych graczy: USA,
Japonie i Unig¢ Europejska. W ostatnich latach coraz wieksza role odgrywa rynek chin-
ski, ze wzrostem PKB na poziomie 10%. Plasuje si¢ on na drugim miejscu na $wiecie
za gospodarkg amerykanska. Chiny to ogromny rynek zbytu dla wielu produktéw,
a tym samym dla wielu producentéw. Badania prowadzone przez firme¢ McKinsey
wsrod 9300 menedzerdw z calego swiata pokazaly, ze dla co czwartego badanego
w ciggu najblizszych 5 lat najistotniejszy z punktu widzenia sprzedazy bedzie wlasnie
rynek chinski®. Co wigcej, juz nie tylko Chiny, ale rowniez kraje BRICS, czyli Brazylia,
Rosja, Indie i RPA, wyrastaja na nowe, niezwykle atrakcyjne rynki, ktérych zdobycie
bedzie wyzwaniem dla wielu $wiatowych przedsigbiorstw. Zapowiada to wielkie zmia-
ny oraz boom w konsumpcji, a tym samym produkcji wyroboéw oraz transporcie.

3 J.A.Scholte, Globalizacja. Krytyczne wprowadzenie, Oficyna Wydawnicza Humanista, Sos-
nowiec 2006, s. 359.

4 A.Zachorowska-Mazurkiewicz, Spoteczne implikacje..., s. 75.

5 S.D. Carden, What global executives thinks about growth and risk, ,McKinsey Quarterly”
2005, no. 2, s. 16.
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Coraz istotniejszg role odgrywaja nowe sektory, takie jak rynek patentéw, in-
formacji, wiedzy, talentéw, technologii, innowacji, energii stonecznej, aktywow
niematerialnych itp. Tradycyjne do niedawna sektory zanikajg lub ich granice ule-
gaja rozmyciu. Firma Nike, producent odziezy sportowej, definiuje dzisiaj swoj bi-
znes jako ,,koordynacje tancucha wartosci”, sprzedawca komputeréw i ich obstugi
— firma IBM - obecnie funkcjonuje w ,,globalnej ustudze biznesowej”0. Zmiany
na rynkach wymuszaja z jednej strony redefinicje biznesu, z drugiej za$ kreuja
nowe mozliwosci dla organizacji oraz wskazuja, Ze to nie organizacja wyznacza
granice sektora, w jakim konkuruje — decyduja o tym klienci i globalny rynek.

1.1.4. §wiatowy terroryzm

Terroryzm to jedno z cze$ciej uzywanych obecnie stéw. Wpisanie go do wyszu-
kiwarki Google przyniesie okoto 4,5 mln odniesienn. W przypadku angielskiego
stowa terrorism bedzie to juz ponad 110 mln wskazan. Po zamachach z 11 wrzes-
nia 2001 roku w Stanach Zjednoczonych nasilila si¢ tendencja zwigzana z cze-
stym stosowaniem tego terminu’. Za sprawg postepu technicznego i pozostatych
procesow zwigzanych z globalizacjg zjawisko niegdys$ regionalne urosto do rangi
globalnej. Terroryzm miedzynarodowy rozwinat si¢ pod wplywem swobodnego
przeptywu ludnosci i popularyzacji podrézy lotniczych, globalnego przekazu in-
formacji oraz intereséw politycznych i ideologicznych wspélnych dla rozlegtych re-
giondw. Procesy globalizacyjne i zwiazany z nimi rozwdj technologiczny powoduja,
iz terroryzm moze dzi$ znacznie szybciej i tatwiej rozprzestrzeniac sie po $wiecie.
Planowanie i przeprowadzanie zamachow terrorystycznych jest fatwiejsze, a skala
zniszczen rosnie. W warunkach globalnego zagrozenia terrorystycznego od logi-
styki zaczeto wymagac wigcej. Katalog najpilniejszych, a zarazem podstawowych
potrzeb ludnosci zwigzanych z zagrozeniem jest bardzo bogaty. Bezpieczenstwo zy-
cia czlowieka i jego ochrona to najwazniejsze potrzeby w sytuacjach ekstremalnych,
a do takich niewatpliwie zalicza si¢ zagrozenie terrorystyczne. Wazne sg réwniez
potrzeby w zakresie ustug transportowych, ewakuacji ludnosci, zaopatrzenia i do-
staw (np. wody i zywnosci) oraz ustug gospodarczo-bytowych. Ich gradacja i pilnos¢
sa wzgledne — w zaleznosci od sytuacji, skali zniszczen, liczby 0s6b poszkodowa-
nych, bilansu ofiar, rozmiaru strat8.

6  J.Czarnecki, Wystgpienie podczas spotkania Best Price, questus, Warszawa 2010.
7 S. Wojciechowski, Terroryzm na poczgtku XXI wieku, Oficyna Wydawnicza Branta, Byd-
goszcz-Poznan 2011, s. 27.

8 K. Ficon, Logistyka kryzysowa. Procedury, potrzeby, potencjat, Belstudio, Warszawa 2011,
s.229.
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1.1.5. Postep technologiczny

Globalny przeptyw informacji prowadzi do unifikacji stylow zycia, przenikania si¢
kultur, zmiany form jezykowych czy metod komunikacji. Globalna wioska staje
sie faktem, otwierajac nowe rynki i nowe mozliwosci. Nowoczesne rozwigzania,
na przyklad w dziedzinie technologii informacyjnej, burza dotychczasowe barie-
ry czasowe i przestrzenne. Dzieki polaczeniu globalizacji i technologii powstajg
nowe mozliwoéci biznesowe. Rozwdj rynku e-commerce pociagga za sobg wzrost
réznorodnych form aktywnosci biznesowej. Szanse rynkowe nie pojawiaja sie tyl-
ko ,,w wydaniu lokalnym” - rynek nalezy postrzega¢ znacznie szerzej.

Wspolczesny rozwdj gospodarczy i intensyfikacja wymiany handlowej miedzy
podmiotami gospodarczymi wymagaja zastosowania nowych rozwigzan organi-
zacyjno-technicznych, ktére w danych warunkach gospodarczych gwarantujg sku-
teczne przemieszczanie osob i fadunkéw. Nastepuje zwigkszenie strumieni towa-
réw masowych, ktére - zgodnie z wymogami klientéw — muszg by¢ dostarczane
w systemie dom — dom. Wzrastajgca specjalizacja produkcji wymaga od dostaw-
cow ustug transportowych realizacji szybkich przesylek drobnicowych (ktére nie
zajmuja pelnej tadownosci pojazdu). Zwickszaja sie wymagania klientow w za-
kresie czasu dostaw, wzrostu bezpieczenstwa przewozow, oferowania niskich cen,
ochrony srodowiska naturalnego - a to tylko niektére z powodéw implementa-
cji nowoczesnych technologii transportowych. Zastosowanie nowych metod oraz
wykorzystanie nowoczesnych srodkéw transportu i taczenie roznych jego galezi
ma na celu tworzenie optymalnych rozwigzan w relacjach miedzy uczestnikami
calego fancucha logistycznego.

Duze znaczenie w funkcjonowaniu transportu odgrywaja satelitarne systemy
nawigacyjne. Kilka panstw rozwija wlasne systemy tacznosci satelitarnej: USA
- GPS (Global Positioning System), Rosja - GLONOS (Globalnaja Nawigacion-
naja Sputnikowaja Sistiema), Unia Europejska — Galileo, Chiny - Compass, Indie
- IRNSS (Indian Regional Navigation Satellite System). Jesli chodzi o zaawansowa-
nie w rozwoju oraz doktadnosci okreslania pozycji pojazdu w terenie, stan tych sys-
temow jest rozny'0. Najstarszy i najbardziej znany jest system GPS, umozliwiajacy
szybkie i precyzyjne wyznaczenie wspdlrzednych okreslajacych pozycje pojazdu.
Sygnaly nadawane przez satelity okoloziemskie sa odbierane przez powszechnie
dostepne odbiorniki w dowolnym momencie, bez ponoszenia optat. Liczba uzyt-
kownikéw systemu jest praktycznie nieograniczona. System GPS jest utrzymywany

9 T.Karwatka, D. Sadulski, E-commerce. Proste odpowiedzi, trudne pytania, Oficyna a Wolters
Kluwer business, Warszawa 2011, s. 15.

10 J. Sosnowski, £. Nowakowski, Systemy elektroniczne w transporcie drogowym, Wydawnic-
two Difin, Warszawa 2018, s. 119.
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izarzadzany przez Departament Obrony USA. Korzysta¢ z jego ustug moze kazdy
(jest darmowy), wystarczy tylko mie¢ odpowiedni odbiornik GPS.

Wspolczesnie dostepne systemy zarzadzania flota, wykorzystujace faczno$c¢ sa-
telitarna, catkowicie zreorganizowaly prace przedsiebiorstw przewozowych. Moz-
liwo$¢ szybkiego i dokladnego ustalenia miejsca, w ktérym znajduje si¢ pojazd,
to nie jedyne wartosci, jakie mozna uzyskac. Zintegrowane systemy komunikacji
ulatwiajg szybszy i tanszy kontakt na linii kierowca - spedytor!l. Mozliwo$¢ za-
planowania i bezposredniego przestania kierowcy wytycznych dotyczacych trasy,
dostep do dziennego licznika przejechanych kilometréw w sposdb istotny opty-
malizujg wykorzystanie danego srodka transportu. Calodobowy podglad oraz do-
step do parametréw pracy silnika, obrotéw, predkosci, z jaka porusza si¢ pojazd,
oraz zuzycia paliwa to dodatkowy sposob na kontrole kosztéw i poprawe bezpie-
czenstwa przewozow.

1.1.6. Miedzynarodowe standardy funkcjonowania firm

Nieprzewidywalno$¢ dzisiejszego rynku to jeden z powodéw poszukiwania nowych
rozwigzan w wielu branzach, takze w logistyce. Takim rozwiazaniem staja sie ,,stan-
dardy zarzadzania”. W logistyce normy i standardy postrzegane sg jako rozwigzania
bardzo korzystne, gdyz wplywaja na poprawe zgodnosci operacyjnej i koordynacji
dziatan w tancuchach logistycznych. Standaryzacja w logistyce dotyczy w szczegdl-
nosci informacji i komunikacji oraz przemieszczania wyrobow. Standardy infor-
macji obejmujg identyfikatory i no$niki umozliwiajace automatyczna identyfikacje
i pozyskiwanie danych przy wykorzystaniu kodéw kreskowych oraz fal radiowych
(Radio-Frequency Identification — RFID). Drugi rodzaj to standardy komunikacji
i wymiany informacji droga elektroniczng. Przyktadem wymiany informacji w po-
staci standardowo sformufowanych komunikatéw miedzy niezaleznymi systemami
informatycznymi partneréw biznesowych, bez bezposredniego udzialu cztowieka,
jest elektroniczna wymiana danych (Electronic Data Interchange — EDI). Z kolei
standardy przemieszczania wyrobdw dotycza uzytkowania opakowan i dostoso-
wywania do nich miejsc przechowywania i Srodkéw transportu w sposdb zapew-
niajacy maksymalne wykorzystanie powierzchni lub przestrzenil?.

Wraz z rozwojem produkcji, coraz wieksza wymiang towarowa i postepem
technicznym wzrasta znaczenie opakowan transportowych. Dobre standardowe

11 R.Koztowski, A. Sikorski, Nowoczesne rozwigzania w logistyce, Oficyna Wolters Kluwer Pol-
ska, Krakdw 2009, s. 25.

12 M. Frankowska, R. Czyzycki, Implementacja standardéw logistycznych jako mechanizm izo-
morficzny taricucha dostaw, ,,Prace Naukowe Uniwersytetu Ekonomicznego we Wroctawiu”
2018, nr 505, s. 83.
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opakowanie transportowe powinno poprawia¢ wykorzystanie srodka transportu,
zmniejszaé pracochlonnos$¢ pakowania towaréw, minimalizowac¢ straty powodo-
wane przez ubytki i uszkodzenia tadunkéw. Do standardowych rozwiazan przyje-
tych przy pakowaniu towaru zalicza si¢ palete typu euro o wymiarach 120 x 80 cm.
Wprowadzenie standardu palety euro umozliwilo rozpoczgcie systemu wymiany
palet, ktory stat sie standardem réwniez dla niektdrych klientow!3. Opakowania
typu Big-Bag czy Bag in Box to takze zaakceptowane, standardowe opakowa-
nia transportowe wykorzystywane w tysigcach sztuk dziennie do transportu
rozmaitych produktow i surowcow.

Na wyposazeniu firm transportowych i przedsigbiorstw zajmujacych sie ma-
gazynowaniem takze mozna znalez¢ duzo standardowych rozwigzan. Od wielu
lat standardowym $rodkiem transportu firm przewozowych s nastepujace grupy
pojazdow: pojazdy o dopuszczalnej masie catkowitej (dmc) do 3,5 t — popular-
ne ,busy”, majace zastosowanie w dystrybucji i szybkich ekspresowych transpor-
tach drobnicowych, pojazdy do 7,5 t - tzw. soléwki, wykorzystywane podobnie
jak te pierwsze, jednak majace wieksze mozliwosci fadunkowe, ale i ograniczenia
(np. konwencja AETR), oraz najwigksze i najbardziej popularne ciggniki siodtowe
z naczepami, na ktore standardowo zaladowa¢ mozna 33-34 palety euro o wadze
okoto 24 t (w nowszych naczepach juz nawet 25 t). Te ostatnie od wielu lat sg sym-
bolem i standardem towarowego transportu drogowego.

Mozna réowniez analizowa¢ ekologiczne aspekty, standardy i normy przyjete
przez producentéw pojazdow, na przyklad normy emisji spalin - euro 3, euro
4, euro 5, euro 6. One takze staly si¢ juz standardem i wplywaja niewatpliwie
na ekonomike funkcjonowania danego przedsiebiorstwa transportowego. Nali-
czanie oplat za korzystnie z infrastruktury drogowej w zalezno$ci od emisji nor-
my spalin danego pojazdu to réwniez wykladnik do przyjecia odpowiedniej stra-
tegii dzialalnosci firmy.

Korzystanie z elektronicznych gield transportowych przez firmy spedycyjne
to standardowe rozwigzanie stosowane od kilku lat - podobnie jak strategia out-
sourcingu logistycznego, ktora z sukcesem funkcjonuje w firmach spedycyjnych
i u operatorow logistycznych. Nalezy pamietaé, iz wiekszos¢ rozwigzan, ktére
zostajg implementowane i staja si¢ powszechnie akceptowane przez kontrahen-
tow w naszym kraju, wczesniej z sukcesem wprowadzono i stosowano jako stan-
dard w krajach Europy Zachodniej. Globalne powigzania firm powoduja, iz pew-
ne sprawdzone rozwigzania przyjete w jednym kraju za jakis$ czas przenoszone
sa na inny rynek i tam takze staja si¢ akceptowang norma.

13 S. Jakowski, Opakowania transportowe, Wydawnictwo Naukowo-Techniczne, Warszawa
2007, s. 8.
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Podstawowymi zasadami transportu samochodowego staly sie regulacje AETR,
dotyczace pracy zalog pojazdéw wykonujacych przewozy drogowe. Konwencja AETR
zostala sporzadzona przez Europejska Komisje Gospodarcza ONZ w Genewie 1 lip-
ca 1970 roku!4. Polska byla jednym z inicjatoréw prac nad tg umows i podpisata ja juz
24 marca 1971 roku. Odmiennos$¢ regulacji czasu pracy w Polsce, system wynagrodzen
i uklady zbiorowe spowodowaly, iz procedura ratyfikacyjna miata miejsce dopiero
w pazdzierniku 1992 roku. Wraz z wejsciem w zycie ustawy o czasie pracy kierowcow,
powotaniu Inspekcji Transportu Drogowego i dostosowywaniu si¢ do norm unijnych
konwencja AETR przestata by¢ martwym zapisem. Przyjete regulacje w sposob istotny
ustalily zasady stosowania norm dotyczacych okresow prowadzenia pojazddw, obo-
wigzkowych przerw w prowadzeniu i gwarantowanych okreséw odpoczynku!>. Nowe
obowiazki przyczynity si¢ do wzrostu liczby pojazdow (kierowcy nie mogli juz jezdzi¢
24 godziny na dobg) i samych kierowcéw. Dodatkowo firmy spedycyjne i transporto-
we, realizujac zlecenia, muszg za kazdym razem uwzglednia¢ rygorystyczne przepi-
sy konwencji AETR, doktadnie planujac czas przejazdu i wszystkie zagrozenia, kto-
re mogg wplynaé na opdznienia w dostawie. Niestosowanie si¢ do przepiséw czasu
pracy kierowcéw moze skutkowa¢ duzymi karami finansowymi dla przedsi¢biorstw
transportowych, a kilkakrotne zlamanie przepisow grozi utratg licencji na przewozy.

Inna wazng konwencja dotyczacg miedzynarodowego transportu samochodo-
wego jest konwencja CMR. Zostala ona sporzadzona w Genewie 19 maja 1956 roku
i ratyfikowana (z wyjatkiem artykutu 47) przez Polske w 1962 roku. Nalezg do niej
prawie wszystkie kraje Europy i niektore panstwa pétnocnoafrykanskie. W Polsce
tysigce wiekszych i mniejszych przedsigbiorstw przewozowych zajmuja si¢ przewo-
zami miedzynarodowymi i na co dzien stosuja jej przepisy. Tak wiec dobra znajo-
mos¢ tej konwencji jest nieodzowna.

Konwencja CMR dotyczy migedzynarodowych przewozéw drogowych towardw,
wykonywanych odpfatnie przez zawodowych przewoznikéw. Przedsigbiorstwa
handlowe, produkcyjne itp., ktére wykonuja przewozy oséb czy dostawy wlasne
towarow, ale nie sg zarejestrowane jako przewoznicy miedzynarodowi i nie maja
stosownej licencji, nie podlegaja przepisom niniejszej konwencji. Przepisy kon-
wencji CMR nie regulujg przewozéw: pocztowych, zwlok oraz rzeczy przesiedlenia
(mienia osobistego). Konwencja kompleksowo reguluje odpowiedzialnos¢, a takze
dokfadnie wskazuje obowiazki stron.

Podstawowym dokumentem w miedzynarodowym transporcie samochodo-
wym jest Miedzynarodowy List Przewozowy - CMRI6, ktory powstal na podstawie

14 T.Fijatkowski, Transport drogowy, Wydawnictwo Arwil, Warszawa 2009, s. 348.

15 G.Biesok, Logistyka ustug, Wydawnictwo CeDeWu, Warszawa 2013, s. 68.

16 List przewozowy - fakty i mity, http://www.transportoweprawo.pl/2012/list-przewozowy-
-%E2%80%93-fakty-i-mity (dostep: 25.05.2013).
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konwencji. List przewozowy spelnia nastepujace funkcje: dowodows, legitymacyj-
na iinstrukcyjna. Dokument ten wydawany jest w kilku egzemplarzach — w prak-
tyce nawet w pigciu, jednak tylko trzy maja wartos¢ prawna, pozostate sg kopiami
i stuzg tylko do celéw administracyjnych.

Artykul 6 konwencji CMR okregla, iz list przewozowy powinien zawiera¢ naste-
pujace dane: miejsce i date jego wystawienia, nazwisko (nazwe) i adres nadawcy;,
nazwisko (nazwe) i adres przewoznika, miejsce i date przyjecia towaru do prze-
wozu oraz przewidziane miejsce jego wydania, nazwisko (nazwe) i adres odbiorcy,
powszechnie uzywane okreslenie rodzaju towaru oraz sposob opakowania, a dla to-
warow niebezpiecznych ich ogoélnie uznane okreslenie, liczbe sztuk, cechy i nume-
ry, wage brutto lub inaczej wyrazong ilo$¢ towaru, koszty zwigzane z przewozem
(przewozne, koszty dodatkowe, naleznosci celne i inne koszty powstale od chwili
zawarcia umowy do chwili dostawy), instrukcje niezbedne do zatatwienia formal-
nosci celnych lub innych, o§wiadczenie, ze przewdz - bez wzgledu na jakgkolwiek
przeciwng klauzule - podlega przepisom omawianej konwencji. Konwencja CMR
uprawnia réwniez strony umowy do wprowadzania wszelkich innych danych do li-
stu przewozowego, jesli uznaja je za potrzebne.

Z kolei konwencja TIR to porozumienie celne, ktére dotyczy miedzynarodo-
wego przewozu towardw z zastosowaniem karnetéw TIR (Transport International
Road). Umowa ta zostala sporzadzona w Genewie 14 listopada 1975 roku. Ratyfi-
kowalo ja 48 panstw. Umowa dotyczgca miedzynarodowego tranzytu towaréw sa-
mochodami ciezarowymi pozwala uprosci¢ procedury na granicach oraz w urze-
dach celnych. Powoduje to wzrost efektywnosci przewozdw drogowych. Tak zwana
operacja TIR to termin wprowadzony przez t¢ konwencje, ktéry oznacza prze-
woz towarow z jednego urzedu celnego do drugiego, zgodnie z ,,procedurg TIR”.
Pojazdy, ktdre poruszaja si¢ na karnecie TIR, zostajg zaplombowane i sprawdzo-
ne w urzedzie celnym wyjscia czy tez na granicy panstwa wywozu fadunku. Na-
stepnie odplombowuje sie je i ponownie kontroluje w kraju docelowym tadunku.
Na mocy tej konwencji formalnosci migdzynarodowego tranzytu drogowego w ko-
lejnych panstwach tranzytowych zostaja zredukowane do minimuml’. Konwencja
TIR zwalnia od odprawy celnej pod warunkiem posiadania $wiadectwa zdolnosci
technicznej pojazdu (ktére pozwala na migdzynarodowy przewdz towardw), za-
plombowania fadunku jako przesytki celnej, poruszania si¢ pojazdu tylko okre-
slong z géry badz zaakceptowang przez wladze celne trasa, zaopatrzenia skrzy-
ni fadownej pojazdu w plomby celne (przez wladze celne kraju wysylki towaru).
Przewozu towaréw z wyjsciowego urzedu celnego danego panstwa do docelowego
urzedu celnego drugiego panstwa dokonuje si¢ za pomocg pojazdéw drogowych

17 Konwencja TIR, http://www.akademia-tp.pl/konwencja-tir.htm (dostep: 25.05.2013).
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(motorowy pojazd drogowy, przyczepa, naczepa) badz tez pojazdéw drogowych
zfaczonych (np. ciggnik siodlowy z naczepa).

Towary takie jak alkohol, z wyjatkiem piwa i wina, oraz tyton sa objete zakazem i nie
wolno ich przewozi¢ w ramach karnetu TIR. Sg one czgsto dostarczane przy uzyciu kon-
tenerdw, czyli specjalnych, trwalych pojemnikéw bedacych catkowicie lub czesciowo
zamknietymi pomieszczeniami. Ulatwiajg one przewozy towaréw jednym lub kilkoma
rodzajami transportu, bez ich przeladunku. Konwencja TIR okresla wielkos¢ kontene-
ra na objeto$¢ co najmniej metra kwadratowego oraz doktadnie wskazuje, iz pojazdy
muszg spelnia¢ wymogi celne, co potwierdza certyfikat wazny przez 2 lata.

Pojazd przewozacy towar z zastosowaniem karnetu TIR nalezy zaopatrzy¢
w niebieska tabliczke z bialym literowym skrétem: TIR. Karnet moze by¢ wyko-
rzystany tylko do jednego przewozu, niezaleznie od tego, czy chodzi o eksport, czy
import. Karnet jest zawsze wypelniany w kraju wyjazdowym i musi by¢ w ciggu
7 dni zwrécony podmiotowi, ktory go wydal. W Polsce karnety wydaje Zrzesze-
nie Miedzynarodowych Przewoznikéw Drogowychls.

Nastepng konwencja dotyczacg miedzynarodowego transportu samochodowe-
go jest konwencja ATP. Jest to migdzynarodowa umowa o przewozie towardw,
artykulow spozywczych szybko si¢ psujacych, dbajaca o uzywanie w transporcie
tylko specjalnych srodkéw transportu dopasowanych do tych przewozoéw. Spo-
rzadzono ja w Genewie we wrze$niu 1970 roku. Przystapita do niej wiekszo$¢
panstw europejskich, a takze niektore azjatyckie. Polska ratyfikowala te konwen-
cje w 1984 roku. Reguluje ona wymagania odnoszace si¢ do temperatury, w kto-
rej nalezy przechowywac dany towar, wyposazenia oraz warunkow termicznych,
jakie musi spetnia¢ dany pojazd, kontroli zgodnosci z normami §rodkéw trans-
portu chlodzonych lub ocieplanych, procedur i metod pomiardw, a takze kontroli
urzadzen chlodniczych, grzewczych.

Postanowienia tego porozumienia stosuje sie do: przewozéw wykonywanych
na wlasny rachunek badz tez na rzecz oséb trzecich za pomocg transportu kolejo-
wego lub samochodowego (albo obydwoma tymi rodzajami transportu), przewo-
z6w morskich wykonywanych na odleglo$¢ mniejszg niz 150 km, poprzedzonych
przewozami ladowymi. Ladunki muszg by¢ dostarczone bez przetadunku, $rod-
kami transportu do przewozow ladowych. Pojazdy do przewozdéw towardéw szybko
sie psujacych, na przyktad przyczepy, naczepy, kontenery, musza spelnia¢ warun-
ki okreslone w zalgczniku konwencji ATP. Dotyczg one miedzy innymi: ogrzewa-
nych srodkéw transportu, ktére dzigki urzadzeniom grzewczym potrafig utrzymy-
wac temperature wewnatrz proznego nadwozia nawet do 12 godzin, chtodzonych
mechanicznie $rodkéw transportu, pozwalajacych na obnizanie temperatury,

18 J.Burnewicz, Sektor samochodowy Unii Europejskiej, Wydawnictwo Komunikacji i £gczno-
$ci, Warszawa 2005, s. 46-62.
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a nastepnie utrzymywanie jej wewnatrz préznego nadwozia (zabudowa z urza-
dzeniem chlodzacym do temperatury: od 12°C do 0°C; od 12°C do -10°C; od 12°C
do -20°C), izolowanych cieplnie srodkéw transportu, pojazdéw do przewozu to-
warow, ktorych nadwozie wykonuje si¢ z izolowanych termicznie $cian, ograni-
czajacych wymiane ciepta z otoczeniem.

Przemieszczanie duzej liczby réznorodnych towaréw od lat powodowato trud-
nosci z ich identyfikacja i kontrolg przeplywdw. Stad tez jednym z pierwszych
zastosowan techniki komputerowej w produkeji, dystrybucji i handlu byla au-
tomatyczna identyfikacja polegajaca na odpowiednim lokalizowaniu towaréw
na podstawie odczytu informacji w systemie komputerowym przy uzyciu specjal-
nych urzadzen elektronicznych.

Przedsigbiorcy szybko zauwazyli, Ze zastosowanie systemu automatycznej iden-
tyfikacji (SAI) to duze ulatwienie dla ich dziatalnosci, a niezbedne dane moga by¢
pozyskiwane automatycznie, ptynnie i - co istotne - tanio. Informacja jest genero-
wana natychmiast w formie elektronicznej, co usprawnia proces kierowania firma.
Automatyczna identyfikacja to niezbedna cze$¢ wspdlczesnych systemoéw zarza-
dzania, ufatwiajaca kontrole kosztéw, optymalizacje proceséw produkeji, maga-
zynowania i transportu. Ponadto uzyskiwanie informacji w sposéb automatyczny
stalo sie niezbedne do prowadzenia elektronicznej wymiany danych (EDI)!°.

System kodow kreskowych stat sie w logistyce gtéwnym narzedziem stuzacym
do znakowania towaréw w celu ich automatycznej identyfikacji, odpowiedniej ewi-
dencji, przekazywania danych i kontroli przeptywu. Uniwersalnos¢ i fatwos¢ uzycia
kodéw kreskowych skutkuje ich rosngcym zastosowaniem we wszystkich branzach.
Obecnie kodéw kreskowych uzywa sie do20: identyfikacji towardéw w produkeij,
handlu, ustugach, kontroli obiegu dokumentdéw, kontroli produkeji, kontroli go-
spodarki magazynowej, ewidencji magazynowej, sporzadzania dokumentéw, doko-
nywania transakeji handlowych. W Polsce kody kreskowe zaczeto wykorzystywac
dopiero w 1990 roku. Wtedy tez Polska statla si¢ czlonkiem Europejskiego Systemu
Kodowania Towaréw (EAN) z siedzibg w Brukseli. Obecnie wiekszo$¢ przewozo-
nych oraz skltadowanych fadunkéw wyposazona jest w kody kreskowe.

W fancuchu dostaw zaistniala potrzeba umiejscawiania odpowiednich infor-
macji o zawarto$ci fadunku, a takze o samych produktach. Stworzono standardy,
ktére wyznaczaja sposoby umieszczania i uporzadkowania informacji na produk-
cie. Zapewnia je etykieta logistyczna GS1, nazywana tez etykietg transportowg.

Systemy automatycznej identyfikacji, bazujace na kodach kreskowych, cha-
rakteryzuja si¢ duza szybkoscia, precyzja i automatyzacja pewnych czynnosci.
19 E.Hatas, Kody kreskowe. Rodzaje. Standardy. Sprzet. Zastosowania, Instytut Logistyki i Ma-

gazynowania, Poznan 2000, s. 11-22.
20 E.Januta, T. Tru$, Gospodarka elektroniczna, Wydawnictwo Difin, Warszawa 2010, s. 126.
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Ograniczajg reczne wypelnianie dokumentdéw, btedy klawiaturowe oraz pomytki
podczas przewozu i dostarczania przesylek. Dzieki tym systemom wzrasta kontrola
procesow zwiazanych z przeptywem jednostek logistycznych i informacji o nich,
skraca si¢ czas dostawy towarow oraz zwigksza si¢ efektywnos¢ pracy personelu.

Kody kreskowe, mimo wielu zalet, maja tez liczne wady. Gléwna jest brak mozli-
wosci zapisywania na nich nowych informacji. Co wiecej, aby odczytac dane, trze-
ba uzy¢ czytnika. Inni za wade uwazaja malg trwalos¢ kodow. Ma temu zaradzic
nowa technologia — system identyfikacji i komunikacji radiowej (RFID) - oparta
na tzw. tagach wykorzystujacych fale radiowe. Tag RFID sklada si¢ z trzech cze-
$ci: chipu, anteny oraz opakowania faczacego pozostale elementy?!. Informacja jest
odczytywana bezprzewodowo, wystarczy odlegtos¢ kilku czy kilkunastu metréow
od czytnika. Elektroniczne metki sg bardziej odporne na uszkodzenia mechanicz-
ne oraz umozliwiaja wielokrotny zapis informacji i ich ewentualne modyfikacje.

Technologia RFID jest znana juz od kilkudziesigciu lat, jednak ze wzgledu
na do$¢ wysoka cene nie byta poczatkowo zbyt popularna. Obecnie stanowi naj-
szybciej rozwijajaca si¢ technike automatycznej identyfikacji. Ponadto jej szero-
kie zastosowanie w zyciu codziennym czyni ja jednym z najwazniejszych trendéw
$wiatowej informatyki w ostatnich latach?2.

Nalezy takze wspomnie¢ o systemach automatycznej identyfikacji wykorzysty-
wanych do monitorowania przesylek (Truck & Trace). Sledzenie drogi przesylek
w wigkszosci przedsigbiorstw transportowych czy kurierskich odbywa si¢ na po-
dobnej zasadzie. Umozliwia to odpowiednia procedura, uruchamiana w chwili
odbioru przesytki, a koniczaca si¢ w momencie dostarczenia. Dzigki zastosowaniu
i zaimplementowaniu tej technologii osoby zainteresowane dang przesytka moga
w czasie rzeczywistym sledzi¢ status swojego zlecenia.

Incoterms (International Commercial Terms) to zbiér miedzynarodowych, sze-
roko przyjetych na calym $wiecie regul handlu. Precyzyjnie okreslaja odpowie-
dzialnos$¢ nabywcy i sprzedawcy, dziela koszty oraz wskazujg rodzaj uzgodnionego
transportu?3. Incoterms odnosi si¢ do konwencji ONZ dotyczacej kontraktéw dla
miedzynarodowej sprzedazy dobr. Pierwotnie zostat on opublikowany w 1936 roku
i wielokrotnie go nowelizowano. Od 1 stycznia 2011 roku obowigzuje wersja Inco-
terms 2010, ktora zastgpita Incoterms 2000.

21 P.Bucharski, RFID w 2005 r. - najwieksze problemy stojqce przed technologiq jutra, ,Gospo-
darka Materiatowa i Logistyka” 2005, nr 2, s. 19-23.

22 J. Sosnowski, Technologie radiowe w procesach automatycznej identyfikacji, [w:] £. Nowa-
kowski (red.), Nowoczesna infrastruktura i systemy elektroniczne w logistyce, Wyzsza Szkota
Ekonomii, Prawa i Nauk Medycznych, Kielce 2016, s. 59.

23 D. Marciniak-Neider, Warunki dostaw w handlu zagranicznym, Polska Izba Spedycji i Logi-
styki, Gdynia 2011.
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