MIESIECZNIK UBEZPIECZENIOWY

UBEZPIECZENIA W PRZEWOZIE

Transport mniej ryzykowny

Przekonanie firmy transportowej do wdrozenia procedur zarzadzania ryzykiem jest o tyle tatwiejsze, ze szkoda uderza
bezpoSrednio w jej klientow. Ma to istotny wymiar marketingowy, dlatego jest ona zainteresowana ograniczeniem
szkodowoSci na réwni z towarzystwem. — witorn Janusz

Firmy transportowe (obok tych z sektora
energetycznego) wyrdzniaja si¢, jesli chodzi

o skfonnos¢ do wdrazania procedur zarzadza-
nie ryzykiem i ich skuteczno$¢. W ostatnich
latach notujg coraz mniej szkdd wynikajacych
z niewlaSciwych procedur, pomytek ludzkich
czy tez wrecez zlej woli pracownikéw. Coraz
czesciej dotyka je wylgcznie typowe ryzyko
zwigzane ze zdarzeniami losowymi. Dobrze
to ilustruja dane dotyczace liczby napadéw
na samochody cigzarowe. W ostatnim roku
policja zanotowala 61 takich przypadkéw,

a na przyktad w 2000 r. bylo ich az 238. Wi-
daé wigc, ze narzucenie kierowcom pewnych
wymog6w, np. odnosnie wybierania miejsca
postoju czy monitorowanie ich drogi za po-
mocg systemu nawigacji satelitarnej, przynio-
sty skutek. Firmy opanowaly tez obserwowa-
ne w 2001 r. zjawisko wspotdzialania kierow-
cow z przestepcami. Coraz rzadziej zdarzaja
sie kradzieze z magazyn6w.

DUZY ZARZADZA LEPIE)

Moje obserwacje dotyczace postepow w za-
rzadzaniu ryzykiem moga by¢ obarczone
pewnym bledem, gdyz wigkszo$¢ naszych
klientéw to duze podmioty, czgsto z ,,zachod-
nimi” korzeniami. Firmy te importuja tamtej-
szy sposob organizacji, ktory zaklada m.in.
znaczaca role risk menedzera w dziataniu
przedsigbiorstwa. Mniejsze podmioty, firmy
»na dorobku” oszczedzaja, niestety czesto
kosztem bezpieczenistwa. Pojazdy czy magazy-
ny sa gorzej zabezpieczone, co od razu znaj-
duje przelozenie na liczbe szkdd. Czesto nie
wiedza tez, jak takie procedury powinny wy-
gladad, jak je wdrozy¢. Mozna wigc powie-
dzie¢, ze szczegdlnie dla tego typu podmio-
tow wspdlpraca z ubezpieczycielem, ktory
pokazuje jak zorganizowa¢ firme, zeby dziata-
ta ona bezpiecznie, jest szczegdlnie cenna.

OBUSTRONNE ZAINTERESOWANIE

Wydaje si¢ jednak, ze w przypadku przewozu
towar6w zainteresowanie wdrozeniem proce-
dur zarzadzania ryzykiem powinno by¢ obu-
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stronne, to znaczy w rownym stopniu dotyczy
ubezpieczyciela, jak i firmy transportowej.
Konkurencja na tym rynku jest ostra, wiec fir-
my nie chea dopuszezaé do sytuacji, w ktdrej
nagle nie dostarcza jakiego$ towaru czy paczki.
Nawet jesli towarzystwo wyplaca odszkodo-
wanie, a przewoznik pokrywa wszelkie straty,
jakie poniést klient, to 1 tak wiasciciel towaru
pamieta, ze zostal on powierzony firmie X,
ktéra dopuscila do jego zniszczenia czy kra-
dziezy i by¢ moze lepiej korzysta¢ z uslug fir-
my Y, ktérej to si¢ nie zdarzylo. Ta grozba
utraty wizerunku jest na tyle istotna, ze do za-
rzadzania ryzykiem nie trzeba specjalnie tych
firm namawiaé. W przypadku ubezpieczenia
mienia, niewdrozenie procedur okre§lonych
w czasie audytu bezpieczefistwa, uderza

w klienta. Traci on swoje mienie i szybciej czy
wolniej odbudowuje je, nie wplywa wiec to na
jego relacje z kontrahentami.

LEPSZE ZROZUMIENIE

Yatwiej jest tez przekona wladze firmy trans-
portowej do poswigcenia czasu 1 pienigdzy na
wdrozenie odpowiednich procedur, gdyz od
razu wida¢ efekty tych dziatan w postaci ogra-
niczania liczby szkdd. Ubezpieczenie szkod

W mieniu w transporcie (czy to pokrywane

w ramach cargo czy odpowiedzialnosci cywil-
nej przewoznika) charakteryzuje sie tym, ze
szkody zdarzaja sie czesto i praktycznie nie ma
mozliwosci ich unikniecia. Wprowadzenie np.
systemu satelitarnego monitoringu ruchu po-
jazdéw, opracowanie procedur dostepu do
poszczegdlnych czeSci magazynowych czy
przechowywania towaréw w zaleznosci od
ich wartosci, daje wymierne skutki nawet

w pierwszym roku ich wprowadzenia.

W przypadku szkdd ogniowych w mieniu
firmy, kt6re zdarzaja si¢ raz na 20 lat, trudniej
jest wytlumaczy¢ wladzom spétki, ze odpo-
wiednie procedury w zakresie zarzadzania
ryzykiem przyniosg korzysci. Jedynym argu-
mentem za ich wprowadzeniem jest mozliwa
do uzyskania znizka, gdyz niestety wigkszos¢
klientow nadal traktuje kryterium ceny jako
decydujace o zawarciu umowy.

KLUCZOWY RISK MENEDZER

Z tego tez powodu, przynajmniej w pol-
skich warunkach, czeSciej spotyka sie oso-
by odpowiedzialne za zarzadzanie ryzy-
kiem wlasnie w firmach transportowych,
a nie w produkcyjnych. W tych pierw-
szych risk menedzer musi ,,trzymac reke
na pulsie” caly czas, na biezaco analizowad
szkodowos¢, wychwytywac stabe punkty

i probowac je neutralizowal. On tez zaj-
muje si¢ negocjacjami umowy ubezpiecze-
nia. Z tego tez powodu mniejsze jest tu
znaczenie brokeréw. Wiadomo, ze szcze-
gblnie w ostatnim czasie rola brokera nie
sprowadza si¢ tylko do posrednictwa

w sprzedazy, ale coraz czesciej klienci
oczekuja od niego chociazby pomocy

w identyfikacji ryzyk i potem w zarzadza-
niu nimi. W przypadku przedsigbiorstw
produkcyjnych tego typu zadania mozna
zleci¢ na zewnatrz. Owszem, na etapie
analizy zagrozeni i opracowania procedur
zarzadzania nimi pracy jest sporo, ale po-
tem trzeba juz tylko audytowaé ich wdra-
zanie. W przypadku firm transportowych,
istnieje konieczno$¢ cigglego monitorowa-
nia ryzyka, co sprawia, ze lepiej wykony-
waé to wlasnymi sitami. Tym bardziej, ze
risk menedzer jest usytuowany w struktu-
rze firmy do$¢ wysoko, nawet zaraz po
szefie przedsigbiorstwa. Nie ma w tym
zreszta nic dziwnego, gdyz risk menedzer
dokladnie zna (a przynajmniej powinien)
sposob funkcjonowania firmy, krytyczne
dla jej dzialania punkty. O






