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UBEZPIECZENIA W PRZEWOZIE
TEMAT MIESIÑCA

F
stronne, to znaczy w równym stopniu dotyczy

ubezpieczyciela, jak i firmy transportowej.

Konkurencja na tym rynku jest ostra, wi´c fir-

my nie chcà dopuszczaç do sytuacji, w której

nagle nie dostarczà jakiegoÊ towaru czy paczki.

Nawet jeÊli towarzystwo wyp∏aca odszkodo-

wanie, a przewoênik pokrywa wszelkie straty,

jakie poniós∏ klient, to i tak w∏aÊciciel towaru

pami´ta, ˝e zosta∏ on powierzony firmie X,

która dopuÊci∏a do jego zniszczenia czy kra-

dzie˝y i byç mo˝e lepiej korzystaç z us∏ug fir-

my Y, której to si´ nie zdarzy∏o. Ta groêba

utraty wizerunku jest na tyle istotna, ˝e do za-

rzàdzania ryzykiem nie trzeba specjalnie tych

firm namawiaç. W przypadku ubezpieczenia

mienia, niewdro˝enie procedur okreÊlonych

w czasie audytu bezpieczeƒstwa, uderza

w klienta. Traci on swoje mienie i szybciej czy

wolniej odbudowuje je, nie wp∏ywa wi´c to na

jego relacje z kontrahentami.

LEPSZE ZROZUMIENIE
¸atwiej jest te˝ przekonaç w∏adze firmy trans-

portowej do poÊwi´cenia czasu i pieni´dzy na

wdro˝enie odpowiednich procedur, gdy˝ od

razu widaç efekty tych dzia∏aƒ w postaci ogra-

niczania liczby szkód. Ubezpieczenie szkód

w mieniu w transporcie (czy to pokrywane

w ramach cargo czy odpowiedzialnoÊci cywil-

nej przewoênika) charakteryzuje si´ tym, ˝e

szkody zdarzajà si´ cz´sto i praktycznie nie ma

mo˝liwoÊci ich unikni´cia. Wprowadzenie np.

systemu satelitarnego monitoringu ruchu po-

jazdów, opracowanie procedur dost´pu do

poszczególnych cz´Êci magazynowych czy

przechowywania towarów w zale˝noÊci od

ich wartoÊci, daje wymierne skutki nawet

Firmy transportowe (obok tych z sektora

energetycznego) wyró˝niajà si´, jeÊli chodzi

o sk∏onnoÊç do wdra˝ania procedur zarzàdza-

nie ryzykiem i ich skutecznoÊç. W ostatnich

latach notujà coraz mniej szkód wynikajàcych

z niew∏aÊciwych procedur, pomy∏ek ludzkich

czy te˝ wr´cz z∏ej woli pracowników. Coraz

cz´Êciej dotyka je wy∏àcznie typowe ryzyko

zwiàzane ze zdarzeniami losowymi. Dobrze

to ilustrujà dane dotyczàce liczby napadów

na samochody ci´˝arowe. W ostatnim roku

policja zanotowa∏a 61 takich przypadków,

a na przyk∏ad w 2000 r. by∏o ich a˝ 238. Wi-

daç wi´c, ˝e narzucenie kierowcom pewnych

wymogów, np. odnoÊnie wybierania miejsca

postoju czy monitorowanie ich drogi za po-

mocà systemu nawigacji satelitarnej, przynio-

s∏y skutek. Firmy opanowa∏y te˝ obserwowa-

ne w 2001 r. zjawisko wspó∏dzia∏ania kierow-

ców z przest´pcami. Coraz rzadziej zdarzajà

si´ kradzie˝e z magazynów.

DU˚Y ZARZÑDZA LEPIEJ 
Moje obserwacje dotyczàce post´pów w za-

rzàdzaniu ryzykiem mogà byç obarczone

pewnym b∏´dem, gdy˝ wi´kszoÊç naszych

klientów to du˝e podmioty, cz´sto z „zachod-

nimi” korzeniami. Firmy te importujà tamtej-

szy sposób organizacji, który zak∏ada m.in.

znaczàcà rol´ risk mened˝era w dzia∏aniu

przedsi´biorstwa. Mniejsze podmioty, firmy

„na dorobku” oszcz´dzajà, niestety cz´sto

kosztem bezpieczeƒstwa. Pojazdy czy magazy-

ny sà gorzej zabezpieczone, co od razu znaj-

duje prze∏o˝enie na liczb´ szkód. Cz´sto nie

wiedzà te˝, jak takie procedury powinny wy-

glàdaç, jak je wdro˝yç. Mo˝na wi´c powie-

dzieç, ˝e szczególnie dla tego typu podmio-

tów wspó∏praca z ubezpieczycielem, który

pokazuje jak zorganizowaç firm´, ˝eby dzia∏a-

∏a ona bezpiecznie, jest szczególnie cenna.

OBUSTRONNE ZAINTERESOWANIE
Wydaje si´ jednak, ˝e w przypadku przewozu

towarów zainteresowanie wdro˝eniem proce-

dur zarzàdzania ryzykiem powinno byç obu-

w pierwszym roku ich wprowadzenia.

W przypadku szkód ogniowych w mieniu

firmy, które zdarzajà si´ raz na 20 lat, trudniej

jest wyt∏umaczyç w∏adzom spó∏ki, ˝e odpo-

wiednie procedury w zakresie zarzàdzania

ryzykiem przyniosà korzyÊci. Jedynym argu-

mentem za ich wprowadzeniem jest mo˝liwa

do uzyskania zni˝ka, gdy˝ niestety wi´kszoÊç

klientów nadal traktuje kryterium ceny jako

decydujàce o zawarciu umowy. 

KLUCZOWY RISK MENED˚ER 
Z tego te˝ powodu, przynajmniej w pol-

skich warunkach, cz´Êciej spotyka si´ oso-

by odpowiedzialne za zarzàdzanie ryzy-

kiem w∏aÊnie w firmach transportowych,

a nie w produkcyjnych. W tych pierw-

szych risk mened˝er musi „trzymaç r´k´

na pulsie” ca∏y czas, na bie˝àco analizowaç

szkodowoÊç, wychwytywaç s∏abe punkty

i próbowaç je neutralizowaç. On te˝ zaj-

muje si´ negocjacjami umowy ubezpiecze-

nia. Z tego te˝ powodu mniejsze jest tu

znaczenie brokerów. Wiadomo, ˝e szcze-

gólnie w ostatnim czasie rola brokera nie

sprowadza si´ tylko do poÊrednictwa

w sprzeda˝y, ale coraz cz´Êciej klienci

oczekujà od niego chocia˝by pomocy

w identyfikacji ryzyk i potem w zarzàdza-

niu nimi. W przypadku przedsi´biorstw

produkcyjnych tego typu zadania mo˝na

zleciç na zewnàtrz. Owszem, na etapie

analizy zagro˝eƒ i opracowania procedur

zarzàdzania nimi pracy jest sporo, ale po-

tem trzeba ju˝ tylko audytowaç ich wdra-

˝anie. W przypadku firm transportowych,

istnieje koniecznoÊç ciàg∏ego monitorowa-

nia ryzyka, co sprawia, ˝e lepiej wykony-

waç to w∏asnymi si∏ami. Tym bardziej, ˝e

risk mened˝er jest usytuowany w struktu-

rze firmy doÊç wysoko, nawet zaraz po

szefie przedsi´biorstwa. Nie ma w tym

zresztà nic dziwnego, gdy˝ risk mened˝er

dok∏adnie zna (a przynajmniej powinien)

sposób funkcjonowania firmy, krytyczne

dla jej dzia∏ania punkty. ❏
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Transport mniej ryzykowny
Przekonanie firmy transportowej do wdro˝enia procedur zarzàdzania ryzykiem jest o tyle ∏atwiejsze, ˝e szkoda uderza
bezpoÊrednio w jej klientów. Ma to istotny wymiar marketingowy, dlatego jest ona zainteresowana ograniczeniem
szkodowoÊci na równi z towarzystwem. — WITOLD JANUSZ




