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SYSTEMY TELEMATYCZNE
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W NOWOCZESNYCH
PRZEDSIEBIORSTWACH
TRANSPORTU DROGOWEGO

Procesy globalizacyjne w gospodarce §wiatowe] stawiaja obecnie nowe wyma-
gania nowoczesnym systemom transportowym. Sedno oczekiwan ekono-
micznych i spotecznych tkwi w Zadaniu, by wspotczesny transport realizowat
potrzeby w zakresie mobilnosci 0sob i rzeczy w sposob efektywny ekonomicz-
nie, a przy tym maksymalnie bezpieczny. Jednoczesnie w Polsce obserwowany
jest od kilku lat dynamiczny wzrost podazy ustug migdzynarodowego transportu
drogowego. Rosnaca konkurencja zmusza przedsigbiorcow do stalego poszu-
kiwania coraz nowszych rozwiazan systemowych. W transporcie drogowym
szansg na poprawg zarowno efektywnosci, jak 1 bezpieczenstwa stwarzaja nowo-
czesne systemy telematyczne i informatyczne.

Bazy danych systemoéw telematycznych, przetwarzane przez systemy informa-
tyczne, umozliwiaja prowadzenie stosunkowo szybkiej i tatwej oceny jako$ci
zlecen transportowych pod katem ich efektywno$ci ekonomicznej, a zatem po-
magaja przy podejmowaniu prawidtowych decyzji w zarzadzaniu przedsig-
biorstwem. Z kolei monitorowanie pojazdow i tadunkow oraz pracy kierowcow
stwarza mozliwo$¢ istotnego zwigkszenia bezpieczenstwa w transporcie.

W artykule, na przyktadzie analizy efektywnos$ci funkcjonowania reprezenta-
tywnej proby matych i Srednich przedsigbiorstw polskiego transportu drogowego
realizujacych przewozy wewnatrzwspdlnotowe, zaprezentowano uzytecznose
rozwigzan telematycznych i informacyjnych w transporcie.

Wstep

Intensywny rozwdj gospodarczy kolejnych regionow $wiata stawia nowe wy-
magania mi¢gdzynarodowemu systemowi transportu. Ze wzgledu na to, Zze obecnie
80% potrzeb w zakresie mobilnosci 0sob i rzeczy zaspokaja transport drogowy,
efektywne wykorzystywanie tej gatezi transportu, doskonalenie form jej funk-
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cjonowania, tworzenie coraz nowoczesniejszych systemow transportowych oraz
stata modernizacja $rodkow transportowych i infrastruktury jest procesem nie-
uniknionym.

W Polsce migdzynarodowy transport drogowy, z racji stosunkowo tatwej do-
stepnosci do zawodu przewoznika, stat si¢ jednym z najbardziej dynamicznie roz-
wijajacych si¢ gatezi gospodarki. Prawidtowe funkcjonowanie firmy transportowe;j
na mig¢dzynarodowym lub wewnatrzwspolnotowym rynku przewozowym, jej stabi-
lizacja finansowa i kadrowa, finansowanie jej dziatalnosci, dynamika rozwoju, czy
wreszcie wykorzystywanie nowoczesnych rozwiazan XXI wieku, zaleza gtdéwnie
od stopnia profesjonalizmu kadry zarzadzajacej firma. Obecnie szansg na utrzy-
manie si¢ firmy na rynku wewnatrzwspolnotowym stwarzaja nowoczesne systemy
telematyczne i informatyczne' %, ktore powoli staja si¢ bardzo istotnym narzedziem
wykonawczym wspotczesnej logistyki.

Systemy telematyczne umozliwiaja permanentne monitorowanie pojazdow lub
przewozonego tadunku, kontrolg parametrow pracy pojazdow i kierowcow oraz
przekazywanie warto$ci rejestrowanych danych, za pomoca $rodkow telekomuni-
kacyjnych, do centrum ich przetwarzania. Z kolei systemy informatyczne umozli-
wiaja przetwarzanie uzyskiwanych danych i stwarzaja mozliwos¢ ich wykorzy-
stania do skuteczniejszego zarzadzania przedsigbiorstwem poprzez efektywniejsze
gospodarowanie jego zasobami ludzkimi i sprzetowymi, minimalizacje kosztow
bezposrednich w przewozach, wigksza kontrolg tadunkow i bezpieczniejsze stero-
wanie ich przeplywem oraz minimalizacj¢ ryzyka utraty lub zamiany przewozo-
nego tadunku.

Ciagly rozwoj branzy IT oraz szybki wzrost dostgpnosci rozwiazan wykorzy-
stujacych systemy satelitarne (gldéwnie GPS) powoduje, ze na wspotczesnym rynku
europejskim pojawito si¢ wiele nowoczesnych systemow, ktore wspomagaja zarza-
dzanie przedsigbiorstwem. Dane uzyskiwane dzigki zastosowaniu tych systemow
wspieraja procesy zarzadcze, przez co podnosza sprawnos¢ i konkurencyjnosc
przedsigbiorstwa na coraz bardziej zintegrowanym rynku przewozowym Europy.
Pozwalaja one nie tylko na tworzenie i rozwoj baz danych dla optymalizacji tras
i minimalizacji kosztoéw bezposrednich przewozoéw, co w znacznym stopniu
przyczynia si¢ do skrocenia czasu ich realizacji i bezposrednio wspomaga zarza-
dzanie przedsigbiorstwem, ale rowniez na zwigkszenie bezpieczenstwa kierowcow,
pojazdéw i tadunku oraz sprawniejsze sterowanie flota.

! I. Dembiniska-Cyran, M. Gubata, Podstawy zarzqdzania transportem w przykladach, ILiM, Poznah
2005.
2 E. Mendyk, Ekonomika i organizacja transportu, Wyzsza Szkota Logistyki, Poznan 2002.
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1. Telematyka szansa postepu w transporcie

Telematyka, jako jedno z narzedzi wykonawczych logistyki, stwarza transpor-
towi mozliwo$¢ wykorzystania technologii i metod zdalnego dostepu i kontroli
pojazdéw lub tadunku za posrednictwem bezprzewodowej sieci teleinformatyczne;.
Technologie telematyczne wykorzystywane do $ledzenia pojazdow i tadunkow
maja szczegblne znaczenie w przewozach materiatéw niebezpiecznych, co stalo sig
niezwykle istotne szczegdlnie po wydarzeniach z 11 wrzesnia 2001 roku oraz jako
obligatoryjny warunek realizacji przewozow zwierzat.

Podstawa funkcjonowania wspotczesnych systemow telematycznych jest sy-
stem GPS/GSM®, ktéry wykorzystuje satelitarny system nawigacyjny sktadajacy
si¢ z sieci 24 satelitow umieszczonych na orbicie przez Departament Obrony USA
i krazacych po szeSciu orbitach okoloziemskich oraz naziemng sie¢ cyfrowej
telefonii komodrkowej, pracujacej na czestotliwosci 900 MHz i 1800 MHz.
Zarzadzany przez potaczone biuro Navstar system GPS miat w zatozeniu shuzy¢
celom wojskowym, ale w 1980 roku rzad Stanéw Zjednoczonych udostepnit go
rowniez do uzytku cywilnego. Uzytkownicy nie ponosza zadnych optat
abonamentowych lub instalacyjnych. Dziala on w kazdych warunkach
pogodowych, wszedzie na $wiecie, 24 h/dobg. Pelny zestaw 24 satelitow GPS,
okrazajacych Ziemi¢ dwa razy dziennie po bardzo precyzyjnych orbitach, zostat
osiagnigty w 1994 1.
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Rys. 1. Zestaw 24 satelitow GPS Rys. 2. Wyznaczanie pozycji obiektu
Zrédto: www.chip.pl Zrédto: www.wolinpn.pl

30 Januszewski, Systemy satelitarne GPS Galileo i inne, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa
2006.
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Sygnaly wysytane przez satelity i odbierane za posrednictwem odpowiednich
urzadzen zainstalowanych w samochodach, pojazdach lub kontenerach pozwalaja
na okreslenie oraz rejestracje ich pozycji, predkosci, kierunku przemieszczania.
Doktadny pomiar r6znicy czasu wyslania i odebrania sygnatu przez odbiornik GPS
pozwala obliczy¢ odlegtos¢ satelity od celu, a pomiar z kilku satelitow pozwala
okresli¢ wspotrzedne uzytkownika oraz wyswietli¢ je na elektronicznej mapie.

Rynek transportu drogowego w Polsce na przestrzeni wielu ostatnich lat pod-
legal bardzo dynamicznemu rozwojowi. Jest to rezultat wzrostu potrzeb w zakresie
mobilnosci 0sob i rzeczy. Na przestrzeni 10 ostatnich lat nastapit pigciokrotny
wzrost liczby pojazdéow wykorzystywanych w migdzynarodowym transporcie
drogowym. Tak gwaltowny wzrost spowodowal ogromna, nie majaca zadnych
racjonalnych podstaw, konkurencj¢ migdzy przedsigbiorstwami. Czgsto sprowadza
si¢ ona, niestety, do ekonomicznie nieuzasadnionej, a wigc wyniszczajacej cata
branzg, konkurencji cenowej. Rozwdj systemow telematycznych i rosnace upow-
szechnianie ich wykorzystania w transporcie stwarza mozliwos¢ minimalizacji
kosztow bezposrednich, przyczynia si¢ do zwigkszenia mobilnosci, szczegodlnie
rzeczy, wzbogaca ofert¢ ustugowa przewoznikdéw, zwicksza ich konkurencyjnosé
na coraz bardziej integrujacym si¢ rynku przewozowym, a przez to aktywizuje cata
gospodarke.

Analiza kosztow bezposrednich realizacji zadan transportowych wskazuje na
dwa potencjalne obszary, w ktoérych mozna dopatrywac sig istotnych zroédet wzros-
tu ekonomicznej efektywnosci funkcjonowania transportu drogowego. Pierwszym
jest minimalizacja zuzycia paliwa w procesie realizacji zadan przewozowych oraz
optymalizacja procedur jego zakupu, a drugim — minimalizacja skutkéw finanso-
wych internalizacji kosztow zewngtrznych w transporcie. Dane z ostatnich 15 lat
pokazuja trzykrotny wzrost ceny paliwa w tym okresie, a z faktu, ze stanowi ono
obecnie 36—41% kosztow bezposrednich w transporcie, wynika, ze kazda proba ich
obnizenia warta jest jej podjecia.

Podobna sytuacja ma miejsce w odniesieniu do procesu internalizacji kosztow
zewngetrznych w transporcie, w wyniku ktérego oplata za korzystanie z infrastruk-
tury w wysokosci nie wyzszej niz 8 euro na dobeg zostaje w kolejnych panstwach
cztonkowskich Unii Europejskiej zastgpowana oplata za przejazd w wysokosci
0,12-0,26 euro za 1 km. Przyjmujac wartos¢ 400 km jako $rednia dobowa norme
przemieszczania si¢ pojazdu, wzrost w tym zakresie wynosi w najlepszym przy-
padku 600%. Zatem poszukiwanie oszczedno$ci w tym zakresie staje si¢ pierwszo-
planowym zadaniem kazdego nowocze$nie zarzadzanego przedsigbiorstwa i rodzi
gwaltowny wzrost zainteresowania zastosowaniem systemow telematycznych
1 informatycznych w transporcie.

264



Systemy telematyczne i informatyczne w nowoczesnych przedsiebiorstwach transportu ...

Zastosowanie rozwiazan telematycznych w transporcie drogowym pozwala na
uzyskiwanie wielu danych, niezwykle przydatnych w przedsigbiorstwie transpor-
towym. Potaczenie telematyki z przetwarzaniem danych przez nowoczesne syste-
my informatyczne umozliwia, w szczegolnosci:

e planowanie optymalnych tras realizacji przewozoéw przy wykorzystaniu do-
ktadnych map cyfrowych i regularnie aktualizowanych danych systemowych,

e analize i kontrolg tras przemieszczania si¢ pojazdow lub tadunkéw, w tym
minimalizacj¢ ich dlugosci i kosztow realizacji przewozu, eliminacj¢ naduzy¢,
a zatem dynamiczng obstuge zlecen transportowych,

e rejestracjg podstawowych parametréw eksploatacyjnych pojazdu, a wige: pred-
kosci, przebytej drogi i trasy przejazdu, obrotow silnika, zuzycia paliwa, na-
ciskow osi, a takze monitorowanie stanu przestrzeni tadunkowej, kontrolg
pracy systemow poktadowych, temperatury przewozu itp.,

e kontrole pracy kierowcy w $wietle przepisow o maksymalnych okresach pro-
wadzenia pojazdu, minimalnych przerwach i okresach odpoczynku, a takze
w zakresie stosowania optymalnej techniki jazdy zapewniajacej ekonomiczng
eksploatacj¢ pojazdu, a w razie potrzeby prawidlowy wybor drég objazdu,
miejsc parkowania, tankowania,

e zwickszenie bezpieczenstwa w transporcie, a wigc zard6wno bezpieczenstwa
ruchu drogowego, jak i bezpieczenstwa kierowcow, pojazdow i tadunkow,

e obnizenie zagrozenia terroryzmem poprzez stworzenie mozliwosci permanen-
tnej kontroli przestrzeni tadunkowej, nienaruszalnosci zamknigé celnych, mo-
nitorowania ingerencji w tg przestrzen, przeciwdzialanie nielegalnej migracji
ludnosci,

e precyzyjne okreslanie terminu dostaw oraz optymalna realizacje dystrybucji
towarow.

2. Rolaizadania telematyki i informatyki w transporcie drogowym

Jedna z podstawowych zalet transportu drogowego jest, oprocz szybkosci
przemieszczania towaréw ,,0d drzwi do drzwi”, realizacja dostaw ,,dokladnie na
czas”. Czgsto w nowoczesnych systemach logistycznych wiedza o czasie i miejscu
pobytu pojazdu i tadunku w danym momencie chce dysponowaé rowniez zlecenio-
dawca ushugi przewozu lub odbiorca towaru. Te uwarunkowania maja bezposredni
wplyw na dtugos$¢ trasy, zuzycie paliwa oraz wysoko$¢ optat drogowych.

Kazdy z dostepnych obecnie systemow telematycznych, jezeli jest w peni
wykorzystywany, moze przynies¢ wymierne korzysci ekonomiczne cho¢by w kilku
aspektach. Pierwszy z nich dotyczy poruszania si¢ pojazdu po drodze, kontrolo-
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wanego dzigki systemom nawigacji poktadowej, a wigc: optymalizacji trasy oraz
minimalizacji czasu przejazdu, wielkosci zuzycia i kosztow zakupu paliwa, wy-
sokosci optat drogowych. Drugi to mozliwo$¢ permanentnej kontroli pracy kie-
rowcy, ktory jest jednoosobowo dysponentem ogromnej warto$ci majatku, sktada-
jacego si¢ z pojazdu lub zespotu pojazdow i tadunku. Trzeci obejmuje kontrole
poprawnosci naliczania wysoko$ci optat za przejazd, rejestrowanych automatycz-
nie w Niemczech, Austrii, Czechach i wkrétce w kolejnych krajach Unii Euro-
pejskiej, mozliwa dzigki wykorzystaniu dostepnych tam urzadzen poktadowych.
Czwarty to mozliwo$¢ efektywniejszego wykorzystania zasobdéw ludzkich i sprze-
towych przedsigbiorstwa.

Nowoczesne systemy pozwalaja na biezaco nadzorowacé zuzycie paliwa, wy-
znacza¢ miejsca tankowan i okresla¢ ilo$¢ potrzebnego paliwa, kontrolowaé stan
zabezpieczen przestrzeni fadunkowej, naciski osi pojazdu, temperatur¢ przewozu,
monitorowaé stan pracy pojazdu, odtwarzaé tras¢ przejazdu na podstawie infor-
macji cyfrowych gromadzonych w SQL-owych bazach danych czy wrecz zatrzy-
mac pojazd w przypadku nieprzestrzegania zasad bezpieczenstwa przez kierowce.

Przykladem zastosowania rozwiazan telematycznych i informatycznych, ktore
maja bezposredni zwiazek z efektywnoscia ekonomiczng realizacji zadan prze-
wozowych w transporcie drogowym sa, jak juz wspomniano, mapy cyfrowe
stuzace do planowania trasy przejazdu wraz ze wskazaniem drog alternatywnych.
Analiza dostgpnych danych to kwestia systemu informatycznego, ktory w procesie
optymalizacji trasy powinien uwzgledniaé wiele czynnikow, a nie tylko kon-
centrowac si¢ na okresleniu najkrotszej drogi przejazdu. Wystarczy wprowadzic¢
podstawowe dane dotyczace konkretnego zadania przewozowego, aby system tele-
matyczny i informatyczny mogt zaproponowac¢ optymalna trasg przewozu, podajac
jednoczesnie jej dlugos¢ oraz kalkulujac przewidywany catkowity czas realizacji
zadania i1 kosztow bezposrednich przewozu.

Na rys. 3 pokazano wizualizacj¢ trasy optymalnego, ze wzgledu na wysokosé
kosztow bezposrednich i czas realizacji, przewozu na odcinku Gdynia — Mona-
chium. Wbrew powszechnemu przekonaniu, najszybsza i praktycznie najtansza
trasa przewozu wiedzie nie przez terytorium Polski i Czech, nie przez przejscia
graniczne w Kudowie czy Zgorzelcu, a przez Kotbaskowo i terytorium Niemiec,
pomimo powszechnosci oplat za przejazd pobieranych na autostradach nie-
mieckich.
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Rys. 3. Zoptymalizowana czasowo i kosztowo trasa przewozu
na odcinku Gdynia — Monachium

Zrodto: System Map&Guide Professional.

W sytuacji zmniejszajacego si¢ zapotrzebowania na przewozy w eksporcie
towarow z Polski wiele firm migdzynarodowego transportu drogowego, dazac do
zapewnienia wigkszego wykorzystania swoich jednostek transportowych, zapo-
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czatkowalo prace na bazie cykli przewozowych opartych na kilku czy kilkunastu
kolejnych zleceniach, realizowanych migdzy réznymi panstwami. Tak narodzit sie
i upowszechnit tramping drogowy®, dzi§ powszechnie stosowany w miejsce po-
przednio realizowanych przewozéw wahadtowych. Jego efektywno$¢ ekonomiczna
tkwi w tym, ze umozliwia on wydluzanie okresow wykorzystywania S$rodka
transportu i skraca jego przestoje w bazach, a zatem zwigksza roczne przebiegi
pojazdéw. Do realizacji takich zadan, szczegdlnie w $rednich i duzych przedsig-
biorstwach, wrecz niezbedne sa narzedzia informatyczne i telematyczne.

Optymalizacja trasy przewozu, szczeg6lnie w trampingu drogowym, jest na
og6t wielofazowa’. Wykorzystanie techniki informatycznej zaczyna si¢ od okres-
lenia nazw i1 kodow pocztowych wszystkich miejsc zatadunku i roztadunku
towarow oraz wyboru panstw, przez terytoria ktorych ma nastapi¢ realizacja
kolejnych operacji transportowych. Przy wykorzystaniu rozwiazan telematycznych
system informatyczny dokonuje oceny dlugosci mozliwych tras oraz kalkulacji
zwiazanych z nimi czaséw realizacji przewozu, uwzgledniajac przy tym wszelkie
ograniczenia wprowadzone przez przedsigbiorce. Nastgpnie, na podstawie aktual-
nych danych systemowych (np. stawek obowiazujacych optat drogowych, aktual-
nych cen paliwa, $rednich predkosci poruszania si¢ pojazdow na poszczego6lnych
odcinkach drég, itd.) oraz indywidualnych uzupetnien przedsigbiorstwa (np. rodzaj
przeprawy przez Kanat La Manche), przeprowadzana jest analiza kosztow bez-
posrednich transportu realizowanego wzdluz trasy ustalonej przez system jako
optymalna. Kolejna faza to wizualizacja a priori trasy przewozu i ewentualne
przekazanie wszystkich danych kierowcy.

Przykltadowa wizualizacj¢ trasy realizacji trampingu drogowego na trasie:
Gdynia (PL) — Wieden (A) — Linz (A) — Dortmund (D) — Essen (D) — Paryz (F) —
Rouen (FD) — Birmingham (GB) — Londyn (GB) — Duisburg (D) — Eindhoven
(NL) — Stupsk (PL) — Gdynia (PL) przedstawiono na rys. 4.

. Lacny, W. Zalewski, Systemy informatyczne i telematyczne narzedziem oceny ekonomicznej efek-
tywnosci funkcjonowania przedsigbiorstw transportu drogowego, VII Migdzynarodowa Konfe-
rencja Translog 2007, Szczecin, 17-18 wrzes$nia 2007 r.

>l Lacny, W. Zalewski, Tramping drogowy jako nowa forma ustug w transporcie miedzynarodo-
wym i wewngqtrzwspolnotowym, V Konferencja Naukowo-Techniczna LOGITRANS ,,Logistyka,
Systemy Transportowe, Bezpieczenstwo w Transporcie”, Szczyrk, 23-25 kwietnia 2008 r.
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Rys. 4. Wizualizacja trasy przyktadowego trampingu drogowego
Zrédto: System Map&Guide Professional.

Ostatnig faze stanowi analiza ekonomicznej efektywnosci calego cyklu prze-
wozowego, traktujaca wspolnie wszystkie jego operacje sktadowe. Nalezy oczeki-
wac, a potwierdza to praktyka w przedsigbiorstwach, ze owa efektywno$¢ jest
wyzsza niz przy realizacji przewozow wahadlowych, gtownie z racji wigkszej
stabilnoséci catego rynku unijnego, jak i panujacej na nim rownowagi popytu
i podazy ustug transportowych. Nalezy jednak dazy¢ do bardziej obiektywnej
oceny tej efektywnos$ci. Skuteczne narzedzie daja w tej kwestii nowoczesne roz-
wiazania informatyczne, dzigki ktérym mozna wlasciwie opisa¢ konkretne zadania
transportowe i uzyskaé jednoznaczna oceng ich efektywnosci’,

3. Wplyw telematyki na efektywnos¢ ekonomiczng transportu

Aby oceni¢ optacalnos$¢ ustug trampingu drogowego w przewozach wewnatrz-
wspolnotowych, przeprowadzono badania w szeregu wybranych firm transporto-
wych realizujacych tego typu zadania przewozowe co najmniej od poczatku 2007 r.
Do przeprowadzenia kompleksowej analizy ekonomicznej niezb¢dne byto uzupet-
nienie danych dostgpnych w systemach telematycznych i informatycznych o dane
pozostajace wytacznie w dyspozycji badanych przedsigbiorstw.

S J. Lacny, W. Zalewski, Systemy informatyczne i telematyczne narzedziem oceny ekonomicznej efek-
tywnosci funkcjonowania przedsiebiorstw transportu drogowego, VII Migdzynarodowa Konfe-
rencja Translog 2007, Szczecin, 17-18 wrze$nia 2007 r.
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Z oczywistych wzgledow badania strony kosztowej przewozow nalezalo ogra-
niczy¢ jedynie do kosztow bezposrednich zwiazanych z realizacja kolejnych cykli
realizowanych przewozow drogowych. W przeprowadzonej analizie uwzgledniono
zatem koszty zakupu paliwa, wszelkie optaty drogowe, celne oraz diety i prowizje
kierowcow (bez wynagrodzenia podstawowego). Pozwolito to na poréwnanie da-
nych pochodzacych z réznych firm transportowych realizujacych podobne cykle
przewozowe i uzyskanie obiektywnej oceny ich efektywnosci.

Uwzglednienie pozostatych sktadnikow, a wigc kosztow finansowania pojaz-
dow (raty leasingowe, kredytowe, odpisy amortyzacyjne, zakup czg$ci zamiennych
1 ogumienia, koszty serwisu i napraw), wynagrodzenie kierowcow, spedytorow,
mechanikow, personelu zarzadzajacego, koszty informatyczne, komunikacyjne,
a takze elementy kosztéw stalych, okazywato si¢ malo wiarygodne, co wynika
migdzy innymi z niecheci firm do przekazywania danych zwiazanych z prowa-
dzona w nich polityka transportowa. Nie chodzi tu jednak o kompleksowa analize
funkcjonowania konkretnych firm transportowych, a jedynie o ocen¢ ekonomicznej
efektywnosci przewozow.

Po stronie przychodowej najwazniejsze byto uzyskanie rzeczywistych danych
dotyczacych stawek frachtowych dla poszczegoélnych operacji transportowych
sktadajacych si¢ na kazdy cykl przewozowy. Uzyskane dane statystyczne umozli-
wily analize ponad 3000 cykli, a wigc przewozdéw na trasach liczacych tacznie
okoto 10 milionéw kilometrow. Nie wszystkie z nich byly cyklami trampingo-
wymi, bowiem realizowano rowniez przewozy wahadlowe. Dla zapewnienia po-
rownywalnos$ci wynikéw wszystkie cykle pogrupowano w zaleznosci od tacznej
dlugosci tras realizowanych zadan przewozowych. Niewielki wycinek uzyskanych
danych przedstawiono w tabeli 1.

Analiza wynikow zawartych w tabeli 1 prowadzi do dwoch podstawowych
wnioskow. Po pierwsze, okazuje sig, ze nie ma jednoznacznej zaleznosci pomigdzy
catkowita dtugoscia cyklu i zyskiem bezposrednim z 1 km przewozu. Mozna po-
wiedzie¢, ze bardzo duzo zalezy od sprawnosci dzialu spedycji firmy. Z praktyki
wiadomo, a potwierdza to analiza danych, ze im wigksza jest firma transportowa,
tym wigksza decentralizacja decyzji o miejscach zatadunkéw i roztadunkow posz-
czegolnych pojazdéw. Po drugie, obecnie stopien wykorzystania pojazdoéw reali-
zujacych tramping drogowy jest wyzszy niz przy przewozach wahadlowych, co
wynika z wigkszej stabilno$ci rynku przewozowego catej UE niz rynku polskiego
(pierwszy wiersz w tabeli 1 — to w wigkszos$ci przewozy wahadtowe). Okazuje sig,
ze dzi$ ponad 60% przewozow trampingowych dotyczy cykli o catkowitej dugosci
3000-5000 km, co oznacza, ze taka forma przewozow stata si¢ to juz pewnym
standardem na wspotczesnym rynku wewnatrzwspolnotowym.
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Tabela 1. Liczebnos¢ i dlugos¢ cykli przewozowych oraz przychody i koszty ich realizacji

o Fracht Fracht KO,SZt . Puste Catkowity
. Dhugosé bezposredni o
Liczba na 1 km na 1 km przebiegi zysk
. cyklu . na 1 km . , .
cykli (w km) fadowny | catkowity calkowit pojazdow |bezposredni
(w€) (w€) Tww | ww
(w€)
154 >2001 0,94 0,75 0,45 20,21 31,91
196 2001-2500 0,95 0,79 0,48 16,04 32,63
286 2501-3000 0,92 0,77 0,48 16,30 31,52
396 3001-3500 0,90 0,75 0,47 16,67 31,11
583 3501-4000 0,91 0,78 0,49 14,29 31,87
557 4001-4500 0,89 0,76 0,48 14,61 31,46
318 4501-5000 0,88 0,75 0,47 14,77 31,82
234 5001-5500 0,90 0,77 0,48 14,44 32,22
198 5501-6000 0,90 0,78 0,49 13,33 32,22
96 6001-6500 0,89 0,78 0,49 12,36 32,58
50 > 6500 0,88 0,75 0,47 14,77 31,82

Zrodlo: badania wiasne.

Zgromadzony materiat statystyczny pochodzi z firm o réznych mocach prze-
wozowych. Jego analiza pokazuje, ze tramping drogowy nie jest rozwigzaniem
zwigkszajacym jednostkowy zysk z przejechanego kilometra trasy; zwigksza on
natomiast stopien wykorzystania pojazdéw. Alternatywa wobec tego podejscia jest
realizacja wylacznie przewozoéw wahadlowych i ciagle borykanie si¢ z nieréw-
nowaga popytu i podazy ustug transportowych w przewozach z i do Polski.

Potrzeba okreslenia podstawowych wskaznikow opisujacych efektywnos¢ eko-
nomiczng przewozow, a tym samym wskazania minimalnych stawek frachtowych
dla danego przedsigbiorstwa, rodzi zrozumienie dla coraz bardziej powszechnego
stosowania nowoczesnych systemow informatycznych i telematycznych. Tylko te
systemy umozliwiaja bowiem wlasciwe kierowanie przedsigbiorstwem dzigki
mozliwosci:

e systematycznego gromadzenia rzeczywistych danych, ktére po przetworzeniu
pozwalaja okresli¢ podstawowe wskazniki oceny funkcjonowania przedsi¢bior-
stwa;

e analizy stawek frachtowych pojedynczego zlecenia transportowego i wlaczania
ich w analiz¢ dlugookresowej eksploatacji poszczegdlnych pojazddéw oraz calej
floty przedsi¢biorstwa;
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e oceny strategii spedycyjnych i analizy ofert migdzynarodowego rynku przewo-
zowego w odniesieniu do progu ich optacalnosci dla danej firmy transportowej;

e wykorzystania narzedzi telematycznych i informatycznych do eliminowania
nieprawidlowosci 1 naduzy¢ w przedsigbiorstwie oraz minimalizacji pustych
przebiegow.

4. Telematyka szansa na zwigkszenie bezpieczenstwa w transporcie’

Zastosowanie systemow telematycznych i informatycznych w transporcie
umozliwia zwigkszenie bezpieczenstwa ruchu drogowego, poprzez dynamiczne
monitorowanie zachowan kierowcoéw, stanu pojazdow i tadunkow (safety). Ale
pojawil sig jeszcze jeden aspekt bezpieczenstwa w transporcie. Jest to bezpieczen-
stwo 0s0b oraz pojazdow i fadunkow jako zrddet potencjalnego zagrozenia atakami
terrorystycznymi (security).

Analiza strat wynikajacych z niewlasciwego lub nieskutecznego zabezpiecze-
nia tadunkéw pokazuje, ze sfera ta jest zrédtem ogromnych kosztow dodatkowych,
ponoszonych w wyniku kradziezy dokonywanych w trakcie transportu. Np. Ame-
rykanska Izba Gospodarcza szacuje, ze wynikajace stad straty rynku USA w 2006
roku wyniosty ok. 40—-60 miliardow dolaréw. Doktadna ocena wysokosci tych strat
jest niezwykle trudna do okreslenia przede wszystkim z racji tego, ze wystepuja
one przede wszystkim poza terytorium USA i maja miejsce gtéwnie podczas trans-
portu w kontenerach. W wyniku rosnacej wymiany gospodarczej, bedacej rezul-
tatem dynamicznie postepujacej globalizacji, straty te réwniez gwaltownie rosna.

Okazuje sig, ze globalizacja nie jest jedynym wyzwaniem wobec gospodarki
wspolczesnego swiata, ktora potrafi szybko adaptowaé si¢ do nowych warunkow
ekonomicznych tworzonych przez coraz szerszy rynek wymiany towarowej, swo-
bodny przeptyw kapitalu i wykorzystywanie tanich rynkéw sity roboczej. Pomimo
ogromnego rozmiaru strat trudno byto liczy¢ na mobilizacje¢ instytucji i organizacji
swiatowych, takich jak ONZ, WTO, WCO czy UE i che¢¢ przeciwdziatania temu
zjawisku, dopoki uderzato tylko w prywatne podmioty gospodarcze. Punktem
zwrotnym staty si¢ jednak wydarzenia z 11 wrze$nia 2001 roku, ktore uswiadomity
jak wielkim zagrozeniem dla bezpieczenstwa gospodarki i demokracji staje si¢
obecnie terroryzm jako zrédto katastrof powodowanych przez cztowieka. A stabo
kontrolowane mi¢dzynarodowe przewozy tadunkéw stwarzaja potencjalne niebez-
pieczenstwo wykorzystania ich dla przeprowadzenia tragicznych w skutkach ata-

7 J. Lacny, W. Zalewski, Telematyka instrumentem wzrostu efektywnosci i bezpieczehistwa w trans-
porcie, XVI Migdzynarodowa Konferencja Naukowa ,.Nowe trendy w transporcie i logistyce.
Symbioza jako$ci transportu i ekologii”, Sopot, 12-13 czerwca 2007 r.
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kéw. Na szczeg6lne podkreslenie zastuguje tu bowiem fakt, ze tak w atakach na
USA jak i w tragicznych wydarzeniach w Madrycie czy Londynie wykorzystano
wlasnie $rodki 1 infrastrukturg transportowa.

Dotychczasowe ataki skierowane byly gtownie przeciwko ludziom i pewnie
dlatego terroryzm koncentrowat si¢ na wykorzystaniu $rodkoéw i infrastruktury
transportu osob. Ale przy ataku na obiekty strategiczne terrorySci moga starac
si¢ wykorzysta¢ $rodki transportu rzeczy, a wigc pojazdy drogowe i kontenery.
Swiadomo$é ogromu zagrozenia atakami terrorystycznymi we wspolczesnym
swiecie zrodzila wielkie zainteresowanie globalnym zwigkszeniem bezpieczenstwa
w transporcie. Tzw. ,,Transatlantic Security Initiative”, jako wspotpraca Europy
i Ameryki Polnocnej w zakresie wymiany wiedzy, do§wiadczen i technologii jest
zorientowana na ochron¢ najwazniejszych, najwrazliwszych i potencjalnie najbar-
dziej zagrozonych elementéw tancucha dostaw. Jej celem jest intensyfikacja prac
oraz przyspieszenie tworzenia, a nastepnie powszechne wdrozenie kompleksowego
systemu, ktory znaczaco zwigkszylby bezpieczenstwo. Dzi$ juz wiadomo, ze osiag-
nigcie tego celu jest niemozliwe bez wykorzystania najnowocze$niejszych roz-
wiazan telematycznych i informatycznych.

Zastosowanie nawet stosunkowo prostych systemOéw monitorujacych stan ta-
dunku poprzez wykorzystanie nadajnikow i odbiornikéw GPS moze lec u podstaw
znacznej poprawy bezpieczenstwa. Obecnie stosowane i coraz bardziej upowszech-
niane rozwigzania umozliwiaja bowiem umieszczenie nadajnika GPS, ktory w po-
laczeniu z czujnikiem otwarcia drzwi, czujnikiem ci$nienia powietrza w przestrzeni
tadunkowej czy sondami mierzacymi stan cieczy zar6wno cisnieniowo, jak i w od-
niesieniu do jej potozenia, monitoruje stan obiektu objetego kontrola. Wartosci
kontrolowanych parametréw moga by¢ przekazywane do wyznaczonego centrum
zarzadzania regularnie, z ustalona czgstotliwoscia oraz kazdorazowo, gdy nastapi
przekroczenie pewnej warto$ci progowej ktoregos$ z rejestrowanych parametrow,
a takze na kazde wezwanie skierowane z centrum.

Z kolei szansg na znaczng popraw¢ bezpieczenstwa na drogach moze stworzy¢
powszechne zastosowanie rozwiazan telematycznych i informatycznych we
wszystkich pojazdach drogowych. Dopiero bowiem rzeczywiste upowszechnienie
takich systemow, a nie ograniczenie ich zastosowania jedynie w pojazdach cigz-
kiego transportu drogowego, moze przynies¢ oczekiwane rezultaty. Wspodtczesne
mozliwosci techniczne i ciagle spadajace ceny urzadzen sa niewatpliwym sprzy-
mierzencem pomystodawcow takiego rozwiazania.

Podstawa do upowszechnienia nowoczesnych rozwiazan powinno by¢ $miate
spojrzenie na sprawy legislacji w Unii Europejskiej. Powszechne stosowanie urza-
dzen telematycznych opartych na GPS we wszystkich pojazdach drogowych stwo-

273



Janusz Lacny

rzytoby nowy rozdzial dotyczacy bezpieczenstwa drogowego. Mozliwo$¢ odczy-
tania historii np. w zakresie czasu jazdy kierowcy czy predkosci poruszania sig
pojazdu w dluzszym horyzoncie czasowym, poprzedzajacym kontrolg prewen-
cyjna, wypadek czy kolizj¢ drogowa, wymusitaby wigksza samokontrolg osob
kierujacych pojazdami.

Po opracowaniu kompleksowego rozwiazania, uregulowaniu legislacji co naj-
mniej na poziomie unijnym, obligatoryjnym wyposazaniu wszystkich nowych
pojazdéw drogowych w nowoczesne urzadzenia rejestrujace oraz uruchomieniu
srodkow zachety dla producentéw, nabywcow i ubezpieczycieli pojazdow wy-
korzystujacych tego typu urzadzenia, znaczacej poprawy bezpieczenstwa drogo-
wego mozna by oczekiwac juz po kilku latach.

System rejestracji czasu prowadzenia samochodu i jego predkosci, np. poprzez
wykorzystanie informacji z poktadowych sieci diagnostycznych OBD, moglby
rejestrowa¢ dane na kartach chipowych begdacych jednoczesnie prawem jazdy
kierowcy. W przypadku ustalenia jednolitych wymagan w zakresie specyfikacji
technicznej urzadzen rejestrujacych oraz no$nikow informacji, systemy takie
moglyby by¢ instalowane fabrycznie i aktywowane przy kazdorazowej zmianie
wlasciciela pojazdu. W typowych produkowanych obecnie pojazdach zaimple-
mentowane procedury diagnostyczne juz dzisiaj umozliwiaja odczytanie parame-
trow zawierajacych informacj¢ o aktywnos$ci kierowcy i pojazdu czy parametrach
pracy jego podzespotow. Na podstawie tych parametrow jednoznacznie mozna
okresli¢ historie w zakresie czasu prowadzenia pojazdu czy jego predkosci.
Niemozliwe jest jednak zidentyfikowanie personaliow o0sob prowadzacych ten
pojazd.

Warunkiem koniecznym do tego, zeby wprowadzenie takiego systemu miato
sens, jest zabezpieczenie go przed wszelkimi manipulacjami. Rejestrowanie da-
nych powinno wigc mie¢ miejsce nie tylko na karcie kierowcy, ale takze w pamigci
urzadzenia poktadowego pojazdu, przy czym konieczna bylaby identyfikacja
zaréwno kierowcy jak i pojazdu. Ale bez wzgledu na drogg, jaka trzeba przebyc¢,
w tym na drogg legislacyjna, zwigkszenie bezpieczenstwa na drogach i jednoczes-
ny wzrost efektywnos$ci ekonomicznej przewozow, a wigc i funkcjonowania przed-
sigbiorstw transportu drogowego, wytyczaja podstawowe cele i kierunki rozwoju
tej dziedziny gospodarki.
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Zakonczenie

Zachowanie szansy na dalszy rozwdj mig¢dzynarodowego transportu drogo-
wego w Polsce i uodpornienie go na ciaglte zmiany warunkéw jego funkcjonowania
wymaga glebokiej i ugruntowanej wiedzy analitycznej o zarzadzanym przed-
sigbiorstwie, uwzgledniajacej mozliwos¢ szybkiego i doktadnego wyznaczania
wszystkich istotnych dla tego zarzadzania wskaznikéw. W nowoczesnym przed-
sigbiorstwie transportowym XXI wieku wystepuje zatem potrzeba szybkiej reali-
zacji niezbednych inwestycji w najnowsza infrastruktur¢ informatyczna, ktérej
stopien zaawansowania, a co za tym idzie takze koszt implementacji, zalezy od
wielkosci firmy i przygotowania merytorycznego kadry zarzadczej. Tylko takie
podejscie kierownictwa pozwala na elastyczne zarzadzanie przedsigbiorstwem,
czyniac czasowe fluktuacje na rynku przewozowym tatwiejszymi do przewidzenia,
mozliwymi do przeanalizowania i mniej groznymi dla stabilnego funkcjonowania
firmy.

Konkurencja na zintegrowanym rynku przewozowym Unii Europejskiej jest
niezwykle silna. Okresowo wystepuja duze, mato przewidywalne wahania stawek
frachtowych. Niestety, niewielu przedsigbiorcow z nowej unijnej ,,pigtnastki”,
a w zasadzie juz siedemnastu panstw czlonkowskich Unii zna, a jeszcze mniej sto-
suje, praktyczna maksyme transportowa, ktora mowi, ze stawka za 1 km przewozu
towaru pojazdem cigzkiego transportu drogowego powinna wynosic tyle, ile kosz-
tuje 1 litr paliwa. Obecnie nalezy t¢ maksyme zweryfikowaé, dodajac $sredni koszt
oplaty za dostep do 1 km infrastruktury drogowe;.

Wymuszana przez nierozsadna konkurencjg nizsza stawka frachtowa musi by¢
kompensowana w przedsigbiorstwie. Analiza kosztow bezposrednich realizacji
przewozow kaze wzia¢ pod uwage przede wszystkim koszty zakupu paliwa jako
potencjalne zrédto szukania oszczednosci. Podobna sytuacja ma miejsce w odnie-
sieniu do procesu internalizacji kosztow zewngtrznych w transporcie, w wyniku
ktorego w kolejnych panstwach Unii Europejskiej optata za korzystanie z infra-
struktury zostaje zastgpowana oplata za przejazd. Szansa na dalsze funkcjonowanie
na rynku jest migdzy innymi unowocze$nianie proceséOw decyzyjnych w przedsig-
biorstwie 1 oparcie ich na obiektywnej analizie dost¢pnych danych.
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