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ZARZADZANIE GESTIA TRANSPORTOWA —
DOBRE PRAKTYKI

Streszczenie: W artykule podjeto proby przedstawienia skutkow przejecia gestii transpor-
towej przy realizacji transakcji handlowej oraz wskazania dobrych praktyk, warunkujacych
skuteczne zarzadzanie gestig transportowa. Na podstawie teoretycznych rozwazan dotycza-
cych warunkéw dostaw oraz praw i obowigzkoéw wynikajacych z przyjetej formuty handlowe;j
zaprezentowano wykorzystywane rozwigzania i warunki w przedsigbiorstwie nalezacym do
korporacji migdzynarodowej i funkcjonujacym w globalnych tancuchach dostaw. Przedsig-
biorstwo to, z uwagi na zastrzezenia wynikajace z konkurencji, zostato opisane w sposob
ogo6lny; nie podano tez jego nazwy. W artykule wskazano sposoby badania efektywnosci
zarzadzania gestig transportowg wraz z podjetymi dziataniami usprawniajacymi. Opisywa-
ny podmiot dziala jako producent kontraktowy i musi wykorzystywac¢ praktyki stosowane
w korporacji. W analizie oparto si¢ na danych uzyskanych z przedsigbiorstwa.

Stowa kluczowe: formuta handlowa, gestia transportowa, koszty transportu.
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1. Wstep

Jednym z podstawowych elementéw kontraktu handlowego, ktory zasadniczo wpty-
wa na oplacalno$¢ transakcji handlowej, sa warunki dostaw. Wiazg si¢ one z obo-
wigzkami w zakresie organizacji transportu i generujg okreslone koszty. Znajomos$¢
podstawowych zasad i umiejetnos¢ zarzadzania transportem jest jednym z kluczo-
wych warunkéw wptywajacych na efektywnos¢ transakeji.

Wzrost wymiany handlowej, funkcjonowanie przedsi¢biorstw w globalnych
fancuchach dostaw, rozszerzanie si¢ krggu potencjalnych partnerow handlowych
wymaga od przedsi¢biorstw dobrej znajomosci rynkéw transportowych, organi-
zacji przewozow, a przede wszystkim wysokosci stawek frachtowych. Analizujac
polityke gestii transportowej wsrdd polskich przedsiebiorstw dziatajacych na ryn-
kach globalnych, zauwazy¢ mozna czgstg rezygnacj¢ z przejmowania gestii trans-
portowej wérdd przedsigbiorstw z sektora MSP. Oznacza to w eksporcie i imporcie
sprzedaz i zakup ,,jak najblizej” wzgledem siedziby firmy, zeby nie ponosi¢ kosz-
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tow transportu. Duze firmy natomiast, w tym korporacje migdzynarodowe, dazg do
przejmowania gestii, upatrujagc w tym wymiernych korzysci.

2. Charakterystyka gestii transportowej

Jednym z kluczowych elementéow kazdego kontaktu handlowego sg warunki dostaw

towaréw. Mozna je definiowac jako warunki, na jakich towar zostaje przekazany

przez sprzedajacego kupujacemu; odnoszg si¢ do podziatu odpowiedzialno$ci stron
odno$nie do organizacji transportu, ponoszenia kosztéow i ryzyka. Z warunkami
dostaw $cisle zwigzana jest gestia transportowa. Definiowana jest jako zastrzezone

w kontrakcie prawo eksportera lub importera do organizacji przewozu, jak réwniez

obowiazek poniesienia zwigzanych z tym kosztéw [ Neider 2012]. Gestia transporto-

wa okresla wiec szczegdtowo prawa i obowiazki zwigzane z organizacja tego prze-
wozu, a takze precyzuje, ktora ze stron ponosi koszty zwigzane z transportem

i ubezpieczeniem towaru w czasie jego trwania. W praktyce dla okreslenie tychze

obowiazkow stosuje sie formuty handlowe Incoterms, przygotowane przez Migdzy-

narodowg Izbe Handlowa w Paryzu, ktére reguluja wszelkie wzajemne obowigzki
eksportera i importera. Obecnie stosowana jest wersja Incoterms ® 2010. Nalezy
podkresli¢, ze rozwigzania w formulach w réwnomiernym stopniu zabezpieczaja
interesy obu stron kontaktu handlowego i pomagajg unikna¢ bledéw i nieporozu-
mien, ktore mogg by¢ kosztowne dla obu stron transakcji. Szczegolnie wazne jest to
dla matych i $rednich przedsigbiorstw, z reguly nie posiadajacych wtasnych dziatow
prawnych czy tez nie korzystajacych z ustug kancelarii prawnych [Incoterms ®

2010].

Posiadanie gestii transportowej niesie ze soba korzysci i prawa, jednakze wigze
si¢ z ryzykiem i obowigzkami. Najwazniejsze zalety przejmowania gestii to [Marci-
niak-Neider, Neider (red.) 2006]:

* bezposredni wplyw na wykonanie transakcji handlowej oraz przebieg procesu
transportowego,

*  mozliwos¢ osiagniecia dodatkowego zysku przez eksportera w sytuacji zorgani-
zowania przemieszczenia po kosztach nizszych niz koszty wkalkulowane w ceng
towaru,

*  mozliwos¢ uzyskania przez importera oszczgdnosci w przypadku zorganizowa-
nia transportu po kosztach nizszych niz te, ktére wkalkulowane bytyby w ceng
towaru,

*  mozliwos¢ wykorzystania wlasnych srodkow transportowych,

*  mozliwo$¢ wykorzystania powigzan z operatorami logistycznymi, spedytorami
lub przewoznikami i uzyskania korzystnych warunkow przewozowych np. raba-
tow,

*  mozliwos$¢ utworzenia przesytki zbiorowej, z wielu niewielkich partii towaru
kupowanych u réznych dostawcow w danym kraju lub tez sprzedawanych réz-
nym odbiorcom.
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Przy podejmowaniu decyzji o przejeciu lub oddaniu gestii transportowej nalezy
dokona¢ rachunku kosztéw i okresli¢ optacalnos¢ transakceji handlowe;j. Jak wspo-
mniano, zatrzymanie gestii transportowej umozliwia osiggni¢cie korzysci w posta-
ci dodatkowego zysku lub oszczednosci w przypadku obnizenia si¢ cen frachtow
w stosunku do przyjetego w kalkulacji poziomu stawek.

Jednakze nalezy wzia¢ pod uwagg, ze osiggnigcie zatozonych, wymiernych ko-
rzysci z przejecia gestii w praktyce nie zawsze jest mozliwe. Taka sytuacja moze
wystapi¢ w razie wzrostu stawek przewozowych i cen innych ustug, ktére musza
by¢ wykonane w procesie transportowym w stosunku do poziomu cen przyjetych
w kalkulacjach. Strona odpowiadajaca za koszty transportu nie tylko nie osiggnie
przewidywanych korzysci, ale moze ponies¢ wymierne straty. W przypadku eks-
portera, jesli stawka frachtowa wkalkulowana w cene towaru wzros$nie, sprzedajacy
poniesie wyzsze koszty niz antycypowane w momencie negocjacji warunkéw kon-
traktu. Kosztow tych sprzedajacy nie moze juz wliczy¢ w uzgodniona w kontrak-
cie handlowym ceng. Z kolei importer dysponujacy gestia transportowa w sytuacji
zwyzki frachtow poniesie wyzsze koszty przemieszczenia, niz gdyby oddat gestig
transportowg i optacit koszty transportu w cenie towaru.

Przygotowujac transakcje handlowa, strony musza dokona¢ analizy oplacalno-
$ci przejecia gestii nie tylko poprzez analize kosztow transportu, ktére zostatyby
poniesione w momencie zawarcia kontraktu. Zachodzi konieczno$¢ przeprowadze-
nia badan fluktuacji stawek przewozowych i przeanalizowania prognozy ksztatto-
wania si¢ cen w przysztosci. Przewidywanie wahan cenowych na rynku transporto-
wym ma tym wigksze znaczenie im data podpisania umowy handlowej jest bardziej
odlegta od daty dostawy oraz przy kontraktach wieloletnich.

Przejecie gestii transportowej wiaze si¢ z ponoszeniem ryzyka zwigzanego nie
tylko ze zmiang poziomu stawek frachtowych. Ryzyko w wymianie mi¢gdzynaro-
dowej ma wymiar znacznie szerszy i odnosi si¢ do mozliwo$ci poniesienia przez
przedsiebiorstwo szkody majatkowej, czyli utraty poszczegolnych sktadnikow rze-
czowych lub efektow finansowych [Stepien 2012]. Przy analizie optacalnos$ci prze-
jecia gestii transportowej nalezy bra¢ pod uwage ryzyko uszkodzenia i utraty ta-
dunku w transporcie, ryzyko ponoszone w poszczeg6élnych gateziach transportu,
a takze ryzyko transakcyjne i polityczne.

W praktyce handlowej niektore przedsigbiorstwa, ze wzgledu na odpowiedzial-
no$¢ i ryzyko, nie sg zainteresowane przejgciem gestii transportowej czy to na catej
drodze badz jej czesci, upatrujac w takiej decyzji zrédla oszczednosci. Przejecie
gestii transportowej przez jedng ze stron wiaze si¢ z odpowiedzialnos$cia finansowa
oraz organizacyjna. Przedsiebiorstwo starajace si¢ o prawa do organizacji transportu
musi przeanalizowa¢ swoje zasoby w kontekscie umiejetnosci, doswiadczenia i wie-
dzy pracownikéw odnosnie do mozliwosci podjecia si¢ zobowigzan kontraktowych.
W praktyce handlowej eksporterzy i importerzy decydujg o gestii transportowe;j
w sytuacji, gdy posiadajg doswiadczenie w koordynowaniu danego rodzaju trans-
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portu oraz gdy maja w strukturze komorki, ktoére zdolne sa do wypetnienia zobo-
wigzan wynikajacych z przejecia gestii na calej trasie lub jej czgsci.

Przedsigbiorstwa, ktore posiadajg gesti¢ transportowsa, z reguty zlecajg zorga-
nizowanie przewozu i innych ustug niezbednych dla realizacji zobowigzan firmom
zewnetrznym, np. spedytorom. Obecnie, zwlaszcza w dziatalnosci na rynkach
globalnych, wykorzystuje si¢ zasoby i doswiadczenie firm logistycznych, tj. tzw.
operatoréw logistycznych, o s§wiatowym zasiegu, zwanych takze 3PL (third-par-
ty logistics provider). Mozna ich okresli¢ jako niezalezne od dostawcy i odbiorcy
przedsigbiorstwa $wiadczace ustugi logistyczne [Rydzkowski 2011]. Operatorzy ci
moga by¢ zwigzani z danym przedsigbiorstwem umowa okreslajaca 1 zabezpiecza-
jaca wzajemne obowiazki. Z ustug operatorow logistycznych korzystajg rézne pod-
mioty, przede wszystkim korporacje ponadnarodowe, jak rowniez mniejsze przed-
sigbiorstwa zainteresowane kompleksowymi ustugami logistycznymi.

3. Analiza wykorzystania formul handlowych
w przedsiebiorstwach

W celu weryfikacji postawionej tezy, iz przedsigbiorstwa sektora MSP czesto rezyg-
nujg z zatrzymania gestii transportowej, przeprowadzono badania ankietowe wsrod
przedsiebiorstw dziatajacych na rynkach mi¢dzynarodowych z wojewddztw po-
morskiego i kujawsko-pomorskiego. Otrzymano odpowiedzi z 52 podmiotdw, ktore
zajmuja si¢ obrotami handlowymi z krajami europejskimi i zamorskimi oraz prze-
prowadzaja transakcje zardwno eksportowe, jak i importowe. W przypadku ekspor-
tu 38 przedsicbiorstw wskazalo, iz wykorzystujg formuty handlowe EXW, FCA
oraz FOB, czyli 73% przedsiebiorstw rezygnuje z gestii transportowej. W imporcie
oddanie gestii wskazato 30 kupujacych, co stanowi 57% badanej préby. Najczesciej
stosowane formuty to CPT/CIP, CIF i DAT.

Interesujaco ksztaltuje si¢ wykorzystanie formut dla transportu wodnego. Eks-
port droga morskg zadeklarowalo 28 przedsiebiorstw, z czego warunek FOB (port
zatadowania) stosuje 16 eksporterow, czyli 57% badanych podmiotéow rezygnuje
z organizowania dostaw (zob. rys. 1).

W przypadku importu z transportu morskiego korzystato 43 przedsigbiorstw.
Z liczby tej warunek CIF (port zaladowania) wykorzystuje 15 importerow, czyli
34% podmiotéw zakupuje towary z obcg gestii. Pozostale 28 przedsigbiorstw, czy-
li 66% importerow, realizuje zakupy z wlasng gestia transportowa, wykorzystujac
wspomniang formutg FOB (port zaladowania); zob. rys. 2. Widoczne jest wiec czgst-
sze zatrzymywanie gestii w przypadku transportu morskiego, zwlaszcza w relacji
importowej. Wynika to z faktu, ze przedsigbiorstwa dokonujace obrotow z partne-
rami posiadajacymi domicyl na innych kontynentach korzystaja z ustug spedyto-
réw morskich, ktérzy dokonujg wyceny frachtu oraz wskazujg mozliwosci i ryzyka
zwigzane z transportem. Informacje te sg niezbedne juz w momencie negocjowania
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Rys. 1. Struktura stosowanych warunkow dostaw

Zrodlo: opracowanie wlasne na podstawie badan.

Rys. 2. Struktura warunkéw dostaw realizowanych droga morska

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie badan.
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warunkow kontraktowych. W przypadku transportu ladowego, zwlaszcza przy wy-
korzystaniu transportu samochodowego, gestorzy fadunkéw najczesciej wechodza w
bezposredni kontakt z przewoznikami, ktorzy obecnie $wiadczg réwniez ustugi or-
ganizacyjne.

Wsrod najwazniejszych przyczyn rezygnacji z wlasnej gestii transportowej
wskazywano nastepujace:

e brak wykwalifikowanych pracownikow majacych wiedz¢ i umiejgtnosci nego-
cjacji warunkow dostaw,

* brak znajomosci wplywu przejecia gestii na ceng towaru,

* nieche¢ do organizacji dostaw,

* nieznajomo$¢ rynku spedycyjnego i transportowego.

Z drugiej strony przedsigbiorstwa rezygnujace z gestii deklaruja, ze na zyczenie
kontrahentéw — w imieniu i na ryzyko zagranicznych partneréw — organizuja do-
stawy towaroéw, wchodzac w relacje w przewoznikami i spedytorami. Na 38 wspo-
mnianych wyzej przedsigbiorstw az 30 zadeklarowalo takie czynnosci.

Badania dotyczgce gestii transportowej przeprowadzono réwniez w 6 duzych
przedsiebiorstwach za pomoca wywiadu, z ktérego wynika, ze stosowane sg w nich
procedury oméwione w dalszej czesci artykutu.

4. Identyfikacja warunkow dostaw w przedsi¢biorstwie ,,X”

Analiza zarzadzania gestig transportowg zostala przeprowadzona w oparciu
o przedsiebiorstwo produkcyjne nalezgce do korporacji ponadnarodowej funkcjonu-
jacej jako OEM (Original Equipment Manufacturer). Korporacja ta dziata w takich
branzach, jak motoryzacja, elektronika, energetyka, telekomunikacja. Obecnie jej
glowna siedziba znajduje si¢ w USA. Posiada ponad 60 zaktadow produkcyjnych
ulokowanych w 33 krajach na wszystkich kontynentach, dysponuje 7 mln metrow
kwadratowych powierzchni produkcyjnej i zatrudnia 165 tysiecy pracownikow.
W jej strukturze pod wzgledem organizacyjnym wyodrebnionych jest kilka sekto-
réow, m.in.: ochrona zdrowia, przemyst i ,,czyste” technologie, obrona i przemyst
lotniczy, ustugi posprzedazne, ustugi z zakresu technologii materiatow, przemyst
samochodowy, cyfrowe rozwigzania dla gospodarstw domowych, telefonia komor-
kowa.

Omawiany podmiot jest jednym z kilku polskich oddziatéw korporacji OEM
i zlokalizowany jest w Trdjmiescie. Jest przedsiebiorstwem produkcyjnym sekto-
ra ,,przemystu i czystych technologii” (clean technology). Przedsigbiorstwo to spe-
cjalizuje si¢ w produkcji m.in. obwodéw drukowanych begdacych podzespotami do
elektroniki uzytkowej obejmujacej odbiorniki telewizyjne, monitory, elektroniczne
mierniki gazowe, portale platnicze, urzadzenia stuzace do przetwarzania energii
stonecznej w energi¢ elektryczng w gospodarstwach domowych i farmach solar-
nych, jak rowniez inteligentne technologie (smart technology), ktore wykorzysty-
wane s3 w gospodarstwach domowych i przemysle.
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W celu osiagnigcia pozytywnego wyniku finansowego korporacja OEM wpro-
wadzita projekty, ktore maja redukowac koszty dziatalnosci. Jednym z obszardéw, na
ktorym skupiono szczegodlng uwagg jest problem funkcjonowania przedsigbiorstwa
w globalnych tancuchach dostaw, przede wszystkim w zakresie zaopatrzenia i dys-
trybucji. We wszystkich przedsigbiorstwach korporacji wprowadzono standaryzacjg
procesOw i zarzadzania tancuchem dostaw. Rozwigzania takie, a takze ustalone na-
zewnictwo, sprawiaja, ze dane sg ujednolicone we wszystkich oddziatach korporacji
OEM. Ponadto przy planowaniu i kontroli efektywnos$ci dostaw stosowane sg iden-
tyczne wskazniki.

Punktem wyjscia realizacji transakcji jest przyjecie w kontrakcie handlowym
warunku dostaw. W praktyce badanego przedsigbiorstwa stosuje si¢ standardowe
rozwigzania, wykorzystujac wyktadni¢ formul handlowych Incoterms. Wiekszos¢
realizowanych kontraktow bazuje na wspomnianej wersji Incoterms ® 2010.

W korporacji OEM przyjmuje si¢ zatozenie, ze zar6wno przy sprzedazy, jak i
zakupie firmy winny przejmowac gesti¢ transportowa. W zwigzku z powyzszym
przy eksporcie (wewnatrzwspolnotowej dostawie towaréw) badane przedsigbior-
stwo wykorzystuje nast¢gpujace formuty:

e CIF (wstawi¢ wymieniony z nazwy port przeznaczenia) Incoterms ® 2010 — for-
muta stosowana, gdy wykorzystywany jest transport morski. Formuta ,,Koszt,
ubezpieczenie, fracht” oznacza, ze sprzedajacy dostarcza towar na poktad statku,
a ryzyko utraty i uszkodzenia tadunku przechodzi, gdy towar jest na poktadzie
statku. Obowigzkiem sprzedajacego jest zawrze¢ umowe przewozu transportem
morskim i ponie$¢ wszystkie koszty niezbgdne do przewiezienia towaru do wy-
mienionego z nazwy portu przeznaczenia. Ponadto sprzedajacy musi uzyskac
ubezpieczenie z minimalnym ryzykiem.

* CIP (wstawi¢ wymienione z nazwy miejsce przeznaczenia) Incoterms ® 2010 —
formuta stosowana jest w przypadku omawianego podmiotu w przypadku zasto-
sowania transportu samochodowego i lotniczego. Formuta ,,Przewoz, ubezpie-
czenie optacone do” oznacza, ze sprzedajacy dostarcza towar do przewoznika
lub innej osoby wyznaczonej przez sprzedajgcego i jednocze$nie musi on za-
wrze¢ umowe przewozu i oplaci¢ koszty transportu niezbedne do dostarczenia
towaru do wymienionego z nazwy miejsca przeznaczenia. Ponadto sprzedajacy
musi uzyskac ubezpieczenie z minimalnym ryzykiem.

*  DAP (wstawi¢ wymienione z nazwy miejsce przeznaczenia) Incoterms ® 2010
— formuta stosowana przez przedsicbiorstwo z reguty w transporcie lotniczym
i samochodowym, rzadziej w transporcie morskim. Formuta ,,Dostarczone do
miejsca’ oznacza, ze sprzedajacy wykonuje dostawe, gdy towar jest podstawio-
ny do dyspozycji kupujacego na srodku transportu w wymienionym z nazwy
miejscu przeznaczenia.

W przypadku importu (wewngtrzwspolnotowego nabycia towarow) badane
przedsiebiorstwo stosuje nastepujace formuty:
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* FOB (wstawi¢ wymieniony z nazwy port zaladownia) Incoterms ® 2010 — regu-
fa stosowana przy transporcie morskim. Formuta ,,Dostarczono na statek” ozna-
cza, ze sprzedajacy dostarcza towar na poktad statku wyznaczonego przez kupu-
jacego w wymienionym z nazwy porcie zatadunku. Ryzyko utraty lub
uszkodzenia przechodzi, gdy towar jest na poktadzie statku. Obowigzkiem ku-
pujacego jest zawrze¢ UMOwWE przewozu morzem.

* FCA (wstawi¢ wymienione z nazwy miejsce dostawy) Incoterms ® 2010 — for-
mutla stosowana w przypadku wykorzystania przez omawiane przedsiebiorstwo
transportu samochodowego i lotniczego . Formuta ,,Dostarczone do przewozni-
ka” oznacza, ze sprzedajacy dostarcza towar do przewoznika lub innej osoby
wyznaczonej przez kupujacego, na swoim terenie lub w innym wymienionym
z nawy miejscu. Kupujacy zobowigzany jest do zawarcia umowy przewozu.

5. Organizacja dostaw w przedsi¢biorstwie ,,X”

W badanym przedsi¢biorstwie realizacja kontraktéw handlowych zajmuje si¢ dziat
logistyki. Do jego kompetencji nalezg organizacja i nadzér nad wszystkimi procesa-
mi zwigzanymi z dostawami i wysytkami towaréw. W przypadku posiadania gestii
transportowej, a jak wynika z danych firmy, w wigkszos$¢ przypadkow jest ona po
jej stronie, zadaniem dziatu logistyki jest zastosowanie takich rozwigzan, ktore mi-
nimalizuja czas i koszty transportu oraz pozostalych czynnosci. Analizujac dane
firmy, zauwaza si¢ nacisk na dziatania w obszarze lean, gdzie projekty usprawnia-
jace i uszczuplajace procesy transportowe przyczyniaja si¢ do dodatkowego zysku
lub oszczednosci. Osiaga sie to przyktadowo poprzez realizacje dostaw z wykorzy-
staniem konsolidacji transportu. Jest to jeden z najczesciej stosowanych sposobow
szukania oszczgdno$ci w zarzgdzaniu migdzynarodowymi firmami [Harrison, Van
Hoek 2010].

Przy realizacji dostaw badane przedsigbiorstwo, w zaleznosci od lokalizacji
partnera handlowego, wielkosci partii towarowej, dostepno$ci towaru oraz czasu
wymagalnosci towaru do produkcji, wykorzystuje transport morski, lotniczy i sa-
mochodowy. Zgodnie ze standardami korporacyjnymi stosowany jest nastepujacy
podziat:

e transport kurierski lotniczy i samochodowy,

e transport morski,

e transport lotniczy heavy,

e transport samochodowy krajowy i wewnatrzwspolnotowy.

W badanym przedsigbiorstwie przy realizacji importu najwigkszy udziat po-
siadajg przewozy kurierskie. Zastosowanie takiego sposobu organizacji dostaw
wynika z korzysci przewozow kurierskich, ktore wyrdznia mozliwos¢ doktadnego
okreslenia terminu dostawy [Rydzkowski 2011]. W zaleznos$ci od trasy ten rodzaj
przewozu w przedsiebiorstwie dzielony jest na:
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» standardowg ustuge kurierska, ktora realizowana jest transportem drogowym dla
towarow o wadze nieprzekraczajacej 100 kg, przy zachowaniu oferowanego
transit time,

* przyspieszona ustuga kurierska realizowana transportem lotniczym lub dedyko-
wanym $rodkiem transportu samochodowego.

W obszarze realizacji przewozow kurierskich przedsiebiorstwo korzysta z ofer-
ty operatorow migdzynarodowych, ktorzy specjalizujg si¢ wylacznie w ustugach
kurierskich. Przy wyborze rodzaju ustugi (standardowa, specjalistyczna) brane sa
pod uwage cena i czas dostawy. Przedsigbiorstwo ma zawarte umowy z trzema do-
stawcami ustug, dzigki czemu korzysta z rabatow. W praktyce organizacja dosta-
wy z krajow pozaeuropejskich z wykorzystaniem ustugi kurierskiej dla kontraktow
z wlasng gestig transportowa (np. FCA Hong Kong Incoterms ® 2010, FCA Atlanta
Incoterms ® 2010, FCA New Delhi Incoterms ® 2010) zlecana jest sprzedajacemu
na koszt analizowanego przedsiebiorstwa. W tym przypadku dziat logistyki zleca
zagranicznemu partnerowi sposob dostawy, wysylajac mu instrukcje wysytkowa
(shipping instruction), podajac sposob wysytki, czas wymagalnosci dostawy oraz
operatora logistycznego. Po wysytce towaru sprzedajacy wysyta droga elektroniczng
informacje zawierajace niezbedne dane dotyczace przesyitki, list przewozy lotniczy,
specyfikacje towarowa oraz fakture handlowa. Po realizacji dostawy przedsigbior-
stwo bezposrednio rozlicza si¢ z dostawca ustug. Na podstawie faktury nastgpuje
weryfikacja kosztow, tj. sprawdzenie, czy organizacja dostawy, sposob transportu,
wybor operatora i zastosowana cena byly zgodne z instrukcja.

W przypadku dostaw realizowanych z wlasng gestig transportowa z kraju eu-
ropejskiego (np. FCA Frankfurt Incoterms ® 2010, FCA Amsterdam Incoterms ®
2010), jak réwniez eksportu z wlasna gestig transportowg (DAP Paris Incoterms ®
2010, CIP Los Angeles Incoterms ® 2010) przy realizacji przewozow kurierskich
stuzby logistyczne przedsicbiorstwa zlecaja ustuge wybranemu operatorowi. Dla
tego typu przewozow w relacjach miedzykontynentalnych ma zastosowanie trans-
port lotniczy, a w przewozach europejskich transport samochodowy.

Eksport i import towarow drogg morskg odbywa si¢ z zastosowaniem kontene-
rowej jednostki tadunkowej przy zastosowaniu tradycyjnych formut kontenerowych
[Hinkelman 2006]. Pierwsza jest formuta FCL (Full Container Load) — co oznacza
tadunek petnokontenerowy, w ktérym towar od jednego dostawcy lub do jednego
odbiorcy w catos$ci wypelnia przestrzen kontenera. Przedsigbiorstwo wykorzystuje
to rozwigzanie, gdy ilo$¢ towaru (waga lub objetos¢) pozwala na catkowite wypet-
nienie przestrzeni tadownej kontenera. To rozwigzanie stosowane jest do realizacji
kontaktéw, gdy kontrahent zlokalizowany jest poza Europa. Najczesciej sg do dosta-
wy z Chin w oparciu o formuty np. FOB Szanghaj Incoterms ® 2010, Korei Potu-
dniowej — FOB Pusan Incoterms ® 2010, czy tez USA — FOB Savannah Incoterms
® 2010. Organizacja przewozow petnokontenerowych zlecana jest operatorom lo-
gistycznym. Dostawy z Dalekiego Wschodu realizowane sg przede wszystkim za
pomoca przewoznika kontenerowego Maersk Line, utrzymujacego bezposredni ser-



258 Tlona Urbanyi-Popiotek

wis kontenerowy do terminalu DCT w Gdansku. Zaleta tego rozwigzania s nizsze
koszty transportu przy dowozie kontenerow z terminalu roztadunkowego do ma-
gazynu zaopatrzeniowego przedsigbiorstwa. Jednakze dla dostaw wymagajacych
krotszego transit time kontenery roztadowywane s3 w Hamburgu lub Rotterdamie
i dowozone transportem drogowym. To ostanie rozwigzanie skraca czas dostawy
o ok. 5 dni, jednakze generuje dodatkowe koszty tzw. odwozu (haulage). Eksport
dokonywany jest przede wszystkim na rynek amerykanski, np. na warunkach CIF
Baltimore Incoterms ® 2010. W tym wypadku operator logistyczny korzysta przede
wszystkim z przewoznikow Hapag-Lloyd i MSC, ktoérzy utrzymujg serwisy w rela-
cji Gdynia—Hamburg/Bremerhaven—porty wschodniego wybrzeza USA.

Mniejsze partie towarowe, ktore nie wypelniaja catej pojemnosci lub nos$no-
$ci kontenera, sg transportowane w oparciu o formute LCL (Less than Container
Load). W tym przypadku partie sa konsolidowane w tzw. kontenerach zbiorczych
wraz z towarami nalezagcymi do innych zatadowcow lub odbiorcow. Zaleta takiego
rozwigzania jest naliczenie frachtu od wagi lub objetosci, a nie za caty kontener, jak
w przypadku formuty FCL. To rozwiazanie jest stosowane przede wszystkim przy
imporcie z USA i Meksyku oraz w eksporcie do USA, gdzie dominujg czeste, ale
mniejsze partie towarowe. Organizacjg przesytek LCL na zlecenie przedsigbiorstwa
zajmujg si¢ operatorzy logistyczni prowadzacy serwis LCL w oparciu o tzw. Conta-
iner Freight Station (SFR), gdzie przyjmowane i wydawane sg przesylki.

Ciekawym, stosowanym przez przedsigbiorstwo rozwigzaniem logistycznym
jest potaczenie obu formut na warunki LCL/FCL. Wykorzystywane jest w przypad-
ku importu, kiedy towar od kilku dostawcow jest konsolidowany w jednej jednostce
tadunkowej, a odbiorcg jest jeden klient. Z kolei w eksporcie badana firma stosuje
rozwiagzanie FCL/LCL, polegajace na wysylce tadunku pelnokontenerowego do kil-
ku odbiorcow. To rozwigzanie najczesciej stosowane jest przy wysylce produktow
na rynek amerykanski.

Przy realizacji dostaw importowych z wlasng gestig w oparciu o transport mor-
ski stuzby logistyczne przedsigbiorstwa zlecaja operatorowi logistycznemu wyko-
nanie zadania, ktdére polega na zabukowaniu miejsca pod kontener u przewoznika
morskiego oraz przygotowaniu wszystkich czynnosci niezbednych do dostarczenia
towaru do siedziby omawianego przedsigbiorstwa (m.in. przetadunki, kontrola cel-
na, dowoz kontenera do siedziby kupujacego). Zatadowca (np. chinski, koreanski),
zgodnie z wczesniej otrzymang instrukcja wysytkowa, nawigzuje kontakt z okreslo-
nym operatorem, informujac go o terminie gotowosci towaru do odbioru. Operator
logistyczny dokonuje zarezerwowania miejsca pod kontener u wybranego armatora
i powiadamia zatadowce o nieprzekraczalnymterminie dostawy kontenera (tzw. cut
off) do wyznaczonego w kontrakcie handlowym portu zatadowania.

Transport lotniczy w badanym przedsigbiorstwie wykorzystywany jest ze
wzgledu na wysokos¢ frachtow lotniczych wytacznie dla przesytek wymagajacych
krotkiego transit time. Jak przedstawiono, stosowany jest przy standardowych prze-
sytkach kurierskich. Natomiast w przypadku przesytek ciezkich (o wadze powy-
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zej 100 kg) przewozy realizowane sg za posrednictwem przewoznikdéw lotniczych
i operatoréw specjalizujacych si¢ w takich dostawach. Przesytki lotnicze heavy,
obejmujace towary o niestandardowych wymiarach lub wadze, wymagaja odrgbnej
wyceny.

Transport samochodowy wykorzystywany jest w analizowanym przedsigbior-
stwie dla kontraktow handlowych z partnerami europejskimi. W zaleznosci od wiel-
kos$ci partii stosowane sg dwa rozwigzania — przewozy catopojazdowe FTL (Full
Truck Load), gdy wykorzystywany jest caty pojazd, oraz LTL (Less than Truck
Load), gdy przedsiebiorstwo wykupuje tylko czgs¢ zdolnosci przewozowej pojazdu.
W tym ostatnim przypadku przewoznik drogowy obcigza przedsigbiorstwo za po-
jemnos¢ lub no$nos¢ pojazdu wykorzystang przez tadunek.

6. Analiza efektywnoSci zarzadzania gestia transportowa
w badanym przedsi¢biorstwie

Zapewnienie ciagtosci dostaw, minimalizacja czasu i kosztow logistycznych to jed-
no z gldbwnych wyzwan stuzb logistycznych. Najwazniejsza kwestig jest prawidtowe
zaprojektowanie tancucha dostaw tak, aby klientom korporacyjnym da¢ dostgp do
produktow i ustug [Gattorna 2013]. Podstawowg zasada doboru partneréw w tancu-
chu dostaw, ktorg stosuje badana firma, jest fakt, ze partnerami logistycznymi moga
zosta¢ wylacznie operatorzy logistyczni dziatajacy na rynku migdzynarodowym,
ktorzy maja bardzo dobrg sytuacje finansowa, dobra reputacje i wieloletnie do-
$wiadczenie w realizacji ustug logistycznych.

Operatorzy zostaja wylonieni w drodze przetargu. Podstawowym kryterium
jest oferowana stawka przewozowa, warunki platnosci, okres zamrozenia stawek
frachtowych. W korporacji istnieje zasada, iz dostawy w relacjach migdzykonty-
nentalnych z udziatem transportu morskiego i lotniczego oraz przewozy kurierskie
realizowane sa wyltacznie poprzez operatorow logistycznych.

Nadzor nad kontraktami i wspotpracg z operatorami logistycznymi prowadzony
jest na poziomie korporacji. Badane przedsigbiorstwo podlega dyrektorowi ds. logi-
styki, ktory odpowiedzialny jest za organizacj¢ i realizacj¢ dostaw na kontynencie
europejskim.

Przewozy drogowe w relacjach europejskich sa organizowane przez stuzby
przedsiebiorstwa poprzez bezposredni kontakt z przewoznikami drogowymi lub
tez przy pomocy spedytoréw. W tym przypadku istnieje dowolnos¢ — firma moze
skorzysta¢ z ustug operatoréw logistycznych lub tez samodzielnie nawigza¢ kontakt
z przewoznikiem lub spedytorem.

W zarzadzaniu gestig transportowg kluczowa rolg odgrywa kontrola organizacji
transportu i ponoszonych kosztéw. W tym celu mozna wykorzysta¢ ponizsze roz-
wigzania.
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Wskaznik jest zmienng wartoscig lub wynikiem matematycznych pomiaréw
warto$ci majacych swoje zrédta w procesach i dostepnych zasobach przedsiebior-
stwa. Wskazniki biznesowe KPI (Key Performance Indicator) lub karta wynikow
(Business Score Card) okreslaja finansowy stan poszczegolnych obszarow dziatal-
nosci firmy oraz catego przedsigbiorstwa. ,,Wypelnianie karty wynikow jest tylko
jednym z elementow sktadajacych si¢ na catosciowy proces oceny dziatalnos$ci fir-
my, ktéry zaczyna si¢ od stworzenia kompetentnej grupy ds. kontroli, a ma na celu
zidentyfikowanie obszarow niedociagniec¢ i wdrozenie odpowiednich inicjatyw na-
prawczych” [Rutkowski 2002]. Taka samg role¢ jak karta wynikow moga odgrywac
wskazniki.

W badanym przedsi¢biorstwie efektywnosc¢ transportu prezentowana jest za po-
mocg wskaznikéw wyznaczonych przez korporacje¢ i sa przedmiotem szczegodtowej
analizy na szczeblu firmy, dyrektora regionalnego ds. logistyki oraz na poziomie
korporacji.

Podstawowym wskaznikiem dotyczacym efektywno$ci transportu jest wskaz-
nik dolar na kilogram (USD/kg), ktory prezentuje jednostkowy koszt transportu
towaru od nadawcy do odbiorcy w okre§lonym przedziale czasowym. Wylicza-
ny jest jako stosunek sumy wartosci zlecen w eksporcie lub imporcie wyrazonej
w dolarach amerykanskich do wolumenu przetransportowanych towaréow w ekspo-
rcie lub imporcie. Im warto$¢ wskaznika jest nizsza, tym efektywniej wykorzysty-
wane sg poszczegolne galezie transportu i $wiadczone pozostate ustugi. Zaleceniem
korporacji jest redukcja wskaznika o 5% w stosunku do roku poprzedniego.

Analizowany wskaznik wykazywat spadek w ostatnich 4 latach. Wyliczony
lacznie dla relacji eksportowej i importowej, wynosit w 2010 roku 1,34 USD/kg,
w roku 2011 — 0,81 USD/kg, w roku 2012 — 0,62, w roku 2013 — 0,52 USD/kg.
Gléwnym warunkiem uzyskanych wynikow byt spadek frachtu morskiego na ryn-
ku dalekowschodnim, renegocjacja kontaktéw z operatorami logistycznymi oraz
zaprezentowane nizej dziatania.

Nastepnym wskaznikiem korporacyjnym jest procentowy udziat oszczedno-
$ci w catkowitych kosztach importu lub eksportu wyrazonego w dolarach amery-
kanskich, liczony w skali catego roku. Wskaznik Savings % of Inbound/Outbound
Freight liczony jest jako stosunek sumy oszczednosci do sumy catkowitych kosztow
import/eksportu wyrazonych w dolarach amerykanskich. Niska warto$¢ wskaznika
swiadczy o prawidtowym zarzadzaniu gestig transportowg. Celem korporacji jest
osiggniecie 5% udziatu oszczgdnosci w catkowitych kosztach transportu. Wskaznik
ten w roku 2013 osiagnal wartos¢ 7,5% w imporcie i 6,9% w eksporcie, co oznacza
osiagnigcie wyzszego o 2,5% w imporcie i 1,9% w eksporcie wyniku w poréwnaniu
w zatozonym przez korporacje¢ poziomem. Uzyskane w roku 2012 wyniki byty na
poréwnywalnym poziomie.

W przypadku importu stosowany jest wskaznik korporacyjny /nbound Freight
% of BOM, ktory informuje o procentowym udziale kosztow importu (inbound
freight) w warto$ci komponentow wchodzacych w sktad wyrobu gotowego (bill of
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material). Wskaznik ten wyliczany jest po zamknieciu okresu rozliczeniowego, kto-

rym jest miesigc kalendarzowy. Niski poziom wskaznika informuje o efektywnym

wykorzystaniu stosowanych gatezi transportu. Celem korporacyjnym jest coroczne
obnizanie wskaznika o 5%. W roku 2011wskaznik ten wyniost 2,4 %, co oznacza,
ze firma nie zrealizowata zaplanowanego zmniejszenia kosztow importu w wartosci

BOM w stosunku do roku poprzedniego. W kolejnym roku wskaznik byt nizszy

1 wykazat warto$¢ 1,3%. Rezultaty te s3 wynikiem relatywnie duzej liczby dostaw

transportem lotniczym typu heavy, co znacznie podniosto ogdlne koszty transportu

w imporcie. Natomiast rok 2012 osiggni¢to wskaznik na poziomie 5,1%, czyli przed-

sigbiorstwo przekroczylo poziom wymagany w korporacji.

Pozytywne rezultaty, skutkujace obnizkg kosztéw logistycznych, w tym przede
wszystkim kosztow transportu, przedsiebiorstwo osiggneto dzieki wprowadzeniu
szeregu usprawnien.

W zakresie transportu morskiego w imporcie z Dalekiego Wschodu oraz USA
zrezygnowano w wyltadunku kontenerow FCL w Hamburgu i dowozu do siedzi-
by przedsiebiorstwa transportem drogowym na rzecz portow w Gdyni i Gdansku.
Dzigki temu wyeliminowano koszty transportu drogowego na dtugich odlegto-
sciach. Wykorzystano takze mozliwo$¢ korzystania ze swiadectwa AEO w zakresie
uproszczonych odpraw celnych, ktére posiada firma. Jako nowe rozwigzanie wpro-
wadzono konsolidacj¢ tadunkéw drobnicowych od wielu dostawcow w jednym w
kontenerze morskim (formuta LCL/FCL), ktora wczesniej nie byla stosowana. Po-
przednio transport tadunkow drobnicowych LCL z Hamburga dostarczany byt do
magazynu CFS operatora logistycznego w Poznaniu, skad po konsolidacji dostar-
czany byl do przedsiebiorstwa. Obecnie po wyladunku ze statku na terminalu w
Gdyni lub Gdansku kontener jest bezposrednio transportowany do siedziby przed-
sigbiorstwa.

Na obnizke kosztow w transporcie wptynety ponadto nastgpujace czynniki:

* nastgpila renegocjacja stawek dla dostaw LCL z operatorem logistycznym, dzig-
ki czemu osiggnieto nizsze frachty,

e wprowadzono wymog pakowania towaru na paletach wykonanych z innych ma-
teriatlow niz drewno dla dostaw realizowanych transportem morskim, co skutku-
je brakiem inspekcji WIORIN, kontenery sa zwalniane z portu zaraz po rozta-
dunku bez ryzyka zatrzymania do inspekcji fitosanitarnej, eliminuje to dodatkowe
koszty w postaci detention | demmurage oraz skraca czas dostawy.

e podpisano umowe kontraktowa z nowym operatorem logistycznym, ktory spe-
cjalizuje si¢ w realizacji ustug kurierskich oraz renegocjowano stawki na ustugi
kurierskie z firmami z ktérymi przedsiebiorstwo wspotpracowato,

* wprowadzono konsolidacje dostaw morskich LCL z dostawami lotniczymi

heavy jednym $rodkiem transportu.
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7. Zakonczenie

Przejecie gestii transportowej w eksporcie lub imporcie naktada na przedsigbior-
stwo obowigzek zorganizowania przemieszczenia, a takze generuje koszty. Zapre-
zentowane praktyki w zarzadzaniu gestia transportowa na etapie realizacji przyczy-
niajg si¢ do podniesienia efektywnosci transportu i obnizenia kosztow dziatalnosci.
Duze przedsigbiorstwa, posiadajace rozbudowane stuzby logistyczne, przygotowa-
ne sg do zarzadzania sfera transportu i na biezaco analizuja osiggnigte wyniki.
Z regutly nastawione sg na stala wspotprace z operatorami logistycznymi lub duzy-
mi firmami transportowymi, korzystajac z ich do§wiadczen i zasobow. Przedsta-
wione dziatania naprawcze doprowadzily do poprawy wskaznikow stosowanych w
korporacji w doprowadzity do poprawy efektywnosci transportu. Firmy sektora
MSP z kolei, zwlaszcza te, ktore na rynkach miedzynarodowych maja niewielkie
doswiadczenie, przejmuja gestie transportowa w ograniczonym zakresie i korzysta-
ja ze wsparcia spedytorow. Zdobycie wiedzy i umiejgtnosci oraz wykorzystania —
wzorem korporacji — wskaznikéw, a takze przeprowadzenia prawidtowej analizy
efektywnosci transportu w tych firmach mogloby sie przyczyni¢ do poprawy ich
pozycji konkurencyjnej na rynkach miedzynarodowych.
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MANAGEMENT OF CARRIAGE - GOOD PRACTICES

Summary: The article presents the issues of management of carriage in trade transactions.
The contact party who seized the carriage takes responsibility of transport, costs and risk. In
practise the incoterms rules are used to define the sellers” and buyers' obligations. The article
also presents solutions appied in enterprise being a partner of the global OEM and focuses on
good practises. It also presents relations between modes of transport and costs, as well as rates
applying to the efficiency of transport.

Keywords: trade terms, management of carriage, costs of transport.





