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Ryzyko w spedyqii

Typowa umowa spedycji towarzyszaca
kontraktowi handlowemu, ma charak-
ter kontraktu na ustuge zorganizowania
i wykonania przewozu w obstudze trans-
akgji handlowej miedzy dwoma partnera-
mi oraz $wiadczenie ewentualnych ustug
dodatkowych zwiazanych z ubezpiecze-
niem, rozliczeniem transakgji i operacja-
mi na tadunku. Jako taka zawiera dokfad-
ne zapisy odnos$nie praw i obowiazkéw
spedytora, a tam, gdzie takich zapisow
brak, strony powotuja sie na utarte zwy-
czaje i praktyke spedycyjna. Ryzyko zwia-
zane z tego typu kontraktem jest wiec
dos$¢ precyzyjnie okreslone, moment
przejecia odpowiedzialnosci, to czy spe-
dytor ponosi ryzyko, czy tez dziala na ra-
chunek i ryzyko klienta réwniez s zazwy-
czaj precyzyjnie okreslone. Niemniej
w dziatalnosci spedycyjnej wystepuje
takze ryzyko pozakontraktowe — wynika-
jace ze sposobu funkcjonowania spedy-
tora na rynku i pozostajace w wylacznej
jego kompetencji. Wielu spedytoréw nie
uwzglednia tego dodatkowego, poza-
kontraktowego ryzyka w swej dziatalno-
$ci, a nawet czesto nie jest Swiadomych
jego przejawow. Ryzyko to, jesli sie zre-
alizuje, jest jednym z gtéwnych czynni-
kow, ktére moga podwazy¢ oplacalnos¢
biznesu spedycyjnego. Niemoznosc¢ prze-
widzenia przyszlosci ze stuprocentowym
prawdopodobienstwem, dziatanie w wa-
runkach niepewnosci, powoduje koniecz-
nosc¢ analizy ryzyka w przedsiebiorstwie.
Dotyczy to takze branzy spedycyjnej.
Dziatalno$¢ polegajaca na organizowaniu
kazdorazowo odmiennych proceséw
przewozowych ze swej natury generuje
wiele rodzajow ryzyka, specyficznych
i niepowtarzalnych. Podzial ryzyka i zakres
odpowiedzialnosci spedytora zwigzany

Z samym procesem trasnsportowym, re-
alizowanym przez firme spedycyjna (lub
wynajetego przez nig przewoznika) okre-
$laja reguly dostawy. Umowa o $wiadcze-
nie ustug spedycyjnych, a takze ogoélnie
przyjete normy i zwyczaje handlowe (ta-
kie jak Incoterms) oraz ogoélnie zebrane
warunki spedygji, na ktére moga sie po-
wolywac¢ strony (taka role petni¢ moga
w Polsce przyktadowo OPWS), determinu-
ja odpowiedzialnos¢ z tytutu ryzyka stron
takiej umowy. Ten rodzaj ryzyka jest wiec
dobrze rozpoznany i uwzgledniany przez
spedytora. Problemem jest natomiast
fakt, iz bardzo czesto firmy spedycyjne
ograniczaja sie jedynie do analizy ryzyka
wynikajgcego jedynie bezposrednio z ich
zobowigzan wedlug umowy i opierajg sie
na rozdziale i wagach ryzyka, ustalo-
nych w sposob okreslony przez uzycie da-
nej formuly handlowej. Nalezy pamietac,
iz mowia one tylko o ryzyku zwigzanym
z samym procesem spedycji i koncentru-
ja sie na ryzykach wystepujacych w ope-
racjach przewozowych. W funkcjonowa-
niu przedsiebiorstwa branzy spedycyjnej
wystepuje jednakze réwniez szereg innych
rodzajow ryzyka, ktére nie s analizowa-
ne z punktu widzenia zasad §wiadczenia
spedycji, ani nie podlegaja rozdzialowi
miedzy spedytora i jego partnera. W szcze-
golnosci jest to caly szereg tych katego-
rii ryzyka, ktore generowane sg przez sa-
mego spedytora, a nie przez dany proces
przewozowy i nierozerwalnie zlgczone s
z jego funkcjonowaniem na rynku.

Klasyfikacja ryzyka
pozakontraktowego w spedycji
Najogolniej rzecz ujmujac, za ryzyko na-

lezy w warunkach przedsiebiorstwa spe-
dycyjnego uznac kazde zjawisko, ktére ma

wplyw na zmiane wartosci tego przedsie-
biorstwa lub uzyskanie rezultatéw odmien-
nych niz planowane. Natomiast dla celéw
praktycznego wprowadzenia systemu
identyfikacji ryzyka istotne bedg te jego
typy, ktorych wptyw jest wazny lub tez,
ktére pojawic sie mogg z duzym prawdo-
podobiefistwem?. Rozpatrujac szczego-
towe kategorie ryzyka mozna dokonac ta-
kiej selekcji, przy czym nalezy pamietac,
ze nowoczesne zarzadzanie firma, zbu-
dowane wokoét funkgji ryzyka, przewidu-
je dla zarzadzajacego ryzykiem rézne
funkcje: po pierwsze — identyfikagji ryzy-
ka, po drugie — jego oceny i kwantyfika-
cji, po trzecie — zarzadzania i rozprasza-
nia ryzyka, po czwarte — role doradcza
w zakresie optymalizacji metod organi-
zadji proceséw spedycyjnych®. W kontek-
Scie oceny ryzyka w spedycji, w szczegol-
nosci skupic sie trzeba na pierwszym
etapie, jako iz warunkuje on pozostate.
Wyszczegolnienie typow ryzyka w dzia-
talnosci spedycyjnej powinno mie¢ za-
wsze charakter funkcjonalny. Zapropono-
wac mozna zestawienie gtownych typow
ryzyka pozakontraktowego, ktére moga
pojawic sie w dziatalnosci spedycyjnej
i ktérymi powinien postuzy¢ sie menedzer
ryzyka w przedsiebiorstwie spedycyj-
nym. Zestawienie takie stanowi przede
wszystkim platforme analityczng — wyzna-
czac¢ powinno ramy oceny ryzyka w spe-
dycji i by¢ schematem dziatania. W prak-
tyce kazdy proces spedycyjny bedzie sie
réznit od innego, w zwiazku z czym nie-
ktore ryzyka moga wystapi¢ w danym pro-
cesie, a nie wystapi¢ w innym. Nalezy pod-
kresli¢ jednak walor wprowadzenia
w firmie takiego systematycznego podej-
$cia — umozliwia ono analize wszsytkich
aspektow ryzyka i dzieki niemu firma uni-
ka najwiekszego btedu popelnianego
przy zarzadzaniu ryzykiem, a mianowicie

1 Dr Przemystaw Borkowski, Katedra Badan Poréwnawczych Systeméw Transportowych, Uniwersytet Gdanski. Kontakt z autorem: e-mail: przemyslaw.bor-

kowski@univ.gda.pl (przyp. red.).

2 Borkowski P., Ryzyko w dziatalnosci przedsiebiorstw, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2008, s. 69.
3 Borkowski P., Rola i funkcje menedzera ryzyka i komitetu ryzyka w kreowaniu strategii ochrony wartosci przedsiebiorstwa, [w:] Ostaszewski . (red.), Finanse przed-
siebiorstwa, Oficyna Wydawnicza SGH, Warszawa 2005, s. 272.
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jego pominiecia i nieropoznania. Jedynie
ryzyko zidentyfikowane moze by¢ mierzo-
ne i jedynie wobec niego moga by¢ pod-
jete skuteczne dziatania zapobiegawcze.

Ryzyko wystepujace w spedycji moze
by¢ klasyfikowane z punktu widzenia kla-
sycznej analizy ryzyka, proponowanej
w ekonomii, w rozdziale na ekonomicz-
ne i pozaekonomiczne typy ryzyka. Moze
by¢ takze analizowane z punktu widzenia
podziatu na ryzyko strategiczne, operacyj-
ne i finansowe. W kazdym z tych duzych
dzialéw mozna wyréznic wiele podtypow
ryzyka. Sg to jednostki klasyfikacyjne,
gdzie podziat ma nie tyle funkcjonalny, co
teoretyczny charakter i odnosi sie przede
wszystkim do sposobu jego pomiaru®. Na-
lezy jednak zauwazy¢, ze wszystkie takie
klasyfikacje o charakterze pionowym,
w odniesieniu do przedsiebiorstw swiad-
czacych tak zréznicowane ustugi jak ma
to miejsce w spedygji, narzucalyby przed-
siebiorstwu formalne ograniczenia w oce-
nie i identyfikagji ryzyka. Zaletg systemu,
jaki nalezatoby zaproponowac firmie spe-
dycyjnej, musi by¢ elastycznos$¢, umozli-
wiajgca dostosowanie metody pomiaru
i identyfikacji ryzyka, na jakie jest ona na-
razona, do konkretnego specyficznego
procesu spedycyjnego. Z tego wzgledu

Tab. 1. Typologia i przejawy ryzyka w spedyciji.

wlasciwszy wydaje sie schemat opisu ry-
zyka w oparciu o funkcjonalne kategorie
— tak jak to zaproponowano w tabeli 1.

Przejawy ryzyka pozakontraktowego
w dziatalnosci spedycyjnej

Sposrod szczegbtowych typdw ryzyka to-
warzyszacych spedycji, w pierwszej kolej-
nosci oceni¢ nalezy ryzyko polityczne
— Z racji tego, iZ jest ono tym zagrozeniem,
ktore zawsze towarzyszy procesowi spe-
dycyjnemu. Ryzyko polityczne w dziafalno-
$ci spedytora pojawia sie niezaleznie
od rynku, na ktérym firma spedycyjna dzia-
ta. Dotyczy ono relacji krajowych oraz za-
granicznych, przy czym w tym drugim przy-
padku jest wieksze przede wszystkim
na skutek prowadzenia operagji na styku
granic panstwowych, podlegajgcych réoz-
nym w zwiazku z tym regulagjom. Ryzyko
to nie polega jedynie na niewystarczajacej
znajomosci lokalnego prawa (bytoby to bo-
wiem wéwczas jedynie ryzyko prawne), ale
raczej na niemoznosci przewidzenia jego
zmian, czy zaskakiwania firmy decyzjami
administracyjnymi. Istotny w tym aspekcie
jest tez wymiar kulturowy. Normy, zwycza-
je, nieformalne zachowania partneréw

zagranicznych réznigce sie od zachowan
obowiazujacych w kraju siedzibie spedy-
tora, mogg prowadzi¢ do niewtasciwej or-
ganizagji procesu spedycji. Przyktadem
takich norm i nieformalnych zwyczajow jest
sposob organizacji przerw w czasie pracy
kierowcow, $wieta lokalne, miejscowe
zwyczaje, ktére mogg powodowac utrud-
nienia w ruchu itp>. Aby temu przeciwdzia-
ta¢ nalezy rozpoznac¢ doktadnie rynek do-
celowy, na ktorym Swiadczone sa ustugi
spedytorskie. Do grupy ryzyka polityczne-
go nalezy tez ryzyko legislacji — a wiec moz-
liwos$¢ zmian przepiséw ogolnych w danym
kraju lub tez lokalnie obowigzujacych
uregulowan wprowadzanych przez samo-
rzady. Zwlaszcza w tym drugim przypad-
ku ryzyko polityczne jest trudne do rozpo-
znania, bo zmiany miejscowe czesto nie
uzyskujg wystarczajgcego rozgltosu, by
informacje o nich dotarly do spedytora.
W takich przypadkach nalezy w szczego6l-
nosci rozwija¢ wiezi wspotpracy z miejsco-
wymi partnerami — ktorzy stuzy¢ bedg in-
formacjami na temat lokalnych warunkéw.
Do kategorii ryzyka politycznego nalezy tez
zaliczy¢ ryzyko wojny i terroryzmu. Ma ono
pierwszorzedne znaczenie w odniesieniu
do dziatalnosci transportowej; w przypad-
ku spedygji jest ono mniejsze — lecz i tak

Typ ryzyka Gtéwne przyczyny Najczesciej wystepujace przejawy
polityczne na skutek decyzji politycznych w kraju siedzibie spedytora wzrost optat za licencje, zmiana stawek podatkowych, ograniczenia w dostepie do rynku
(wewngtrzne) lub na rynkach docelowych (zewngtrzne)
sity wyzszej dziatanie sit przyrody sztormy, burze, tornada, trzesienia ziemi, susze itp. Straty na skutek oddziatywania

czynnikéw naturalnych — w transporcie i w magazynach

zdarzen losowych

wypadki niezalezne zawinione przez cztowieka

pozar, wypadek transporfowy

kredytowe kontrahenta

niesptacenie zobowigzan przez partnera w dniu rozliczenia

brak zaptaty za wykonang ustuge spedycying

walufowe

zmiany kursow walut

zmiana wartosci ustugi w dniu rozliczenia na skutek niekorzystnej zmiany kursu waluty
krajowej spedytora

stop procentowych zmian wysokosci stdp procentowych wzrost kosztow obstugi pozyczek i kredytow zaciggnigtych pizez spedytora

instrumentdw finansowych wahania cen wykorzystywanych narzedzi finansowych odgrywa istotng rolg w przypadku stosowania rozliczeri za pomocq akredytywy lub inkasa
a takze zmniejsza warto$¢ zabezpieczenia finansowego transakgi

rynkowe wahania cen wzrost cen paliw i materiatow, spadek cen rynkowych $wiadczonych ustug

popytu wahania popytu spadek popytu na ustugi spedycyine lub duze wahania popytu

srodowiskowe / ekologiczne

zagrozenia dla $rodowiska naturalnego na skutek dziatari firmy

koszty dostosowania do norm ekologicznych, kary za zanieczyszczenie Srodowiska

konkurencji

dziatania innych spedytoréw, wykonywanie spedycii przez firmy
produkcyjne we whasnym zakresie

spadek liczby zaméwieni, ograniczenie ustug towarzyszqeych

produktu

wynika z wad jakosciowych prowadzonego procesu spedycyinego

spadek liczby Swiadczonych ustug na skutek rezygnacji klienta

ptynnosci finansowej
i rozliczeniowe

problem utrzymanie wyptacalnosci, opdznienie przeptywéw
pienigznych

opGznienia pfatnosa za ustugi spedycyine, problemy w realizacji akredytyw i inkasa

operacyjne awarie mechaniczne btedy w obowigzujgcych procedurach dziatania, zaktGcenia w przekazie informacji,
usterki $rodkéw transportu

personelu biedy ludzkie, swiadome dziatania na niekorzy$¢ firmy pomytki w formutowaniu zlecen spedycyjnych, defraudacie

prawne wadliwos¢ umdw, procesy sqdowe, nieznajomos¢ prawa podwazenie kontraktu, koszty dodatkowe realizacji umowy, odszkodowania

utraty reputaji utrata wiarygodnosi, problemy wizerunkowe redukcjo zaméwier na skutek postrzegania spedytora jako niesolidnego

Zrédto: opracowanie wilasne.

4 Zob. np: Davis E. W., Pointon ]., Finanse i firma, PWE, Warszawa 1997, s. 139.

5 Zob. Przygotowanie do eksportu, E. Buczko-Cichonska, Z. Lewandowski, 1. Kotodziej (red.), Multi-Graph, Warszawa 2006, s. 157.
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znaczne. Premie ubezieczeniowe za pro-
wadzenie dziatalnosci spedycyjnej na ob-
szarach zagrozonych sa wyzsze niz gdzie
indziej. Ryzyko to ma szczegodlnie duze zna-
czenie w spedycji morskiej ze wzgledu
na problem piractwa, ale tez z punktu wi-
dzenia zapewnienia bezpieczenstwa w por-
tach. Najsilniej oddzialywac bedzie jednak
na spedygje lotnicza — gdzie wymogi bez-
pieczenstwa powodowa¢ moga wzrost
nakladéw na zabezpieczanie przesylek
oraz opdznienia, podczas gdy spedycja lot-
nicza jest prowadzona zazwyczaj wiasnie
ze wzgledu na koniecznos$¢ skrocenia
czasu dostawy. W skrajnych przypadkach,
ze wzgledu na skale potencjalnych strat,
jedynym podmiotem ktéry moze przejac
tego typu ryzyko, staje sie panstwo, co za-
obserwowac mozna bylo przy okazji udzie-
lenia gwarangji przewoznikom lotniczym
po zamach w Stanach Zjednoczonych.
Systemy ubezpieczania dziatalnosci zagra-
nicznej firm stuzace ochronie przed ryzy-
kiem obrotu zagranicznego posiada co naj-
mniej 60 krajow, w tym wszystkie kraje
zaliczane do OECD®. Warunki skorzystania
z tej ochrony sa jednak czesto uzaleznio-
ne od spelnienia specyficznych wymo-
géw. W zasadzie jedyna mozliwoscia
ochrony wartosci firmy jest w przypadku
tego ryzyka ocena sytuacji oparta na ogol-
nie dostepnych informacjach, przy czym
o przewadze konkurencyjnej zadecyduje
fachowos¢ ekspertow oceniajacych za-
grozenie. W praktyce sg to jednak czesto
sytuacje nieprzewidywalne i nie ma moz-
liwosci zarzadzania tego typu ryzykiem. Je-
dyna forma pelnego zabezpieczenia byto-
by tu wycofanie sie z danego obszaru
dziafalno$ci w odpowiednim momencie.
Rolg dziatu analiz ryzyka w firmie spedy-
cyjnej jest zatem ocena, kiedy nastepuije ten
wlasciwy moment. W praktyce zazwyczaj
jest to trudne do przewidzenia ze wzgle-
du na zfozono$¢ sytuagji na rozwazanym
rynku. Alternatywnie wiec zabezpieczanie
przed tego typu ryzykiem moze oznaczac
dazenie do uzyskania gwarangji rzadowych,
ubezpieczanie majatku i pracownikéow
firmy na niebezpiecznym obszarze. Ponad-
to pamietac trzeba, ze wnioski z analizy ry-
zyka politycznego kraju, postulujgce wy-
cofanie sie z danego regionu, sg czesto nie
do zaakceptowania dla spedytora, ze
wzgledu na juz poniesione koszty.

0O ile ryzyko polityczne jest czesto nie-
doszacowywane, to ryzyko sily wyzszej jest
stosunkowo dobrze rozpoznane przez

6 Export credits and financial crisis, OECD, Paris 2008.
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spedytoréw. Przejawia sie ono przede
wszystkim na skutek dziatania sit przyro-
dy i dotyczy negatywnych skutkéw feno-
mendéw pogodowych, trzesien ziemi, po-
wodzi itp. Ryzyko to uwzgledniane jest
w duzej mierze w spedycji droga morska
i powietrzna, gdyz moze powodowac
opo6znienia lub utrate fadunku. W spedy-
gji ladowej, cho¢ potencjalne skutki na przy-
ktad trzesienia ziemi majg znaczacy wymiar
finansowy, to jednak prawdopodobienstwo
tego zdarzenia jest na tyle nikle w poréw-
naniu z prawdopodobienstwem przyktado-
wo huraganu w transporcie morskim, iz naj-
czeSciej w ogodle nie jest kalkulowane.
Wiekszo$¢ istniejacych rozwigzan w zakre-
sie zabezpieczenia przed tego typu ryzy-
kiem skupia sie na jego przekazywaniu
stronie trzeciej poprzez zawarcie umowy
ubezpieczeniowej, czemu sprzyja row-
niez fakt, iz ten typ ryzyka jest dos$¢ dobrze
rozpoznany i uregulowany w ramach mie-
dzynarodowych reguf handlowych.
Podobny charakter maja przejawy ryzy-
ka zwigzane z czynnikiem losowym
— w szczegdblnosci pozar czy wypadek
komunikacyjny. Sa one na ogét uwzgled-
niane w kalkulacji kosztow spedytora
i rozpraszane przez zawarcie umow ubez-
pieczeniowych. W obu tych przypadkach
ryzyko utozsamiane jest z ryzykiem trans-
portowym — funkcjonujgce umowy ubez-
pieczeniowe koncentrujg sie na konse-
kwencjach wystapienia tych typéw ryzyka
w trakcie procesu transportowego lub
—w odniesieniu do pozaru — dodatkowo
w procesie magazynowania tadunku.
Stosunkowo rzadko uwzgledniana jest
w ocenie spedytoréw rola ryzyka finanso-
wego (a wiec kredytowego, walutowego,
stop procentowych, zmian cen instru-
mento6w finansowych). O ile ryzyko kredy-
towe jest niekiedy uwzgledniane w kontek-
Scie ryzyka kontrahenta i stanowi wowczas
miare prawdopodobienstwa niewyptacal-
nosci partnera, to pozostate typy ryzyka fi-
nansowego sa najczesciej pomijane. Ryzy-
ko stép procentowych tymczasem bedzie
mialo kapitalne znaczenie przy zakupie
srodkéw transportu z wykorzystaniem
kredytu. Podobnie ceny instrumentéw fi-
nansowych, ktore podlegaja szczegolnie
ostrym fluktuacjom, mogg obnizac warto$¢
zabezpieczenia umowy lub zwiekszac
koszty obstugi finansowej spedytora.
Ryzyko stép procentowych wynika z fluk-
tuagji rynkowych stop procentowych i od-
nosi sie do sytuacji, w ktorych spedytor po-

siada produkty finansowe, ktorych wartos¢
kalkulowana jest w oparciu o wysokos$¢
tychze stop. W szczegolnosci odnosic sie
to bedzie do dwoch sytuagji: kredytu
i niesptaconych naleznosci. Wysoko$¢ rat
kredytu zaciagnietego na zakup niezbed-
nego wyposazenia technicznego bedzie
wprost zalezna od wahan stop procento-
wych. Istnieje szereg finansowych trans-
akgji zabezpieczajgcych przed tego typu
ryzykiem — zwlaszcza przy uzyciu pochod-
nych finansowych. Wiele przedsiebiorstw
nie stosuje jednak takich zabezpieczen
z obawy przed tym, by nie wygenerowa-
ly one dodatkowych kosztéw. O ile instru-
menty pochodne sg stosowane w charak-
terze zabezpieczen, a nie instrumentu
spekulacyjnego (czego spedytor nie beda-
cy spegjalista finansowym powinien zde-
cydowanie unikad), ich uzycie jest bezpiecz-
ne i moze pomoéc w redukgji ryzyka.
Podobnie instrumenty takie moga stuzy¢
ochronie przed ryzykiem walutowym. Po-
lega ono na zmianie wartosci ptatnosci
na skutek zmiany kursu walutowego. Po-
niewaz kursy walutowe mogg by¢ zalezne
od decyzji politycznych wiadz waluto-
wych, dazacych do realizagji okreslonych
celéw gospodarczych, wystepuje tu czesto
korelacja z ryzykiem politycznym. Ryzyko
walutowe na rynkach mniej rozwinietych
jest generalnie wieksze, niz na rynkach
o ustabilizowanej pozycji. Na tych ostatnich
istnieje duza doza zaufania do instytugji de-
cydujacych o kursie, podczas gdy w sytu-
acji gospodarki zaliczanej do rynkéow
wschodzacych (za taka uznaje sie na przy-
ktad gospodarke Polski jak i wiekszo$ci kra-
jow Europy Wschodniej, gdzie aktywni sg
polscy spedytorzy), ta wiarygodnos$c jest
juz mniejsza. W jeszcze gorszej sytuacji
znalez¢ sie moga firmy dzialajace w wa-
runkach rynkéw nierozwinietych, tu jed-
nak zaangazowanie polskich spedyto-
réw jest znikome.

Powszechnie w spedycji pojawiac sie be-
dzie ryzyko rynkowe odnoszace sie
do spadku cen na ustugi, oferowane przez
spedytora z jednej strony oraz do wzrostu
cen wykorzystywanych materiafow i paliw.
O ile ten drugi aspekt oddziatuje gtéwnie
na firmy spedycyjne posiadajace wiasny ta-
bor, to pierwszy ma charakter ogélnogo-
spodarczy i moze by¢ spowodowany zig ko-
niunktura, nasyceniem rynku ofertg innych
firm spedycyjnych lub niedostosowaniem
struktury oferty do popytu. W tym ostat-
nim przypadku mamy juz do czynienia z ry-
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zykiem popytowym, gdzie spadek popytu
na ustugi spowodowany jest czynnikami le-
Zacymi po stronie spedytora (ryzyko popy-
towe wewnetrzne) lub po stronie klientéw
(ryzyko popytowe zewnetrzne). Czynniki
wewnetrzne ryzyka mogg by¢ przez spe-
dytora wyeliminowane na drodze lepszej
konstrukgji oferty, dopasowania ustug
do indywidualnych potrzeb klienta, czy po-
szukiwania klientéw na rynku oraz zasto-
sowania marketingu. Druga grupa — ze-
wnetrzna — jest niezalezna od firmy
i wynika z sytuacji gospodarczej, zmian
struktury handlu zagranicznego itp. Spe-
dytor moze te czynniki przewidywac i re-
agowac z wyprzedzeniem, nie moze ich
jednak ksztattowac.

Zazwyczaj pomijane w ocenach jest ry-
zyko Srodowiskowe. W szerszym znacze-
niu termin ryzyko ekologiczne czy srodo-
wiskowe stosowany jest do okreslenia
mozliwych strat w srodowisku naturalnym,
spowodowanych dang dziatalnoscig”.
Z punktu widzenia spedytora istotne jest,
jakie efekty finansowe dla niego i jego klien-
ta niosg ze soba restrykcje ekologiczne.
W zakresie ryzyka $rodowiskowego,
z punktu widzenia spedytora, istotne jest
jak nalezy zorganizowac proces spedycyj-
ny aby ograniczy¢ mozliwos¢ natozenia kar
za zanieczyszczenie Srodowiska. Przeja-
wem tego ryzyka jest wzrost kosztow
na skutek koniecznosci dostosowania ta-
boru do norm emisyjnych, montaz dodat-
kowych urzadzen, koniecznos$¢ zmiany tra-
sy przewozu, ograniczenia w ruchu stuzace
redukgji hatasu itp.

Spedytorzy narazeni sg tez na ryzyko
konkurengji, ktére oddziatuje na firme spe-
dycyjna poprzez ograniczenie popytu
na skutek przeniesienia sie klientéw
do firm konkurencyjnych. Przeciwdziatanie
temu ryzyku wymaga elastycznego re-
agowania na zmienng sytuacje rynkowa,
nieustannego poprawiania jakosci, atrak-
cyjnie skonstruowanej taryfy, poszerzania
oferty ustug dodatkowych oraz sprawno-
$ci w kontaktach z klientem. Z elementa-
mi reakgji na ryzyko konkurengji wigze sie
ryzyko produktu. W odniesieniu do spedy-
¢ji produktem jest szereg ustug oferowa-
nych przez spedytora, w szczeg6lnosci: or-
ganizacja przewozu, magazynowanie,
rozliczanie transakgji, posrednictwo w od-
prawach granicznych itd. Jako$¢ realizacji
kazdej z tych ustug oddzialuje na poziom
satysfacji klienta, a w konsekwengji prze-
ktada sie na popyt.

Dla spedytora duze znaczenie ma tez
rozpoznanie ryzyka plynnosci i rozliczenio-
wego. Spedytor czesto musi oplacic¢ sze-
reg czynnosci wykonywanych w trakcie spe-
dycji przed otrzymaniem ptatnosci
od klienta. Obstugujac wielu klientéw, mu-
si dba¢ o to, by utrzymywac wystarczaja-
ca rezerwe $rodkéw finansowych na obstu-
ge kilku réwnolegle toczacych sie procesow
spedycyjnych. W szczegdlnosci powinien
umie¢ antycypowac ryzyko rozliczeniowe
— a mianowicie mozliwo$¢ powstania
opo6znien w naleznych mu platnosciach.

Za istotne uznac nalezy tez ryzyko ope-
racyjne, ktére w spedycji wigzac sie bedzie
z awariami wykorzystywanego sprzetu
technicznego. Jezeli spedytor jest jednocze-
shie przewoznikiem to wystapi ono przede
wszystkim jako ryzyko awarii taboru. Ryzy-
ko to bedzie tym wieksze, im starszy tabor
jest wykorzystywany i im bardziej wyspe-
gjalizowany ma on charakter. Ryzyko to nie
ogranicza sie do kosztéw naprawy, ale je-
go gléwng czes¢ stanowi potengjalny koszt
niezrealizowania kontraktu na skutek awa-
rii. W przypadku spedytoréw wynajmujg-
cych przewoznikéw — o ile kontrakt jest od-
powiednio skonstruowany — ryzykiem tym
mozna obcigzy¢ przewoznika. W takich
przedsiebiorstwach za najistoniejszy ele-
ment ryzyka operacyjnego uznaje sie moz-
liwe awarie systemoéw teleinformatcznych,
ktére moga skutkowac przerwami w reali-
zacji procesu transportowego lub genero-
wac btedne informagji, w konsekwencji pro-
wadzace do wzrostu kosztow.

Zdecydowanie najbardziej niedocenia-
nym typem ryzyka jest ryzyko personelu.
Decyduja o nim: stopien wyksztalcenia,
umiejetnosci praktyczne, zdolno$¢ radze-
nia sobie w sytuacjach kryzysowych przez
pracownikow.

Ryzyko prawne dotyczy w szczeg6lno-
$ci btedow popetnionych przy formutowa-
niu umoéw, umieszczania i akceptowania
niekorzystnych dla spedytora klauzul kon-
traktowych, przyjmowania propozygji sto-
jacych w sprzecznosci z interesem spedy-
tora lub grozacych mu znacznymi
i niewspétmiernymi konsekwengjami finan-
sowymi w przypadku niedopetnienia obo-
wigzkdéw, a wynikajacymi z nieznajomosci
prawa. Ryzyko to mozna ograniczy¢ do-
ktadnie analizujac umowy, stosujac kontrak-
ty i zapisy typowe, korzystajac z profesjo-
nalnej obstugi prawne;j.

Wspomniec tez nalezy o ryzyku utraty
reputagji — ktére moze wystapic na skutek

nieudolnej realizacji ustug spedycyjnych,
zaangazowania sie w nieetyczng dziatal-
nos¢, czy na skutek personalnych proble-
mow pracownikéw. Ryzyko to jest po cze-
Sci tatwe do ograniczenia (przestrzeganie
norm, wewnetrzna regulacja co do akcep-
towalnych zasad dziatania itp.), czeSciowo
jednak niemozliwe do uchwycenia w sfe-
rze, gdzie zaczynajg sie prywatne sprawy
pracownikow.

Tradycyjna analiza ryzyka w spedycji do-
konywana jest przez pryzmat warunkow
kontraktowych i bazy dostawy. W rzeczy-
wistosci przedsiebiorstwo spedycyjne pod-
lega tez wielu innym typom ryzyka, czesto
majacym duzo wieksze znaczenie, niz ry-
zyko towarzyszace samej umowie spedy-
¢ji. Te dodatkowe rodzaje ryzyka pojawia-
ja sie zwlaszcza w warunkach zmiennosci
kurséw walutowych, niestabilnosci politycz-
nej i duzego zr6znicowania kontrahentow.
Ich analiza w spedygji jest utrudniona tak-
ze i z tego wzgledu, iz ich rzetelna ocena,
aw szczegolnosci pomiar i kwantyfikacja,
wymagajg czesto specjalistycznej wiedzy
i znajomosci finanséw, ktora jest raczej do-
meng sektora finansowego, niz branzy TSL.
Jednakze nawet sama identyfikacja ryzyka
przez spedytora przynosi wymierne korzy-
$ci. Niekiedy dokfadne wyliczenie pozio-
mu ryzyka, nawet przy posiadaniu calego
zaplecza finansowo — informatycznego, nie
jest mozliwe. Spedytor powinien jednak da-
zy¢ do uswiadomienia sobie potencjalnych
rodzajow ryzyka, jakie moze napotkac
w swej dziatalnosci. Pozwala to na lepszy
dobor partnerédw, wlasciwy wybor rynkow
oraz metod Swiadczenia ustug spedycji.
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