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Wstep

W ostatnich 30 latach nastapita wyrazna ewolucja nauk o zarzadzaniu. Podstawowy
paradygmat funkgcji zarzadzania nabrat zupetnie innego znaczenia. Obecnie najistot-
niejsza wydaje sie koncentracja na przemyslanym wykorzystaniu zasobéw bedacych
w dyspozycji przedsiebiorstw, tak by mozliwe byto osiggniecie wyznaczonych celéw.
A do najbardziej znaczacych kategorii w zarzagdzaniu przedsiebiorstwem zaliczy¢ mo-
zemy elastycznos$¢, roznorodnosé oraz ukierunkowanie na zaspokojenie potrzeb réz-
nych grup interesariuszy (klientéw, wiascicieli, partneréw, pracownikéw). W tym kon-
tekscie potrzebna jest szersza refleksja nad logistyka jako dyscypling naukowa, a zara-
zem jej rolg w naukach o zarzadzaniu. Potrzeba ta wynika m. in. z dynamicznego roz-
woju logistyki i wzrostu jej znaczenia we wspétczesnym, zglobalizowanym sSwiecie.
Interdyscyplinarny charakter logistyki sprawia, ze obecnie jest ona najdynamiczniej
rozwijajacym sie sektorem gospodarki, i to zaréwno pod wzgledem dynamiki przyro-
stu liczby miejsc pracy, jak i wzrostu przychodu globalnego brutto. Stad tez warte
przeanalizowania sg zaréwno zagadnienia zwigzane z procesem rozwoju logistyki, jej
instrumentami, podstawami teoretycznymi i metodologicznymi.

Waga i znaczenie problematyki logistycznej w zarzadzaniu przedsiebiorstwami i tan-
cuchami dostaw sktonity do zaprezentowania w niniejszej publikacji 25 artykutéw obej-
mujacych szerokie spektrum zagadnien z zakresu logistyki oraz jej miejsca i roli w naukach
o zarzadzaniu. W oddawanej do rak czytelnikéw drugiej czesci zeszytow naukowych
,Przedsiebiorczos¢ i Zarzadzanie”, zatytutowanej ,Logistyka w naukach o zarzadzaniu”,
swoje poglady przedstawili przedstawiciele réznych osrodkéw naukowych.

Szerokie zainteresowania badawcze autoréw wskazujg rosngcg kompleksowosé
probleméw logistycznych w zarzadzaniu przedsiebiorstwami i catymi taricuchami
dostaw, ktérych umiejetne rozwigzywanie coraz czesciej decydowac bedzie o sukce-
sie lub porazce. Materiat zawarty w niniejszym tomie posiada zaréwno walory po-
znawcze, jak i aplikacyjne. Redaktorzy tomu wyrazajg nadzieje, ze prezentowane tek-
sty dostarcza srodowiskom naukowym i praktykom wiedzy o trendach oraz aktual-
nych wyzwaniach w obszarze logistyki, a teksty spotkaja sie z Paistwa zyczliwym
przyjeciem.

Sabina Kauf, Iwona Pisz
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Ewolucja tancuchéw dostaw w kierunku autonomicznych
systemow logistycznych

Abstract: The purpose of the paper is to present the scope of changes in the functioning of the
supply chains, corresponding to the process of evolution involving the automation of logistic
processes. Such was viewed as a necessary step to eliminate delays in deliveries, potential
errors resulting from imprecise communications, and to accelerate the response of businesses
to changing demand for products and services. In order to diagnose areas of possible im-
provements in the supply chains, there was an interview conducted through a questionnaire
on a group of companies operating in the Wielkopolska province. It primarily focus on the level
of control over company resources in the supply chain and the flow of information on re-
sources.

Key words: supply chain management, automation, evolution.

Wprowadzenie

Celem opracowania jest przedstawienie zasiegu zmian w obrebie funkcjonowania
tarncuchéw dostaw, odpowiadajacych procesowi ewolucji, polegajagcemu na automa-
tyzacji procesow logistycznych. Rozwdj technologii informatycznych oraz mozliwosci
techniczne urzadzen wykorzystywanych do obstugi zasobéw w tancuchach dostaw
umozliwiajg zwiekszenie poziomu kontroli nad procesami przeptywu tych débr. Jest
to konieczne w celu eliminacji op6znien dostaw, potencjalnych btedéw wynikajacych
z nieprecyzyjnej komunikacji, a takze przyspieszania reakcji przedsiebiorstw na
zmienne zapotrzebowanie na produkty i ustugi. W efekcie zachodzacych zmian wyta-
nia sie idea autonomizacji systemow zarzadzania przeptywem zasobéw w oparciu
o dostepne srodki techniczne. Urzeczywistnienie jej jest jednym warunkéw adaptacji
tarncuchéw dostaw do potrzeb przemystu 4.0.

! zbigniew.bentyn@ue.poznan.pl



Zbigniew Bentyn

W celu diagnozy obszaréw mozliwych usprawnien w taricuchach dostaw zapla-
nowano przeprowadzenie wywiadu z wykorzystaniem kwestionariusza na zbiorowo-
sci firm dzialajagcych w wojewddztwie wielkopolskim. Dotyczyt on przede wszystkim
poziomu kontroli nad zasobami firm w farncuchu dostaw oraz szybkosci przeptywu
informacji dotyczacej zasobow. Zaplanowano przeprowadzenie wywiadu na celowej
prébie przedsiebiorstw wojewddztwa wielkopolskiego. Badanie przeprowadzono
w lutym 2017 roku. Z zebranych 56 ankiet odrzucono 4 i do analizy przyjeto 52 ankie-
ty w celu dopasowania procentowych rozktadéw ilosci i wielkosci przedsiebiorstw do
znanych proporcji z badan GUS. Grupy przedsiebiorstw dziatajacych w Polsce w 2014
roku wykazujg nastepujacy rozktad ze wzgledu na ich wielkos¢: do 50 os6b 29,2%,
w przedziale 50-250 oséb 29,6% oraz powyzej 250 oséb 41% [GUS, 2015]. W badaniu
uzyskano nastepujacy rozktad przedsiebiorstw: udziat duzych przedsiebiorstw za-
trudniajacych powyzej 250 pracownikdéw wynosit 41,5%. Udziat przedsiebiorstw $red-
nich to 20,8%, kolejno udziat matych przedsiebiorstw wyniést 28,3%. Najmniejszy
udziat zaznaczyty mikroprzedsiebiorstwa zatrudniajace do 10 oséb wynidst on 9,4%.
Poréwnujac otrzymamy rozktad do rozktadu z badan GUS, nalezy stwierdzi¢ brak
odchylen w przedziale przedsiebiorstw duzych -8,8% odchylenia w przedziale $red-
nich przedsiebiorstw oraz +8,5% odchylenia w przedziale przedsiebiorstw matych.
Jako gtéwne obszary badawcze wybrano:

—  wptlyw szybkiego aktualizowania danych na decyzje logistyczne,

— dynamizm reakcji pracownikéw na okazje lub zagrozenie pochodzace z rynku,

— obserwacja dziatan bezposredniej konkurencji ze wzgledu na czas reakcji na za-
grozenie lub okazje rynkowa,

— zdolnos$¢ firmy do elastycznego dopasowania sie do wymaganego poziomu ob-
stugi logistyczne;j.

Autonomiczne systemy zarzqdzania przeptywem zasoboéw

Autonomiczne systemy zarzadzania fancuchem dostaw stajg sie celem wysitkow me-
nagerow i logistykow zmierzajacych do redukcji kosztow obstugi przeptywu débr oraz
zwiekszenia responsywnosci dzisiejszych tancuchéw dostaw. Dzieki prowadzonym
symulacjom na podstawie realnych danych pochodzacych z produkgji, przy zatozeniu
réznych pozioméw ztozonosci, udowodniono wzrost wydajnosci logistycznej syste-
moéw autonomicznych wraz ze wzrostem stopnia ztozonosci systemu oraz wzrostu
dynamiki obserwowanych zmian [Scholz-Reiter i in. 2009]. Stan petnej autonomizacji
systemu zarzadzajacego taricuchem dostaw jest uwiericzeniem procesu automatyza-
¢ji oraz informatyzacji poszczegélnych ogniw taricucha dostaw. Wedtug definicji po-
winien on charakteryzowac sie zdolnoscia do samodzielnej konfiguracji, samo-
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naprawiania, samodzielnej optymalizacji oraz automatycznej ochrony samego syste-
mu [Schanne M. i in., 2003]. O ile stan ten nie zostat jeszcze osiggniety, to poszczegdl-
ne elementy warunkujace jego realizacje sg coraz powszechniejsze. Np. optymalizacja
proceséw logistycznych zachodzi w wielu aplikacjach magazynowych i transporto-
wych, a proces automatycznej konfiguracji wykorzystania danych srodkéw transportu
czy dostepnej powierzchni magazynowej jest uwzgledniany przy dziataniu systemoéw
klasy MRP. Jednoczesnie uzyskanie zdolnosci do kontroli dziatania proceséw logi-
stycznych bez udziatu cztowieka jest trudne, ze wzgledu na konieczne operacje aktu-
alizacji informacji. Dla systemu kontroli wazny jest czas, w ktédrym wprowadzane sg
informacje o zmianach potozenia lub stanu zasobdéw. W sytuacji, kiedy to cztowiek
musi takie dane wprowadza¢, nalezy liczy¢ sie z opdznieniami oraz potencjalnymi
btedami. Dopiero przejecie przez system tych dziatarh pozwala mu sprawowac kontro-
le nad obserwowanymi zasobami w tancuchu dostaw. Oczekiwane zmiany w syste-
mach wspotpracy i kontroli proceséw w tancuchach logistycznych sg dokonywane
W oparciu o wymienione na rys 1. uwarunkowania.

Rysunek 1. Uwarunkowania wspétpracy i kontroli autonomicznej

Uwarunkowania autonomicznych systemow wspotpracy i kontroli

Automatyczna identyfikacja Zdolno$¢ do komunikacji
i wykrywanie poprzez ICT

Zdolnos¢ rozpoznawania

System oceniania alternatyw
alternatyw

Przetwarzanie informacji System realizacji

Zrédto: Opracowanie na podstawie [Windt, Hiilsmann 2007].

Automatyczna identyfikacja i wykrywanie potozenia zasobow jest elementem
wyjscia, zasilajacym system informatyczny w aktualne dane. Mozliwo$¢ przekazywa-
nia tych danych w oparciu o system ICT (Information and Communications Techno-
logy) warunkuje komunikatywnos¢ systemu obejmujgcego kolejne ogniwa tancucha.
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Zaktadajac koniecznos¢ adaptacji tanicucha dostaw do aktualnej sytuacji na rynku,
przyjmuje sie, ze dane pochodzace z rynku wptywaja na zarzagdzanie zasobami, a wiec
maja charakter sterujgcy dziataniami w fancuchu dostaw. Zebrane informacje i ich
aktualizacja w czasie rzeczywistym daje zdolnos¢ do przejscia do kolejnego etapu,
czyli rozpoznawania alternatywnych wariantéw dziatania oraz oceny ich ze wzgledu
na przyjete parametry. Realizowane w obrebie systemu przetwarzanie danych, wspiera
system realizacji okreslonego wariantu dziatan logistycznych. Tak okreslone obszary
autonomicznego systemu logistycznego wymagaja okreslonego srodowiska organi-
zacyjnego i technicznego. Dopiero wykorzystanie mozliwosci systemoéw i narzedzi
techniki komputerowej, bedacych obecnie w fazie rozwoju, umozliwi funkcjonowanie
zarzadzania zasobami w tancuchu dostaw w sposéb autonomiczny. Kolejne elementy
takiego przysztego systemu to:

—  zintegrowane systemy zarzadzania,

— autonomiczne systemy transportowe,

— czujniki obecnosci i stanu zasobdéw.

$rodki techniczne umoiliwiajgce wdrazanie systeméw
autonomicznych

Zintegrowane systemy zarzadzania klasy ERM (Enterprise Resource Planning), obej-
mujace planowanie sprzedazy, zaopatrzenia oraz gospodarke magazynowa, sg sys-
temami kompleksowymi, obejmujacymi w praktyce catos¢ proceséow produkgji i dys-
trybucji. Dzieki integracji ogniw fancucha dostaw usprawniaja przeptyw krytycznych
dla jego funkcjonowania informacji i umozliwiajg szybka reakcje na zmiany popytu.
Dzieki funkcjonowaniu w oparciu o zasoby sieci WWW systemy te umozliwiaja two-
rzenie serwisow internetowych dedykowanych ogniwom farcucha jak: klienci, koope-
ranci, dostawcy. Szczegdlne znaczenie posiada funkcjonujagcy w catym tancuchu
dostaw proces wymiany danych EDI (Electronic Data Interchange) oraz zarzadzania
zapasami VMI (Vendor Managed Inventory). W przypadku systeméw wewnetrznych
firmy nalezy wskaza¢ WMS (Warehouse Management System) jako system umozliwia-
jacy sprawniejsze dziatanie magazynéw, w tym: petne wykorzystanie ich mozliwosci,
kontrole przebiegu obrotu magazynowego oraz mozliwos¢ automatyzacji poszcze-
golnych operacji. Dostep do opracowanych dzieki tym systemom danych jest mozli-
wy z kazdego miejsca, w ktérym mozliwe jest pofgczenie z Internetem. Integracja w/w
systeméw w wirtualny taricuch dostaw odzwierciedlajacy przeptyw zasoboéw fizycz-
nych jest warunkiem kontroli tych zasobéw i umozliwia efektywne zarzadzanie nimi.
Wirtualizacja zasobéw w tancuchu dostaw to bardzo wazny proces umozliwiajacy
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zarzadzanie wszystkimi zasobami sieci oraz wtasciwa kontrole poszczegdinych opera-
¢ji, dostepng dla kazdego uprawnionego podmiotu z dostepem do sieci danych. Wir-
tualna kontrola dostaw umozliwia realizacje przebiegu dostaw synchronicznych. Jest
to szczegolnie istotne w sytuacji, kiedy czes¢ przeptywédw fizycznych w sieciach do-
staw przebiega nielinearnie i niesekwencyjnie [Kempny 2012, s. 124]. Modelowanie
zachowan w fancuchu globalnym przynosi informacje, gdzie wystepuja problemy
w przeptywie zasobow i jak je wyeliminowad. Dostep do aktualnych informaciji o sta-
nie realizacji okreslonych operacji logistycznych umozliwia szybkie pojecie dziatan
naprawczych w przypadku wystapienia czynnikdéw ryzyka [Bentyn 2015]. W global-
nych sieciach dostaw takie sytuacje zdarzajg sie w zwigzku z wystepowaniem nie-
przewidywalnych zjawisk pogodowych, zmiany sytuacji politycznej, aktéw terroryzmu
czy zachodzacej niespodziewanie fluktuacji popytu.

Autonomiczne systemy transportowe rozwijajg sie dzieki postepowi we wdraza-
niu systeméw samodzielnego sterowania srodkami komunikacji. Znane aplikacje tego
typu dotycza:

— autonomicznych jednostek ptywajacych (Autonomous Vessels),
— bezzatogowych statkéw latajacych (Unmanned Aerial Vehicle),
— drogowych autonomicznych jednostek transportowych (Road Autonomous

Transport Units).

Autonomiczne jednostki ptywajace beda przynosi¢ korzysci wynikajace z braku
koniecznosci budowy mostka wraz z czescig mieszkalng dla zatogi. Ponadto brak ko-
niecznych instalacji wodnosanitarnych, elektrycznych i klimatyzacyjnych obniza kosz-
ty budowy jednostki i zmniejsza jej wage o okoto 5%. Korzysci z tego przyniesie nizsze
spalanie paliwa o okoto 15%. Nie bez znaczenia pozostaje takze fakt powiekszenia
przestrzeni tadunkowej co sprawia, ze spada jednostkowy koszt przewozu towaru.
Koszty zwigzane z wynagrodzeniami dla zatogi to okoto 44% kosztéw operacyjnych
jednostki [Arnsdorf 2014]. Rozwigzania automatycznego transportu powietrznego sg
interesujace ze wzgledu na szereg zastosowan. Obszary pozbawione infrastruktury
drogowej, jak i miejsca o szczegdlnym zageszczeniu ruchu sg potencjalnymi benefi-
cjentami takich systeméw. Ograniczenia technologiczne dotyczace ciezaru fadunkéw
nie stanowig przeszkody dla towaréw jak leki, probki biologicznego materiatu ba-
dawczego i wielu innych. Drony wyposazone w osiem silnikow beda w stanie dostar-
czy¢ przesytki wazace do 2,3 kg do klientéw juz po 30 minutach od ztozenia zamo-
wienia. Taki ciezar przesytki odpowiada zas ok. 86% zamoéwien realizowanym cztery
lata temu przez Amazona [Bezos 2013]. Jednoczesnie wydaje sie, ze rozwdj technolo-
giczny zmierza do zwiekszania ciezaru i objetosci transportowanych w ten sposéb
tadunkow. Zastosowanie autonomicznych pojazdéw transportowych jest uzasadnio-
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ne gtébwnie znaczna obnizka kosztéw transportu. Wynika ona z braku koniecznosci
zatrudniania odpowiednio przygotowanych kierowcéw. Mozliwos¢ rezygnacji z wy-
maganych prawem postojow skutkuje szybszym dostarczaniem produktéw i wiek-
szym zasiegiem transportu w tym samym czasie. Ponadto brak koniecznosci plano-
wanych przerw w eksploatacji takich pojazdéw umozliwia szybsza ich amortyzacje. Ze
wzgledu na oczekiwang stabilnos¢ systemoéw kierowania pojazdem oraz dzieki elimi-
nacji btedéw ludzkich, mozna szacowac zwiekszenie efektywnosci wykorzystania
paliwa od 15% do 20% [Conway 2013]. Dzieki przewidywanym wdrozeniom oraz
aktualizacjom systemoéw prawnych kolejnych panstw, a takze postepujagcym pracom
w zakresie adaptacji istniejacych technologii mozna oczekiwa¢ nowych modeli auto-
matycznego transportu morskiego, drogowego czy tez powietrznego. Korzysci, ktére
mozna by wéwczas osiggna¢, sa zwigzane z obnizeniem kosztow transportu, minima-
lizacjg obszaru btedow, ktérych przyczyng sa decyzje cztowieka, oraz petng kontrola
nad procesem transportowym. Kontrola taka umozliwitaby lepsze planowanie dzia-
talnosci logistycznej oraz mozliwos¢ elastycznej reakcji w wypadku koniecznosci
wprowadzenia zmian w faricuchu dostaw [Bentyn 2014].

Czujniki obecnosci i stanu zasobéw sg kluczowymi sktadnikami rozproszonych
systeméw kontroli nad zasobami w tancuchu dostaw. Dotychczasowe systemy identy-
fikacji zasobéw ograniczaly szybkos¢ dostepu do informacji o tym: gdzie aktualnie sie
znajdujg oraz w jakim sg stanie. Nowoczesne technologie identyfikacji, wykorzystuja-
ce fale radiowe RFID (Radio Frequency Identification), umozliwiaja kontrole potozenia
i stanu zasobow, dokonywana w czasie rzeczywistym. Umieszczenie anten zbieraja-
cych dane o zasobach z pomieszczern magazynowych, przestrzeni tadunkowej $rod-
kéw transportu oraz kontroli potozenia zasobdw poprzez czujniki GPS, eliminuje po-
trzebe skanowania kodow kreskowych oraz przyspiesza proces aktualizacji danych
[Bentyn 2013]. W nawigzaniu do rozwijajacej sie technologii Internetu rzeczy, polega-
jacej na nadawaniu sktadnikom materialnym otoczenia cztowieka, zdolnosci do inte-
rakcji w procesie wymiany informacji, nalezy stwierdzi¢, ze obiekty zainteresowania
logistyki, a wiec zasoby materialne w réznych formach tadunkowych, moga juz dzis
wykorzystywac tak opisane zdolnosci [Hribernik i in. 2010]. Urzeczywistnienie kon-
cepcji Internetu rzeczy na potrzeby operacji logistycznych ma rozmaite konsekwencje
dla proceséw zarzadzania zasobami w tancuchu dostaw. Obserwacja danych o poto-
zeniu danego zasobu i jego zmianie w czasie umozliwi precyzyjna kontrole przeptywu
ddébr szczegodlnie wazng z perspektywy miedzynarodowych faricuchéw dostaw [Miles
i in. 2008]. Ma to istotne implikacje dla systeméw gospodarki zapasami i wielkosci
ustalanego poziomu zapasu bezpieczenstwa. Powigzanie systemoéw transmisji danych
z czujnikami raportujgcymi o danych fizycznych zmiennych w trakcie transportu, jak
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wilgotnos¢ i temperatura, daje mozliwo$¢ zapewnienia bezpieczenstwa produktow
w trakcie operacji logistycznych. Jest to wtasnos¢ wykorzystywana w transporcie le-
karstw i materiatbw medycznych. Szybko rosnace wykorzystanie znacznikéw RFID
doprowadzi do automatyzacji proceséw kontroli nad zasobami, co umozliwi wdroze-
nie autonomicznych proceséw optymalizacji dziatarh w taricuchu dostaw.

Diagnoza pozqdanych usprawnien dziatania tancuchow dostaw

Dzieki analizie odpowiedzi przedsiebiorstw w przeprowadzonym badaniu mozna
zidentyfikowac obszary majace istotne znaczenie dla elastycznosci taricucha dostaw
i poziomu realizowanej obstugi logistycznej. Aktualizacja danych, zdolnos¢ do szyb-
kiej reakcji, obserwacja dziatan konkurencji oraz realizacja oczekiwanej przez klienta
obstugi logistycznej to miejsca, w ktérych autonomizacja systemu logistycznego mo-
gtaby podnie$¢ znaczaco jego efektywnosc.

W obszarze aktualizacji danych swiadomos¢ wptywu aktualnych danych na pro-
cesy logistyczne jest wysoka. Respondenci wyraznie wskazali na wysoki (55%) lub
istotny (40%) wptyw szybkiego aktualizowania danych na decyzje logistyczne.

Rysunek 2. Wptyw szybkiego aktualizowania danych na decyzje logistyczne
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Zrédto: opracowanie whasne.
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W sytuacji, w ktérej wiekszos¢ danych wprowadza sie recznie lub pétautomatycz-
ne przy udziale czlowieka, jakos¢ takiego procesu jest obarczona btedami, a jego
szybkos¢ bezposrednio wptywa na podejmowane decyzje w tancuchu dostaw. Wyko-
rzystanie technologii automatycznej identyfikacji do obserwacji potozenia oraz stanu
zasobdw aktualizuje baze danych dla potrzeb zarzadzajacych procesami logistyczny-
mi. Dzieki temu mozliwe jest osiggniecie wysokiego poziomu reakcji przedsiebiorstwa
na nadarzajaca sie okazje rynkowa.

Rysunek 3. Zdolnos¢ do natychmiastowej reakcji pracownikow na nadarzajacay sie okazje
rynkowa lub zagrozenie realizacji dostaw
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Zrédto: opracowanie wiasne.

Na pytanie o takg zdolnos¢ firmy do natychmiastowej reakcji pracownikéw na
nadarzajaca sie okazje rynkowa lub zagrozenie realizacji dostaw respondenci wskazali
w wiekszosci (56%) na najwyzszy poziom gotowosci. Pozostate przedsiebiorstwa
oznaczyly jednak nizszy poziom gotowosci do reakcji na zmiane. Przy zatozeniu wyso-
kiego poziomu konkurencyjnosci podmioty na rynku konkurujg czasem realizacji
dostawy. Klienci oczekuja jego skracania i ma to wplyw na podejmowane prze nich
decyzje zakupowe. Zachowania klientéw uksztattowaty nowy sposéb konkurowania
wsréd dostawcow produktow i ustug, okreslany koncepcjg konkurowania czasem (time
based competition) [Szymczak 2015]. W zwiagzku z tym gotowos¢ firmy do benchmar-
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kingu bezposredniej konkurencji w zakresie czasu reakcji na zagrozenie lub okazje ryn-
kowa ma wymiar strategiczny w procesie budowania przewagi konkurencyjnej.

Rysunek 4. Benchmarking bezposredniej konkurencji w czasie reakcji na zagrozenie
lub okazje rynkowa
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Zrédto: opracowanie wiasne.

Dzieki badaniom firm ustalono, ze przedsiebiorstwa obserwuja dziatania swojej
bezposredniej konkurencji oraz zdaja sobie sprawe z wagi takiego poréwnania. Sam
fakt obserwacji takich danych swiadczy o potrzebie poszukiwania kompresji czasu
w dziafaniach logistycznych. Na pytanie badawcze: Jak bezposrednia konkurencja
reaguje na okazje lub zagrozenie? 43% respondentéw odpowiedziato - ,wolniej”,
a42% ,szybciej”. Suma odpowiedzi ,szybciej” i ,znacznie szybciej” dominuje w wyni-
kach kwota 55% odpowiedzi. Oznacza to, ze ponad potowa badanych przedsiebiorstw
powinna dazy¢ do przyspieszania dziatan w fancuchu dostaw. Tak za$ okreslony cel
otwiera mozliwosci ewolucji w kierunku autonomicznych tarcuchéw dostaw.

Podsumowaniem badan jest pytanie dotyczace procentowej wartosci realizowa-
nej obstugi logistycznej, odpowiadajacej oczekiwaniom klienta. Cho¢ obszar ksztattu-
jacy oczekiwana obstuge jest szeroki i dotyczy wielu wymiaréw logistyki, to z pewno-
$cig decyduje o korzystnych doswiadczeniach w taricuchu dostaw, a tym samym
wplywa na pozycje konkurencyjng firmy. Niektére firmy prowadza badania w tym

17



Zbigniew Bentyn

zakresie, jednakze znaczna cze$¢ badanej grupy odpowiadata na podstawie wiasnej
szacunkowej oceny.

Wiekszo$¢ respondentdw (75%) ocenita poziom realizacji wymagan klientéw na
85% oczekiwanej obstugi logistycznej. Oznacza to, ze badania ujawnity potrzebe
wiekszej precyzji podziatu pozioméw realizacji wymagan klienta. Z pewnoscig na
zmianie wartosci wskaznika powinno sie skupi¢ 11% badanych podmiotéw, charakte-
ryzujacych sie realizacja oczekiwan klienta na poziomie 55-65%. Warto podkresli¢, ze
oczekiwanie zmiany w tym zakresie moze sie wigza¢ z wyzszymi kosztami, zwigzanymi
z wdrazaniem usprawnien jak: szybsza aktualizacja danych w systemie, przeptyw da-
nych dzieki nowoczesnym srodkom komunikacji oraz eliminacja btedéw wynikaja-
cych z automatyzowania czynnosci logistycznych.

Rysunek 5. Realizacja wymagan klienta (w %) w stosunku do poziomu obstugi logistycznej
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Zrédto: opracowanie whasne.
Zakonczenie
Mozliwosci i standard realizacji dziatan logistycznych w oparciu o autonomiczne sys-

temy logistyczne wychodza naprzeciw potrzebom dzisiejszych taricuchéw dostaw.
Zapewnienie elastycznej reakcji na zmienng sytuacje na rynku przy jednoczesnym
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utrzymywaniu kosztdw na niskim poziomie jest zadaniem wymagajacym. Szczegdlnie
przy obecnym poziomie ztozonosci powigzan pomiedzy ogniwami w miedzynarodo-
wej sieci dostaw. Oczekiwania dotyczace poszukiwania kompresji czasu dostaw sg
zwigzane z warunkami dziatania przedsiebiorstw i rosngcg konkurencja na rynku
o zasiegu globalnym. W takich warunkach dazenie do autonomizacji systemoéw logi-
stycznych moze by¢ racjonalnym kierunkiem ewolucji tancuchéw dostaw. Przy wyko-
rzystaniu zdolnosci autonomicznych systeméw logistycznych do dziatania w dyna-
micznie zmieniajacych sie warunkach rynkowych mozna liczy¢ na zwiekszanie re-
sponsywnosci tancuchéw dostaw oraz wzrostu poziomu realizacji oczekiwanej obstu-
gi logistyczne;j.
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Wstep

Sytuacja kazdego przedsiebiorstwa jest $cisle zwigzana z sytuacja gospodarcza kraju
oraz zmianami zachodzacymi na rynkach miedzynarodowych. Gtéwnymi czynnikami
wptywajacymi na zmiany w procesach gospodarczych sa globalizacja, rozwéj techno-
logii oraz zmiany demograficzne oraz klimatyczne. Przedsiebiorstwa, chcac podazac
za nowymi trendami technologicznymi, modyfikuja istniejgce lub wprowadzaja nowe
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strategie zarzadzania czy modele biznesowe. Konsekwencja tego jest ciggta niepew-
nos¢ [Kasiewicz 2011, s. 9]. Zjawisko niepewnosci mozna definiowac jako sytuacje
zawierajqcq ryzyko lub trudng do przewidzenia [sjp.pwn.pl, 2017]. Kazda dziedzina zycia
cztowieka oraz prowadzenie dziatalnosci gospodarczej zwigzane s3 z niepewnoscia.
Ludzie unikaja sytuacji trudnych badz niepewnych. Podobnie jest z dziatalnoscig kaz-
dego przedsiebiorstwa. W tym celu wazny jest dobdr odpowiednich narzedzi, wspo-
magajacych zarzadzanie sytuacjami niepewnymi [Jajuga 2007, s. 13].

Ryzyko jako sktadowa niepewnosci rozpatrywane jest zazwyczaj w dwoch warian-
tach:

1. Sytuacja niebezpieczna (zagrozenie) — mozliwo$¢ nieosiaggniecia zamierzonego
efektu.
2. Sytuacja neutralna (zagrozenie rbwnowazne z szansg) - mozliwos¢ osiagniecia

zamierzonego efektu badz szansy [Jajuga 2007, s. 13].

Niepewnos$¢ traktowana jest przez podmioty gospodarcze jako sytuacja zta badz
niekorzystna. Umiejetne zarzadzanie ryzykiem stwarza wiele mozliwosci rozwoju i szans
dla dalszego funkcjonowania organizacji oraz niweluje wptyw sytuacji trudnych czy nie-
pewnych. Zintegrowane podejscie do ryzyka zwiagzane jest z oczekiwaniem osiagnie-
cia zysku. Oznacza to, ze im bardziej ryzykowna decyzja, tym korzystniejszy powinien
by¢ efekt koricowy. Poniesione ryzyko powinno by¢ rekompensowane odpowiednimi
korzysciami. Wszystkie te dziatania charakteryzuja zarzadzanie ryzykiem. Waznym
elementem w zarzadzaniu ryzykiem jest réwniez swiadomos$¢ ponoszonego ryzyka
oraz jego konsekwencji, pozytywnych czy negatywnych. Zarzadzanie ryzykiem nalezy
rozpoczac od czynnosci identyfikujgcych ryzyko. Niezbedne jest okreslenie rodzajéw
ryzyka, ktére wywierajag wptyw na podmiot. Po etapie identyfikacji i rozpoznaniu
czynnikéw niebezpiecznych czy tez sytuacji niepewnych nalezy dokona¢ pomiaru
istniejgcego badz ponoszonego ryzyka. Pomiar ryzyka dokonywany jest zazwyczaj
przy pomocy wartosci liczbowych. W przypadku, gdy nie mozna okresli¢ wartosci
ryzyka za pomoca liczb, nastepuje jego prawidtowa kategoryzacja. Kolejnym elemen-
tem jest wilasciwe sterowanie ryzykiem, jego kontrola oraz monitoring. W ostatniej
fazie sterowanie ryzykiem zalezy od przyjetej strategii firmy. S to dziatania, ktdre czesto
prowadza do zmniejszenia poziomu ryzyka. Catos¢ wptywu ryzyka na organizacje nalezy
rozpatrywac z perspektywy procesu, a nie dziatania jednorazowego, wigze sie to z dzia-
taniami ciagtego monitoringu oraz kontroli [Jajuga 2007, ss. 13-15].

Swiadomos¢ wystepowania i oddziatywania czynnikéw ryzyka na zycie codzienne
oraz na funkcjonowanie kazdej organizacji skupito sie na szukaniu sposobéw i narze-
dzi wspomagajacych zabezpieczenie sie przed nim. W zyciu codziennym podstawo-
wym zabezpieczeniem przed ryzykiem sa réznego rodzaju ubezpieczenia [Jajuga
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2007, s. 15]. Natomiast podstawowe ubezpieczenia nie sg wystarczajace dla zabezpie-
czenia intereséw podmiotéw gospodarczych. Organizacje sg narazone na szereg
innych czynnikéw, ktdre nie dotycza zycia codziennego i na odwrét. W dobie poste-
pujacej globalizacji, wraz ze zmianami politycznymi i gospodarczymi zmienia sie ryzy-
ko oddziatujagce na przedsiebiorstwa. Czynniki ryzyka wptywajace na organizacje
kilkanascie badz kilkadziesiat lat temu réznig sie od czynnikdéw obecnych wspétcze-
$nie. Potrzeba reagowania na zachodzace zmiany w otoczeniu firmy prowadzi row-
niez do obserwacji ryzyka. Najczestszymi i najpowszechniejszymi srodkami wykorzy-
stywanymi w obserwacjach ryzyka sa prognozy oraz pomiary prawdopodobienstwa.
Metody te okreslajg przede wszystkim podstawowe i ogdlne elementy mogace mieé
negatywny wptyw na przedsiebiorstwo [Kaczmarek 2008, ss. 11-22; Kulinska 2013,
s. 9]. Wraz z réznicami opisujgcymi specyfike kazdej branzy, wystepuje rowniez szereg
zagrozen. Rejestr ryzyka z wykorzystaniem audytu logistycznego pomaga w weryfika-
¢ji i analizie czynnikéw niebezpiecznych zaobserwowanych przez pryzmat proceséw
logistycznych.

Zarys audytu

Pojecie audytu wywodzi sie z jezyka facinskiego i oznacza sfysze¢, stuchac, przestuchi-
wac, badac (tac. audire). Stowniki jezyka angielskiego czy francuskiego okreslaja stowo
audytor jako stuchacz, rewident ksigg. Dlatego przyjeto sie w jezyku polskim stowo
audyt jako badanie ksigg rachunkowych. Z pojeciem audyt zewnetrzny bardzo czesto
utozsamiane sa takie dziatania, jak rewizja sprawozdan finansowych przez instytucje
do tego uprawnione poprzez badanie ksiag rachunkowych i sprawozdawczosci finan-
sowej. Natomiast audyt wewnetrzny bardzo czesto rozumiany jest jako kontrola we-
wnetrzna przeprowadzana przez osoby z zewnatrz. Jednak audyt wewnetrzny nie
dotyczy juz samych zagadnien stricte finansowych. Pojecie audytu zewnetrznego czy
wewnetrznego nie odnosi sie wylacznie do sytuacji negatywnej jako samej kontroli
[Kuc 2002, s. 71; Jezierski 2007, s. 91]. W tradycyjnym pojmowaniu stowa audyt nalezy
uwzgledni¢ podejscie, ktdre opiera sie na transakcjach czy operacjach gospodarczych.
Poprzez takie stanowisko audytor, czyli osoba przeprowadzajaca kontrole czy nadzér
nad badanymi czynnosciami okresla ich prawidtowe funkcjonowanie. Obserwacje
oraz badania przeprowadzane w ramach audytu zewnetrznego czy wewnetrznego,
muszg by¢ wykonywane w sposob niezwykle staranny oraz szczegétowy. Weryfikacja
poprawnosci dziatart danej jednostki czesto wiagze sie ze zmudng i powtarzalng praca
[Kendler, Stasiak 2005, s. 13]. Standard ogélny nr 300 okresla doktadnie, co wchodzi
w zakres prac audytora wewnetrznego: ,badanie i ocena adekwatnosci i efektywnosci

23



Matgorzata Dendera-Gruszka, Ewa Kulinska, Dariusz Mastowski

systeméw kontroli wewnetrznej instytucji oraz jakosci dziatania przy realizacji powie-
rzonych jej zadan” [Zwigzek Bankow... 1998; Jezierski 2007, s. 91]. Reasumujac, audyt
skupia sie na badaniu sktadnikow przedsiebiorstwa wraz z warunkami funkcjonowa-
nia okreslonej komorki, w celu zidentyfikowania oraz zrozumienia ryzyka i okoliczno-
$ci jego wplywu. Przez pryzmat przytoczonej definicji mozna wywnioskowac, ze pod-
stawowa funkcja audytu jest zbadanie narazonej na ryzyko sekcji przedsiebiorstwa
[Stepniewski 2001, ss. 59-60]. Celem audytu wewnetrznego jest sprawdzenie kon-
kretnych dziatan czy elementéw organizacji pod wzgledem zachodzacych zmian
[Kendler, Stasiak 2005, s. 131.

Zasadnicza rola audytu wewnetrznego jest wyjasnienie niekorzystnych zjawisk
wptywajacych na badana cze$¢ przedsiebiorstwa. Kolejnym elementem sa dziatania
zapobiegawcze, ktére rowniez moga wskazywac potencjalne ryzyko. W konsekwencji
wyniki audytu majag na celu niwelowanie btedéw i nieprawidtowosci, co ma sie prze-
tozy¢ na usprawnienie dziatania catej organizacji [Kendler, Stasiak 2005, s. 15].

W kontekscie obecnych zmian gospodarczych, politycznych i spotecznych, audy-
ty staja sie bardzo waznym elementem w funkcjonowaniu przedsiebiorstwa. Okresle-
nie stabych punktéow organizacji jest niezbedne, aby podnies¢ range firmy wsrod
konkurencji. Konkurencyjnos¢ przedsiebiorstwa uwarunkowana jest przede wszyst-
kim na sprawny przeptyw informacji i danych wewnatrz przedsiebiorstwa oraz ustale-
nie zrodet ryzyka czy zaktdcen [Saunders 2003, ss. 12-46]. Audyty wewnetrzne sg
zrédtem informacji dotyczacych stanu badanej komoérki pod wzgledem bezpieczen-
stwa, finanséw, zarzadzania, komunikacji, zaangazowania kadry oraz catoksztattu
prowadzonych dziafai.

Audyt logistyczny

Wieksza efektywnos¢ uzyskuje sie podczas wyodrebnienia komorek, ktére maja by¢
poddane kontroli anizeli przez sprawdzanie i weryfikowanie catego przedsiebiorstwa.
Podobna rzecz dotyczy réwniez branzy. Lepsze wyniki uzyskuje sie, dostosowujac
audyt do specyfiki danej branzy oraz do charakteru i istoty poszczegdlnych procesow
i systemow wystepujacych w przedsiebiorstwie. Najbardziej powszechnymi rodzajami
audytu w przedsiebiorstwach sg kontrole dotyczace nastepujacych dziatéw:

—  systemu jakosci,

— marketingu,

—  systeméw informatycznych,

—  bezpieczenstwa pracy,

— systemu finansowego,
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— dziatu kadr,
— operacyjnego,
— systemu logistycznego [Jezierski 20074, s. 91].

Audyty branzowe dostarczajg informacji o kondycji i efektywnosci danej jednost-
ki wewnetrznej przedsiebiorstwa. Dodatkowa funkcjg audytéw branzowych jest pro-
pagowanie wiasciwej kontroli wraz z promocjg dobrych zmian i zachowywanie opty-
malnego poziomu kosztéw. Jest to réwniez narzedzie do oceny (czesto krytycznej)
dziatania managementu oraz poszczegdlnych ogniw decyzyjnych firmy [Jezierski
20074, s.911.

Swoja coraz wiekszg popularnos¢ zyskuje obecnie audyt logistyczny. Zaintereso-
wanie przedsiebiorstw logistyka oraz funkcjonowaniem proceséw logistycznych skta-
nia ich do wdrazania kolejnych waznych elementéw. W konsekwencji wyodrebnione
w organizacjach procesy logistyczne stajg sie coraz bardziej rozbudowane oraz od-
grywaja coraz wieksza role w funkcjonowaniu catego przedsiebiorstwa. Aby zachowat¢
poprawnos$¢ dziatania proceséw logistycznych, niezbedna jest ich kontrola i monito-
ring. W rezultacie przedsiebiorstwa zaczely tworzy¢ procedury i dokumentacje okre-
$lajaca sposoby kontroli i weryfikacji poprawnosci dziatania kazdego procesu. Stad tez
nastapit rozwoj audytu logistycznego jako narzedzia do nadzoru i kontroli proceséw
logistycznych. Podstawowym czynnikiem, majacym wptyw na konkurencyjnos¢ firmy,
jest przede wszystkim sprawne dziatanie i zarzadzanie procesami logistycznymi. [Je-
zierski 2007a, s. 93].

Definiujac audyt logistyczny, nalezy podkresli¢, ze jest on narzedziem systema-
tycznej i doktadnej weryfikacji dziatan logistycznych oraz oceny catego systemu logi-
stycznego [Jezierski 20073, s. 93; Zebrucki 2012, s. 423]. Audyt logistyczny moze doty-
czy¢ wybranych obszaréw dziatalnosci logistycznej lub catego systemu. Wsréd wybo-
ru obszaréw mozna wyrézni¢ organizacje logistyczng, infrastrukture logistyczna, kaz-
dy proces logistyczny, systemy informatyczne, audyt faricucha dostaw oraz sieci dys-
trybucji [www.logisys.pl/audyt_logistyczny.html]. Audyt logistyczny ma za zadanie
przede wszystkim wskazanie metod redukcji kosztéw poprzez wyznaczenie kierun-
kow dziatarn dtugoterminowych oraz wytyczenie Sciezki przedsiebiorstwa poréwna-
nych do tendencji $wiatowych [www.ilim.poznan.pl/oferta/audyt-logistyczny-
korzysci.ntml]. Audyt logistyczny ocenia réwniez stan logistyki przedsiebiorstwa
i zestawia pod wzgledem merytorycznym stan istniejgcy rzeczywisty do deklarowa-
nego. Oznacza to analize systemu logistycznego (badzZ jego fragmentu) w stosunku
do zaakceptowanego modelu i przyjetych zatozen [Jezierski 20073, s. 93].
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Cele audytu logistycznego to:

— konfiguracja i opracowanie jakosci proceséw logistycznych na mozliwie najwyz-
szym poziomie, ktéra bedzie réwniez gwarantowac najwyzsza jakos¢ produktu
logistycznego, zeby spetni¢ wymagania klienta;

— identyfikacja podstawowych probleméw i zagrozen wraz z okre$leniem odpo-
wiednich wskaznikéw do ich eliminacji;

— diagnoza stanu logistyki przedsiebiorstwa;

— opracowanie i wcielenie w zycie takich warunkéw wsparcia logistycznego, ktére
zagwarantuja state osiaganie najwyzszej jakosci produktéw czy ustug;

— wskazanie mozliwosci ulepszenia dziatan logistycznych;

— wskazanie prawidtowych kierunkéw usprawnien dtugo- i krotkoterminowych;

— dbatos¢ o wtasciwe relacje z otoczeniem (dostawcy, odbiorcy);

— oszacowanie wkiadu i efektéw zwigzanych z cyklicznym przeprowadzaniem au-
dytu logistycznego;

— racjonalizacja kosztéw logistycznych;,

—  przyspieszenie i zwiekszenie przeptywdw w systemie logistycznym;

— usprawnienie czynnosci operacyjnych wraz z optymalizacjg wykorzystania zaso-
bow logistyki [Jezierski 2007a, s. 93; Zajac 2015, s. 1; www.governica.com,
www.logisys.pl].

Wazna kwestig podczas przeprowadzania audytu logistycznego jest rowniez czas,
kiedy zostanie on zrealizowany [www.ll-services.eu]. Audyt logistyczny polega na
analizie proceséw logistycznych pod wzgledem jakosci, stosowanych technologii,
produktywnosci, wptywu czynnikéw zewnetrznych, podatnosci i szybkosci reakcji na
zmiany [Jezierski 20073, s. 93]. Elementy, ktére podlegaja audytowi logistycznemu,
przedstawia tabela 1. Bardzo czesto zdarza sie, ze audyt logistyczny przedstawia zu-
petnie nowa koncepcje danego procesu. Nadrzednym celem prawidtowo przeprowa-
dzonego audytu logistycznego jest wskazanie popetnianych btedéw, zagrozen oraz
potencjalnego ryzyka w obrebie proceséw logistycznych. Konsekwencja jest wdroze-
nie niezbednych procedur [Jezierski 2007b, s. 81]. Kazda wprowadzona w przedsie-
biorstwie procedura stwarza brak swobody w dziataniu. Operacje logistyczne w duzej
mierze opieraja sie na elastycznosci i szybkosci dziatania, dlatego przy koncowej ana-
lizie wnioskéw, istotnym czynnikiem jest wybranie i wdrozenie niezbednego mini-
mum procedur. Procedura ma na celu okreslenie schematu dziatania w kluczowych
aspektach aktywnosci przedsiebiorstwa, aby unikna¢ popetniania fundamentalnych
i kosztownych bteddéw.
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Tabela 1. Klasyfikacja obszaréw audytu logistycznego

Lp.

Procesy podlegajace
audytowi logistycznemu

Elementy podlegajace audytowi

1.

Magazynowanie

Organizacja powierzchni magazynowej

Monitoring procesu magazynowania

Przeptywy towarowe

Zabezpieczenie towaréw

Przeptywy informacji

Przesuniecia wewnatrz magazynowe

Infrastruktura magazynowa

Zabezpieczenia magazynu

Wykorzystywane technologie

Zabezpieczenia systemdw informatycznych
Kompletacja i przygotowywanie zlecen

Inwentaryzacja

Optymalizacja sktadowania

Lokalizacja materiatéw, towaréw, wyrobdw gotowych itd.
Kompetencje kadry obstugujacej procesy magazynowe
Zarzadzanie kadrg

Identyfikacja podstawowych problemoéw

Wydania magazynowe,

Kontrole wydan

Kierunki usprawnien

Transport

Organizacja transportu

Poprawnos¢ wyboru taboru

Ocena planowania tras

Efektywnos¢ wykorzystywanego taboru

Odpowiedni wybor transportu (transport wtasny/obcy)
Polityka wymiany taboru

Kierunki usprawnien

Zaopatrzenie

Analiza klasyfikacji dostawcow

Weryfikacja klasyfikacji ocen dostawcow

Jakos¢ ustug

Doktadnos¢ przekazywania informacji ofertowej
Poziom obstugi klienta

Relacje z dostawcami

Komunikacja pomiedzy poszczegélnymi ogniwami
Przeptyw informacji

Czas realizacji zaméwien

Szybkos¢ reakc;ji i dziatania

Zdolnos¢ do dziatan awaryjnych

Przekazywanie petnych informacji o stanie zaméwienia
Reakcja i dziatanie w razie reklamacji czy zwrotu
Weryfikacja zgodnos$ci dostaw z zamoéwieniem
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Tab. 1 cd.

4. | Dystrybucja Konfiguracja sieci

Weryfikacja i identyfikacja kanatéw dystrybucji
Poziom integracji kanatéw dystrybucji
Zaleznos¢ procesow wspierajacych

Przeptywy towarowe

Organizacja dystrybucji

Analiza mocnych i stabych stron sieci

Kierunki usprawnien

5. | Zarzadzanie zapasami Struktura zapasu
Wielkos$¢ zapasu

Proces uzupetniania zapasu
Rotacja zapaséw
Kierunki usprawnien

6. | Realizacja zaméwien Proces realizacji zamoéwien
Struktura zamoéwien
Obstuga klienta

Ocena obstugi klienta
Proces reklamacji i zwrotéw
Koszty obstugi zaméwien
Kierunki usprawnien

7. | Produkgja Struktura procesu produkcyjnego
Weryfikacja zlecen produkcyjnych

Jakos$¢ produkowanych wyrobéw
Przeptyw informacji

Szybkos¢ dziatania

Plan produkcyjny

Doktadnos¢ i zaangazowanie pracownikow
Kompetencje pracownikow

Jakos¢ i szczegdtowos¢ dokumentacji technologicznej
Weryfikacja przestojow produkcyjnych
Kontrola uzytkowania maszyn i urzadzen
Przeptywy towarowe

Automatyzacja produkgji

Polityka wymiany parku maszynowego
Kontrola poprodukcyjna

Koszty produkcyjne

Optymalizacja proceséw

Innowacyjnos¢ narzedzi produkcyjnych
Eksploatacja maszyn i urzadzen
Utrzymanie ruchu

Zarzadzanie remontami i pracami konserwacyjnymi
maszyn i urzadzen,

Jakos$¢ dziatan korygujacych

Raporty produkcyjne

Kierunki usprawnien
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tancuch dostaw

Optymalizacja proceséw

Kierunek rozwoju dziatan taricucha dostaw
Weryfikacja stanu ogniw fancucha
Konfiguracja tancucha dostaw

Wykorzystanie infrastruktury

Relacje pomiedzy ogniwami

Komunikacja pomiedzy poszczegélnymi ogniwami
Przeptyw zasobéw

Wykorzystanie nowoczesnych technologii
Elastyczno$¢ dziatania

Czas reakcji na zmiany

Zabezpieczenia systemu przeptywu informacji
Weryfikacja stabych i mocnych stron tarcucha
Kierunki usprawnien

Opakowania i surowce
wtorne

Identyfikacja i dopasowanie opakowan
Eksploatacja opakowan

Klasyfikacja i gospodarowanie opakowaniami
Ewidencjonowanie opakowan

Sposoéb recyklingu i odzysku

Warunki przechowywania

Kierunki usprawnien

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: www.staworzynski.com; www.ilim.poznan.pl; www.pi.gov.pl;
Jezierski 2007b, ss. 79-80; Zebrucki 2012, 5. 423.

Podstawowe etapy realizacji audytu logistycznego zaktadajg przede wszystkim
nastepujace czynnosci:

| Etap:
)
)
)
)
)

u D W N =

przygotowanie planu audytu,

okreslenie celu audytu,

wybér audytoréw,

zaangazowanie kadry zarzadczej,
poinformowanie pracownikéw.

Il Etap:

6)
7)
8)
9)

przygotowanie ankiety audytoryjnej,

okreslenie planu audytu,

przeprowadzenie ankiety w badanej jednostce,
pozyskanie informacji przy pomocy ankiety,

10) opracowanie raportéw wstepnych.
Il Etap:

11) okreslenie aktualnego stanu dziatalnosci logistycznej,

12) okreslenie pozadanego stanu dziatalnosci logistycznej,
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13) analiza poréwnawcza stanu planowanego i biezacego,

14) wskazanie dziatan korygujacych.
IV Etap:

15) ocena przebiegu audytu,

16) weryfikacja zakresu zgromadzonych danych i informacji,

17) opracowanie wynikéw audytu,

18) wskazanie prac rozwojowych badanej jednostki,

19) monitoring i ewaluacja dziatan usprawniajacych i korygujacych [Wajszczuk,

Sajna 2012, ss. 1341-1342, www.governica.com/Audyt_logistyczny].

Przeprowadzenie audytu logistycznego wymaga zaangazowania kadry zarzad-
czej, pracownikdw oraz audytoréw. Czas trwania audytu uwarunkowany jest ztozono-
$cig dziatann i proceséw analizowanej jednostki. Zakonczenie audytu ma miejsce
w momencie otrzymania protokotu. Dziatania korygujace, naprawcze i ich monitoring
nie wliczaja sie do czasu trwania audytu. Audyt logistyczny powinien by¢ przeprowa-
dzany cyklicznie. Bedzie to gwarancja rzetelnosci uzyskanych informacji i wynikow.

Budowa rejestru ryzyka

Swiadomos¢ ryzyka i jego skutkéw sktania przedsiebiorstwa do ciagtej ochrony przed
jego negatywnym oddziatywaniem. Podstawowa funkcjg rejestru ryzyka jest okresle-
nie doktadnych elementéw mogacych negatywnie wptyna¢ na organizacje, aby jesz-
cze efektywniej zarzadzac¢ przedsiebiorstwem. Dynamicznie zmieniajace sie otoczenie
firmy wiaze sie réwniez z ciggle zmieniajgcymi sie czynnikami ryzyka. Budowa rejestru
ryzyka ma na celu dostarczenie informacji o zagrozeniach. Natomiast wykorzystanie
w tym celu réwniez audytu logistycznego umozliwia sprecyzowanie rejestru ryzyka
pod wzgledem konkretnych proceséw logistycznych.

Do sporzadzenia rejestru ryzyka mozna postuzy¢ sie tréjelementowa metoda
R (ryzyko) — P (przyczyna) - S (skutek). Istnieje wiele metod identyfikacji i badania
ryzyka i jego wptywu na organizacje. Kazde przedsiebiorstwo czy organizacja moze
opracowaé wilasng metode, uwzgledniajgc zadania i czynniki najbardziej dla niej
istotne. Ponizej zostat zaproponowany schemat budowy rejestru ryzyka z uwzgled-
nieniem audytu logistycznego. Model dzieli sie na trzy etapy, ktére zostaty przedsta-
wione ponizej [www.saksap.ksap.gov.pl].
Etap | - sporzadzenie tabeli identyfikacji ryzyka:

a) zdefiniowanie obszaru potencjalnego ryzyka na podstawie przeprowadzonej

ankiety badz kwestionariusza;
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b) okreslenie wystepowania ryzyka lub jego brak, poprzez oznaczenie T (tak) lub
N (nie);
c) opis ryzyka;
d) przedstawienie konkretnych zadan, z ktérymi zwigzane jest ryzyko w przed-
siebiorstwie;
e) wyznaczenie wiasciciela projektu (osoby odpowiedzialnej),
Etap Il - wykonanie analizy ryzyka:
a) okreslenie prawdopodobienstwa ryzyka (skala 1-3 pkt) - P;
b) ustalenie skutkéw ryzyka (skala 1-3 pkt) - S;
¢) wskazanie istotnosci ryzyka - jest to iloczyn prawdopodobienistwa wystapie-
nia ryzyka (PxS);
d) uscislenie akceptowalnego poziomu istotnosci ryzyka — poziom, ktory jest
mozliwy do przyjecia.
Etap lll - opracowanie odpowiedzi:
a) okreslenie reakcji na ryzyko, ktéra musi zawiera¢ takie elementy reakgcji, jak
dziatanie, tolerowanie, przeniesienie i wycofanie sie;
b) opisanie reakcji — dziatania, ktére zostaty podjete lub jakie zamierza sie pod-
ja¢ w stosunku do zaistniatego ryzyka (np. procedury postepowania itd.).
Zebrane informacje nalezy przedstawi¢ najpierw w formie tabeli, a nastepnie
w formie matrycy ryzyka. Naktadajac na siebie stopierr oddziatywania oraz prawdopo-
dobienstwo wystapienia, uzyska sie wynik zidentyfikowanego ryzyka. Kolejnym elemen-
tem jest przedstawienie wynikdw w formie mapy ryzyka, co pozwala na zdefiniowanie
progéw tolerancji dla okreslonych zagrozen. W korcowym etapie kierownictwo uzyska
dane niezbedne do zarzadzania ryzykiem z poziomu proceséw logistycznych. Ostatnim
elementem jest podjecie wlasciwych dziatan w obrebie proceséw logistycznych, maja-
cych na celu natychmiastowa likwidacje czynnikéw niedozwolonych w funkcjonowaniu
procesow logistycznych. Po zakonczonych procesach weryfikacji oraz identyfikacji ryzy-
ka wraz z rejestrem ryzyka, w razie koniecznosci mozna wprowadzi¢ procedury, wspo-
magajace prawidtowe funkcjonowanie przedsiebiorstwa. Caty rejestr ryzyka oparty na
audycie logistycznym koriczy monitoring ryzyka [saksap.ksap.gov.pl].

Podsumowanie
Artykut przedstawia schemat budowy audytu logistycznego oraz bazujagcego na nim
rejestru ryzyka. Umozliwia to organizacji identyfikacje sytuacji niebezpiecznych zwiaza-

nych z procesami logistycznymi. Istotng kwestig podczas przeprowadzania audytu logi-
stycznego jest wybor odpowiedniego czasu oraz terminu. Podmiot gospodarczy uzyska
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wiarygodniejsze wyniki, jezeli audyt bedzie przeprowadzany cyklicznie, w ré6znych po-
rach roku. Rejestr ryzyka, zrealizowany na podstawie wynikdw uzyskanych z audytu
logistycznego, ukazuje wyczerpujacy obraz rzeczywistosci oraz definiuje zagrozenia.
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The Nature of Knowledge Flows

Abstract: Knowledge is widely recognized as the key to a sustainable competitive advantage;
however, the impact of individual types of knowledge on the level of this advantage is differ-
ent. This particularly applies to the environment represented by machine-building industry
enterprises. Enterprises of machine-building industry frequently implement their tasks in the
form of projects or contracts. Studies carried out by the author prove that an important factor
that influences the effective and efficient completion of orders is suppliers and customers’
knowledge, whose inclusion into project teams improves the access to information and exper-
tise in relation to new ideas and technologies. Taking into account this approach, knowledge
flows are of crucial importance for the efficiency and effectiveness of order completion, in
particular the flows between the company and entities inside and outside the supply chain. The
identification of the nature of these flows, which takes into account the width and length of the
flow channel, allows early identification of potential problems and thereby improves the qual-
ity of the final product, eliminates any modifications, and reduces the costs of the entire pro-
ject. As part of the study, a method to determine the nature of knowledge flow within the or-
ganization and between entities inside and outside the supply chain was evolved. This method
allows to determine the relationship between the nature of knowledge flow (laminar flow,
turbulent flow), and the speed and accuracy of decisions made in relation to order completion.
In addition to the critical review of the literature, this article describes field studies conducted in
thirty-eight (38) selected enterprises of machine-building industry, carried out in the form of
direct interviews with senior managers with the use of research questionnaires. These were
two-stage studies. First, types of knowledge used in accordance with the areas of knowledge in
the process of order completion in the context of the processes of knowledge were identified.
Secondly, its nature was determined on the basis of the distance between the source and the
recipient of knowledge, and types of connections between the nodes of knowledge.

Key words: knowledge flows, turbulent and laminar flow, knowledge management, machine
building industry enterprise.
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Introduction and background

Knowledge constitutes the key factor to determine the potential of competitiveness
in contemporary enterprises [Schiuma 2012, p. 515; Sorensona, Rivkinb, Fleming 2006,
p. 994]. Good knowledge management allows business processes to be improved.
Thereby, the processes of knowledge acquisition and use, when properly performed,
determine a stable business operation in a long-term perspective. Knowledge proc-
esses enable flexible adaptation to rapidly changing internal and external conditions
within a given enterprise. Each company performs processes of knowledge manage-
ment in a more or less formalized way. Nevertheless, effective knowledge manage-
ment requires creating appropriate infrastructure and organizational culture adjusted
to the needs of this management. It is hard to imagine effective knowledge manage-
ment without an adequately developed structure and the nature of knowledge flows.
This article presents the results of research carried out in Polish machine-building
industry enterprises, including the reliance of successful contract implementation on
the nature of internal and external knowledge flow.

Knowledge flows literature research

The main objective of knowledge flow is to enable knowledge to flow from where it
resides to where it is needed, considering both the time and space of knowledge flow,
and, if necessary, the entire process of organizing the flow [Nissen 2002, p. 256]. Ac-
cording to E. Zhuge [2002, p. 26] the exact design of knowledge flows and the effec-
tive control of its steering increase the efficiency of knowledge exchange between
the sender and the recipient. Moreover, an effective flow helps to avoid the excess of
knowledge, being passed between knowledge users. A similar approach to knowl-
edge flows between organizations was developed by Dalmarco, Zawislak and Hulsink
[2011, p. 7], who define them as the difference of levels of knowledge between insti-
tutions, which is passed according to the direction and content of knowledge. On one
hand, knowledge absorbed by the recipient supplies his/her assets and allows
him/her to improve. On the other hand, it may create barriers related to the lack of
willingness to share knowledge. This disturbs the right relationship between the
sender and recipient. Taking into consideration knowledge flows, Chinho Lin Ju-
Chuan Wu Hua-Ling Tsai present a different point of view [2013, pp. 628-629]. The
approach presented by the authors could be viewed as experience and knowledge
that was independently created and then exchanged by any party interacting with
another in order to diffuse, accumulate, or share knowledge. It is seen as a process
whereby knowledge is passed between people or mechanisms.
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Knowledge flows within an organization are fundamentally driven by communi-
cation processes and information flows [Ramirez et al. 2012, p. 167], and the mecha-
nisms of knowledge flow can carry, share and accumulate knowledge when it goes
from one node to another node [Jeff et al. 2011]. Laihonen, in turn [2006, p. 127]
states that knowledge flow as a term is an important concept for understanding
knowledge-intensive organizations and their operative work. If one wishes to under-
stand knowledge as a process, which is one way of viewing knowledge, then the fo-
cus of knowledge management will be on knowledge flows and the process of creat-
ing, sharing and distributing knowledge. An important issue was raised by H. Zhuge
[2002, p. 315] who claims that, knowledge flows can be used to transfer capability and
expertise in an orderly and effective way. The major obstacle is the absence of criteria
for assessing the effectiveness of a knowledge flow network and for ensuring its op-
timal operation. Effectiveness lies in essence in having a good path for needed
knowledge to flow from where it resides to where it is needed - across time and
space and within and between organizations as necessary. What is more, he distin-
guished certain assumptions necessary for the implementation of effective knowl-
edge flows:

1. Nodes in a knowledge flow network are able to acquire, use and create knowl-
edge. It is reasonable to assume that people in an organization all have some
ability to generate, use and spread knowledge.

2. Knowledge nodes share knowledge autonomously. This limits research to the
passing and sharing of knowledge among nodes independently, without outside
influence.

3. Nodes share useful knowledge without reserve.

A different approach to the term ,knowledge flow” is represented by Laihonen
[2006], according to which in a business enterprise, the management of internal and
external flows is an important source of value creation. For this reason the possibilities
of complexity theories should be investigated carefully in order to determine how
they can be used for intensifying the organization’s knowledge flows, and the effec-
tiveness of its business operations also in a broader context. Figure 1 shows the rela-
tionships of the organization in a complex network of knowledge flows along with
various processes and internal and external factors for creating and sharing knowl-
edge.
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Figure 1. Complex network of knowledge flows and processes
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Source: own preparation based on Maula [2000].

Interactions shown in Figure 1 influence the functioning of the organization in
the context of emerging knowledge flows. Internal processes, which ensure that cur-
rent knowledge and past experience can be used in new market situations, are impor-
tant elements in the functioning of the organization in the context of knowledge
flow. The use of knowledge flows within the field of communication and the ex-
change of cross-organizational knowledge cause that critical knowledge will not be
transferred to competitors, and can be fully useful in the process of creating values for
customers.

Several authors have documented the special importance of external knowledge
flows as an aid to strategic decision-making at the firm level [Jaffe 1986; Cohen and
Levinthal 1989; Cassiman, Veugelers 2002]. Moreover, the authors [Jaffe et al. 1993,
Teece 1986, Saxenian 1994] underline an important dependence between external
knowledge flows and the density of company location concentrated on a given geo-
graphical area; the activity of a sector; social bonds; the nature of knowledge; and the
level of intellectual property. Some authors accentuate the localized nature of knowl-

36



The Nature of Knowledge Flows

edge flows, because ideas circulate easily from one firm to another, as a result of geo-
graphical and social proximity [Saxenian 1994; Audretsch, Feldman 1996; Fosfuri et al.
2001]. Nevertheless, other authors question the existence of a close relationship be-
tween the functional, relational and geographical proximity of the sources of knowl-
edge and emphasize that the learning process should not be limited geographically
[Amin, Cohendet 2004; Giuliani, Bell 2005]. It should be noted, however, that despite
the steady availability (both geographical and functional) to external knowledge
flows, there is no possibility for different recipients to use them to the same extent, for
instance, due to different capacities to identify and use such flows [cf. Beaudry, Bre-
schi 2003; Giuliani, Bell 2005]. Therefore, A. Escribano, A. Fosfuri, J. A. Tribo emphasize
the important role of absorption capacity in the identification, integration and use of
external knowledge flows, and hence may represent a significant source of company’s
competitive advantage. That is why external flows of knowledge constitute an impor-
tant role in the creation of useful knowledge for an enterprise (particularly in the in-
novative activities of the company).

Turbulence in knowledge flows

The nature of knowledge flow is comprehended by the author as a way of knowledge
transfer between individuals and mechanisms of knowledge processing (between
knowledge nodes according to some rules and principles)%. Due to their diverse na-
ture, knowledge flows can be compared to turbulent flows, so common in nature and
technology. The author underlines that the analogy between these phenomena may
be useful, but not entirely correct from the quantitative point of view.

Similarly to turbulent flow, knowledge flow is complicated for several reasons. In
particular, it is a non-laminar flow which means, it cannot be described as a flow in
parallel, non-overlapping layers (such a flow is called laminar flow). Secondly, in tur-
bulent flow any small change in initial conditions leads to different flow configura-
tions. In the initial phase of knowledge flow there is a large scale of this phenomenon,
and the reaction to it is transferred to the levels of increasingly smaller scale, finishing
at the individual recipient of knowledge.

Following t. Swierzewski [2015] the growth of turbulences, that has been lasting
for decades, has its deep causes, which will make this phenomenon inevitably in-
crease. Nowadays, the most important forces contributing to this phenomenon in-
clude the high dynamics of changes (both their frequency and range), increasing

2 Similar position is presented in S. C. Carr and M. Maclachlan (2005), Knowledge flow and capacity
development: an introduction to the special issue, ,Higher Education Policy”, Vol. 18, pp. 199-205.
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complexity both inside the company and in its relations with the environment and,
finally, increasing competition, covering not only products and markets, but also
scarce resources like capital, distribution channels or employees. The high dynamics
describe the rapid movements of individual variables essential from the perspective
of business activity. Increasing complexity is a result of a large number of variables
that affect the value created by the company and potential interactions between
these factors. It can be globalization, reflected by a growing number of relationships,
even between the most distant countries and markets. Another driving force of com-
plexity is technology, contributing both to the integration of markets (financial, raw
materials, consumer and others), as well as increase in the number of interconnec-
tions between companies, sometimes very distant from each other. Intense competi-
tion is the third factor, leading to turbulences in the company's environment. Today it
takes the form of a highly competitive market. Maintaining dominance on the market
in such an environment is impossible, and the dominance resulting from offering
a new product or service may persist for a few weeks.

Classical turbulence modelling is based on the concept of A. Reynolds [Elsner
19871, according to which, each quantity describing the turbulent flow may be pre-
sented as the sum of the time-averaged quantity and the fluctuating component. This
value is a random function of time and space. The Reynolds number constitutes the
basic criterion to determine the stability of flows. It is certainly not a perfect criterion,
and so far it has not been replaced with any other, more precise criterion. In practice,
the value of the Reynolds number allows to specify when the fluid motion is laminar,
and when turbulences can occur. It can be defined using the following equation:

R :U_I,

(]

where:
u - is the characteristic velocity of the fluid [m/s],
I - is the characteristic length [m],

V - is the kinematic viscosity of the fluid [m?/s].

The characteristic velocity of the fluid should be understood as an averaged velocity
relating to the whole phenomenon, not a selected local velocity. The characteristic di-
mension of the problem in turn ought to be understood as the dimension of the phe-
nomenon of a certain distance with a direct impact on the stability of fluid motion. The
density of the fluid and its kinematic and dynamic viscosity are physical parameters of the
fluid, which exist irrespective to its motion, and they are most frequently explicitly defined
in case of a specific substance, however, in this matter some problems and controversies
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appear. When the Reynolds number reaches a certain threshold value, a ,complexity ex-

plosion” of flow occurs, and the flow becomes turbulent®.
Likewise, for knowledge flows it can be assumed that:

Re — means G, — the character of knowledge flow;

u — the average velocity of knowledge flow between nodes of knowledge (from the
point of sending to the point of receipt), expressed in a time unit depending on a
distance between nodes of knowledge (the distance and time cannot be consid-
ered here as physical units, they depend on many factors, e.g. tools contributing
the flow of knowledge, willingness to share knowledge, absorptive capacity of
knowledge recipient);

| — the characteristic dimension of the phenomenon, which reflects the value of the
product of length and width of the flow channel;

V - the physical parameter of the flow characterizing types of connections between
nodes of knowledge (for the sequential connection V = 1, which means that the
number of points of ending is equal to the number of points of receipt; for as-
cending connection V = n, which means that the flow of knowledge goes from n
sources of knowledge to one recipient, for separation connection V = n-1, which
means that the stream of knowledge is divided into n connections; for transmis-
sion connection V = n + n-1, within which knowledge flow is transmitted on mul-
tiple flows)*.

According to the above described turbulent flow within the scope of knowledge

flows, there will be a flow characterized by the highest average velocity.

Empirical analysis

In this article, the author has made and attempt to the empirical verification of under-
taken considerations on the basis of research carried out in enterprises of machine-
building industry in Poland®. The enterprises of machine-building industry analysed in
this article are characterized by the following features and conditions:

— machining and assembling are of a discrete and highly complex character;

% In engineering practice following criteria for round pipes are adopted:: Re < 2100 - laminar flow (or-
dered, layered, stable); 2100 < Re < 3000 - partial flow (partly turbulent); Re > 3000 - turbulent flow
[Batchelor 1967].

“This problem was detailed by the author in her publication [Dohn 2015].

® The research was carried out within the sector of medium and large enterprises of machine-building
in the Upper Silesia region (due to the largest concentration of enterprises of this type in the region of
Upper Silesia). The study included thirty-eight (38) enterprises with reference to their size and their busi-
ness sector: machine building enterprises of general purpose (8), machine building enterprises of mine
industry (15), machine building enterprises of defense industry (6), machine building enterprises of auto-
mobile industry (9).
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unit production constitutes a large share, including the production of large ma-
chines, mainly as a made-to-order production (make to order);

the activity of the analysed companies is particularly sensitive to changes in eco-
nomic situation, sensitivity to a downturn is stronger and more rapid than the re-
action to the economic recovery/improvement;

in the medium term perspective manufacturing activity is characterized by
a relatively high degree of uncertainty and volatility of production capacity (in
terms of size and structure); for this reason there is a surplus in production capaci-
ties in relation to machinery and equipment and deficits in employment;

in businesses activity, high technical and organizational competences of employ-
ees are essential, primarily for the preparation of production (engineers, tech-
nologists, employees in the department of the organization of production);

in unit production, a large variety of factors of low stability influence the profit-
ability of operations, in particular the portfolio of orders, the parameters of con-
tracts with customers (price per unit can be various), the parameters of contracts
with suppliers and co-operators (prices may vary greatly), as well as the level of
complexity of relationships between entities taking part in order completion.

The essence of collaboration and cooperation between these entities is the na-

ture of partnership, which allows to use the resources and knowledge of both suppli-
ers and customers more effectively® [Kohlbacher 2008]. Order completion in the pro-
duction environment of studied enterprises tackles one major difficulty which people
responsible for the contract face more frequently than in other production environ-
ments: the knowledge of customer’s requirements/ needs is possessed by customers,

while the knowledge on how to ,solve the problem” is possessed by the company
[Thomka 2003]. One can discuss three major aspects of knowledge management,
which should be mentioned in this context [Kohlbacher 2008]:

enterprises for which knowledge/competences are treated as key decisive factors
of competitive advantage (machine-building industry enterprises are believed by
the author as such), the effective flow of knowledge is identified as a main ele-
ment deciding on successful order completion;

the most valuable knowledge required during the order completion to a large
extent takes the form of quiet knowledge that occurs in units of external compa-
nies. Not only is this knowledge possessed by clients but also by competitors,
suppliers, and business partners. More frequently, a company shares knowledge
with its partners in supply chain — such as suppliers and retailers;
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— required knowledge is often unavailable directly from the above-mentioned

sources of knowledge. In such cases, the use of tools, methods helping to un-

cover it, as well as the examination of the nature of knowledge flows are required.

Table 1.Types of knowledge flows in knowledge processes in enterprises of machine-

building industry

Processes of knowledge

i:::\:;::;e Knowledge Knowledge Knowledge Knowledge
acquisition-B: | gathering-B, | transfer - Bs use - B;
Product design Customer Customer Formal and Product docu-
-A requirements, requirements informal meet- mentation, the
The source of good / bad specification, ings between supervision of

partment (As2)

knowledge —the | practices, pat- knowledge nodes of knowl- | work progress
customer (A1), ents, standards, | repository, edge, knowl-

external experts external ex- tasks for de- edge fairs, the

The recipient of perts signers to exchange of

knowledge - complete experience, CBR

department R+D (Case based

(A12) reasoning)

Supply - Az Identification Creating and Electronic Ordering mate-
The source of and time and updating data- | information rials, complet-
knowledge - the cost analysis of | bases of sup- channels be- ing supply,
supplier (A1) materials /raw | pliers, creating | tween nodes of | controlling
The recipient of materials / and updating knowledge, suppliers and
knowledge - components, storage records | formal and supply,
warehouse, pro- informal meet-

duction depart- ings, fairs

ment (Az)

Production- Az | Production Processes of Production The manage-
The source of planning, pro- steering pro- reporting, ment of pro-
knowledge —the | duction sched- | duction flow, improving duction capac-
department of uling, controlling the | process of ity, the assess-
production productivity of | material and ment of codi-
preparation (As1) the processes information fied knowledge
The recipient of and manufac- flow, the ex- on the con-
knowledge - tured products | change of tract, compar-
production de- experience ing to actions

of other pro-
jects, identifica-
tion and selec-
tion.
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Tab. 1
Distribution - A; | acquiring basic | Developing a Electronic Ways to solve
The source of information customer pro- information problems con-
knowledge - concerning file, customer channels be- cerning servic-
production de- customers, knowledge tween nodes of | ing, the use of
partment (As1) acquiring in- base knowledge customer pro-
The recipient of formation file to plan,
knowledge —the | about reported complete and
customer, service | complaints control the
(Az2) proper comple-
tion of future
orders
Supporting The acquisition | Electronic Electronic Updating and
processes — As of knowledge generators of information sharing knowl-
The source of of contracts, procedures, channels be- edge concern-
knowledge - The identifica- bases of tween nodes of | ing the identifi-
different de- tion of risk knowledge on | knowledge cation of risk
partments in factors during contracts, related to
enterprises (As1) order comple- decisive trees contract com-
The recipient of tion, planning for business pletion

knowledge -
entities responsi-
ble for the per-
formance of
supporting proc-
esses (including
logistics) (Asz)

employee
resources (in-
ternal and
external) for
contract

processes

Source: self-elaboration.

Studies concerning the nature of knowledge flows were carried out in two stages.
First, identifying the types of knowledge used in accordance with the areas of knowl-
edge in the process of order completion in the context of the processes of knowl-
edge, next determining, on the basis of the distance between the source and destina-
tion of knowledge and taking into account the types of connections between nodes
of knowledge, and its nature.

The results of studies conducted in enterprises of machine-building industry
prove that the processes of knowledge acquisition, integration and use are crucial
elements for each stage in the process of order completion. Both suppliers and cus-
tomers’ knowledge constitutes an essential factor which influences the effectiveness
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and efficiency of order completion. Incorporating suppliers into project teams im-
proves access to information and expertise in relation to new ideas and technologies.
Moreover, this cooperation allows early identification of potential problems, improv-
ing the quality of the final product, eliminating the alterations, and reducing the cost
of the entire project.

Studies undertaken by the author were conducted with the use of a survey ques-
tionnaire, in which the respondents’ first determined the value of the dimension of
characteristic problems between sources of knowledge, in selected areas of knowl-
edge (within the area of engineering, supply, production, distribution as well as in the
area of supporting processes), taking into account the following score-based assess-
ment:

1) the value of the product of length and width of the flow channel between de-
partments in a given enterprise,

2) the value of the product of length and width of the flow channel between the
partners in the supply chain,

3) the value of the product of length and width of the flow channel between entities
in the supply chain,

4) the value of the product of length and width of the flow channel between the
entities outside the supply chain,

5) the value of the product of length and width of the flow channel between the
enterprise and a new customer.

Afterwards, each respondent determined the type of connection between the
nodes of knowledge according to the proposed classification, and the average speed
of knowledge flow (as the sum of values 0 or 1, taking into account three elements:
whether the enterprise uses any instruments supporting the flow of knowledge,
whether the company is willing to share its knowledge, and whether there is a large
absorption capacity of recipient's knowledge). Detailed results are presented in Table 2.
Table 3 shows the mean values indicating the nature of knowledge flow in particular
areas of knowledge, consistent with the course contract completion in enterprises of
machine-building industry.

’ The respondents in the questionnaire research were managers of various management levels of the
surveyed companies.
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Table 2. The results of studies concerning the knowledge flow in machine-building

industry enterprises
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Table 3. The mean values of the nature of knowledge flows within different areas

of knowledge

Enterprise

The character of knowledge flow [C,,]

All' A12 AZl_ A22 A31_ A32 A41' A42 A51' ASZ

The average value

3,42 0,31 1,79 32,55 1,07

Standard deviation

2,62 0,22 1,07 37,81 0,60

Trust level

0,83 0,07 0,34 12,02 0,19

Source: self-elaboration.

The study indicates that it is distribution area, which shows the highest flow of
knowledge. From the perspective of machine-building industry enterprises the proc-
esses of knowledge flow are important during the whole process of order completion,
due to the necessity to ensure the reliability of contract completion. At each of its
stages (with various intensity) co-operation with the customer — consumer knowl-
edge is of great importance. The users of this knowledge include above all: project
managers, sales department staff (e.g. sellers, consultants), engineers, logistics de-
partment, and service department staff. Actions implemented under the project,
which is order completion in enterprises of machine building industry requires co-
operation with customers in various forms (Table 4).

Table 4. Actions implemented in the process of order completion in enterprises
of machine-building industry requiring cooperation with the customer

The scope of action

Elaboration

Product personalisation

Matching construction with customer requirements,
mutual design, mutual development of new prod-
ucts/ services, co-operation with the customer to
solve problems during construction. Identifying
needs for supplies (date, method of delivery)

Creating information on the
product

Looking for inspirations to modify products, looking
for additional/desired characteristics of products,
their new functions, the identification of sources of
problems evoking while using the product. Presenta-
tions of advantages of using the product

46




The Nature of Knowledge Flows

Trainings Practical trainings, informing about the functionality
of the product, manuals

Support after selling the product Maintenance contract, updating products

Help with problem solving Maintaining open communication with customers,

quick responses to customers’ problems

Source: Dohn, at all 2013.
Discussion and conclusion

The article attempts to develop a method for examining the nature of knowledge
flows between partners, as well as entities outside the supply chain of enterprises of
machine-building industry. This seems important from the point of view of economic
practice, especially the literature emphasizes that due to characteristics knowledge
flows like invisibility, non-standardization, non-linearity, there are great difficulties in
their measurement [Schutte, Snyman 2006]. In addition, because of its multi-
dimensionality, knowledge flows are interrelated and difficult to distinguish. The
discussion undertaken in this article is certainly not exhaustive. In order to optimize
the processes of knowledge flow within the organization and between the organiza-
tion and its environment, it is necessary to identify any factors that determine the
course of the knowledge flow, especially finding the potential barriers and ways to
break them. Therefore, author’s further studies will include issues related to the em-
pirical identification of barriers in the implementation of knowledge flows.

Literature studies affirm that the theory of knowledge management to a small extent
discusses knowledge flows, particularly in the context of the theory of flows. Studies
carried out by the author of this article can make an important contribution to
a broader empirical research in order to determine the nature of flows, the knowledge
of which allows, among other things, the appropriate collection and use of knowl-
edge inside the enterprise, but also outside it, and this constitutes one of the key
factors determining the effectiveness of actions undertaken.

Bibliography

Amin A., Cohendet P. (2004), Architectures of knowledge. In: Firms, Capabilities and Communities,
Oxford University Press, Oxford.

Audretsch D. B., Feldman M. P. (1996), R&D spillovers and the geography of innovation and pro-
duction, ,American Economic Review”, Vol. 86, pp. 630-640.

Batchelor G.K. (1967), Introduction to Fluid Dynamics, Cambridge University Press, Cambridge.

Beaudry C., Breschi S. (2003), Are firms in clusters really more innovative?, ,Economics of Innova-
tion and New Technology”, 12 (4), pp. 325-342.

47



Katarzyna Dohn

Cao M., Zhang Q. (2011), Supply Chain Collaboration: Impact on Collaborative Advantage and
Firm Performance, ,Journal of Operations Management”, 29 (3).

Carr S. C,, Maclachlan M. (2005), Knowledge flow and capacity development: an introduction to the
special issue, ,Higher Education Policy”, Vol. 18, pp. 199-205.

Cassiman B., Veugelers R. (2002), R&D cooperation and spillovers: Some empirical evidence from
Belgium, ,American Economic Review”, 92 (4), pp. 1169-1184.

Chinho Lin Ju-Chuan Wu Hua-Ling Tsai (2013), A hybrid approach to knowledge flow, ,Industrial
Management & Data Systems”, Vol. 113, Iss 5, p. 628.

Cohen W., Levinthal D. (1989), Innovation and learning: the two faces of R&D, ,Economic Journal”,
99, pp. 569-596.

Dalmarco G., Zawislak P., Hulsink W. (2011), Knowledge Flow on Innovative Sectors. How can
university-industry relations in the Netherlands bring new outcomes to innovation in Brazil?
[in:] 9th GLOBELICS International Conference (2011), Buenos Aires. 9th GLOBELICS Interna-
tional Conference, Vol. 1., p. 7.

Dohn K. (2015), Przeptyw wiedzy w organizacji - préba konceptualizacji. ,Zeszyty Naukowe PSI.,
Org. Zarz.", z. 78, pp. 85-97.

Dohn K., Guminski A., Matusek M., Zolenski W. (2013), Model wspomagania zarzqdzania w zakresie
zarzqdzania wiedzq w polskich przedsiebiorstwach budowy maszyn, Difin, Warszawa.

Elsner J.W. (1987), Turbulencja przeptywéw, PWN, Warszawa.

Escribano A., Fosfuri A., Tribo J. A. (2009), Managing external knowledge flows: The moderating
role of absorptive capacity, ,Research Policy”, Vol. 38(1), pp. 96-105.

Fosfuri A., Motta M., Ronde T. (2001), Foreign direct investments and spillovers through workers’
mobility, ,Journal of International Economics”, Vol. 53, pp. 205-222.

Giuliani E., Bell M. (2005), The micro-determinants of meso-level learning and innovation: evidence
from a Chilean wine cluster, ,Research Policy”, 34 (1), pp. 47-68.

Jaffe A. (1986), Technological opportunity and spillovers of R&D: evidence from firms’ patents,
profits, and market value, ,American Economic Review”, 76 (5), pp. 984-1001.

Jeff C,, Lori N. K. L., Kiku J. (2011), The human resource’s influence in shaping IT competence,
LIndustrial Management and Data Systems”, Vol. 111, No. 2, pp. 164-183.

Kohlbacher F. (2008), Knowledge-based New Product Development Fostering Innovation Through
Knowledge Co-Creation, ,Int. J. Technology Intelligence and Planning”, Vol. 4, No. 3, pp.
326-346.

Laihonen H. (2006), Knowledge flows in self-organizing processes, ,Journal of Knowledge Man-
agement”, Vol. 10, Iss 4, p. 127.

Laihonen H. (2006), Knowledge flows in self-organizing processes, ,Journal of Knowledge Man-
agement”, Vol. 10, Iss 4, pp. 127-135.

Maula M. (2000), The senses and memory of a firm — implications of autopoiesis theory for knowl-
edge management, ,Journal of Knowledge Management”, Vol. 4, No. 2, pp. 157-161.

48



The Nature of Knowledge Flows

Nissen M. E. (2002), An extended model of knowledge-flow dynamics, ,Communications of the
Association for Information Systems”, Vol. 8, pp. 251-266.

Ramirez A. M., Morales V. J. G,, Aranda D. A. (2012), Knowledge creation and flexibility of distribution
of information, ,Industrial Management and Data Systems”, Vol. 112, No. 2, pp. 166-185.

Saxenian A. (1994), Regional Advantage: Culture and Competition in Silicon Valley and Route 128,
Harvard University Press, Cambridge, MA.

Schiuma G. (2012), Managing knowledge for business performance improvement, ,Journal of
Knowledge Management”, Vol. 16, Iss 4, pp. 515-522.

Schutte M., Snyman M. M. M. (2006), Knowledge flow elements within a context — a model, ,South
African Journal of Information Management”, Vol. 8, No. 2.

Sorensona O., Rivkinb J. W., Fleming L. (2006), Complexity, networks and knowledge flow,
+Research Policy”, 35, pp. 994-1017.

Swierzewski t. (2015), ,Nowa normalnos¢" w swiecie biznesu, ,Harvard Business Rewiev”, Boston, MA.

Thomke S.H. (2003), Experimentation Matters: Unlocking the Potential of New Technologies for
Innovation, Harvard Business School Press, Boston, MA.

Wilson D. (2007), An integrated model of buyer — seller relationship, ,Journal of The Academy of
Marketing Sciences”, Vol. 23, pp. 335-345.

Zhuge H. (2002), A Knowledge Grid Model and Platform for Global Knowledge Sharing, ,Expert
Systems with Applications”, 22 (4), pp. 313-320.

Zhuge H. (2002), A Knowledge Flow Model for Peer-to-Peer Team Knowledge Sharing and Man-
agement, ,Expert Systems with Applications”, 23(1), pp. 23-30.

49






PRZEDSIEBIORCZOSC | ZARZADZANIE
Wydawnictwo SAN | ISSN 2543-8190

Tom XVIII |Zeszyt 8| Czes¢ 2| ss. 51-63

Joanna Drobiazgiewicz'
Wydziat Zarzadzania i Ekonomiki Ustug
Uniwersytet Szczecinski

Logistyczne aspekty rozwoju e-commerce

Abstract: The aim of this article is to show the impact of the growing electronic commerce
market on logistics. The growing demand for eCommerce relocation services and the ever-
increasing demand for electronic products are driving the necessary changes in the shape of
the logistics market. Logistic operators, to meet the expectations of their customers, offer com-
plex solutions dedicated to online shops. In addition, for traditional logistics services such as
transport or storage, Value Added Services are becoming increasingly important. The dynamic
e-commerce market is influenced by changes in the way shipping, warehouse management
and shipment process itself.
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Wprowadzenie

Rosnacy popyt na ustugi przemieszczania débr zwigzany z e-commerce oraz coraz
wieksze wymagania zakupujacych produkty droga elektroniczna, wiaza sie z koniecz-
nymi zmianami dotychczasowego ksztattu rynku ustug logistycznych. Operatorzy
logistyczni, wychodzac naprzeciw oczekiwaniom swoich klientdw, oferujg komplek-
sowe rozwigzania dedykowane sklepom internetowym. Poza tradycyjnymi ustugami
logistycznymi, takimi jak transport czy magazynowanie, istotnego znaczenia nabieraja
ustugi typu Value Added Services. Dynamiczny rynek e-commerce wptywa na zmiany
w zakresie sposobu przemieszczania, gospodarki magazynowej oraz samego procesu
doreczenia przesytek. Ponadto interesujagce wydaje sie zastosowanie nowoczesnych
rozwigzan, takich jak np. transport z wykorzystaniem dronéw czy tez w petni zauto-
matyzowane zakupy. Celem artykutu jest ukazanie tendencji rozwojowych handlu
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elektronicznego, w tym szczegdlnie w obszarze B2C oraz wptywu rosnacego rynku
e-commerce na logistyke, w tym gtéwnie na problemy ostatniej mili oraz rynek po-
wierzchni magazynowe;.

Kierunki rozwoju rynku e-commerce

W literaturze przedmiotu istnieje wiele definicji e-commerce (handlu elektroniczne-
go). Wedtug Swiatowej Organizacji Handlu e-commerce obejmuje produkcje, rekla-
me, sprzedaz i dystrybucje produktéw poprzez sieci teleinformatyczne. Natomiast
Kotler definiuje handel elektroniczny jako procesy kupna i sprzedazy wspierane przez
urzadzenia elektroniczne [Kotler, Armstrong, Saunders, Wong 2002, s. 1055]. Jednak
na potrzeby dalszych rozwazan najbardziej adekwatna wydaje sie definicja handlu
elektronicznego jako procesu sprzedawania i kupowania produktéw i ustug z wyko-
rzystaniem sSrodkéw elektronicznych, prowadzonego za posrednictwem Internetu
przy wsparciu narzedziami tradycyjnymi takimi jak telefon czy fax [Gregor, Stawiszyn-
ski 2002, s. 79].

Rozwdj rynku e-commerce, a zwlaszcza w sektorze B2C, mozna zaobserwowac
zarowno w skali globalnej, regionalnej jak i lokalnej. Wedtug Ecommerce Fundation
[2016, s. 9] w 2015 roku 45% ludzi na catym $wiecie uzywato Internetu, a 28% doko-
nywato zakupdw internetowych. Liderem handlu elektronicznego w obszarze B2C jest
rynek chinski, w dalszej kolejnosci plasujg sie rynek Stanéw Zjednoczonych, Wielkiej
Brytanii, Japonii, Francji oraz Niemiec. W duzej mierze wynika to z wysokiego poziomu
dostepnosci do sieci, ale nie jest to reguta, o czym Swiadczy wskaznik penetracji Inter-
netu w Chinach na poziomie 51%. Poréwnujac wysokos¢ tego wskaznika z innymi
wiodacymi krajami, jak Wielka Brytania — 93%, Stany Zjednoczone - 88% czy Niemcy -
89%, jest to wartos¢ znacznie nizsza. Globalna sprzedaz na rynku e-commerce w ob-
szarze B2C wzrosta w roku 2016 w stosunku do roku poprzedniego o 19,9%. Obszary,
w ktérych nastepuje najszybszy rozwdéj e-commerce w sektorze B2C, to Ameryka ta-
cinska oraz obszar Azji Potudniowo-Wschodniej i Pacyfiku. Dla poréwnania, w Europie
wskaznik ten wynosit 13,3%. Udziaty w swiatowym rynku B2C e-commerce przedsta-
wia rysunek 1.

W Europie sprzedaz na rynku e-commerce w sektorze B2C wzrasta. W 2016 roku
odnotowano wzrost obrotéw w tym obszarze o 13,3% w stosunku do roku poprzed-
niego. Wedtug Eurostatu w 2016 roku dwie trzecie europejskich uzytkownikéw Inter-
netu dokonato zakupéw droga elektroniczng, a 32% z nich kupowato lub zamawiato
produkty lub ustugi w innych krajach Unii Europejskiej [Eurostat 2016]. W poréwnaniu
do roku 2012 odsetek internautéw dokonujacych zakupédw w innych krajach unijnych
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wzrést o 7%. Odsetek uzytkownikéw elektronicznych zakupdédw znacznie sie réznit
w poszczegolnych panstwach cztonkowskich, od 18% w Rumunii do 87% w Wielkiej
Brytanii. Najbardziej popularnym rodzajem towardéw i ustug zakupionych w Internecie
w UE byty artykuly odziezowe i sportowe (61% e-nabywcoéw), a nastepnie podroze
i zakwaterowanie na wakacje (52%). Liczba sklepéw elektronicznych w Europie stale
rosnie.

Rysunek 1. Udziaty w sprzedazy globalnego rynku e-commerce w obszarze B2C

Indie; 1,100 F0SI7 1%

Kanada; 1,60%

Korea
Poludniowa;
2,80%

pozostale
panstwa; 14,80%

Frandja;
3,20%

Miemcy;
2,90%

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie Ecommerce Fundation (2016), Global B2C E-commerce Report
2016. Facts, Figures, Infographic & Trends of 2015 and the 2016 Forecast of the Global B2C E-commerce
Market of Goods and Services, [online], https://www.ecommercewiki.org/... .

W 2015 roku jedna piata przedsiebiorstw z krajow Unii Europejskiej prowadzita
sprzedaz elektroniczna, a 16% catkowitego obrotu tych firm, zatrudniajacych co naj-
mniej dziesieciu pracownikéw, pochodzito z e-commerce. W najwiekszym stopniu
taka forme sprzedazy stosujg duze firmy (okoto 42%). Tylko 8% badanych przedsie-
biorstw zdecydowato sie na sprzedaz do innych krajéw unijnych [Eurostat 2017].

Coraz wiekszy dostep do sieci, szeroki asortyment oferowanych doébr przez sklepy
internetowe, wygoda oraz atrakcyjne ceny sprawiajg, ze polski rynek e-commerce
rosnie w tempie kilkunastu procent rocznie. Wartos¢ catego polskiego rynku
e-commerce w 2015 roku wyniosta okoto 30 mld zt i poréwnywalna byta z wartoscia
rynku farmaceutycznego [Golatowski 2016]. Wedtug raportu Gemius w 2016 roku
w Polsce wspétczynnik penetracji Internetu wynosit 76,6%, a 48% internautéw doko-
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nato cho¢ raz zakupéw w sieci. Rosnie odsetek internautéw, ktérzy dokonujg zakupu
w zagranicznych sklepach i tak w 2016 roku wynosit on 10% [Gemius 2016]. Najcze-
Sciej wybierang forma dostawy byta bezposrednia dostawa do domu lub do pracy za
posrednictwem kuriera. Wéréd probleméw zwigzanych z zakupami on-line, najbar-
dziej istotne wskazane przez ankietowanych to zbyt dtugi czas oczekiwania na dosta-
we oraz jej wysokie koszty.

Ciekawy wydaje sie raport z badan prowadzonych przez POSTNORD w wybra-
nych krajach europejskich w tym w Polsce [POSTNORD 2016]. Wyniki badan wskazuja
na to, iz dla Polakéw zakupujacych poprzez Internet czas doreczenia produktu
w przeciaggu 3 dni jest najwazniejszy dla najwiekszej liczby ankietowanych wsréd
wszystkich badanych krajéw. Polscy oraz holenderscy kupujacy w sklepach interne-
towych w najwiekszym stopniu sa sktonni doptaci¢ za szybsza dostawe. Wsréd krajéw,
w ktérych obserwuje sie najwiecej zwrotéw towaréw, czotowe miejsce zajmujg Niem-
cy, Wielka Brytania i Holandia. Badania wskazuja, ze w Polsce wolumen zwracanych
towaréw jest najmniejszy, cho¢ Polacy maja duza swiadomos¢ istnienia takiej mozli-
wosci oraz uwazajg za prosta sama procedure zwrotu. Wzrasta liczba polskich konsu-
mentéw dokonujacych zakupu online z innych krajéw, gtownie z Niemiec, Wielkiej
Brytanii, Chin, Stanéw Zjednoczonych i Holandii.

Niezaleznie od tego, czy sprzedawcy oferuja swoje produkty online, czy w skle-
pach tradycyjnych, czy tez w obu, maja oni do czynienia z podobnymi wyzwaniami.
Musza zapewni¢ niezaktécong obstuge klienta w kazdym punkcie kontaktowym, mak-
symalizowac sprzedaz w kazdym kanale oraz spetni¢ obietnice dotyczace dostepnosci
produktéw i dostaw. Aby stworzy¢ silng marke detaliczng, do ktérej konsumenci po-
wrdcg, muszg zaoferowac wygodne zakupy spetniajace ich wszelkie oczekiwania.

Modele obstugi logistycznej w handlu internetowym

Podmioty gospodarcze, chcac zaoferowaé swoje produkty droga elektroniczna, stoja
przed wyborem odpowiedniego modelu obstugi logistycznej, ktéry powinien zapew-
ni¢ sprawng i skuteczng obstuge klienta. W handlu internetowym logistyke nalezy
rozpatrywac przede wszystkim w kontekscie zarzadzania towarem, magazynowania
oraz dostarczenia towaru do klienta [Kozerska 2014, s. 52]. Inne istotne kwestie to
sposob sktadania zamowienia, zapewnienie odpowiedniego przeptywu informacji
oraz mozliwosci dokonywania ptatnosci w ré6znych dogodnych formach, gwarantuja-
cych jednoczesnie sprawny i bezpieczny przeptyw srodkéw finansowych [Antonowicz
2016, s. 11].
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Chcac zapewni¢ odpowiedni poziom obstugi klientow, wiele sklepéw interneto-
wych korzysta z zewnetrznych ustug logistycznych, obejmujacych takie obszary, jak:
zaopatrzenie, magazynowanie, pakowanie, wysytka i obstuga zwrotéw. Obstuga za-
opatrzenia moze dotyczy¢ takich czynnosci, jak nadzér nad stanami magazynowymi,
zamowienia towaréw u dostawcdw oraz kontrola dostaw. Sprawnos¢ realizacji proce-
séw w fazie zaopatrzenia sklepoéw internetowych w znacznej mierze wptywa na jakos¢
obstugi klienta, ktéry oczekuje ciggtej dostepnosci do petnej gamy oferowanych pro-
duktéw. W przypadku duzych sklepéw internetowych, korzystnym rozwigzaniem
moze stac sie wprowadzenie elektronicznej wymiany danych z dostawca.

Outsourcing w zakresie magazynowania obejmuje udostepnienie powierzchni do
sktadowania oraz dokonywania niezbednych czynnosci zwigzanych z procesem ma-
gazynowym. Jedng z ustug typu Value Added Services, oferowanych przez operato-
réw logistycznych, jest co-packing, ktéry polega gtéwnie na pakowaniu, tworzeniu
zestawow produktéw, przepakowaniu produktéw, etykietowaniu, tworzeniu zesta-
wow oraz recyklingu opakowan [Grabowska 2012, s. 92]. Czesto outsourcingiem obje-
ty jest sam proces wysyitki, polegajacy na przekazaniu ustugodawcy przesyiki, ktéra
powinna zosta¢ dostarczona klientowi zakupujagcemu produkt droga elektroniczna.
Jedna z bardziej zaawansowanych ustug zlecanych firmom zewnetrznym jest petna
obstuga zwrotéw i reklamacji, obejmujgca miedzy innymi zwrot towaréw do dostaw-
cy, drobne naprawy czy tez utylizacje towaréw.

Uwzgledniajac kryterium stopnia outsourcingu logistycznego w handlu interne-
towym, mozemy wyroznic¢ nastepujace podstawowe formy organizacji logistyki:

— wilasna logistyke, ktéra wiaze sie z koniecznoscia posiadania infrastruktury maga-
zynowej oraz $srodkéw transportu;

— outsourcing ograniczajacy sie tylko do dostawy towaru z magazynu e-sklepu do
finalnego odbiorcy, zwigzany ze wspotpraca z firmami kurierskimi lub pocztowymi;

— rozszerzony zakres wspotpracy z operatorem logistycznym, obejmujacy wiele
modeli organizacji logistyki;

— one stop commerce - skrajny model zwigzany z kompleksowa obstuga sklepu

internetowego przez wyspecjalizowanych operatoréw logistycznych [Kawa 2014,

s. 371.

Posiadanie wiasnego magazynu oraz srodkéw transportu wiagze sie z wysokimi
kosztami ich utrzymania, co mozna okresli¢ jako wade tego rozwiazania. Zaleta tego
modelu jest natomiast mozliwos¢ obnizenia cen jednostkowych towaru przy duzym
wolumenie jednorazowych zakupdéw. Nalezy jednak zwréci¢ uwage, ze przy duzych
ilosciach zakupywanych na magazyn towardw rosng koszty utrzymania zapasow.
W konsekwencji stosowania takiego rozwigzania, klienci majg mozliwos¢ szybkiego
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otrzymania zamoéwionego towaru, ktéry znajduje sie w magazynie, natomiast sprze-
dawcy majg mozliwos¢ oferowania ich w konkurencyjnych cenach. Nalezy jednak
zwréci¢ uwage na dodatkowe koszty zwigzane z transportem zamdéwionego towaru
do klienta.

W kolejnym rozwiazaniu dotyczacym organizacji logistyki na potrzeby handlu
internetowego sprzedawcy korzystaja z zewnetrznych ustug dostawy towaru z wia-
snych magazyndéw. Jest to rozwigzanie korzystne dla matych i srednich przedsie-
biorstw, ktdre nie dysponuja wiasnym taborem. W tym przypadku sprzedawca nie ma
petnej kontroli nad procesem doreczenia przesytki, a nieodpowiednia obstuga klienta
w procesie doreczenia bedzie wptywata na wizerunek sprzedawcy. Jezeli zaméwiony
przez klienta towar znajduje sie w magazynie, szybko$¢ dostawy zalezy od wybranej
opcji doreczenia.

Jednym z rozwigzan dotyczacym rozszerzonej wspétpracy z operatorem logi-
stycznym, z ktérych korzystajg sklepy internetowe, jest dropshipping. Ten model ob-
stugi logistycznej jest charakterystyczny dla przemieszczania towaréw do$¢ duzej
wielkosci (np. meble, duzy sprzet AGD). W dropshippingu obstuga logistyczna sprze-
dazy zostaje zlecona firmie zewnetrznej, ktéra zajmuje sie pozyskaniem produktu,
jego magazynowaniem oraz dostawa do klienta. W tym przypadku z punktu widzenia
kupujacego sklep internetowy jest jedynym wykonawca zawartej transakcji. Operator
otrzymuje od sklepu internetowego zgtoszenie, na podstawie, ktérego odbiera prze-
sytke bezposrednio z magazynu producenta (importera) i dostarcza jg do finalnego
odbiorcy. W ten sposob skraca sie taricuch logistyczny, gdyz pominiety zostaje maga-
zyn e-sklepu. Rozwigzanie to wymaga zastosowania odpowiednich systeméw umoz-
liwiajacych sprawny przeptyw informacji pomiedzy sklepem internetowym a dostaw-
cg. Zaleta dropshippingu jest niski koszt startowy takiego sposobu prowadzenia biz-
nesu oraz mozliwos¢ szybkiej zmiany oferty. Wadami natomiast sa: wystepowanie
tylko w roli posrednika, co wiagze sie z ograniczong wiedza na temat realizowanego
zamowienia i zmniejsza wiarygodnos¢ w oczach klientéw oraz uzaleznienie od jedne-
go lub kilku dostawcéw [Chodak 2008, s. 117].

One stop commerce umozliwia wysoce skoordynowane dziatania oraz odpo-
wiednig komunikacje pomiedzy sprzedawca a firma zewnetrzng, ktérej zlecona zosta-
je petna obstuga sklepdéw internetowych [Kawa 2014, s. 37]. Takie rozwigzanie stoso-
wane jest przez bardzo duze przedsiebiorstwa. Jego zaletg jest odcigzenie sprzedaw-
¢y (producenta) od proceséw sprzedazy internetowej i mozliwos¢ skupienia sie na
innych, kluczowych procesach zwigzanych z ich funkcjonowaniem. Wada natomiast
jest utrata petnej kontroli nad przekazanym obszarem dziatan. Z punktu widzenia
konsumenta jest to dobre rozwiagzanie, poniewaz procesem sprzedazy zajmuje sie
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wyspecjalizowana w tym zakresie firma, ktdra powinna zapewnic¢ wysoka jakos¢ ob-
stugi. Nalezy zaznaczy¢, ze sklep internetowy moze jednoczesnie korzysta¢ z réznych
modeli organizacji logistyki w zaleznosci od produktu, klienta lub danej sytuacji.

Rozwigzania w obszarze , ostatniej mili”

Jednym z najbardziej istotnych aspektéow dziatan logistycznych w zwigzku z obstuga
sektora e-commerce jest dostawa ,ostatniej mili”, czyli sposéb doreczenia przesyiki.
W literaturze logistyka ostatniej mili (last mile logistcs) definiowana jest jako przedsie-
wziecie logistyczne, majace na celu dostarczenie zamowionych elektronicznie towa-
réw finalnemu odbiorcy i obejmuje ostatni etap procesu transakcji elektronicznej
[Rutkowki 2005, s. 231]. Poczatkowo termin ten dotyczyt tylko dostarczenia towaréw
zakupionych droga elektroniczng, jednakze wraz z uptywem czasu problematyke ta
poszerzono o inne koncowe etapy procesu transakcyjnego, takie jak doreczenie urza-
dzenia towarzyszacego ustudze (np. telefonu w zwigzku z podpisaniem umowy
o swiadczenie ustug telekomunikacyjnych), czy tez doreczenie dokumentéw oraz
weryfikacja danych klienta [Cichosz, Pluta-Zaremba 2011, s. 152].

W innym ujeciu mozemy moéwic o ostatniej mili jako o komforcie przy odbiorze
przesytek poprzez zapewnienie klientowi maksymalnej elastycznosci dziatai [Zawi-
stowski 2014]. Zawistowski zwraca uwage, ze czesto operatorzy skupiaja sie na do-
starczeniu przesytek, zapominajac o takich dziataniach jak reklamacje oraz obstuga
zZwrotow.

Réznorodnos¢ opcji dostawy oraz jej jakos¢ sa czynnikami, ktére w duzej mierze
decyduje o decyzji zakupu droga elektroniczna. Istotng kwestig pozostaje réwniez
koszt dostawy, jaki ponosi kupujacy, ktory jest dodatkowym kosztem zakupu produk-
tu. Sprzedawcy staraja sie zapewni¢ swoim klientom jak najlepsze warunki dostawy,
a zwlaszcza skrocenie jej czasu. Ze wzgledu na zbyt dtugi okres oczekiwania, niektére
grupy produktéw takie jak np. artykuty spozywcze oraz farmaceutyki, rzadko sg zaku-
pywane droga elektroniczna. Problem ostatniej mili jest jednym z waskich gardet
w obszarze logistycznej obstugi sklepdw internetowych.

Dostawa przesytki do domu klienta wigze sie z koniecznoscia oczekiwania w da-
nym czasie na przyjazd kuriera oraz wydtuza czas dostarczenia przesytki. Okno czaso-
we oczekiwania na dostawe czesto przekracza godzine, a koszty dostawy sa dla klien-
ta najczesciej najwyzsze sposrdd oferowanych, co budzi coraz wieksza nieche¢ do tej
formy odbioru. Czesto zdarza sie, ze adresata nie ma w domu, poniewaz okna czaso-
we dostawy wyznaczone sg niezaleznie od godzin przebywania pod podanym adre-
sem. Nawet wczesniejsze umoéwienie sie z klientem nie gwarantuje jego przebywania
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na miejscu w wyznaczonym terminie. W takich przypadkach generowane sg koszty

dodatkowej dostawy, co wiagze sie z jednej strony z nieefektywnoscia logistyczna,

a zdrugiej strony ze zta obstuga klienta.

Ciekawy sposéb rozwigzania probleméw ostatniej mili mozna zaobserwowac
w Chinach, gdzie przesytki dostarczone zostajg zarzadcom nieruchomosci, ktérzy
nastepnie przekazujg je odpowiednim mieszkancom. Wymagane jest posiadanie
przez zarzadce odpowiedniego upowaznienia do odbioru paczek. Zaletami tego roz-
wigzania s3: zmniejszenie kosztoéw i czasu dystrybucji oraz satysfakcja klientow, ktdrzy
nie musza oczekiwac na dostawe przesyiki i jednoczesnie nie maja potrzeby udania
sie w inne miejsce, aby ja odebra¢. Innym stosowanym rozwigzaniem jest wprowa-
dzenie odbioru w sklepach osiedlowych [Lie Han 2016, ss. 425-428]. Prowadzone
badania wskazuja, iz Chinczycy sa bardziej sktonni do innowacji w zakresie sposobéw
doreczenia przesytek niz mieszkaricy Ameryki Pétnocnej czy Niemiec [Joerss, Schrod-
er, Neuhaus, Klink, Mann 2016, s. 8].

Rosna wymagania klientéw, ktdrzy sa sktonni zaptaci¢ wiecej za dostawe przesyiki
w dniu jej zaméwienia oraz za dostarczenie przesytki w $cisle wyznaczonym terminie.
Potwierdzajg to badania prowadzone w Chinach, Stanach Zjednoczonych oraz
w Niemczech, ktére wskazuja, ze 25% ankietowanych jest sktonnych zaptaci¢ wiecej
za te udogodnienia. Jednak dominujgcym kryterium wyboru opcji dostawy jest nadal
jej cena [Joerss, Schroder, Neuhaus, Klink, Mann 2016, s. 8].

W obszarze ostatniej mili mozna zaobserwowac nastepujace tendencje:

— wydtuzanie sie odlegtosci na obszarach wiejskich,

— rozwdj nowych form doreczenia przesytek, takich jak:

» doreczenia do paczkomatéw,

» doreczenia automatycznymi pojazdami w tym dronami,

» doreczanie przez kurieréw na rowerach,

» doreczenie do punktéw odbioru zlokalizowanych w pobliskim sklepie, w pla-

cowce pocztowej lub na stacji benzynowe;j.

Majac na wzgledzie kierunek rozwoju nowoczesnych technologii, w przysztosci
mozemy wyrézni¢ nastepujace modele dostawy [Joerss, Schroder, Neuhaus, Klink,
Mann 2016, s. 20-211:

— -dotychczasowy tradycyjny model dostarczenia przesytek do domu klienta;

— -dostawa przez kuriera cykliste;

— dostawa dronem. Dostarczenie przesytki za pomoca dronéw jest dobrym rozwia-
zaniem w przypadku obstugi terenéw wiejskich oraz trudnodostepnych, jednak
obecnie maksymalna waga paczki, jaka drony moga przenosi¢, to 5 kg. Poza tym
do pokonywania duzych odlegtosci angazowane sg duze drony, ktére wymagaja
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przygotowania ladowiska o powierzchni co najmniej 2 m2 Ciekawym rozwiaza-
niem jest réwniez zastosowanie autonomicznych pojazdéw naziemnych z szaf-
kami, ktére umozliwiatby dostawy réwniez w godzinach nocnych lub w dni wolne
od pracy;

crowdsourcing, czyli zlecenie zadan doreczenia szerokiej grupie uczestnikéw,
obejmujacych przyktadowo takséwkarzy, ktérych srodki transportu nie bytyby
wykorzystywane tylko do przewozu ludzi, ale rowniez przesytek;

autonomiczne pojazdy naziemne, wyposazone w szafki nadzorowane przez cen-
trale sterujaca, ktore dostarczaja paczki bez ingerencji cztowieka. W tym przypad-
ku adresat informowany jest o czasie doreczenia, a nastepnie odbiera paczke
z okreslonej skrzynki;

droidy (mate autonomiczne samochody, niewiele wieksze od paczki, ktére poru-
szajg sie z predkoscig do 10 km/h);

pofautomatyczne pojazdy naziemne, ktérymi podrézuje dostawca, ale w czasie
jazdy moze zajmowac sie czynnosciami administracyjnymi, sortowaniem czy ska-
nowaniem.

Wybér modelu dostawy zalezny bytby od:

gtéwnych kategorii dostawy (okienko dostawy, dostawa w tym samym dniu,
natychmiastowa dostawa, tradycyjna dostawa);

rodzaju klienta (indywidualny lub biznesowy);

stopnia urbanizacji terenu doreczen i zwigzanych z tym kosztéw dostawy.
Zastosowanie wspomnianych modeli w poszczegdlnych panstwach uzaleznione

jest od tendencji w zakresie wysokosci kosztéw pracy, ktére sg kosztem alternatyw-

nym w stosunku do kosztéw nowoczesnych technologii, regulacji prawnych dotycza-

cych pojazdéw autonomicznych oraz od akceptacji ze strony spoteczenstwa.

Rola magazynéw w handlu internetowym

W sklepach internetowych wyrézni¢ mozna okreslone modele zwigzane z posiada-

niem magazynu i jego funkcjami [Morawski 2011, ss. 130-131]:

catkowity brak magazynu, dziatanie na zasadzie ,just in time”, gdzie w momencie
zamowienia towaru przez klienta zgtaszane jest zapotrzebowanie na ten towar
dostawcy;

posiadanie rozbudowanego magazynu z petng dostepnoscia catego asortymentu;
podreczny magazyn;

dropshipping.
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Model posiadania petnego magazynu charakterystyczny jest dla rynkéw wysoko
konkurencyjnych, gdzie bardzo wazny jest czas dostawy produktéw. Jest to rozwigza-
nie kosztowne i z reguty stosowane przez przedsiebiorstwa, ktore funkcjonuja juz na
rynku tradycyjnym i traktujg sprzedaz elektroniczng jako dodatkowy kanat sprzedazy
swoich produktéw. Innym modelem jest posiadanie magazynu z ograniczonym asor-
tymentem produktéw, ktére szybko rotuja. Takie rozwiazanie wiagze sie z reguly
z posiadaniem niewielkiego magazynu, w ktérym sktadowane sg produkty najczesciej
kupowane, a pozostaty asortyment zostaje zamoéwiony w momencie dokonania zaku-
pu przez klienta. Jest to model najczesciej stosowany przez polskie sklepy interneto-
we, a jedna z jego zalet sg nizsze koszty magazynowania.

Rozwoj sektora e-commerce wymaga dostosowania budynkéw magazynowych
oraz nadania im specjalnych funkcji, zwigzanych z potrzebami réznorodnych podmio-
téw dziatajacych na tym rynku. Wychodzac naprzeciw oczekiwaniom rynku, oferowa-
ne sg nastepujace formuty magazynéw [JLL, 2013]:

— centrum obstugi zamowien internetowych (mega e-fulfillment centers);

—  hub kurierski (sortownia);

— miejskie centrum logistyczne;

— magazyny przeznaczone dla poszczegdlnych rodzajéw asortymentéw, np. artyku-
téw spozywczych sprzedawanych online;

— centrum obstugi zwrotow.

Mega e-fulfillment center to bardzo duze budynki magazynowe o powierzchni
ponad 45 000 m? oraz o wysokosci powyzej 15 m, przystosowane do cross-dockingu
wraz z parkingiem zapewniajacym miejsca dla pracownikéw réwniez w okresach
sezonowego zwiekszenia zapotrzebowania na prace. Centra te zlokalizowane s3
z reguty blisko sortowni kurierskich. Cecha charakterystyczna sortowni kurierskiej jest
jej ksztatt — budynek jest diugi i waski oraz istnieje mozliwos¢ dostepu do niego
z kazdej strony. Huby kurierskie sa przystosowane do cross-dockingu, a ich procesy
wewnetrzne s3 wysoce zautomatyzowane.

Miejskie centra logistyczne posiadajg podobny ksztatt do sortowni kurierskich
i rbwniez sa dostosowane do cross-dockingu, ale przystosowane do zatadunku mniej-
szych $rodkéw transportu (vanéw). Sa one zlokalizowane na obrzezach miast. Maga-
zyny przeznaczone dla poszczegdlnych rodzajow asortymentéw sg zorganizowane
w odmienny sposéb w zaleznosci od rodzaju produktéw, rézny jest stopien ich auto-
matyzacji. Waznym atutem jest tu duzy parking zaréwno dla przyczep, vandw, jak
i pracownikow. Ich lokalizacja to obrzeza miast.

Kolejnym rodzajem magazynéw sa centra obstugi zwrotéw, ktdre przystosowane
sg do zakresu wykonywanych w nim operacji. Magazyny te sa zlokalizowane z reguty
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po drodze powrotnej do e-fulfillment centers. Prognozowane zapotrzebowanie na
poszczegdlne rodzaje magazynéw w najblizszych latach ukazuje rysunek 2.

Rysunek 2. Zapotrzebowanie na poszczegoélne rodzaje magazynow

sortownia kurierska

magazyn artykulow spoiyweczych 189
sprzedawanych online 0%
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Zrédfto: Logistyka e-commerce w Polsce. Przetarte szlaki dla rozwoju sektora, Badanie JLL & Prologis, pazdzier-
nik 2015.

Przedsiebiorstwa z sektora e-commerce, wybierajagc magazyn, kieruja sie takimi

kryterlaml jak [JLL & Prologis 2015]:
lokalizacja - bliskos¢ klientéw, dostepnos¢ sity roboczej, dostepnos¢ infrastruktu-
ry drogowej, bliskos¢ firm kurierskich;

— dostepnos¢ do dodatkowej powierzchni, umozliwiajacej sortowanie, pakowanie,
kompletacje czy tez obstuge zwrotéw (np. antresole);

— duzy parking dla pracownikéw, ktéry ma szczegdlne znaczenie w czasie sezono-
wych szczytow sprzedazy;

— poziom automatyzacji magazynu, wieksza moc i wydajne systemy HVAC;

—  wieksza liczba dokoéw.

Zakonczenie

Spetnienie rosnacych wymagan klientéw, ktére dotycza bardzo krétkiego czasu do-
stawy, réznych wygodnych form odbioru przesytki oraz przygotowania na sezonowy
wzrost popytu na produkty, jest duzym wyzwaniem dla sklepédw internetowych.
WSsrdd wielu trendéw w e-commerce wyrézni¢ mozna wzrost udziatu zakupoéw zagra-
nicznych, wprowadzanie darmowych dostaw oraz zwrotéw, automatyzacje oraz per-

61



Joanna Drobiazgiewicz

sonalizacje obstugi. Rozwdj handlu transgranicznego wymaga od wiascicieli sklepéw
internetowych spetnienia dodatkowych warunkéw, takich jak obstuga klienta w réz-
nych jezykach, oferowanie bezpiecznych i znanych form ptatnosci umozliwiajgcych
regulowanie naleznosci w obcych walutach, a takze doktadne poinformowanie klienta
o catkowitych kosztach zakupu wtaczajacych podatki oraz cto.

Gléwne wyzwania, stojace przed firmami zajmujacymi sie obstuga logistyczna
sklepéw internetowych, a zwigzane z rozwojem branzy e-commerce, to dostawa tego
samego dnia, obstuga zwrotéw oraz rozwdj sprzedazy transgranicznej. Ponadto nale-
zy zwrdci¢ uwage na potrzebe zarzadzania zwrotami w wymiarze miedzynarodowym
oraz konieczno$¢ zastosowania zaawansowanych systeméw $ledzenia przesytek.
Mimo zwiekszenia odlegtosci, jaka pokonujg zaméwione towary, oczekiwania klien-
tow sg podobne. Wymagana jest szybka dostawa po rozsadnych kosztach.
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Zastosowanie innowacyjnych technologii w wézkach
widtowych w oparciu o ich czynniki ergonomiczne

Abstract: The efficiency of the logistics process depends on the internal transport equipment,
one of the most commonly used in the warehouse business enterprises, is undoubtedly the
forklift truck. The shaping and choice of the means of internal transport is a key element of
logistics in the warehouse. Due to the functionality and essence of logistical processes, the
theme of forklifts truck requires rational decision making in their production. Achieving maxi-
mum forklift truck productivity is possible by adapting it to the tasks and conditions that are
waiting for it.

The study was based on the opinions of the forklift truck operators of a selected company with
a well-developed warehouse management. Forklifts trucks operate 15 hours a day, 7 days
a week, moving loads from the time of delivery through storage to the delivery to the cus-
tomer. Operators have stated that there isn't device that performs vertical and horizontal
transport similar to forklift truck. On the basis of difficulties and discomfort experienced by the
operators in the work has offered, attempts have been made to present different concepts of
technical solutions.

Key words: forklift truck, innovation, technology, ergonomy, construction.

Wstep

Obecnie najbardziej rozpowszechnionym srodkiem technicznym w operacjach maga-
zynowych sg wozki jezdniowe [Skowronek, Sarjusz-Wolski 2008, s. 146]. Wedtug defi-
nicji Urzedu Dozoru Technicznego (UDT), wézek jezdniowy podnosnikowy to mecha-
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niczny pojazd kotowy o napedzie silnikowym (spalinowym, elektrycznym lub zasila-
nym gazem), stosowany w transporcie bliskim i magazynowaniu, uzywany gtéwnie do
prac zatadunkowych i roztadunkowych [www.udt.gov.pl].

Wézki widtowe odgrywaja kluczowa role w logistyce magazynowej na terenie
kazdego przedsiebiorstwa. Sprawny wybér i organizacja $rodka transportu we-
wnetrznego w przedsiebiorstwie powinny zapewni¢ przemieszczenie okreslonej ilosci
tadunku po mozliwie najkrétszych drogach, przy maksymalnym wykorzystaniu,
a jednoczesnie mozliwie najmniejszym zuzyciu Srodkéw transportowych [Abt 2001,
s. 87-97].

Trudno sobie wyobrazi¢ prowadzenie efektywnej gospodarki magazynowej bez
uzycia wozkéw widtowych, ktére sa niezbednym $rodkiem transportu wewnetrznego,
sprowadzajacym do wydajnego zatadunku/roztadunku towaréw, komplementacji
i przewozeniu oraz efektywnego zarzadzania czasem pracy.

Celem artykutu jest przedstawienie genezy powstania oraz czynnikéw ergono-
micznych wozkéw widtowych, wptywajacych bezposrednio na zastosowanie nowo-
czesnych technologii na etapie ich produkgji. Artykut skfada sie z czterech rozdziatéw,
kolejno poswieconych nastepujacej tematyce. W pierwszej czesci przedstawiono
+Rozwoj Srodkéw transportu wewnetrznego”, odnoszac sie do historii powstania
pierwszych konstrukcji woézkéw widtowych. Nastepnie przedstawiono znaczenie
Srodkéw transportu wewnetrznego w procesach magazynowych, zwracajac uwage na
czynniki majace wptyw na eksploatacje, wydajnos¢ oraz zastosowanie woézkéw wi-
dtowych. W celu wyodrebnienia ergonomicznych czynnikow wézka widtowego,
wplywajacych na komfort wykonywanej pracy, wykorzystano empiryczng metode
badawcza - ankietg bezposrednia ,ace to face”. Badanie ankietowe byto realizowane
na przetomie stycznia i lutego 2017 roku, uczestniczyto w nim dwudziestu responden-
tow. Wyniki badania wykazaly obszary wymagajace zastosowania nowoczesnych
technologii przy produkcji wézkéw widtowych, aby poprawic¢ efektywnos¢ i skutecz-
nos$¢ operatoréw podczas wykonywanej pracy.

Mimo zastosowania wielu innowacyjnych rozwigzan technologicznych, nadal
pozostaja niespojnosci w konstrukcji wézkow widtowych, co przektada sie na zwiek-
szone koszty eksploatacji, obnizenie komfortu oraz bezpieczenstwa pracy operato-
réw. Rosnace wcigz oczekiwania klientéw wobec pracownikéw logistyki, aby szybko
identyfikowa¢ miejsce sktadowania zamoéwien, mozliwie jak najszybciej skompleto-
wac towary czy dostarczy¢ na czas, przektadajg sie bezposrednio na wybér odpo-
wiedniego $rodka transportu.

Obecnie producenci nie oferujg woézkéw uniwersalnych, ktére spetniatyby
wszystkie potrzeby w zakresie transportu wewnetrznego. Wychodzac naprzeciw
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oczekiwaniom klientéw, producenci zbierajg informacje z miejsc pracy wozkéw wi-
dtowych w celu dostosowania ich do potrzeb w miejscu przeznaczenia. Zebrane dane
umozliwiajg poréwnanie istniejgcych rozwigzan technicznych oraz tworzenie nowych,
bo tylko najlepsze rozwigzania utrzymuja sie na rynku.

Rozwdj srodkow transportu wewnetrznego

Jednym z najczesciej wykorzystywanych urzadzen do transportu tadunkéw w logisty-
ce jest wozek widtowy. Niewatpliwie najwieksze zastosowanie tego srodka transportu
wewnetrznego mozna zaobserwowaé np. w przedsiebiorstwach produkcyjnych lub
sklepach budowlanych, w ktérych towary przewozi sie na mate odlegtosci lub gdzie
stuza do transportu pomiedzy sasiednimi halami produkcyjnymi. Zastosowanie i prze-
znaczenie wézkéw widtowych uzaleznione jest zatem od wielkosci przedsiebiorstwa,
jego przestrzennego zagospodarowania oraz koordynowania proceséw technolo-
gicznych.

W literaturze nie ma odnotowanej konkretnej daty ani miejsca produkcji pierw-
szych wézkéw widtowych. Z kolei informacje podawane przez producentéw dotycza
istotnych wydarzen rozwoju technologii dla swojej marki. Pierwsza konstrukcja wézka
transportowego pojawita sie 100 lat temu, byt to metalowy dwukotowy wozek, stwo-
rzony przez rzemieslnikéw, ktérego zadaniem byto przemieszczanie ciezkich towaréw
bez koniecznosci ich recznego podnoszenia.

Pierwowzorem woézkéw widtowych byly powszechnie znane drezyny, ruchome
platformy towarowe, wykonane w wiekszosci z drewna, gdzie jedynymi elementami
metalowymi byly mosty i odlewane kota. Pierwsza ruchoma platforma zostata opaten-
towana w 1867 roku, jednak nie odniosta sukcesu, by¢ moze byto to spowodowane
brakiem napedu. Operator musiat sita wtasnych miesni napedza¢ wézek. Dopiero
w 1906 roku przewoznik kolejowy Pennsylvania Railroad zrewolucjonizowat rynek
transportu, na konstrukcji wczesniej powstatej platformy, za czescig fadunkowa umie-
Scit elementy sterujace napedu elektrycznego (rysunek 1).

Tak, przez kolejne 20 lat wozek transportowy byt wykorzystywany w wielu bran-
zach, dopdki nie pojawity sie coraz ciezsze tadunki, ktére wymagaty podniesienia
tadunku z ziemi. Mimo, ze od 1887 roku funkcjonowata platforma, ktéra unosita ta-
dunki o kilkanascie centymetrow (rysunek 2), dopiero w 1909 r. skonstruowano wo-
zek, podnoszacy tadunek z ziemi z jednoczesnym przytrzymaniem go, przeznaczony
wowczas byt on gtownie do transportu bel w przemysle papierniczym.
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Rysunek 1. Wézek transportowy z 1906 r.

Zrédto: Pasionek 2016, http://www.blog.wozkiwidlowe24.com/wozki-widlowe/.

Rysunek 2. Wézek transportowy z 1887 r.

Zrédfto: Pasionek 2016, http://www.blog.wozkiwidlowe24.com/wozki-widlowe/.

Wézki podlegaty wielu modyfikacjom, jednak miaty one nadal swoje wady i zale-
ty. Z racji tego, ze wézki widtowe zostaty wynalezione przypadkiem, na potrzeby swo-
jej dziatalnosci firma Clark zbudowata w 1917 r. wézek transportowy o nazwie Truck-
tractor (rysunek 3). Klienci firmy Clark, produkujacej osie dla przemystu kolejowego,
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wykazujac zainteresowanie, a tym samym zapotrzebowanie na tego typu urzadzenia,
zobligowali firme do rozpoczecia ich produkcji oraz sprzedazy (1918 r.).

Rysunek 3. Trucktractor firmy Clark z 1917 roku

Zrédfto: Pasionek 2016, http://www.blog.wozkiwidlowe24.com/wozki-widlowe/.

Prac nad Trucktractorem nie zaprzestano, w celu poprawy wydajnosci pracy
Zmniejszono rozstaw osi, przeciwwage umieszczono z tytu, aby byla maksymalnie
odsunieta od punktu podparcia, wprowadzono wysuwany maszt, a pofaczenia nito-
wane zastgpiono spawaniem. Przefomu dokonata firma Yale, ktéra w 1923r. zaprojek-
towata woézek widlowy z masztem unoszacym towar ponad swojg wysokos¢. Jako
pierwsza posiadata tréjkotowy pojazd o napedzie benzynowym. W 1927 r. na rynku
pojawit sie czterokotowy woézek jezdniowy — Clarktor.

Firma Clark zaopatrywata 90% rynku amerykanskiego, do Europy wézki widtowe
dotarty z koricem lat 40. Warto zwréci¢ uwage na ten czas, gdyz zaczeto produkcje
wozkéw podnoszacych tadunki na wysokos¢ 15 metréw. Jednakze na zdjeciach
z tamtego okresu (rysunek 4) wézki nie posiadaty zadnych systeméw zabezpieczaja-
cych, co przy podnoszeniu tadunku na wysokos¢ 15 m wydawatoby sie absurdalne.
Kabiny chronigce operatoréw przed spadajacym tadunkiem pojawity sie dopiero w
latach 50. Po Il wojnie $wiatowej producent dostarczat wozki do magazynéw i fabryk
na catym swiecie, wciaz pracujac nad ich udoskonalaniem, wprowadzajac nowe tech-
nologie. Rozwijajacy sie przemyst urzadzen transportu bliskiego wymuszat na produ-
centach stosowaniem nowosci, aby znajdowaty coraz szersze zastosowanie.
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Rysunek 4. Wézek widtowy z 1942 r.

Zrédfto: Pasionek 2016, http://www.blog.wozkiwidlowe24.com/wozki-widlowe/.

Wptyw wybranych elementéw konstrukcyjnych wézkéw
widtowych na ergonomie pracy

Transportem wewnetrznym nazywa sie 0got czynnosci stuzacych do przewiezienia
0s06b i rzeczy przy uzyciu stosownych srodkéw transportowych wokét jednego przed-
siebiorstwa. Transport ten mozna réwniez okresli¢ mianem transportu wewnatrzza-
ktadowego badz bliskiego [Nowakowski 2011, s. 42].

Jednostka funkcjonalno-organizacyjna, przeznaczona do gromadzenia towaréw
w przedsiebiorstwie, jest jej magazyn [Sitko 2015, s. 503]. Czynnosci zwigzane z cza-
sowym przyjmowaniem, kompletowaniem oraz przemieszczaniem obstugiwane sa
przez zespét logistykdw operujacych specjalistycznymi srodkami transportu we-
wnetrznego. Do elementéw tworzacych wewnetrzny proces magazynowania naleza:
—  przyjmowanie,
—  kontrolowanie,
— sktadowanie,
— komplementowanie,
— wydawanie.

Wykonanie powyzszych zadan na terenie magazynu realizowane jest przez srodki
transportu wewnetrznego. W praktyce eksploatowanie wézkéw widtowych jest zr6z-
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nicowane, aczkolwiek ogranicza sie do przenoszenia ciezkich tadunkéw z miejsca na
miejsce, na jednostkach transportowych, jakimi sa drewniane palety.

Czynniki wptywajace na wydajnos¢ srodkéw transportu wewnetrznego mozna
podzieli¢ na parametry techniczne i konstrukcyjne [Jurkiewicz 2010, Wézki widfowe
a wydajnos¢, www.Log24.pl]. Do parametréw technicznych zalicza sie: predkos¢ jazdy,
szybkos¢ podnoszenia i opuszczania widet, predkos¢ przyspieszania oraz hamowania,
promien skretu, zwrotnos¢ czy system sterowania. Z kolei wéréd elementow kon-
strukcyjnych, z jakich skfada sie typowy woézek widtowy, nalezy wymieni¢ takie jak:
stalowg rame, podwozie, silnik, przeciwwage, maszt, karetke, kabine operatora i widty.

Jednym z podstawowych czynnikéw wptywajacych na potencjalne zastosowanie
wozka widtowego jest jego udzwig. Logistyka magazynowa najczesciej wykorzystuje
wozki unoszace od kilkuset kilograméw do ponad pieciu ton. Udzwig wdézka widto-
wego jest uzalezniony od konstrukcji oraz parametrow woézka [Szmulczyn-
skiwww.pracujwlogistyce.pl/]. Kolejnym aspektem branym pod uwage jest precyzyjny
ukfad sterowania i podnoszenia, ktére wptywajg na ergonomie i komfort pracy opera-
toréw. Znaczacy role oprécz udzwigu, ukfadu sterowania i podnoszenia, odgrywa
réwniez promien skretu oraz zwrotnos¢ wézka widtowego, ktére bez problemu beda
mogty poruszac sie w waskich korytarzach, czesto zastawionych przez inne towary.
Szybka, ale przy tym bezpieczna praca operatora bedzie zatem mozliwa, jesli kon-
strukcja wézka bedzie zwarta i kompaktowa o matym promieniu skretu. Ponadto, na
efektywnos¢ pracy operatoréw wézkéw widtowych wptyw majg ksztatt i rozmieszcze-
nie elementéw sterujacych, konstrukcja zawieszenia oraz wyposazenie. Spetnienie
tych warunkéw umozliwia sprawne zagospodarowanie przestrzeni magazynowej
oraz szybsza obstuge zamowien klientowskich. Waga poszczegdlnych czynnikéw
bedzie inna w kazdym przedsiebiorstwie, ze wzgledu na réznorodng specyfikacje
magazynu.

Wyniki badania

Zastosowanie nowoczesnych systemoéw informatycznych oraz udoskonalenie ele-
mentéw konstrukcyjnych wozkéw widtowych ma znaczacy wptyw na poprawe kom-
fortu pracy operatoréw tych urzadzen. Wyniki badania wskazaty konkretne elementy
konstrukcyjne, wymagajace wdrozenia innowacyjnych technologii przy produkgji
wozkéw widlowych, aby poprawi¢ efektywnos¢ i skutecznos¢ operatoréw podczas
wykonywanej pracy.

Badanie wptywu poszczegélnych czynnikéw ergonomicznych wézka widtowego
na komfort wykonywanej pracy przeprowadzono empiryczng metoda badan spo-
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tecznych, ktéra jest ankieta bezposrednia. Badanie ankietowe byto realizowane na
przetomie stycznia i lutego 2017 roku, za posrednictwem formy papierowej ankiety.
Ankieta objeto dwudziestu operatoréw akumulatorowych wézkéw widtowych ETV
C16/C20, odpowiadajacych za logistyke magazynowga przedsiebiorstwa. Wézki wi-
dtowe pracuja 15 godzin na dobe przez 7 dni w tygodniu, przemieszczajac tadunki od
momentu dostawy poprzez ich sktadowanie, az po wydanie dla klienta.

Grupe badawcza stanowili mezczyzni, ktérych sredni wiek nie przekroczyt 30 lat.
Zapytano réwniez o doswiadczenie w prowadzeniu wézkéw widtowych - 55% opera-
toréw miato dwuletnie doswiadczenie, 15% stanowili operatorzy jezdzacy od 3 do 5
lat. Wsréd ankietowanych byt jeden operator, ktéry od szesnastu lat aktywnie eksplo-
atowat wézek widtowy.

Operatorzy wskazali szereg czynnikdw ergonomicznych woézka widtowego,
wptywajacych na efektywnos¢ oraz bezpieczenstwo wykonywanej pracy (tabela 1).
Nie odnotowano jednoznacznych odpowiedzi, nie ma tez elementu wézka widtowe-
go, ktéry w ogole nie wpltywa na komfort jazdy operatoréow. Najwiekszy wptyw ma
w petni regulowany fotel, az 13 ankietowanych uznato go za bardzo istotny element
wyposazenia wbzka widtowego.

Tabela 1. Wplyw czynnikéw ergonomicznych wézka widlowego na komfort jazdy operatora

Element wézka widlowego Brak Niewielki Sredni Duzy
oswietlenie 3 5 6 6
rozmiar kierownicy 6 10 4 0
regulowana kierownica 3 4 7 6
w petni regulowany fotel 2 3 2 13
elementy sterowania w podtokietniku 4 2 3 11
szeroki antyposlizgowy stopien wejscia 1 8 6 5
samozakleszczajace sie bebny hamulcéw 3 2 7 8
panoramiczny maszt 2 1 5 12
przejrzysta deska rozdzielcza 3 7 3 7
umiejscowienie pedatéw 7 9 2 2
udzwig 3 3 2 12
miejsce na narzedzia 6 1 1 12

Zrédto: badania wiasne.

Istotne (w duzym stopniu) znaczenie podczas komfortowej jazdy wézkiem maja
takze: panoramiczny maszt (12 operatoréw), udzwig (12 operatoréw), miejsce na
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narzedzia (12 operatoréw), elementy sterujgce w podtokietniku (11 operatoréw) oraz
samozakleszczajace sie bebny hamulcéw (7 operatoréw) (rysunek 5).

Rysunek 5. Wplyw na komfort jazdy w stopniu srednim i duzym wybranych elementéow
wozka widtowego

14 H w pelni regulowany fotel
12 4
i panoramiczny maszt
10
g 4 ) M udiwig
6 7 M miejsce na narzedzia
4
elem. sterujgce w podtokietniku
2 -
0 L samozakleszezajgce sie behny

Duzy Sredni Niewielki Brak hamilcow

Zrédto: badania whasne.

Rozmiar kierownicy oraz umiejscowienie pedatéw operatorzy oceniaja podobnie,
16 zadeklarowato brak lub niewielkie znaczenie podczas eksploatacji wézkéw. Po-
dobnie sytuacja przedstawia sie w przypadku pytania o przejrzystos¢ deski rozdziel-
czej: 50% ankietowanych nie odczuwato potrzeby czytelniejszego ekranu, zas druga
potowa ocenifa to zagadnienie jako wazne.

Zgodnie z instrukcja obstugi wozka widtowego, nieergonomiczny ukfad sterowa-
nia w przypadku 8 godzinnego cyklu pracy, powoduje zmeczenie kierowcy, zachwia-
nie jego percepcji, a tym samym spowalnia reakcje i zaburza zdolnosci psychomoto-
ryczne, co moze by¢ przyczyng wypadkow.

Nowoczesne technologie stosowane przy produkciji wozkow
widtowych

Od czasu wynalezienia pierwszego woézka widtowego mineto 100 lat i chociaz pod-
stawowe elementy konstrukcyjne pozostaty niezmienne, przeszty one prawdziwg
rewolucje. Inzynierowie skupiaja cata swoja wiedze, by stworzy¢ urzadzenia o maksy-
malnej wydajnosci, stabilne i zwrotne, nowoczesne i wygodne. Stosowane techniki,
czesto zapozyczone z przemystu motoryzacyjnego, uzupetnione nowoczesng ergo-
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nomig i elektronika, prowadza do powstania innowacyjnych wézkéw o wszechstron-
nym przeznaczeniu.

Przygladajac sie urzadzeniom, na ktérych pracujemy, bez zadnych watpliwosci
stwierdzimy, ze w wielu przypadkach funkcjonujg te starego typu, nieposiadajace
zadnego dodatkowego wyposazenia. Na rynku mamy do czynienia z réznego typu
udogodnieniami woézkéw noszacych miano ,nowoczesne”. Producenci dbajg, aby
dostosowac oferte do wymagan klientéw oraz powstajacych magazynéw.

Rozwdj technologii postepuje dwukierunkowo, bazujac na obecnych podzespo-
tach poprzez ich usprawnienie lub stosujgc catkowicie nowe urzadzenia i systemy,
podnoszac poziom efektywnosci pracy wdzkow widtowych.

Do pierwszej grupy dziatan nalezy zastosowanie nowych baterii wykorzystywanych
w wozkach elektrycznych. Zasilanie wézka widtowego jest waznym czynnikiem wptywa-
jacym na koszty jego eksploatacji. Rynek oferuje wézki z silnikami spalinowymi diesel,
gazowymi oraz akumulatorowe zasilane elektrycznie. Z racji wahar cenowych ropy oraz
gazu, ze wzgledéw ekonomicznych warto zwréci¢ uwage na woézki elektryczne. Nowy
rodzaj baterii, litowo-jonowe, charakteryzuja sie znacznie mniejszymi gabarytami oraz
waga. Ich zaleta jest réwniez krétszy czas fadowania, petne tadowanie mozna osiggnac
juz w 20 min.,, dla poréwnania przy otowiowych trwa to 8 godz. Zywotno$¢ baterii, jak
i czas jej natadowania przestajg obecnie stanowi¢ problemem, mozna je eksploatowac
przez dwie zmiany na petnych obrotach, stosujac sie do zalecen producentéw. Niewat-
pliwie woézki elektryczne sprzyjaja bardziej srodowisku oraz ich uzytkownikom, szcze-
golnie przy zastosowaniu w zamknietych przestrzeniach magazynowych.

Prace nad silnikami diesla i silnikami zasilanymi gazem LPG ukierunkowane sa na
zmniejszenie emisji spalin, hatasu oraz uzyskanie wiekszych mocy z tych samych po-
jemnosci silnika. Silniki spalinowe i gazowe sg wysoce niezawodne, charakteryzuje je
szybkos¢, stabilnos¢ i duza moc.

Tendencje rozwojowe, zwigzane z zastosowaniem nowoczesnych urzadzen
i systemow, obejmuja czynniki wptywajace na ergonomie wézka, ktére odzwierciedla-
ja bezpieczniejsza, efektywniejsza i fatwiejsza prace. Zmiany prowadzone sg w obre-
bie nastepujacych elementéw:

—  kierownicy,

—  kabiny,

—  kamer z wyswietlaczem,

— czujnikdéw obecnosci przeszkod,

— czujnikéw RFID,

— automatycznego sterowania wozkiem,
— wyeliminowania kot skretnych.
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Uktad kierowniczy wézka umozliwia swobodne poruszanie maszyng przez opera-
tora. W wielu wézkach kierownica umiejscowiona jest na godzinie 8, poniewaz to
najbardziej ergonomiczna pozycja dla operatora, okreslana rowniez mianem najbar-
dziej intuicyjnego miejsca, ktére pozwala skoncentrowac sie na wykonywanej pracy
oraz bezstresowo operowac wézkiem. Innym rozwigzaniem jest zastosowanie funkgji
LSPS (LoadSensing Power Steering), ktéra reguluje doptyw oleju w ukfadzie wspoma-
gania w zaleznosci od masy podnoszonego fadunku.

Kabina wézka widtowego to miejsce, w ktérym operator spedza najwiecej czasu
podczas swojej pracy, dlatego wazne jest, aby wspotgrata ona z calym pojazdem. Co
powinna dawac operatorowi kabina? Jakich elementéw poszukuje operator, przygo-
towujac sie do pracy? Przede wszystkim, kabina powinna zapewni¢ jej operatorom
poczucie bezpieczenstwa, petng widocznos¢ i kontrole nad otoczeniem. Biorac pod
uwage komfort, opinie sa podzielone, dla kazdego z uzytkownikéw potrzeby w tym
zakresie sg inne, aczkolwiek wiele sie pokrywa. Wéréd elementéw wptywajacych na
efektywnos¢ wykonywanych operacji przetadunkowych nalezy wymieni¢: ukfad oraz
ilos¢ miejsca do rozdysponowania na narzedzia dodatkowe, dostosowanie do indywi-
dualnych potrzeb fotela oraz kierownicy, klimatyzacje, uktad wyswietlaczy, uktad panelu
sterowania, waskie ochronne profile dachowe, lusterka oraz panoramiczny dach.

Wsréd najnowszych zastosowan mozna rowniez spotkac sie z unoszonga kabina,
szczegdlnie przy jezdzie tytem lub operowaniu tadunkami ponadgabarytowymi ogra-
niczajacymi widocznos¢. Innym rozwiagzaniem, jesli chodzi o poprawe widocznosci
operatora, jest obrotowa lub wychylna kabina, dzieki ktérym operator nie musi
opuszczac¢ wozka, aby ocenic¢ stan fadunku.

Podczas pracy wozka widtowego, zastosowanie znalazty rowniez systemy wizyj-
ne. Kamery najczesciej instalowane sa: w gérnej czesci masztu, po wewnetrznej stro-
nie przy prawej widle lub jej grzbiecie, na dachu kabiny lub na boku wézka. Na ekra-
nie wyswietlacza operator bez zadzierania gtowy, wyginania tutowia ma mozliwos¢
obserwowania drogi oraz manewréw, jakie wykonuje podczas podejmowania tadun-
ku lub poruszaniu sie po waskich alejkach magazynowych.

Wézki z wbudowanym systemem automatycznego sterowania czesto potgczone
s z systemem zarzadzania zamowieniami. W petni zautomatyzowane wézki pozwala-
ja logistykom na przyspieszenie procesu komplementacji zaméwien, jest to mozliwe
poprzez state nadzorowanie zamowien przychodzacych. Aby dopehic¢ proces przygo-
towania zamoéwienia, nalezy skorzysta¢ z systemu RFID (Radio-frequency identifica-
tion). Komendy sa przesytane bezposrednio do wézka, poprzez zamontowane w pod-
todze transpondery. Technologia RFID funkcjonuje na dwoch niezaleznych syste-
mach: RFID Safety i RFID Locator. RFID Safety odczytuje lokalizacje wdozka w trakcie
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jazdy, a przede wszystkim ma mozliwos¢ sterowania wézkiem. Ingerencja w sterowa-
nie obejmuje m.in.: zredukowanie predkosci, zmiane kierunku jazdy, regulacje oswie-
tlenia. Zaletami tego systemu niewatpliwie jest poprawa bezpieczenistwa, zwiekszenie
wydajnosci oraz zapobieganie kolizjom. Drugim systemem wspomagajacym jest RFID
Locator, ktéry odpowiada za $ledzenie towaru.

Srodki transportu wewnetrznego, jakimi s3 wézki widtowe, sprawia, ze sg one
niezwykle popularnymi maszynami, na rynku mozna znalez¢ wiele ré6znych modeli.
Obecnie producenci nie oferuja wozkéw uniwersalnych, ktére spetniatyby wszystkie
potrzeby w zakresie transportu wewnetrznego.

Podsumowanie

Historia wozkéw widtowych nie jest w catosci zapisana w literaturze, na przestrzeni lat
mozna zaobserwowac rozwdj technologii, jakie byly stosowane. Najwazniejszymi
cechami, jakich poszukujg producenci dla nowoczesnych wézkéw widtowych, to
przede wszystkim bezpieczenstwo i ergonomia, aby zwiekszy¢ wydajnos¢ operato-
row. Efektywnos¢ operatora jest uzalezniona od jego doswiadczenia i umiejetnosci,
aczkolwiek dostosowanie narzedzi pracy moze znacznie wptyna¢ na poprawe wyko-
nywanych przez niego zadan.

Trendy rozwojowe w logistyce sprawily, iz flota najnowszej generacji nie jest
wystarczajaca, dlatego coraz wiecej firm sktania sie do inteligentnych rozwigzan
software’ owych. Zaawansowane technologie informatyczne sg niezbednym elemen-
tem w procesach magazynowych. Zastosowanie systeméw oraz oprogramowania
wplywa znaczaco na poprawe funkcjonowania magazynéw i floty. Innowacyjne
oprogramowanie nadzoruje przebieg pracy, zarzadza eksploatacja wézkéw widto-
wych, poziom zuzywanej energii, identyfikacje operatoréw oraz fadunkéw. Jednakze
wybér konkretnego wézka widtowego oraz jego wyposazenia powinien by¢ podyk-
towany zastosowaniem oraz srodowiskiem pracy.

Nie ulega watpliwosci, ze bez systemu automatyzacji logistyka magazynowa nie
ewaluowataby tak preznie. Nie udatoby sie takze osiggnac¢ poprawy ergonomii wéz-
kow widtowych, wysokiego stopnia organizacji proceséw magazynowych oraz zwigk-
szonej wydajnosci pracy operatoréw.
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Wstep

Logistyka wewnetrzna stanowi wydzielony podsystem systemu logistycznego przed-
siebiorstwa. Badania literatury przedmiotu wskazuja na do$¢ skromnga i ograniczona
uwage poswiecona tej tematyce. Tymczasem rozwoj form organizacyjnych przedsie-
biorstw wskazuje na nowe wymiary ich funkcjonowania, co staje sie wyzwaniem dla
wydzielenia wybranych obszaréw zarzadzania. Celem artykutu jest wypetnienie luki
badawczej poprzez identyfikacje wymiaréw logistyki wewnetrznej organizacji siecio-
wych w kontekscie wzrastajacej ztozonosci zarzadzania tym podsystemem. Rozwaza-
nia teoretyczne nad definiowaniem logistyki wewnetrznej organizacji sieciowej za-
réwno w ujeciu mikrologistycznym, jak i w ujeciu metasystemu zostaty zobrazowane
analizg studium przypadku sieci typu DIY.

Problematyka wyodrebniania systemoéw logistycznych a logistyka
wewnetrzna

System logistyczny jest definiowany jako celowo zaprojektowany, zorganizowany
i zintegrowany w zakresie danego uktadu gospodarczego przeptyw materiatéw, pro-
duktéw oraz informacji [Abt 1997, s. 31], przy czym pod pojeciem systemu rozumie sie
na ogoét pewien zbidér elementéw, powigzanych miedzy soba w taki sposoéb, ze stanowia
one catos¢ zdolng do funkcjonowania w okreslony sposéb [Tomaszewski 1977, s. 15].
Logistyczna zasada myslenia o catosci ma swoje korzenie w teorii systeméw, kto-
ra zwraca uwage na dynamiczny i wzajemnie powiazany charakter przedsiebiorstw.
W podejiciu systemowym dazy sie bowiem do traktowania przedsiebiorstwa jako
jednolitego systemu, na ktéry sktadajg sie powigzane ze sobg czesci. Uwaga skupiona
jest na interakcjach, jakie zachodza miedzy elementami systemu, co prowadzi do
okreslenia zasad dziatania, ktére majg na celu zmiane danego systemu badz tez utwo-
rzenie nowego. Podejscie systemowe charakteryzuje réwniez kompleksowy sposéb
rozpatrywania zagadnien (probleméw) logistycznych. Oznacza to, ze wyjasniajac
pewng catos¢, niewystarczajagcym okazuje sie objasnienie tylko jej elementéw skta-
dowych, lecz koniecznym staje sie wskazanie zaleznosci, jakie miedzy nimi wystepuja
[Pfohl 1998, s. 271. Jak wskazuje E. Michlowicz [2010], nawet bardzo dobre czastkowe
wyniki dziatania systemu nie muszg prowadzi¢ do dobrych wynikéw systemu trakto-
wanego jako catos¢. Takie podejscie zapewnia optymalizacje systemu logistycznego,
poniewaz kazdy z elementéw podporzadkowany zostaje ogélnemu celowi, co w kon-
sekwencji prowadzi do eliminacji suboptymalnych rozwigzan, a pojedyncze skfadniki
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systemu daza do takich form wspoétdziatania, ktére musza wystepowac we wszystkich
czesciach catego systemu logistycznego [Nowicka-Skowron 2000, s.14].

W rzeczywistosci systemy logistyczne s zréznicowane, a podstawowym proble-
mem w procesie analizy i oceny jest ich charakterystyka oraz klasyfikacja z punktu
widzenia okreslonych wihasciwosci. W zwigzku z powyzszym w literaturze przedmiotu
wystepuje wiele typologii oraz podziatéw systemoéw logistycznych na odpowiednie
podsystemy i komponenty [Nowakowski 2011, s. 48], dlatego tez na potrzeby niniej-
szego artykutu postanowiono przytoczy¢ kilka z nich. Jednym z czesciej stosowanych
jest kryterium instytucjonalne, ktére uwzglednia rodzaj oraz liczbe instytucji sktadaja-
cych sie na strukture systemu i obejmuje w swym zakresie (rysunek 1):

a) makrologistyke — catoksztatt proceséw logistycznych rozpatrywanych w szerszej

skali gospodarki krajowej [Skowronek, Sarjusz-Wolski 2012, s. 35],

b) mikrologistyke — wszystkie procesy logistyczne (wewnetrzne) odnoszace sie do
okreslonych podmiotéw gospodarczych (przedsiebiorstw), oraz

¢) metalogistyke - szczegdlnie charakterystyczna dla logistyki, bowiem tworzy
wspotpracujace ze soba w taricuchach logistycznych systemy mikrologistyczne
przedsiebiorstw (dostawcéw, producentéw, dystrybutoréw, spedytoréw, odbior-
cow) [Barcik, Jakubiec 2011, s. 76]. Przykladem systemu metalogistycznego jest
faricuch dostaw.

Rysunek 1. Podziat logistyki

KOOPERACIA
LOGISTYKA LOGISTYKA LOGISTYKA LOGISTYRA KOOPERACIA KOOPERACIA
ZESPOLOW WOISKOWA | PRZEDSIEBIORSTW INNYCH PRZEDSIEB. ]
SZPITALL ORGANIZACII PRODUKCY]. LOGISTYCZ. LOGISTYCZ.
1 HANDL. 1 PRZEDSIEB.
PRODUKCYJ.
LOGISTYKA LOGISTYKA
PREZEDSIEBIORSTW PRZEDSIEBIORSTW
LOGEITYEA HANDLOWYCH USLUGOWYCH
PRZEDSIEBIORSTW
PRZEMYSLOWYCH /
\ LOGISTYKA
LOGISTYKA LOGISTYKA LOGISTYKA LOGISTYKA PRZEDSIEBIORSTWO POZOSTALYCH
WEWNATRZ- MIEDZY- WEWNATRZ- MIEDZY- LOGISTYCZNE PRZEDSIEBIORSTW
ZAKLADOWA ZAKLADOWA ZAKLADOWA ZAKLADOWA USLUGOWYCH

Zrédto: S. Nizinski, J. Zurek (2011), Logistyka ogdina, Wydawnictwo Komunikacji i tacznosci, Warszawa, s. 87.
Kolejne kryterium, wedtug fazy przeptywu, opiera sie na zatozeniu, ze procesy

przeptywu towaréw i informacji przez przedsiebiorstwo odbywajg sie w zakresie sys-
temu, ktéry ma wejscie, wyjscie i kanaty przeptywu. Przy uwzglednieniu tego kryte-
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rium system logistyczny podzielony zostat na trzy podstawowe fazy (podsystemy) tj.:
zaopatrzenia, produkgji i dystrybucji [Zamkowska, Zagozdzan 2010, s. 129]. System
zaopatrzenia stanowi pierwszg faze przeptywu towaréw w przedsiebiorstwie i odnosi
sie do przeptywu débr, materiatéw czy surowcédw itp., pochodzacych od dostawcéw
na rynku zaopatrzeniowym, do magazynu zaopatrzeniowego przedsiebiorstwa pro-
dukcyjnego. Dostawy te muszg by¢ realizowane bezposrednio od dostawcy badz tez
za posrednictwem magazynu zbiorczego, w ktérym nastepuje segregacja i kompleta-
cja [Zamkowska, Zagozdzan 2010, s. 133]. Za gtéwny system przedsiebiorstwa uznaje
sie jednak system produkgji, ktérego zadaniem jest wytwarzanie débr materialnych
lub niematerialnych [Ficon 2008, s. 14]. W systemie tym nastepuje transformacja
i przeptyw materiatéw, surowcow, pétfabrykatdw, czesci zamiennych i wyrobéw go-
towych miedzy magazynem zaopatrzeniowym a magazynem wyroboéw gotowych
zgodnie z zapotrzebowaniem i przyjeta technologia [Blaik 2001, s. 76], stanowiac przy
tym cel prowadzenia dziatalnosci gospodarczej. W zakresie dystrybucji dokonywany
jest natomiast przeptyw débr z magazynu wyrobéw gotowych do klienta, przez réz-
nego rodzaju magazyny posrednie, tudziez (zdecydowanie rzadziej) bezposrednie
zaopatrywanie klientéw [Zamkowska, Zagozdzan 2010, s. 133]. Oprécz omoéwionych
podsystemoéw, naukowcy wyrdzniajg dwie dodatkowe fazy, w ktérych przeptyw

(w stosunku do oméwionych powyzej) nastepuje w kierunku przeciwnym, okreslajac

mianem logistyki zwrotéw lub powtérnego zagospodarowania [Nowakowski (red.)

2010, s. 19]. W kazdym z wyodrebnionych systemoéw nastepuje réwniez przeptyw

informacji, ktére z kolei musza by¢ gromadzone, klasyfikowane, przetwarzane,

a nastepnie wykorzystywane do prawidtowego sterowania procesami logistycznymi

[Korzen 1998, s. 26]. Warto jednak w tym miejscu zaznaczy¢, iz przeptyw informacji

towarzyszacy przeptywom débr fizycznych, stanowi integralng czes¢ wieloetapowego

systemu logistycznego, dlatego tez koncepcja ta sprowadza sie do koniecznosci ra-
cjonalizacji dziatan we wszystkich obszarach [Kapusta 2006, ss. 60-61]. Ponadto tylko
sprawne dziatanie systemow zaopatrzenia i dystrybucji, ktére de facto petnia funkcje
pomocnicze w stosunku do systemu produkcji, implikuje w zasadzie efektywnos¢

catego procesu produkcyjnego [Ficon 2008, s. 16].

W ramach kryterium funkcjonalnego, wyrézniono z kolei pie¢ systemoéw logi-

stycznych, do ktérych zaliczono system [Nowakowski (red.) 2010, ss. 19-211:

—  obstugi zaméwien - obecnie w dobie postepujacej globalizacji, zaoferowanie klien-
towi wysokiego poziomu obstugi bezposrednio zwigzane jest z odpowiednig reali-
zacjg zaméwienia na kazdym etapie (przygotowanie, transmisja oraz realizacja);

— gospodarki materiatowej — prowadzone sg w nim wszystkie procesy decyzyjne,
majace wplyw na zapasy magazynowe;
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— magazynowania - spetnia funkcje powigzan logistycznych sieci zaleznosci,

w ktoérym sa przemieszczane lub przechowywane tymczasowo wyroby;

— opakowan - ma za zadanie zapewni¢ ochrone wyrobu, ale moze réwniez pehnic¢
funkcje marketingowa i transportowg; oraz

— system transportu — ktéry jest jednym z najwazniejszych elementéw systemu
logistycznego. Do jego podstawowych zadan nalezy przemieszczanie okreslonej
liczby tadunkoéw po mozliwie jak najkrotszych trasach, przy jak najwiekszym wy-
korzystaniu bazy majatkowej.

Miedzy wyodrebnionymi elementami systemu logistycznego przedsiebiorstwa
wystepuja okreslone zaleznosci systemowe. Elementy te gwarantujg sprawny prze-
bieg proceséw logistycznych, w zwigzku z czym relacje zachodzace miedzy systema-
mi a procesami logistycznymi sg $cisle powigzane.

Przedstawione ujecie systemowe logistyki skupia sie na wyodrebnieniu i analizie
zwigzkéw miedzy elementami sktadajacymi sie na catos$é. Stanowi ono niezwykle
przydatne narzedzie racjonalizacji logistyki w przedsiebiorstwie [Kapusta 2006, s. 62].
W odniesieniu do logistyki wewnetrznej oraz w kontekscie do przedstawionych po-
wyzej klasyfikacji systeméw logistycznych, nalezy stwierdzi¢, ze podsystem logistyki
wewnetrznej moze wystepowac zarowno w zakresie wewnatrzzakladowym, jak i mie-
dzyzaktadowym (rysunek 2). Warto doda¢, ze o ile sam charakter i tres¢ proceséw
logistycznych jest zblizona, to kazdy z nich odznacza sie nieco inna specyfika prze-
ptywéw logistycznych, wynikajgcych ze skali i ztozonosci dziatania.

Rysunek 2. Logistyka wewnetrzna w ujeciu podsystemow logistycznych

LOGISTYKA WEWNETRZNA
\ 4 A\ 4
LOGISTYKA LOGISTYKA
WEWNATRZZAKELADOWA MIEDZYZAKEADOWA
mikrosystem logistyczny metasystem logistyczny

Zrédto: opracowanie wiasne.
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Specyfika logistyki wewnetrznej w ujeciu mikro i metasystemu

Jak juz stwierdzono, logistyka wewnetrzna jest pojeciem utworzonym w celu opisania
specyficznego podsystemu przedsiebiorstwa. W zaleznosci od rodzaju, wielkosci,
a takze polityki zarzadzania organizacja, jest ona najczesciej okreslana jako mikrosys-
tem lub metasystem.

Jako system mikrologistyczny, logistyka wewnetrzna obejmuje nie tylko cato-
ksztatt probleméw logistycznych wystepujacych wewnatrz przedsiebiorstwa, ale
rébwniez ma za zadanie zapewni¢ wzajemne sprzezenia i stosunki w ramach danej
catosci oraz otoczenia zewnetrznego [Dworecki 1999, s. 178]. System wewnatrzzakta-
dowy wspiera podstawowa dziatalno$¢ przedsiebiorstwa w zakresie zaopatrzenia
materiatowego, produkcji, magazynowania, dystrybucji i sprzedazy wyrobéw goto-
wych, a takze gospodarki odpadami (rysunek 3) [Sottysik 2003, s. 31].

Rysunek 3. Podsystemy logistyki wewnetrznej

LOGISTYKA WEWNETRZNA

Gospodarka
i Zaopatrzenie > Magazynowanie >> Produkcja >> Dystrybucja >; odnadai >

Zrédfto: opracowanie wtasne na podstawie Nowakowski (red.) (2010), s. 8.

Zgodnie z rysunkiem 3, pierwsza faza przeptywu débr fizycznych polega na do-
starczaniu ich od dostawcéw do magazynéw zaopatrzeniowych w przedsiebiorstwie.
Logistyka zaopatrzenia jest swego rodzaju tacznikiem miedzy systemem dystrybucji
dostawcéw a systemem produkgji w przedsiebiorstwie. Istotnym elementem zwigza-
nym z logistyka wewnetrzna jest wiec transport stanowiacy zespét dziatan, ktére maja
za zadanie przemieszczanie materiatdw z miejsc ich powstania do miejsca ich prze-
znaczenia w sprawny i efektywny sposéb. Transport w taricuchu dostaw tworzy w ten
sposéb tacznik pomiedzy sprzedawca a nabywca towaréw. Podmioty oferujace ustugi
transportowe dla danej firmy wptywajg na sprawnos¢ funkcjonowania nalezacych do
niej ogniw w fancuchu dostaw. Procesy transportowe s nieodtgcznym elementem
kazdego taricucha dostaw, a podmioty je wykonujgce sg integralnym jego aspektem.
Rola, jaka odgrywa transport, jest jednak zréznicowana, w zaleznosci od podsysteméw
logistycznych. Przyktadowo podsystem produkcji pozwala na wykonanie procesu pro-
dukcyjnego zgodnie z jego technologia i zatozonym przebiegiem, natomiast podsystem
dystrybucji determinuje, czy sprzedaz débr powstatych w procesie produkgcji na rynki
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zbytu zostanie zrealizowany oraz czy zostang one dostarczone na miejsce ich przezna-
czenia [Szpon, Dembinska-Cyran, Wiktorowska-Jasik 2005, s. 148-149].

Nalezy pamieta¢, ze w trakcie budowy mikrosystemu konieczne jest uwzglednie-
nie powigzan przedsiebiorstwa z jego otoczeniem. Powigzania mikrosystemu logistyki
firmy z kooperujacymi z nim wszystkimi mikrosystemami uwzglednia model metasys-
temu logistycznego. Metasystem jest tworzony przez podsystemy logistyczne tancu-
cha zaopatrzenia i zbytu. O charakterze i skali dziatania systemu metalogistycznego
decyduja kooperujace ze sobg w kanatach rynkowych systemy mikrologistyczne
przedsiebiorstw. Relacje te powoduja, ze system metalogistyczny utozsamiany jest
niejednokrotnie z kanatami logistycznymi. Istota dziatania tych systeméw jest koope-
racja miedzy przedsiebiorstwami reprezentujacymi rézne lub te same branze [Nowic-
ka-Skowron 2000, s. 21-32]. Powiagzania miedzy przedsiebiorstwami moga dotyczy¢
transakcji zapewniajacych rytmiczng dziatalno$¢ danego przedsiebiorstwa, poprzez
zapewnienie dostaw niezbednych produktéw, towaréw, surowcéw itp., ktérych orga-
nizacja nie produkuje we whasnym zakresie. Moga to by¢ dobra krajowe lub pocho-
dzace z importu, wazne jest jednak, aby dostep do informacji o potrzebach konsu-
mentdéw oraz mozliwosciach pozyskania oczekiwanych débr byt mozliwy [Dworecki
1999, s. 179]. Kooperacja i realizacja zadan, w przeptywach miedzyorganizacyjnych
wyrobow oraz informacji, moze by¢ zwigzana z wystepowaniem problemoéw w miej-
scach sprzezen w fancuchu transportowym. Podejscie do tego problemu zalezne jest
od zwigzkéw miedzyorganizacyjnych i od struktury zaleznosci w przedsiebiorstwie
[Pfohl 1998, s. 304].

Jak juz wspomniano, typowym przykladem metasystemu logistycznego jest fani-
cuch dostaw. W odniesieniu do logistyki wewnetrznej wystepuje ona w wewnetrznym
oraz intra-organizacyjnym tanicuchu dostaw (rysunek 4). Aczkolwiek analizujac powia-
zania w intra-organizacyjnym taricuchu dostaw, mozna zauwazy¢, ze przybiera on
posta¢ wewnetrznej sieci dostaw.

Powyzsze schematyczne ujecie logistyki wewnetrznej w ukfadzie metasystemu
moze by¢ uzupetnione o uwzglednienie rodzaju przedsiebiorstw, w ktérych jest ona
stosowana, a do ktdrych zalicza sie [Rutkowski 2002, s. 24]:

— przedsiebiorstwa sieciowe, ktére obejmujg co najmniej dwie placéwki nalezace
do jednego witasciciela, zarzadzane centralnie i majace podobny asortyment;

— konglomeraty handlowe, ktére sg forma korporacji i tgcza w sobie kilka zréznico-
wanych branz oraz posiadaja wspoélnego wiasciciela. Ich charakterystyczna cecha
jest integracja w zakresie zarzagdzania i dystrybucji.
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Rysunek 4. Logistyka wewnetrzna w uktadzie metasystemu logistycznego
tancucha dostaw

A S D

Przedsicbiorstwo A

a) Wewngtrzny laticuch dostaw

Zalkdad 1 Zaklad 2 Zaklad 3 Zaklad 4
Rynek 1 Rynek 2 Rynek 3 Rynek 4

Przedsicbiorstwo A

b) Intra-organizacyjny laficuch dostaw

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie Frankowska 2014, s. 14151.

Logistyka wewnetrzna wystepuje zatem w duzych i srednich przedsiebiorstwach,
w ktérych jest konieczne rozplanowanie i wiasciwe zorganizowanie wielu ztozonych
proceséw. Gtéwna réznica wystepujaca w logistyce wewnetrznej w uktadzie wewnatrz
i miedzyzaktadowym dotyczy skali i zakresu zarzadzania zachodzacymi procesami, co
wiaze sie z koncepcja zarzadzania taricuchem dostaw w tym drugim przypadku.

U podstaw koncepcji zarzadzania taricuchem dostaw lezato przekonanie, ze in-
dywidualne dziatania zmierzajace do osiggniecia przewagi konkurencyjnej przynosza
coraz mniejsza skutecznosc i efektywnos¢ [Witkowski 2002, s. 33]. Stad, w warunkach
wzrostu konkurencji, konieczna stata sie integracja i koordynacja zarzadzania wszyst-
kimi ogniwami, w tym nalezagcymi do wewnetrznego tancucha - sieci dostaw, co po-
woduje wzrost ztozonosci proceséw zarzadzania.

Zarzqgdzanie logistykg wewnetrzng organizacji sieciowej -
studium przypadku przedsiebiorstwa z rynku DIY

Dla zobrazowania ztozonosci logistyki wewnetrznej w organizacji sieciowej zostanie
przedstawione przedsiebiorstwo dystrybucyjne X. Organizacja dziata na rynku pro-
duktéw typu DIY (ang. Do It Yourself) w skali ogdlnopolskiej i oferuje szeroki asorty-
ment artykutéw budowlanych, wyposazenia wnetrz, ogrodniczych oraz wykorcze-
niowych.
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W wyniku przeprowadzenia badan w postaci wywiadéw pogtebionych z kadra
menedzerska firmy, w przedsiebiorstwie tym wyodrebniono trzy zakresy logistyki
wewnetrznej:

— miedzyzaktadowa pionowa,

— miedzyzaktadowa pozioma,

—  wewnatrzzaktadowa.

Ponizej przedstawiono specyfike wyodrebnionych podsystemoéw logistyki wewnetrz-
nej oraz wystepujace tam gtéwne wyzwania zarzadcze.

Logistyka wewnetrzna — miedzyzaktadowa pionowa

Obejmuje ona wewnetrzny faficuch dostaw w uktadzie zasilajacym strumieniem pro-

duktéw wszystkie sklepy detaliczne nalezace do sieci. System dostaw towaréw do

sklepoéw sieci X odbywa sie w trzech wariantach:

a) dostawy towaréw pochodzacych z magazynu centralnego, pochodzacych od
dostawcéw lokalnych (rynek polski) lub zimportu posredniego,

b) dostawy towaréw pochodzacych od dostawcéw lokalnych (rynek polski) dostar-
czanych bezposrednio do sklepow,

c¢) dostawy towaréw z importu bezposredniego dostarczanych bezposrednio do
sklepow.
Poszczegdlne rodzaje dostaw przedstawiaja rysunki 5 a, b, c.

Rysunek 5. Dostawy w wewnetrznym tancuchu dostaw sieci X

Import
posredni/dostawcy

obshugiwani przez Magazyn centralny Sklepy
magazyn

a) Schemat dostaw z magazynu centralnego
[ Producenci krajowi, dostawcy lokalni l { Sklepy ]

b) Schemat dostaw od lokalnych producentow

Import bezposredni

i s Skl

{ (glownie z fabryk w Azji) l { Py ]

¢) Schemat dostaw z importu bezposredniego

Zrédto: opracowanie whasne.

87



Marzena Frankowska, Justyna Maria Myszak, Sylwia Czaban

Logistyka wewnetrzna - miedzyzaktadowa pozioma

Obejmuje przeptywy logistyczne na tym samym szczeblu kanatu dystrybucji czyli
miedzy sklepami detalicznymi (rysunek 6). Przeptywy te okreslane s3 mianem cesji
i stosowane sa w nastepujacych sytuacjach:

— wystepuje problem nadmiaru zapasu towaru w magazynie danego sklepu. Cesja
umozliwia zwolnienie miejsc magazynowych oraz zwrot kapitatu zamrozonego w
tych zapasach poprzez przesuniecie do innego sklepu sieci, ktéry ma wieksze
szanse sprzedania problematycznego towaruy;

— wystepuje problem niedoboru zapasu, szczegdlnie w sytuacji zgtaszanego popy-
tu przez klientéw. Zamoéwienie moze zostac przyjete, a dostawa jest realizowana
zinnego sklepu;

— przeplywy towaréow wynikajace ze strategii obstugi klienta, umozliwiajace mu
zwrot towaru w innym sklepie niz zostat on zakupiony. Towar ten nastepnie jest
zwracany do pierwotnego sklepu w ramach ces;ji.

Rysunek 6. Schemat funkcjonowania cesji miedzysklepowej

SKLEP X SKLEPY

*Przemieszczenie i wymiana zapasow *Przemieszczenie 1 wymiana zapasow w celu
zaspokojenia popytu

Produkt Y (ilos¢)
| |

Zrédto: opracowanie whasne.

W omawianym zakresie logistyki wewnetrznej organizacji sieciowej wyzwaniem
jest zarzadzanie miedzyorganizacyjne uwzgledniajace koniecznos$¢ koordynacji prze-
ptywoéw pomiedzy jednostkami w celu osiggniecia efektu synergii. Jednocze$nie nalezy
pamietac o okreslonej autonomicznosci zarzadzania poszczegolnymi sklepami i ko-
niecznosci realizowania przez nich wyznaczonych celéw rynkowych oraz finansowych.

Logistyka wewnetrzna - wewnagtrzzaktadowa

Logistyka wewnatrzzaktadowa obejmuje logistyke kazdego sklepu sieci X. Tworza ja
podsystem zaopatrzenia, magazynowania, dystrybucji i gospodarowania odpadami,
w ramach ktérych realizowany jest proces logistyczny. Uruchamia go klient, ktory
przychodzi do sklepu, pobiera towar z pétki sklepowej, a nastepnie udaje sie do kasy.
Po zarejestrowaniu sprzedazy, dane artykutu zostajg wystane do systemu zamoéwien,
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ktéry oblicza kolejne zapotrzebowanie sklepu. Kierownicy dziatéw, jezeli istnieje taka
potrzeba, koryguja wielkosci zamoéwionych towaréw, na przyktad, gdy produkt ten
jest w promogji lub trwa akcja promocyjna. Nastepnie zamoéwienie to wysytane jest do
magazynu centralnego lub dostawcow, ktérzy dostarczajg towar do sklepu. Towar
trafia do magazynu sklepu, gdzie pracownicy dziatu przyjecia towaru sprawdzaja
zgodnos¢ terminu zamdwienia oraz dokonujg kontroli liczby jednostek fadunkowych
(kartony, bele, palety itp.). Ponadto sprawdzaja stan jakosciowy towaru poprzez kon-
trole widocznych uszkodzen zewnetrznych, uszkodzen palet czy kartonéw, a nastep-
nie wprowadzaja dostawe do systemu (przyjecie towaréw). Po rozpoznaniu towaru,
jest on zabierany przez odpowiednie dzialy na strefy magazynowe lub bezposrednio
na potke sklepowa. Proces zamawiania i dostaw do sklepéw nastepuje cyklicznie i w
okreslonych przedziatach czasowych. Rozpoczyna sie on od klienta, a nastepnie dane
generowane sg w systemie i na ich podstawie system sam oblicza proponowang ilos¢
dostaw np., co kazdy wtorek. Informacje te sa przesytane do dostawcy, ktéry realizuje
dostawe najczesciej w terminie do 7 dni. Schemat organizacji logistyki wewnetrznej
sklepu sieci X prezentuje rysunek 7.

Rysunek 7. Schemat logistyki wewnetrznej sklepu sieci X

KLIENT/KASA

PRACOWNIK
DZIALU/ KIEROWNIK
PRACOWNIK DZIALU/
MAGAZYNU- SYSTEM
POLKA ZAMOWIEN
SKTLEPOWA

\ /

OBSLUGA
MAGAZYNU/
KONTROLA
ILOSCIOWO-
JAKOSCTOWA -

DOSTAWCAY/
DOSTAWA

Zrédfo: opracowanie whasne.

Zaprezentowany model logistyki wewnetrznej przedsiebiorstwa sieciowego X
wskazuje na jego duza ztozonos¢ i stanowi kluczowy obszar zarzagdzania siecia.
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Zakonczenie

Logistyka wewnetrzna stanowi niejednoznaczny do wydzielenia podsystem logi-
styczny, gdyz w duzej mierze jest on warunkowany specyfikg funkcjonowania po-
szczegdlnych przedsiebiorstw, ich skalg dziatania oraz ztozonoscia struktury. Wydaje
sie jednak, iz wspotczesne przedsiebiorstwa coraz czesciej kierujg sie w strone funk-
cjonowania w formie sieci organizacyjnych. Stad zidentyfikowana luka w dotychcza-
sowym wyodrebnianiu logistyki wewnetrznej w systemach logistycznych, ktéra nie
uwzglednia wielowymiarowosci zarzadzania organizacja sieciowa. W wyniku prze-
prowadzonych badan proponuje sie nowe ujecie systemu logistyki wewnetrznej or-
ganizacji sieciowej, ktére uwzglednia zaréwno wymiar mikrologistyczny, jak i metasy-
stemu tancucha oraz sieci dostaw (rysunek 8).

Rysunek 8. Logistyka wewnetrzna organizacji sieciowej

LOGISTYKA WEWNETRZNA
ORGANIZACIJI SIECIOWEJ

| LOGISTYKA : LOGISTYKA

: WEWNATRZZAKEADOWA I MIEDZYZAKLADOWA
I mikrosystem logistyczny :

: jednostki nalezacej do organizacji sieciowej : pionowa

|

| (wewngtrzny tancuch dostaw)

pozioma
—»  (przeplywy miedzy jednostkami
tego samego szczebla)

METASYSTEM LOGISTYCZNY —- WEWNETRZNA SIEC DOSTAW

__________________________________________________________________

Zrédto: opracowanie wiasne.

Zaprezentowany w artykule przykfad przedsiebiorstwa sieciowego X wskazuje na
przenikanie sie i wspoizaleznos¢ logistyki wewnetrznej w uktadzie wewnatrz i mie-
dzyzaktadowym. Co wiecej, w badanym przedsiebiorstwie zaszta potrzeba wydziele-
nia przeptywédw miedzyzaktadowych w uktadzie pionowym (dostawca/magazyn-
sklep) oraz poziomym (sklep-sklep). Zarzadzanie logistyka w zidentyfikowanych
trzech wymiarach pozwala na osiagniecie najkorzystniejszych rozwigzan, chociazby
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w postaci szybkich przeptywéw towarow, minimalizacje kosztdw czy zwiekszenie
poziomu obstugi klienta. Dobrze funkcjonujaca logistyka wewnetrzna stanowi spraw-
ny i skuteczny system, tworzacy wartos¢ dodang dla wszystkich jego uczestnikéw.

Bibliografia

Abt S. (1997), Systemy logistyczne w gospodarowaniu, Wydawnictwo Akademii Ekonomicznej,
Wyd. lll, Poznan.

Barcik R., Jakubiec M. (2011), Systemy logistyczne — podstawy funkcjonowania, ,Logistyka”, 4.
Blaik P. (2001), Logistyka, PWE, Warszawa.

Dworecki S.E. (1999), Zarzqdzanie logistyczne, Wyzsza Szkota Humanistyczna w Puttusku, Puttusk.
Ficon K. (2008), Logistyka ekonomiczna, BEL Studio Sp. z 0.0., Warszawa.

Frankowska M. (2014), taricuchy dostaw — istota, klasyfikacja i percepcja, ,Logistyka”, 6.
Kapusta F. (2006), Zarzqdzanie dziataniami logistycznymi, Forum Naukowe, Poznan.

Korzen Z. (1998), Logistyczne systemy transportu bliskiego i magazynowania, Instytut Logistyki
i Magazynowania, Poznan.

Michlowicz E. (2010), Systemy logistyczne a teoria systemdw, ,Logistyka”, 2/2010.
Nizinski S., Zurek J. (2011), Logistyka ogdina, Wydawnictwo Komunikacji i tacznosci, Warszawa.
http://kapitalkariery.pl/images/Achtnich_HR_-_narzedzie_do_pomiaru_kompetencji_zawodowych.pdf

Nowakowski T. (2011), Niezawodnos¢ systemdw logistycznych, Oficyna Wydawnicza Politechniki
Wroctawskiej, Wroctaw.

Nowakowski T. (red.) (2010), Systemy logistyczne, Difin S.A., Warszawa.
Nowicka-Skowron M. (2000), Efektywnos¢ systemdw logistycznych, PWE, Warszawa.

Pfohl H.Ch. (1998), Systemy logistyczne. Podstawy organizadji i zarzqdzania, Biblioteka Logistycz-
na, Poznan.

Rutkowski K. (red.) (2002), Logistyka dystrybucji, Difin, Warszawa.

Skowronek Cz., Sarjusz-Wolski Z. (2012), Logistyka w przedsiebiorstwie, Wydanie V zmienione,
PWE, Warszawa.

Sottysik M. (2003), Zarzqdzanie logistyczne, Wydawnictwo Akademii Ekonomicznej im. Karola
Adamieckiego, Katowice.

Szpon J., Dembinska-Cyran 1., Wiktorowska-Jasik A. (2005), Podstawy logistyki, Stowarzyszenie
Naukowe Instytut Gospodarki i Rynku, Szczecin.

Tomaszewski T. (red.) (1977), Psychologia, PWN, Warszawa.

Witkowski J. (red.) (2002), Logistyka w zarzqdzaniu przedsiebiorstwem, Wydawnictwo Akademii
Ekonomicznej we Wroctawiu, Wroctaw.

Zamkowska S., Zagozdzan B. (2010), Podstawy logistyki, Politechnika Radomska, Radom.

91






PRZEDSIEBIORCZOSC | ZARZADZANIE
Wydawnictwo SAN | ISSN 2543-8190

Tom XVIII |Zeszyt 8| Czes¢ 2| ss. 93—-105

Alicja Gebczynska'
Instytut Logistyki, Wydziat Finanséw i Zarzadzania
Wyzsza Szkota Bankowa we Wroctawiu

Wybrane narzedzia informatyczne w logistyce

Abstract: Logistics is a discipline which involves synchronisation of a multitude of activities and
efforts, and therefore it requires data processing in considerable volumes. This fact entails the
need for specific IT tools to be used as a means to support and integrate all the initiatives un-
dertaken in logistic processes. The foregoing assumption has provided grounds for an analysis
of selected IT systems dedicated to logistics. For that purpose, the notions of logistics man-
agement and logistic management have been defined and characterised. In a follow-up, the IT
systems and technologies applied in logistics have been reviewed, and selected computer
programs supporting the areas of logistic management and logistics management have been
addressed in this publication, and the respective advantages resulting from their application
have been identified.

Key words: IT tools, ADOscore program, logistics management, logistic management.

Wstep

W dzisiejszych realiach rynkowych znaczenie logistyki ma kluczowy wymiar w utrzy-
maniu klientéw oraz zdobywaniu przewagi konkurencyjnej. Elastyczne zarzadzanie
logistyczne oraz skuteczne zarzadzanie logistyka istotnie wptywaja na sukces rynkowy
przedsiebiorstwa, umozliwiajac obnizenie kosztéw zwigzanych z przemieszczaniem
surowcow, potproduktow i wyrobdw gotowych. Przewage konkurencyjng moga osia-
gnac te przedsiebiorstwa, ktére wykorzystuja innowacyjne rozwigzania, umozliwiaja-
ce zarzadzanie przeptywem informacji, wiedza oraz komunikacjag wewnetrzng i ze-

! alicja.gebczynska@wsb.wroclaw.pl



Alicja Gebczyniska

wnetrzna. Realizacja tego postulatu implikuje koniecznos¢ wykorzystania odpowied-
nich narzedzi informatycznych.

Logistyka wigze sie z synchronizacjg bardzo wielu czynnosci i dziatari, a zatem
i potrzeba przetwarzania ogromnej ilosci danych. Fakt ten wskazuje na zasadnos¢
wykorzystania narzedzi informatycznych wspierajacych i integrujacych wszystkie
inicjatywy podejmowane w procesach logistycznych. W zwigzku z powyzszym, celem
artykutu jest przyblizenie mozliwosci i korzysci wynikajacych z zastosowania wybra-
nych programéw komputerowych w zakresie wspomagania zarzadzania logistyka
i zarzadzania logistycznego. Mozliwosci wybranych programéw komputerowych
zostang zidentyfikowane na podstawie analizy literatury oraz empirycznych rozwazan.

Zarzagdzanie logistykq versus zarzqgdzanie logistyczne

Zarzadzanie logistyczne to ,dziatalnos$¢ kreujaca catosciowg koncepcje przedsiewzie¢
logistycznych, uwzgledniajaca ich przebieg zaréwno w przedsiebiorstwie, jak i u partne-
réw, oraz koordynacje realizacji (w szerokim znaczeniu) tej koncepcji przez odpowied-
nio przyporzadkowane jednostki organizacyjne z wykorzystaniem witasciwych instru-
mentoéw kierowania i kontroli” [Krawczyk 2001, s. 68]. Definicja ta zwraca uwage na
kompleksowq posta¢ podejmowanych dziatan, majacych charakter strategiczny. Zbli-
zony kontekst ma definicja Wojciechowskiego [2011, s. 26], zgodnie z kt6rg ,zarzadzanie
logistyczne sktada sie z formutowania strategii, planowania, sterowania i kontroli (od-
bywajacych sie w sposob efektywny i minimalizujgcy globalne koszty) proceséw prze-
ptywu i magazynowania surowcéw, zapasdow produkeji w toku, wyrobéw gotowych
i odpowiednich informacji — od punktu pozyskania do punktu konsumpcji — w celu jak
najlepszego dostosowania sie do potrzeb klientéw i ich zaspokojenia. Natomiast Szotty-
sek [2015, s. 72] definiuje zarzadzanie logistyczne jako oddzialywanie informacyjno-
decyzyjne aparatu zarzadzajacego sferg logistyki, przekazywane kanatami informacyj-
nymi uksztattowanymi przez stosunki (reguty) organizacyjne na komérki organizacyjne
sfery realnej (stanowiska realizujace procesy i czynnosci logistyczne). Oddziatywania te
powodujg, ze realizowane przez te komérki zadania w zakresie ksztattowania przepty-
wow materialnych i informacyjnych zmierzaja do osiggniecia celéw organizacji”. Zarza-
dzanie logistyczne jest skoncentrowane na integrowaniu podstawowych obszaréw
logistycznych wystepujacych w przedsiebiorstwie oraz scaleniu ich z dziataniami po-
dejmowanymi przez inne zalezne podmioty, w celu usprawnienia dostarczenia towaru
do ostatecznego nabywcy. ,Zarzadzanie logistyczne zwiazane jest z integracja tych
dziatan, ktére podejmowane sg celem koordynacji czynnosci, jakie wigzg sie z planowa-
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niem, wdrazaniem oraz kontrolg przeptywéw produktéw, ustug oraz informacji
w przedsiebiorstwie” [Stepnicka, Bagkowska 2013, s. 307].

Powyzsze definicje wskazuja, iz zarzadzanie logistyczne obejmuje swoim zasie-
giem cate przedsiebiorstwo wraz z jego oddziatywaniami z otoczeniem, zatem wpisu-
je sie w zarzadzanie tancuchem logistycznym. Natomiast zarzadzanie logistyka ma
nieco inny charakter i koncentruje sie na konkretnych zadaniach, wynikajacych z ce-
6w systemu logistycznego. Zatem mozna stwierdzi¢ [zgodnie z Chaberkiem 2000,
s. 199], iz zarzadzanie logistyka wystepuje na poziomie proceséw, charakteryzujac sie
raczej operacyjnym i taktycznym dziataniem. Reasumujac, mozna uznac, ze zarzadza-
nie logistyczne odbywa sie na poziomie strategicznym [Pietron 2006, s. 8], natomiast
zarzadzanie logistyka to dziatania na poziomie operacyjnym i taktycznym. Zatem
zarzadzanie logistyczne ma nadrzedny charakter w stosunku do zarzadzania logistyka,
a cele realizowane w ramach zarzadzania logistyka powinny wynikac ze strategii przy-
jetej dla zarzadzania logistycznego. Oba obszary wymagaja innych narzedzi informa-
tycznych dostosowanych do specyfiki ich dziatania.

Przeglad literatury w zakresie zastosowania systemoéw i technologii
informatycznych w logistyce

Logistyka jest obszarem dziatalnosci, w ktérym wykorzystanie rozwigzan informatycz-
nych jest niezbedne z racji postepujacej globalizacji, jak réwniez potrzeby szybkiego
przetwarzania i synchronizacji wzrastajacej ilosci danych.
W logistyce zastosowanie znajdujg ponizsze systemy i technologie informatyczne:
1. Zintegrowane systemy logistyczne w tym MRP oraz ERP.
2. Systemy wspomagania zarzadzania taricuchem dostaw takie jak CRM, SRM, ERP I,
SCM.
3. Biznesowa analityka danych, zawierajgca systemy baz danych oraz hurtownie
danych.
Systemy automatycznej identyfikacji, w tym kody kreskowe i RFID.
Elektroniczna wymiana danych - EDI.
Systemy mobilne.

N o v

Elektroniczne wspomaganie tancucha dostaw [Wieczerzycki 2012, ss. 7-8].
~Prowadzone badania nad procesami logistycznymi wskazuja, ze gtéwne kierunki
rozwoju systemow logistycznych w najblizszych latach beda miaty scisty zwigzek
z technologig komputerowa. Mozna wyréznic kilka podstawowych kierunkéw rozwoju:
1) zastosowanie systemow informatycznych do okreslania strategii logistycznych;

2) zintegrowane informatycznie zarzadzanie przedsiebiorstwem;
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3) elektroniczna wymiana danych EDI;

4) rozszerzenie zastosowania systemoéw komputerowych w procesach magazyno-
wania;

5) komputerowe wspomaganie zarzadzania zewnetrznym transportem drogowym
(analiza tachograficzna, harmonogramowanie, optymalizacja wyboru tras prze-
jazdu, monitorowanie pojazdéw w drodze i pracy kierowcéw);

6) bezdokumentowe kompletowanie wysytek oraz powszechne zastosowanie ko-
dow kreskowych nie tylko do identyfikacji towaréw, lecz takze do sterowania ich
przeptywem;

7) symulacja komputerowa wielu projektéw w celu unikniecia nieefektywnego an-
gazowania kapitatow, np. w sferze zapaséw, lokalizacji magazyndw, projektowa-
nia magazynow, z punktu widzenia ich potencjatu, intensywnosci wykorzystania
itp. [Serafin 2014, s. 5655]".

Powotujac sie na wyniki Raportu zV edycji badan Panelu Polskich Menedzeréow
Logistyki [http://www.logisys.pl/_CMS/userfiles/raport_2014_systemy-IT.pdf], doty-
czace oceny wdrozenia systemow wspierajacych gospodarke magazynowa, korzyst-
nie nalezy ocenic fakt, ze ponad potowa badanych (62%) pozytywnie opiniuje efekty
uzyskane z inwestycji w systemy informatyczne, w stosunku do poniesionych nakta-
dow?. Wyniki badan wskazuja na zasadno$¢ wdrazania systemow informatycznych w
logistyce, w opinii oséb odpowiedzialnych za zarzadzanie logistyka i informatyka.
Ponadto badania przeprowadzone przez B. Detyne [2013, s. 69] potwierdzajg zasad-
nos¢ inwestowania w umiejetnosci informatyczne studentéw kierunkéw logistycz-
nych, poniewaz maja one kluczowe znaczenie dla pracodawcéw.

Studium przypadku zastosowania wybranych narzedzi
informatycznych w logistyce

Wsréd systemdw informatycznych do okreslania strategii logistycznych zastosowanie
znajduje program ADOscore, oferuje on catosciowe wsparcie informatyczne dla pra-
widtowej komunikacji w zakresie wdrazania strategii. Dane gromadzone i przetwarza-
ne w systemie umozliwiaja podejmowanie decyzji zarzadczych spojnych z przyjeta
strategia dziatania [Gebczynska, Bujak 2017]. System ADOscore umozliwia wdrozenie
strategii z perspektywy Strategicznej Karty Wynikéw, jednoczesnie daje mozliwos¢
monitorowania i ewaluacji zaréwno poziomu wdrozenia celéw strategicznych, jak

2 Opracowanie powstato na podstawie danych z odpowiedzi 346 respondentéw — w tym 263 0s6b
odpowiedzialnych za logistyke oraz 83 dyrektoréw IT
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i operacyjnych, tym samym stwarzajgc szanse na weryfikacje skutecznosci przyjetych
zatozen?®.

Strategiczna Karta Wynikéw (ang. Balanced Scorecard - BSC) zostata stworzona
przez Roberta Kaplana i Davida Nortona jako kompleksowy system planowania i moni-
torowania dziafalnosci biznesowej. Powyzsza metoda bazuje na pogladzie, ze menedze-
rowie powinny ocenia¢ swojg dziatalnos¢ biznesowa z czterech réznych punktéw wi-
dzenia dotyczacych: finanséw, klientéw, proceséw oraz ksztatcenia i rozwoju [Mur-
phy Jr., Wood 2011, s. 84]. Nie ma zadnych standardowych zestawéw miar, ktére firma
powinna przyja¢, jednakze wdrozenia zwieztego, jak réwniez kompletnego zestawu
miernikéw powinno umozliwi¢ efektywne monitorowanie i zarzadzanie organizacja
[Liberatore, Miller 1998, ss. 131-154]. Strategiczna karta wynikédw umozliwia transpo-
nowanie misji, wizji oraz strategii na mierzalne cele strategiczne przypisane do jednej
z perspektyw dotyczacych finanséw, klientdw, proceséw oraz ksztatcenia i rozwoju.

Strategia logistyczna moze by¢ wdrazana za pomoca programu ADOscore. Wigze
sie to z koniecznoscig okreslenia misji i wizji organizacji, jak réwniez zdefiniowania
strategii logistycznej, ktéra nastepnie jest uszczegétawiana w celach strategicznych.
Wyznaczone strategiczne cele logistyczne mozna zapisa¢ w modelu przyczynowo-
skutkowym, ktéry stanowi platforme do konkretyzowania zatozen strategicznych na
nizszych poziomach zarzadczych. Ciekawym rozwigzaniem przyjetym w systemie jest
okreslenie oddziatywan wystepujacych pomiedzy poszczegélnymi celami strategicz-
nymi. Rozwiazanie to stwarza szanse na identyfikacje negatywnych wptywoéw pomie-
dzy przyjetymi zatozeniami. Swiadomos$¢ influencji celéw umozliwia wczesniejsze
przeciwdziatanie niepozadanym skutkom zachodzacych interakcji, jak réwniez
wzmacnia efekt skali w przypadku celéw pozytywnie korelujgcych. W opisywanym
modelu kolejnym dziataniem jest przetransformowanie celéw strategicznych na cele
operacyjne. Nastepnie dla wszystkich zdefiniowanych celéw wyznacza sie wskazniki,
ktdére pozwalaja na ocene skutecznosci podejmowanych dziatan.

Celem zobrazowania mozliwosci, jakie stwarza program ADOscore, analizie zo-
stanie poddana firma dziatajgca w branzy meblarskiej, zajmujaca sie zaréwno produk-
Cja, jak i sprzedaza mebli oraz artykutéw dekoracyjnych. Opisywane przedsiebiorstwo
dziata na skale swiatowa i oferuje swoje produkty masowemu odbiorcy. Analizowana
firma przyjefa ponizsze cele logistyczne:

1. Zoptymalizowanie catego faricucha wartosci poprzez budowanie dtugotrwatych
relacji ze sprawdzonymi dostawcami.

3 Szerzej na temat programu ADOscore w: A. Gebczynska, A. Bujak, Wykorzystanie programu ADOscore
w obszarze wspomagania podejmowania decyzji i ksztattowania strategii organizacji, ,Zeszyty Naukowe
Modern Management Review”, Vol. XXII, 24 (1/2017), January-March 2017, ss. 37-47.
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2. Inwestowanie w zautomatyzowana produkcje poprzez wykorzystanie nowocze-
snych technologii.
3. Zwiekszenie dostepnosci towaru dla klienta poprzez otwarcie kolejnych salonéw

i wprowadzenie utatwien w zakresie dostawy.

4, Poprawa jakosci dostarczanych produktéw poprzez standaryzacje podejmowa-
nych dziatan, znajdujgcg odzwierciedlenie w opracowanej dokumentacji i realiza-

Cji proceséw zgodnie z przyjetymi standardami.

5. Poprawa poziomu obstugi klienta, uzyskana dzieki podniesieniu kompetencji
pracownikow.

Przyjete przez firme cele logistyczne zapisano w modelu przyczynowo-skutkowym,
uzupetniajac je celami strategicznymi z innych obszaréw, tworzac spéjny obraz strategii
firmy, zdekomponowany w czterech perspektywach w ramach strategicznej karty wyni-
kéw (rysunek 1). Przedstawiony przykiad odzwierciedla réwniez gtéwne oddziatywania
wystepujace pomiedzy poszczegdlnymi celami strategicznymi, ich analiza pozwala
stwierdzi¢, iz wystepuja jedynie oddziatywania pozytywne, co $wiadczy o korzystnym
wptywie poszczegdlnych celéw na siebie. Rozpatrujac wystepujace zaleznosci, mozna
whnioskowad, iz zaproponowana koncepcja ma duza szanse powodzenia ze wzgledu na
wzmachniajacy charakter ustalonych zamierzen.

Ze wzgledu na ograniczenia redakcyjne, w kolejnym kroku uszczegétowiono cele
strategiczne celami operacyjnymi tylko dla jednej wybranej perspektywy dotyczacej pro-
cesow (rysunek 2). Kazdy cel strategiczny zostat opisany przez co najmniej jeden cel ope-
racyjny oraz odpowiadajacy mu wskaznik. Ze wzgledu na czytelnosc¢ rysunku ograniczono
liczbe celéw operacyjnych i przyjetych wskaznikdéw. Opracowany na potrzeby publikacji
model ma jedynie charakter pogladowy, a jego celem jest wizualizacja mozliwosci pro-
gramu ADOscore. Po zdefiniowaniu formut, za pomocg ktérych system powinien zlicza¢
poziom wskaznikdéw oraz po wprowadzeniu zaréwno zaplanowanych, jak i rzeczywistych
danych, program ADOscore za pomoca sygnalizacji $wietlnej informuje o osiggnietym
poziomie wskaznikow. ,Zgodnie z regufg swiatet ulicznych, czerwona kropka przy wskaz-
niku oznacza uzyskanie nieakceptowanych wartosci, zielony kolor informuje o poprawno-
sci realizacji celu, natomiast z6tta kropka sygnalizuje przekroczenie przez wartosci wskaz-
nika zatozonych granic tolerancji [Gebczynska 2015a, ss. 47-60]. Przyjete w programie
rozwigzanie utatwia interpretacje uzyskanych wynikéw poprzez ich jednoznaczna wizuali-
zacje. Monitorowanie wskaznikow pozwala na biezacg ocene realizacji zaréwno celéw
operacyjnych, jak i strategicznych, a jednoczesnie zwraca uwage na parametry problema-
tyczne, w przypadku ktérych pojawity sie odchylenia od wartosci zaplanowanych [Geb-
czynska, Bujak2017].
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Rysunek 1. Cele strategiczne dla analizowanej firmy
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Rysunek 2. Cele strategiczne i operacyjne wraz z wskaznikami dla perspektywy procesow
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Analizujac cel strategiczny, dotyczacy optymalizacji taricucha dostaw, uszczegé-
towiono go w celu operacyjnym, nazwanym: wspdtpraca tylko ze sprawdzonymi do-
stawcami, ktory bedzie nadzorowany w zakresie liczby zamoéwien od dostawcéw
sprawdzonych do liczby wszystkich dostawcow. Przyjety wskaznik pozwoli na wnio-
skowanie o skali wspétpracy ze sprawdzonymi dostawcami, dazy sie do uzyskania
poziomu 1, przy ktérym liczba zaméwien od dostawcoéw sprawdzonych jest réwna
liczbie wszystkich dostawcow. Czerwona kropka przy wskazniku sugeruje nieskutecz-
nosc¢ tego celu i konieczno$¢ podjecia dziatarh doskonalacych w badanym obszarze.

Prezentacja i analiza fragmentu rozwiazan, wynikajacych z uzycia programu ADO-
score zakresie zarzadzania logistycznego pozwala na stwierdzenie, iz program ten
umozliwia:

— zdekomponowanie strategii logistycznej na poziom celéw strategicznych i ope-
racyjnych, tym samym zintegrowania zarzadzania logistycznego z zarzadzaniem
logistyka;
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— scalanie i zsynchronizowanie wdrozenia strategii;

— opomiarowanie wyznaczonych celéw;

— biezacy monitoring i zwizualizowanie za pomoca sygnalizacji $wietlnej proble-
mow w zakresie realizacji przyjetych celdw;

— wprowadzenie korekt i modyfikacji na bazie uzyskanych wynikéw.

Ponadto program posiada dodatkowe zalety, ktére nie byly szczegétowo oma-
wiane w niniejszej publikacji, ale niewatpliwie wpisuja sie w zakres zarzadzania logi-
stycznego. Nalezy do nich zaliczy¢:

— wskazanie odpowiedzialnosci za realizacje celéw i dziatan,
— utworzenie opcji generowania aktualnej dokumentacji na temat stanu wdrozenia
strategii.

Skonkretyzowaniem zapiséw i rozwigzan przyjetych w programie ADOscore moze
by¢ wykorzystanie programu ADONIS do nadzorowania przebiegu poszczegdlnych pro-
ces6w wiaczonych w realizacje strategii logistycznej. Program ADONIS - faczy w sobie
tatwos¢ modelowania w formie graficznej z zaawansowanymi mozliwosciami opisu pro-
cesoéw i ich powigzan. Program ADONIS umozliwia tatwe projektowanie i dokumentowa-
nie catosciowego obrazu organizacji, optymalizacje proceséw, jak réwniez pomaga wia-
Sciwie zarzadzac zasobami i redukowac koszty dziatania [www.boc-group.com].

W przedstawionym przyktadzie przedsiebiorstwa z branzy meblarskiej, poddajac
analizie zidentyfikowany problem w zakresie celu dotyczacego wspdtpracy tylko ze
sprawdzonymi dostawcami, postanowiono zidentyfikowac i opisa¢ proces, w ramach
ktérego cel ten bedzie osiggany. Weryfikujac stworzong dla opisanej firmy mape proce-
s6w, wytoniono proces zaopatrzenia, w ktéry wpisuje sie problematyka wyboru dostawcy.
W zwiazku z powyzszym, proces ten poddano szczegdtowej analizie, wykorzystujac w tym
celu model procesu biznesowego, opracowany z wykorzystaniem programu ADONIS
(rysunek 3). Przebieg procesu zaopatrzenia zaprezentowany na rysunku 3 odzwierciedla
kolejne czynnosci, podejmowane w celu zakupienia brakujgcych surowcéw, przy zatoze-
niu, iz beda one pozyskiwane gtéwnie od sprawdzonych dostawcéw. Powyzszy zapis
wskazuje, iz celem procesu zaopatrzenia, zgodnie z przyjeta strategia logistyczng, powin-
na by¢ wspdtpraca tylko ze sprawdzonymi dostawcami. Zatem w takim zakresie zostat
opomiarowany proces i wyznaczony wskaznik, ktéry informuje, jaki jest udziat zatwier-
dzonych zamoéwien realizowanych przez sprawdzonych dostawcéw, we wszystkich zreali-
zowanych zamowieniach. Pod pojeciem sprawdzonych dostawcow nalezy rozumiec
firmy, z ktorymi badane przedsiebiorstwo juz wczesniej wspotpracowato i zostaly one
pozytywnie zweryfikowane. Przedsiebiorstwo powinno starac sie wyeliminowac dostaw-
cow, ktorzy zostali ocenieni negatywnie w celu ograniczenia ich niekorzystnego wptywu
na jakos¢ produkgji, a zatem i wyrobu finalnego.
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Rysunek 3. Przebieg procesu zaopatrzenia
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Analizujac opisany przypadek, mozna stwierdzi¢, iz wykorzystanie programu
ADONIS do zarzadzania logistyka stwarza warunki do [Gebczyriska 2015b, ss. 159-
166]:

1 ldentyfikacji wszystkich procesow logistycznych i ich graficznej prezentaciji.

2 Okreslenia sekwencji proceséw logistycznych oraz ich wzajemnych oddziatywan.

3 Ustalania celdw i wyznaczenia wiascicieli proceséw logistycznych, jak réwniez
okreslenia kryteriéw i metod potrzebnych do zapewnienia skutecznosci zaréwno
przebiegu, jak i nadzorowania proceséw logistycznych.

4 Udostepnienia informacji zwrotnych osobom uczestniczacym w realizacji procesow.

5 Monitorowania, mierzenia i analizowania proceséw oraz wdrozenia dziatan nie-
zbednych do ciagtego doskonalenia proceséw logistycznych.

Reasumujac, nalezy stwierdzi¢, iz program ADONIS wspomaga zarzadzanie logi-
styka na poziomie realizacji logistycznych procesdow operacyjnych. Niewatpliwym
atutem opisanego programu sg szerokie mozliwosci modelowania, symulacji oraz
ewaluacji, przy jednoczesnej czytelnosci zgromadzonych danych i prostoty obstugi
systemu.

Zakonczenie

Analiza literatury i opisane case study uprawniajg do stwierdzenia, ze zaréwno pro-
gram ADOscore, jak i ADONIS posiadajg wszechstronne mozliwosci w zakresie wspo-
magania zarzadzania logistyka i zarzadzania logistycznego. Pierwszy z analizowanych
programéw - ADOscore umozliwia przede wszystkim zdekomponowanie strategii
logistycznej na nizsze poziomy zarzadcze. Natomiast program ADONIS moze by¢
zroédiem wiarygodnych danych zaréwno na temat poprawnosci przebiegéw proce-
séw logistycznych, jak i poziomu ich skutecznosci, tym samym stwarzajac szanse na
przeciwdziatanie pojawiajgcym sie zagrozeniom. Oba programy cechuje intuicyjne
podejscie do tworzonych modeli i wypracowanych rozwigzan. Niewatpliwg zaleta
opisanych narzedzi informatycznych sa szerokie mozliwosci raportowania, stanowiace
podstawe do podejmowania decyzji zarzadczych. Opisane w publikacji narzedzia
informatyczne odgrywaja jeszcze jedng kluczowa role, a mianowicie integruja dziata-
nia strategiczne i operacyjne z zakresu logistyki. Zatem ich skonsolidowanie moze
przynies¢ najbardziej wymierne efekty. Niestety praktyka gospodarcza nie potwierdza
istnienia takich prawidtowosci. Powotujac sie na wyniki z raportu opracowanego
przez portal PROCESOWCY.PL Dojrzatos¢ procesowa polskich organizacji, mozna
stwierdzi¢, ze wykorzystanie narzedzi wspomagajacych pomiar proceséw znajduje sie
na dos¢ niskim poziomie i wynosi 18%, podobnie sytuacja rysuje sie w przypadku
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uzycia strategicznej karty wynikow, ktérej dedykowany jest program ADOscore — jej
zastosowanie potwierdza 11% respondentéw z sektora prywatnego i 3% z publiczne-
go [http://procesowcy.nazwa.pl/dojrzalosc2013.pdf]l. W zwiazku z globalizacjg i in-
formatyzacjg spoteczenstwa, przytoczone wyniki bedg ewoluowaty w kierunku inten-
sywniejszego wykorzystania narzedzi informatycznych. Czy zapotrzebowanie na pro-
dukty opisane w publikacji bedzie wzrastato? Trudno jednoznacznie wyrokowa¢, po-
niewaz odpowiedz na to pytanie zalezy zaréwno od zmieniajacych sie potrzeb klien-
tow, jak i uzytecznosci prezentowanych rozwigzan na tle ofert konkurencyjnych.
Z pewnoscia mozna stwierdzi¢, iz scharakteryzowane narzedzia wspomagajg i inte-
gruja funkcjonujace w przedsiebiorstwie systemy oraz koordynuja procesy i dziatania,
ktérych ztozonos¢ i liczebnos¢ jest szczegdlnie zauwazalna w duzych przedsiebior-
stwach. Odwotujac sie do Raportu Systemy informatyczne w polskich magazynach
[http://www.logisys.pl/_CMS/userfiles/raport_2014_systemy-IT.pdf], nalezy stwier-
dzi¢, iz zakres wykorzystania rozwigzan IT wzrasta wraz z wielkoscia firm. Podobnych
tendencji mozna sie spodziewac¢ w przypadku narzedzi informatycznych opisanych
w artykule. Zatem uzycie ich jest szczegdlnie rekomendowane w duzych i srednich
przedsiebiorstwach, ktérych skala dziatania narzuca koniecznos¢ stosowania rozwia-
zan informatycznych.

Jednakze skuteczno$¢ wdrozonych rozwigzan informatycznych w duzej mierze
zalezy od zdefiniowania powszechnie akceptowalnych standardéw, przeszkolenia
pracownikéw w zakresie wdrozonych rozwiazan i ciggtego oraz logicznego doskona-
lenia wypracowanych sposobdéw i metodyk postepowania. Nie wolno zapomnie¢
o naturalnym zjawisku towarzyszacym kazdej zmianie, w tym réwniez wprowadzaniu
réznego rodzaju rozwigzan informatycznych, a mianowicie o oporze ze strony pra-
cownikéw [Rizzuto, Reeves 2007, ss. 226-240], ktéry nalezy niwelowac poprzez wyja-
$nianie zalet i mozliwosci, jakie stwarza nowo wprowadzony system.
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Wprowadzenie

Przedsiebiorstwo handlu detalicznego wielkopowierzchniowego (PHD/W) w ujeciu
systemowym oznacza jednostke gospodarcza, posiadajaca cel, odrebnos¢ prawna,
organizacyjng, techniczng oraz ekonomiczna. Jednostka ta zlokalizowana jest w mia-
stach lub w ich najblizszej okolicy. W ofercie handlowej, udostepnionej na znacznej
powierzchni, posiada szeroki asortyment i ograniczony zakres ustug wspierajacych
sprzedaz, skierowany do finalnego odbiorcy. Najczesciej przedsiebiorstwo to jest
czesdcig wiekszego systemu, jakim jest sie¢ handlu detalicznego. Pojecie to oznacza
grupe podmiotow handlu detalicznego, ktére dziatajg w jednej strukturze organiza-
cyjnej, powigzanych w réznych obszarach funkcjonalnych i zadaniowych, na réznym
poziomie zarzadzania, o r6znym poziomie samodzielnosci oraz podlegajacych wspdl-
nemu zarzadowi [Jedynak 2017, s. 24].

W strukturze przedsiebiorstw handlu detalicznego wielkopowierzchniowego
istotna funkcje petni system logistyczny. Jest wsparciem proceséw sprzedazy. Reali-
zowane zadania logistyczne najczesciej majg charakter rozproszony i nie sa skoordy-
nowane w ramach jednego dziatu, podejmowane za$ decyzje maja charakter zdecen-
tralizowany.

W badanych przedsiebiorstwach bardzo wazne miejsce zajmuje proces przygoto-
wania i wystania zaméwien do dostawcédw. Niewtasciwe ich opracowanie znacznie
ogranicza mozliwosci finansowe i pozafinansowe PHD/W. Nalezy podkresli¢, ze po-
szczegdlne zadania stuzb zaopatrzeniowych sg realizowane w warunkach wysokiej
niepewnosci. Bardzo duza liczba produktéw znajduje sie w dyspozycji jednego dziatu
handlowego. Pod wzgledem kryterium szerokosci czy gtebokosci asortymentu obstu-
giwany towar charakteryzuje sie duzym zréznicowaniem. Niekiedy ten sam produkt
dostarczany jest przez réznych dostawcéw, a zasadniczym kryterium ich wyboru staje
sie cena czy czas realizacji zamoéwienia. Ponadto wystepuje bardzo duza liczba do-
stawcoéw, zardwno regionalnych, jak i o zasiegu krajowym, a tym samym odnotowuje
sie znaczne zréznicowanie warunkéw zakupu. Dostawy moga by¢ realizowane bezpo-
Srednio na hale sprzedazy, z utrzymaniem zapaséw w magazynie, lub na indywidual-
ne zamoéwienie klientéw. Natomiast obroét poszczegdlnych pozycji asortymentowych
jest rézny: wystepuja zaréwno produkty charakteryzujace sie pewna sprzedaza, jak
i duza niepewnoscia co do czasu czy wielkosci i struktury sprzedazy.

W kontekscie tej problematyki przyjeto, ze celem gtéwnym artykutu bedzie identy-
fikacja i charakterystyka procesu przygotowania oraz wystania zamoéwien do dostaw-
cow w systemach logistycznych przedsiebiorstw handlu detalicznego wielkopo-
wierzchniowego poprzez wskazanie jego celu, etapdw, oséb odpowiedzialnych
i wykonawcow, dokumentéw oraz metod przygotowania. Etapy jego realizacji obej-
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muja charakterystyke struktury podmiotowej, przedmiotowej i czynnosciowej syste-
mu logistycznego; identyfikacje etapdw procesu przygotowania i wystania zaméwien
do dostawcéw; rozpoznanie metod przygotowania zamoéwienn do dostawcéw. Jako
metode badawczg zastosowano obserwacje bezposrednia. Przeprowadzono ja
w czterech najwiekszych sieciach handlowych dziatajacych na terenie Polski, specjali-
zujacych sie zarbwno w branzy spozywczej, jak i przemystowej. Warto nadmieni¢, ze
autor pracy byt dtugoletnim pracownikiem wspomnianych sieci, kierujgcym, na réz-
nym poziomie zarzadzania, rozmaitymi sektorami i dziatami.

System logistyczny przedsiebiorstwa - pojecie i zakres

Zgodnie z literaturg przedmiotu system logistyczny oznacza catoksztattem srodkéw
ludzkich, technicznych, a takze przyjetych metod dziatania oraz norm organizacyjno-
prawnych w ich wzajemnym zwigzku funkcjonalnym, stuzacych do optymalnego, ze
wzgledu na przyjete kryteria, przemieszczania, manipulowania i sktadowania doébr
materialnych oraz powigzanych z nimi informacji i energii [Figura, Kos 1996, s. 8]. Jest
to system przestrzenno-czasowy, ktérego gtéwnym celem jest zapewnienie optymal-
nych przeptywéw logistycznych (débr, oséb, informacji) w przedsiebiorstwie oraz
w catym tancuchu dostaw. Jest to system sztuczny (zbudowany i zarzadzany przez
cztowieka), zmienny w czasie, wyodrebniony i powigzany z otoczeniem, majacy we-
whnetrzng strukture (sktada sie z czesci uporzadkowanych wg przyjetych norm iregula-
¢ji), spoteczno-techniczny (obejmuje cztowieka i jego prace, srodki pracy oraz przedmiot
pracy) [Jedynak 2017, s. 15]. W konsekwencji analize jego struktury nalezy przeprowa-
dzi¢ réwnolegle w ujeciu podmiotowym, przedmiotowym i czynnosciowym.

W ujeciu podmiotowym system logistyczny PHD/W to jeden z wydzielonych pod-
systeméw tych podmiotéw. Jest to system wewnatrzorganizacyjny, ktéry sktada sie
z sieci powigzanych i wspétpracujacych w réznych obszarach jednostek funkcjonal-
nych czy zadaniowych oraz ludzkich. Jego dalszy podziat obejmuje podsystem przyje-
cia i wydania towaru, ktérego zakres wyznaczony jest przez zlokalizowany w bada-
nych przedsiebiorstwach dziat przyjecia i wydania towaru, podsystem handlu - dziaty
handlowe oraz podsystem logistycznej obstugi klienta - dziat obstugi klienta. Przyktad
struktury organizacyjnej w badanych przedsiebiorstwach zamieszczono na rysunku 1.

W ramach podsystemoéw logistycznych w badanych przedsiebiorstwach nalezy
wyodrebni¢ cztery grupy pracownikéw:

1) kadre zarzadcza (kierowniczg), tj. osoby decyzyjne, realizujace dziatania zarzadcze
na poziomie strategicznym czy operacyjnym;
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Rysunek 1. Przyktad struktury organizacyjnej PHD/W
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Zrédfto: opracowanie wtasne na podstawie Jedynak [2017, s. 28].

kadre wspierajaca (asystentéw), posredniczacg miedzy kadrag kierownicza

2)

a pracownikami podstawowymi, w wybranych obszarach przejmujaca kompe-

tencje kadry kierowniczej;
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3) pracownikéw podstawowych, tzw. wykonawczych, tj. pracownikéw realizujacych
wyznaczone zadania na poziomie taktycznym;

4) pracownikéw pomocniczych, wspierajacych przebieg proceséw logistycznych, tj.
specjalistow ds. BHP, pracownikéw technicznych, ochrone czy sprzatajacych.

W ujeciu rzeczowym system logistyczny PHD/W okreslony jest na podstawie
srodkéw produkgji, tj. przedmiotu pracy i srodkéw pracy. Przedmiotem pracy jest
towar, ktéry stanowi oferte handlowa danego przedsiebiorstwa. Przyjmujac kryterium
rodzaju towaru, w hipermarketach spozywczych mozna wskaza¢ trzy podstawowe
grupy produktéw, tj. suchej zywnosci, swiezej zywnosci i produktéw przemystowych
[Tesco 2017], w hipermarketach budowlanych projekty, budowe, technike, dekoracje
oraz ogrod [Leroy Merlin 2017]. Grupy te wyznaczajg podziat organizacyjny obszaru
handlowego, tzw. strefy. Inaczej odzwierciedlaja przyjeta koncepcje wewnetrznej
organizacji danej jednostki handlowej. W kazdej strefie zlokalizowane sg podgrupy,
okreslone jako dziaty handlowe. Przyjety podziat pozwala na specjalizacje w zakresie
obstugi i zarzadzania dana grupa asortymentowa.

Natomiast srodki pracy w badanych przedsiebiorstwach obejmujg materiaty do
eksploatacji urzadzen oraz infrastrukture logistyczna. Do pierwszej grupy zalicza sie
przede wszystkim paliwa i energie, smary i ptyny, czesci zamienne do urzadzen, mate-
riaty biurowe, ubrania robocze, $rodki czystosci itp. Druga grupa, tj. infrastruktura
logistyczna, stanowi baze techniczng badanego systemu. Obejmuje budynki i budow-
le znajdujace sie w dyspozycji danej jednostki handlowej oraz ich wyposazenie, tj.
urzadzenia magazynowe i sklepowe, urzadzenia transportowe i manipulacyjne, sys-
tem informatyczny czy urzadzenia pomocnicze. Dodatkowo w sktad wyposazenia
wchodzg urzadzenia klimatyzacyjno-wentylacyjne, ochrony przeciwpozarowej czy
zabezpieczenia.

W ujeciu czynnosciowym system logistyczny PHD/W nalezy definiowac jako zbior
proceséw logistycznych. Procesy te majg charakter pomocniczy w stosunku do proce-
séw sprzedazy, a ich gtéwnym celem jest zapewnienie optymalnego przeptywu débr
wraz z informacja. Na podstawie kryterium fazowego w badanym przedsiebiorstwie
obstugiwane procesy mozna podzieli¢ na dwie grupy: zaopatrzenia i dystrybugji.
Z punktu widzenia kryterium poziomu zarzadzania procesy te moga mie¢ charakter
strategiczny, taktyczny czy operacyjny. Natomiast bioragc pod uwage kryterium funk-
cjonalne, nalezy wyrézni¢ procesy transportu, magazynowania, obstugi zapaséw
i opakowan oraz logistycznej obstugi klientow.
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Etap przygotowania i wystania zamoéwienia

Wedtug Stownika terminologii logistycznej pojecie zmowienie oznacza uzgodnione
z dostawca dostarczenia jednej lub wiecej partii wyrobéw w okreslonej wielkosci,
terminie i zgodnosci z ustalonymi warunkami dostaw [Fertescha 2016, s. 249]. Inaczej
jest to dokument wewnetrzy, tj. przygotowany w przedsiebiorstwie, zatwierdzony
i przestany do dostawcy. Stanowi forme zobowigzania przedsiebiorstwa wzgledem
dostawcédw, wyraza jego wewnetrzne potrzeby i mozliwosci [Jedynak 2017, s. 56].

W literaturze przedmiotu proces zaopatrzenia powszechnie dzieli sie na dwie
podstawowe fazy — przygotowywania oraz realizacji [Ficorn 2008, s. 90]. Uwzgledniajac
ten podzial, w PHD/W w pierwszej fazie nalezy wskaza¢ nastepujace etapy: opraco-
wanie i przyjecie polityki zaopatrzeniowej; identyfikacje i charakterystyke potrzeb
zaopatrzeniowych; ocene i wybér dostawcy. Natomiast druga faza obejmuje przygo-
towanie i wystanie zamoéwienia; kontrole realizacji zaméwienia; przyjecie zamoéwione-
go towaru do magazynu; rozliczenie dostawy.

Za etap przygotowania i wystania zaméwienia w PHD/W w catosci jest odpowie-
dzialny dany sektor handlowy. Jego celem jest zagwarantowanie jednostce handlo-
wej dostepu do okreslonych débr w danym czasie i miejscu, w odpowiedniej ilosci
i jakosci oraz po akceptowanych kosztach obstugi logistycznej, ktére sa niezbedne do
utrzymania czy poszerzenia prowadzonej dziatalnosci. Realizacja etapu przygotowa-
nia i wystania zamoéwienia w badanych przedsiebiorstwach wigze sie z wykonaniem
nastepujacych zadan: identyfikacji wielkosci i struktury potrzeb; okreslenia warunkdéw
realizacji zakupu; przygotowania zaméwienia do dostawcy; zatwierdzenia oraz prze-
stania zaméwienia do dostawcy.

Rozpoznanie wielkosci i struktury potrzeb w PHD/W odbywa sie zaréwno na pod-
stawie zrédet zewnetrznych, tj. rynku zaopatrzenia i zbytu, jak i wewnetrznych (przed-
siebiorstwa). Powszechnie wskazuje sie nastepujace czynniki okreslajgce potrzeby
zaopatrzeniowe:

- propozycje zamoéwien od dostawcow czy kupcdw z magazynu centralnego,

- analizy sprzedazy w poprzednim okresie tych samych produktow lub zblizonych
co do odbiorcéw i sposobu uzytkowania,

- indywidualne potrzeby zgtaszane przez klienta,

- planowane akcje promocyjne czy sprzedazowe.

W badanych przedsiebiorstwach warunki realizacji dostaw wynikaja przede
wszystkim z uméw o wspétprace zawartych z dostawca. Umowy moga by¢ zawierane
centralnie, tj. na poziomie sieci handlowej oraz lokalnie, tj. na poziomie jednostki
handlowej. Moga miec¢ charakter nieokreslony lub okreslony. Wyznaczaja m.in. meto-
dy i czas skladania zamoéwienia, minimalne wielkosci na zamoéwieniu, czas i czestotli-
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wos¢ realizacji dostaw, metody rozliczania zamdwienia czy kary umowne. Niezaleznie

od czasu trwania umowy warunki jej realizacji sg na biezgco aktualizowane; dotyczy to
przede wszystkim oferty produktowej i cenowej. Przygotowujac zamowienie, wyzna-
czajac ilosci na zamowieniu w poszczegdlnych pozycjach asortymentowych, bierze
sie pod uwage nastepujace zmienne [Jedynak 2017, s. 52]:
- wielkos¢ i strukture zapotrzebowania,

- istniejacy zapas w magazynie,

- wymagania dostawcéw i warunki umowy,
- wewnetrzne mozliwosci finansowe, ludzkie czy techniczne,

- koszty dostawy i utrzymania zapasoéw,
- dotychczasowe doswiadczenie,
- uwarunkowania otoczenia.

W badanych przedsiebiorstwach przestanie zaméwienia do dostawcy moze sie
odbywac metodami tradycyjnymi, tj. w wersji papierowej, faksem czy bezposrednio
przedstawicielowi handlowemu danej firmy lub nowoczesnymi, np. e-mailem czy za
posrednictwem udostepnionej przez dostawcédw strony internetowej. Schemat pro-

cesu przygotowania i wystania zamoéwienia w systemie logistycznym PHD/W zamiesz-

czono w tabeli 1.

Tabela 1. Schemat etapu przygotowania i wystania zamoéwienia w systemie

logistycznym PHD/W
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W zaleznosci od potrzeb w PHD/W zaméwienia do dostawcy dzieli sie, przyjmujac
kryterium miejsca, asortymentu, wartosci czy czasu. Natomiast, aby wskaza¢ metody
ich przygotowania, nalezy przyjac¢ kryterium czestotliwosci dostaw. W tym przypadku
zamowienia dzielg sie na dwie grupy, tj. zamowienia jednorazowe i zamdwienia state.

Zamoéwienia jednorazowe

W systemach logistycznych PHD/W zaméwienia jednorazowe sa przygotowywane
w chwili wystapienia potrzeby. Maja charakter jednorazowy i niepowtarzalny lub
W ograniczonym stopniu powtarzalny. Najczesciej dotycza produktéw sezonowych
lub sa to zaméwienia indywidualne klienta. W badanych przedsiebiorstwach,
z uwzglednieniem literatury przedmiotu i kryterium ilosci, nalezy wskaza¢ dwie grupy

metod przygotowywania zamowien jednorazowych [Grzybowska 2010, s. 58]:

- metody statyczne, stosowane, gdy ilos¢ wyznaczona na zamodwieniu sie nie zmie-

nia; analizujac literature przedmiotu, nalezy wyrézni¢ dwie metody ich przygoto-

wania: maksymalnej dostawy czy statej wielkosci dostaw:

- metody dynamiczne, stosowane, gdy ilos¢ wyznaczona na zaméwieniu sie zmie-

nia; w tym przypadku zastosowanie maja dwie metody: partia za partie czy statej

czestotliwosci dostaw.
Charakterystyke tych metod zamawiania zamieszczono w tabeli 2.

Tabela 2. Charakterystyka metod opracowania zamoéwien jednorazowych w PHD/W

Nazwa Opis Wzér Warunki pracy
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przygotowanie tylko drie: - dhugi czas realizacji do-
Metoda | jednegozaméwienia, | 994¢ ] staw
maksy- | ktére w catosci od- Woi - wielkos¢ zam6 - wysokie koszty transpor-
; P wienia na danej
malnej zwierciedla potrze.by ozycii () ) tu w poréwnaniu z kosz-
dostawy | zgtaszane przez klien- o 2p ynJ tami magazynowania
ta/klientow =l i
P _ catkowite niepewny dostawca
zapotrzebowanie
przygotowanie dwéch p - wysokie koszty transpor-
iecej Swien tu w poréwnaniu z kosz-
Metoda lub vxlnecej zamoéwien, WD'—d - .p .
statei w ktérych wyznaczo- ! n tami magazynowania
. J, | nailos¢/wartos¢ jest - ograniczenie po stronie
wielkosci dzie: ]
P stata, gazie: dostawcy, m.in. dotyczace
ostaw | 7 uwzglednieniem d — numer zaméwienia mozliwoéci zrealizowania
wewnetrznychmozli- | d=1,2,...n jednorazowo dostawy

114



Opracowanie zamdwieri do dostawcow w systemach logistycznych przedsiebiorstw handlu. ..

wosci i warunkow n —1taczna liczba - ograniczenia finansowe,
realizacji dostawy zamowien ludzkie lub techniczne po
stronie odbiorcy
przygotowanie dwéch - niewielka odlegto$¢ miedzy
lub wiecej zamowien, W, ., =P dostawca a odbiorcg
Metoda ktérych wyznaczona e - krotki czas realizacji
partia iI‘oéé/wartos’c’ zmienia g Zle.lk ) dostaw
73 parti sie, odzwierciedlajac t—Ca ow!te zapo- - niskie koszty transportu
partic potrzeby zgtaszane w | trzebowanie wdanym |y horéwnaniu z kosztami
danym czasie przez czasie (t) magazynowania
klienta/klientéw t=12...k - pewny dostawca t
przygotowanie dwéch - pewny dostawca
Metoda | lub wiecej zamowien, Wy = ZPDI - dostawy realizowane
statej ktorych wyznaczona gdzie: zgodnie z obowigzujacym
czestotli- | ilos¢/wartos¢ zmienia | p, _ dzienne zapo- ha‘rm’onogramem dostaw
WOLCi sie, z uwzglednieniem | tryebowanie w cyklu - mskle’ koszt)'/ transportu ‘
dostaw | mozliwego czasu realizacji dostaw (1), © w porownanlu'z kosztami
realizacji zaméwienia | _1 2 | p magazynowania

Zrédfo: opracowanie whasne.
Zamoéwienia state

W systemach logistycznych PHD/W zamowienia state, inaczej - biezace, maja charak-
ter ciagly i powtarzalny. Obejmuja tzw. staty asortyment w zatowarowaniu. Dziaty
handlowe majg doswiadczenie w pracy z danym towarem i utrzymujg jego zapas.
ZamoOwienia te moga by¢ przygotowywane zarowno w warunkach pewnosci, jak
i niepewnosci.

W badanych przedsiebiorstwach w warunkach pewnosci sa to zamoéwienia przy-
gotowywane, gdy dostawca w petni wywiagzuje sie z wyznaczonego czasu realizacji
dostawy (brak opéznien) oraz gdy wyznaczajac poszczegdlne ilosci w zamédwieniu,
bazuje sie jedynie na historii sprzedazy z okresu poprzedniego. W konsekwencji, za-
mawiajac poszczegdlne pozycje u danego dostawcy, wyznacza sie ich wielkos¢ na
pokrycie okresu od dostawy do kolejnej dostawy.

Natomiast w warunkach niepewnosci, zgodnie z literatura przedmiotu, zamowie-
nia moga by¢ realizowane w trzech sytuacjach decyzyjnych [Grzybowska 2010, s. 44]:
— pewny dostawca, realizuje dostawy w terminie, wystepuja odchylenia po stronie

popytu;

— niepewny dostawca, wystepuja opdznienia w dostawach lub dostawca jest pew-
ny, ale mozliwosci sktadania i realizacji dostaw sa rozbiezne ze zgtaszanymi po-
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trzebami, dodatkowo zgtaszane potrzeby sa przewidywalne, np. mozna wyzna-

czac ilosci w zamoéwieniu na podstawie historii sprzedazy z danego okresu;

— wystepujag odchylenia z réznych przyczyn, zaréwno po stronie odbiorcy jak i do-
stawcy.

W zwiazku z tym, wyznaczajac ilosci w poszczegdlnych pozycjach asortymento-
wych w zamoéwieniach, nalezy je zwiekszy¢ o tzw. niepewnos¢. Jednym ze sposobow
moze by¢ zwiekszenie ilosci przez dodanie do kazdej pozycji wielkosci zapasu bezpie-
czenstwa. Zgodnie z literatura przedmiotu, jego obliczenie uwzglednia zaréwno od-
chylenie standardowe popytu w cyklu realizacji dostaw, jak i poziom obstugi klienta
[Krzyzaniak 2002, s. 109]. Metode jego wyznaczenia mozna wyrazi¢ wzorem:

Z,=06,0

gdzie:

Zg - zapas bezpieczenstwa,

Op, — odchylenie standardowe popytu w cyklu realizacji zamdwienia (tabela 3),

w — wspotczynnik poziomu obstugi klienta, wyznaczany z tablic rozktadu normalnego.

Tabela 3. Odchylenie standardowe popytu w cyklu realizacji zaméwienia

Wariant Popyt Dostawca Op;
| +/- GPJID
[ +/- 6.Sp,
I +/- +/- \/Szmcr +0,1,

op— odchylenie standardowe popytu; o - dzienny cykl realizacji dostaw; o. - odchylenie standardowe cyklu
realizacji dostaw; Spt — dzienna Srednia sprzedaz w danym czasie
Zrédfto: opracowanie wtasne na podstawie: Grzybowska [2010, s. 44]

Dodatkowo w PHD/W, przyjmujac kryterium czasu przygotowania, zamoéwienia
state, zgodnie z powszechnie obowigzujagcym podziatem w literaturze przedmiotu,
mozna podzieli¢ na dwie grupy: statego punktu zamawiania oraz statego cyklu zama-
wiania.

Metoda statego punktu zamawiania w badanych przedsiebiorstwach charaktery-
styczna jest w przypadku automatycznych zamoéwien. Zgodnie z literaturg przedmio-
tu zamowienia te przygotowywane i sktadane sg woéwczas, gdy poziom zapasu
w danej pozycji asortymentowej obnizy sie do tzw. poziomu informacyjnego [Coyle
2010, s. 250]. Poziom ten okresla minimalny zapas, ktéry jest niezbedny do zaspoko-
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jenia potrzeb od chwili wystania zamowienia do przyjecia towaru w magazynie. Przy-
kladowa strukture zapaséw w PHD/W w warunkach pewnosci i niepewnosci zamiesz-
czono na rysunku 2 3.

Rysunek 2. Struktura zapaséw w magazynie PHD/W w warunkach pewnosci

T, T, T T, Ts Ts T Te T

Zmax — zapas maksymalny; Zn — zapas w magazynie; Zinrp — zapas informacyjny w warunkach
pewnosci; Z,., =S, T, ; Ti - czas realizacji danej czynnosci, gdziei=1, 2, ..., k.

Zrédto: opracowanie whasne.

Rysunek 3. Struktura zapaséw w magazynie PHD/W w warunkach niepewnosci

Ty T, Ts T4 Ts Te Ty Te To

Zintn — zapas informacyjny w warunkach niepewnosci; Z, .

=S, T, +Z,.

Dt “D

Zrédto: opracowanie whasne.

Natomiast w metodzie statego cyklu zamawiania obowigzuje tzw. system prze-
gladu okresowego, dlatego przygotowanie i wystanie zaméwienia do dostawcy oraz
jego termin realizacji sg $cisle okreslone [Coyle 2010, s. 271]. W badanych przedsie-
biorstwach cykl przegladu moze by¢ wyznaczony harmonogramem dostaw narzuco-
nym przez dostawce lub wynika¢ bezposrednio z przyjetej organizacji pracy. Przykta-
dowe harmonogramy dostaw w przedsiebiorstwach handlu detalicznego wielkopo-
wierzchniowego zamieszczono w tabeli 4.

Charakterystyke metody opracowania zaméwien statych w badanych przedsie-
biorstwach zamieszczono w tabeli 5.
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Tabela 4. Harmonogram dostaw w PHD/W

Nazwa P

w S C P S N

Dostawca
A

Zi

Di/Z> D2

Dostawca
B

Zi/Z>

D D2

Dostawca
C

Z D+

Dostawca
D

VAl

D1/Z> D2/Z3 Ds/Zs Da4/Zs Ds

Z; - termin sktadania zamoéwienia, gdzie i =1, 2, ... n; Di - termin realizacji dostawy.

Zrédto: opracowanie whasne.

Tabela 5. Charakterystyka metod opracowania zamoéwien statych w PHD/W

Rodzaj Wzor
jesli W, >t,,toW,, =S, (t,, +7, - W,)
Zamodwienia jesliw, g <t,,to W, =S, 1,
wwarunkach | 9dzie:
pewnosci Wzs— wskaznik pokrycia, v _ SZd
Z4 - zapas w dyspozydji, Z, = Z: +Z,, Z;-zapas w transporcie
Zamowienia

w warunkach

niepewnosci

Je§|l V\/Z/S >1,,1t0 WDi = SDl (TD+1 +1, _WZ/S)+ZB
JeéhW <TD:tO WDi =SD[TD+I +ZB

zis —

jesli W, <0to W, =0.

Zrédto: opracowanie wiasne.

Zakonczenie

Nalezy podkresli¢, ze w PHD/W realizowane poszczegélne zadania etapu przygoto-

wania i wysfania zamoéwien do dostawcéw sg zgodne z powszechnie obowigzujgcymi

zasadami i zatozeniami zawartymi w literaturze przedmiotu. W badanym przedsie-

biorstwie wybdér metody przygotowania zamdwienia, podobnie jak w pozostatych

jednostkach gospodarczych, jest scisle uzalezniony od przyjetego celu i warunkéw
pracy. Jednakze ze wzgledu na specyficzne cechy handlu detalicznego przygotowy-
wane zaméwienia nalezy podzieli¢ na dwie grupy, tj. zamowienia jednorazowe oraz
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zaméwienia state. Natomiast pod wzgledem warunkéw pracy zaméwienia moga byc¢
przygotowywane zaréwno w warunkach pewnosci co do wielkosci przysztej sprzeda-
zy czy warunkoéw realizacji dostawy, jak i niepewnosci. W konsekwencji, wyznaczajac
ilos¢ na zaméwieniu do dostawcéw, w poszczegdlnej pozycji asortymentowej nalezy
uwzglednia¢ poziom zapaséw w magazynie bedacy w dyspozycji w danym dniu oraz
rozktad zgtaszanych potrzeb w czasie. Ponadto istotne staja sie czas sktadania zamo-
wienia czy realizacji dostaw oraz dotychczasowe dos$wiadczenie.
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Abstract: The article discusses the development trends of Poland's transport system, paying
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Wstep

Przedsiebiorstwa transportowe maja szanse coraz wiekszego i preznego rozwoju,
jednak musza sie liczy¢ z ograniczonymi zasobami, przez co wystepuje koniecznos¢
minimalizacji kosztéw. Dlatego tez przedsiebiorstwa spedycyjne, organizujgce proces
przemieszczania, decydujg sie na wybor najkorzystniejszych ofert cenowych [Kadtu-
bek 2016, ss. 407-414]. Wiaze sie to czesto z koniecznoscig przewozu réznymi gate-
ziami transportowymi, co nazywane jest transportem intermodalnym. Intermodalnos¢
Scisle koordynuje powstawanie nowoczesnych obiektéw logistycznych takich jak:
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centra dystrybucji czy centra logistyczne, ktére sg nowym rozwigzaniem dla szybkie-
go przeptywu towaréw i ustug.

Transport intermodalny

Pojecie transportu intermodalnego ma swoj poczatek w USA i Kanadzie, natomiast
zwrot multimodalny jest najczesciej wykorzystywany w Europie. Definicja, ktdra zosta-
ta zawarta w konwencji o miedzynarodowym transporcie intermodalnym towaréw
z 1980 r. brzmi; ,Miedzynarodowy transport intermodalny okresla przewdz towaréw
za pomocg co najmniej dwdch réznorodnych gatezi transportu, na podstawie umowy
0 przewdz intermodalny z jednego kraju, gdzie towar podjat operator transportu
intermodalnego do oznaczonego miejsca docelowego w innym kraju”.

Definicja zwraca uwage na cztery istotne aspekty:

a) obowiazkowos¢ uzycia srodkéw, co najmniej dwoch gatezi;

b) obowigzkowos¢ pojawienia sie tylko jednej umowy o przewdz. itd.;

c¢) obowigzkowos¢ pojawienia sie tylko jednego wykonawcy, ktéry jest odpowie-
dzialny za przebieg dostawy towaru;

d) obowigzkowos¢ jednostkowania tadunku, co w wolnym rozumowaniu oznacza, iz
towar podlega manipulacjom przetadunkowo-sktadowym w komplecie i wraz

z kontenerem lub srodkiem transportu [Gotembska 2004, s. 54].

Przewozy intermodalne wigzg sie $cisle z rozwojem konteneryzacji, ktéra stworzy-
ta podwaliny do zblizania sie réznych gatezi transportu: przede wszystkim morskiego,
kolejowego i samochodowego. Nastato upodobnienie sie warunkéw i sposobdéw
przewozu w poszczegdlnych gateziach transportu, spowodowanych ujednoliceniem
jednostki fadunkowej, jak i rowniez z wymogami prawidtowego i sprawnego uzytko-
wania kontenera.

Transport intermodalny zostat potraktowany jako ikona postepu, ktéra wystepuje
w transporcie tadunkéw drobnych. Jednoczesnie dla zatadowcow stat sie narzedziem,
dajac im szerokie spektrum poréwnywania, jak i wykorzystywania réznych komplek-
sowych wariantéw transportowych, co pozwala na szybka ocene kosztéw transakgji
zwigzanych z transportem [Szottysek 2009, s. 12]. Transport intermodalny mozna
podzieli¢ ze wzgledu na takie aspekty jak:

a) obszar przewozéw krajowych, miedzynarodowych, kontynentalnych oraz mie-
dzykontynentalnych itd.;

b) rodzaj uzytkowanych jednostek transportowych, dotyczacych przewozéw konte-
neréw, pojemnikéw specjalistycznych, nadwozi wymiennych, samochodéw cie-
zarowych, naczep;
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c) sposdb uzytych srodkéw transportowych, dotyczacych przewozéw szynowo-
drogowych, szynowo-drogowo-lotniczych, szynowo-drogowo-morskich, szyno-
wo-drogowo-rzecznych;

d) wzglad na sposdb oraz charakter organizacji: na przewozy operatorskie i kon-
wencjonalne [Szottysek 2009, s. 13].

W Polsce realizowane sg przewozy lagdowo-morskie oraz drogowo-kolejowe.

W poréwnaniu z pozostatymi rodzajami gatezi transportu, transport intermodalny

w dalszym ciggu stanowi maty procent ogoétu realizowanych proceséw transporto-

wych. Procentowy udziat transportu intermodalnego (drogowo-kolejowego) w latach

2010-2015 przedstawiono w tabeli ponizej.

Tabela 1. Procentowy udziat transportu intermodalnego (kolejowo-drogowego)
w tacznym transporcie kolejowym i samochodowym (w tys. ton)

Lata Transport Transport realizowany Procentowy udziat trans-
intermodalny transportem samochodowym portu intermodalnego
drogowo-kolejowy i kolejowym w przewozie fadunkow
2010 25678 1746 961 1,47 p.p.
2011 27632 1867 766 1,48 p.p.
2012 22087 1734401 1,27 p.p.
2013 27269 1798579 1,52 p.p.
2014 27834 1794 049 1,55 p.p.
2015 29587 1750406 1,69 p.p.

Zrédfto: opracowanie wiasne na podstawie danych GUS.

Jak zawarto w tabeli w 2010 roku, procentowy udziat transportu intermodalnego
drogowo-kolejowego wyniodst 1,47% wzgledem tacznej ilos¢ przewiezionych tadun-
kéw przy wykorzystaniu transportu kolejowego i samochodowego. W roku 2011 na-
stapit nieznaczny wzrost (0,01 p.p.), jednak w 2012 roku zanotowano stosunkowo
znaczny spadek do 1,27 p.p. udziatu w przewozach, co w dalszej konsekwencji wpty-
neto na przewdz fadunkédw we wszystkich gateziach transportu. W 2013 roku udziat
transportu intermodalnego wzrést o 0,25 p.p. i osiggnat poziom 1,52 p.p. udziatu
w transporcie fadunkéw w Polsce. Spowodowane bylo to miedzy innymi wejsciem
w zycie wyroku Trybunatu w Strassburgu, dotyczacego obnizenia stawek dostepu do
infrastruktury kolejowej, co zachecito cze$¢ przedsiebiorstw do wykorzystania tej
gatezi transportu, réwniez w postaci transportu intermodalnego. Kolejnym elemen-
tem wptywajacym na zwiekszenie zainteresowania tym rodzajem rozwiazan transpor-
towych jest zwigzany z postepem modernizacji czesci infrastruktury kolejowej w Pol-
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sce, dzieki czemu zwiekszono mozliwosci przewozowe transportem kolejowym
w niektorych wojewoddztwach. Tendencja wzrostowa utrzymata sie rowniez w 2014
roku, kiedy wyniosta 1,55 p.p., az w roku 2015 osiggneta 1,69 p.p., co stanowi najwiek-
szy udziat przesytu towaréw w badanym okresie. Dane dotyczace ilosci tadunkéw
w tysigcach ton na przestrzeni poszczegélnych lat przedstawiono w tabeli 2.

Tabela 2. llo$¢ tadunkow przewiezionych przy wykorzystaniu transportu intermodalnego
w tysigcach ton

Rok 2010 2011 2012 2013 2014 2015

llos¢ 25678 27 632 22087 27 269 27 834 29587

Zrédfto: opracowanie wiasne na podstawie danych GUS.

W roku 2010 ilo$¢ fadunkéw przewiezionych przy wykorzystaniu transportu in-
termodalnego wyniosta 25 678 tysiecy ton w ciggu roku. llos¢ ta wzrosta do 27 632
tysiecy ton, co stanowito podstawe do prognozowania dalszego wzrostu udziatu
transportu intermodalnego w rynku ustug transportowych. Niestety w roku 2012
zanotowano spadek spowodowany réznego rodzaju nastepstwami kryzysu gospo-
darczego.

W przeciggu kolejnych trzech lat ilos¢ przewiezionych towaréw wzrastata do
wartosci 27 269 w 2013 roku, 27 834 w 2014 roku oraz 29 587 tysiecy ton w roku 2015.
Whioskujac, mozna stwierdzi¢, ze rynek przewozéw towardéw przy wykorzystaniu
transportu intermodalnego, ktéry jest stosunkowo nowym rynkiem, charakteryzuje
sie statym wzrostem i nie ma zadnych przestanek przemawiajacych za tym, ze sytuacja
ta miataby ulec zmianie w ciagu nastepnych kilku lat.

Zalety wykorzystywania transportu intermodalnego przyciagaja i zachecaja
przedsiebiorcow chcacych w sposéb sprawny i szybki przewozi¢ swoje towary przy
jednoczesnym nastawieniu na redukcje kosztéw, dzieki czemu mozliwe jest uzyskanie
przez nich wiekszej przewagi konkurencyjnej na rynkach, na ktérych dziataja.

Terminale intermodalne

Transport wptywa bezposrednio na dziatanie poszczegélnych obiektéw znajdujacych
sie w sieci logistycznej. Najwazniejszym czynnikiem jest zapotrzebowanie na ustugi
przewozowe, ktére decyduje o mozliwosciach wiekszego rozwoju terminali intermo-
dalnych. Rozwijanie sie sieci terminali intermodalnych - kolejowo-drogowych - opie-
ra sie gtéwnie na szacowaniu i analizowaniu potencjalnego rynku ustug transporto-
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wo-logistycznych. Na potencjat rynku ustug przewozowych wptywa lokalizacja i wiel-
kos¢ terminali. W terminalach przetadunkowych lokalizacja i ich wielko$¢ powinna by¢
dostosowana odpowiednio do sieci potaczen intermodalnych tak, aby spetniaty
wszystkie potrzebne funkcje podczas przetadunku [Stoktosa, Cisowski 2007, s. 12].

W transporcie intermodalnym do infrastruktury transportowej naleza: sie¢ potaczen
kolejowych, drogowych, wodnych wraz z weztami przetadunkowymi, czyli terminala-
mi, co przedstawia rysunekl.

Rysunek 1. Siec polaczen transportu intermodalnego
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Zrédto: [Stoktosa, Cisowski 2007, s. 12].

Terminale transportu intermodalnego to nie tylko proste punkty przetadunkowe,
lecz rozwijanie i tworzenie centréw obstugi przewozu tadunkéw o szerokim zakresie
ofiarowywanych ustug tj. spedycja, operatorzy transportowi, firmy magazynowe,
stuzby celne, stuzby kontrolne itp. Podstawowym czynnikiem, ktéry decyduje
o sprawnym i efektywnym funkcjonowaniu przewozéw transportowych to lokalizacja
terminali intermodalnych. Wszystkie terminalne stare czy nowo projektowane maja
zréznicowana pojemnos$¢ — moga skltadowac kontenery o jednostkach 20’ i 40’ [Kwa-
$niowski, Nowakowski, Zajac 2008, s. 139].

Aby doktadniej sklasyfikowac¢ terminale intermodalne, nalezy wzig¢ pod uwage
ich miejsce w tancuchu dostaw. R6znia sie miedzy soba gtéwnie lokalizacja i urzadze-
niami potrzebnymi do przetadunku [people.hofstra.edu/geotrans]:
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— terminale portowe - potozone na granicy dwéch odmiennych $rodowisk, czyli
srodowiska morskiego i ladowego. Przetadunek nastepuje dopiero po zatrzyma-
niu procesu transportu i zmiany jego $rodka. Poprzez wydtuzenie potaczerh mor-
skich powstaty duze, weztowe terminale kontenerowe, dzieki ktérym mozna prze-
tadowywac kontenery w relacji statek — statek. Terminale portowe zasilane sa ta-
dunkami kontenerowymi, ktére dostarczane s3 m.in. z kontenerowych portéw
rzecznych;

— terminale kolejowe - powstaty gtéwnie do zasilania portéw morskich oraz do
rozprowadzania konteneréw, ktére zostaty dostarczone droga morska. Kontenery
w terminalach kolejowych sa sktadowane i przechowywane. Przetadunek konte-
nerédw na wagony nastepuje bezposrednio ze statkéw lub za pomoca urzadzen
przetadunkowych. Terminale kolejowe s3 réwniez usytuowane poza portem,
gdzie tadunki dostarczane sg za pomoca transportu drogowego. Rdéznica miedzy
terminalem kolejowym usytuowanym w porcie a tym poza wynika z tego, iz
w porcie mozna tylko przetadowywac¢ kontenery ISO, natomiast poza portem
réwniez inne dostepne ftadunki;

— terminale na terenie centrum logistycznego - to typowy terminal kolejowo-
drogowy lub kolejowo-drogowo-rzeczny, ktéry w zaleznosci od wielkosci tadun-
kéw wyposazony jest w bardzo wydajne suwnice bramowe szynowe albo réw-
niez w wozy podnosnikowe. Przetadunek realizowany jest w terminalach: barka -
wagon, wagon - plac, barka - plac, wagon - wagon.

Centra logistyczne

Wedtug I. Fijatkowskiego centrum logistyczne to samodzielny podmiot gospodarczy,
ktory Swiadczy ustugi logistyczne i realizuje tym samym funkcje zaopatrzeniowe
i dystrybucyjne na okreslonym obszarze [Skowron-Grabowska 2010, s. 30]. Centra
logistyczne sa jednym z najwazniejszych elementdéw tancucha logistycznego. Naste-
puje w nich skupienie elementéw proceséw logistycznych, w sktad ktérych wchodza
miedzy innymi: faczenie i roztagczenie strumieni tadunkéw, realizowanie ustug zwigza-
nych z magazynowaniem, dystrybucja oraz zarzadzaniem zapasami, a takze zmiana
srodka transportu [Fechner 2007, s. 133].

Powstawanie centréw logistycznych jest zjawiskiem przestrzennym, ktére wynika
z globalnych proceséw ekonomicznych. Przedsiebiorstwa ciagle poszukujg sposobéw
na redukcje kosztéw zwigzanych z zaopatrzeniem, magazynowaniem oraz dystrybu-
Cja i spedycja towarow, czego wynikiem jest ich wspdtpraca z centrami dystrybucgji.
Prowadzi to do tworzenia sie tanncuchow dostaw, w ktorych kazdy z uzytkownikow,
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bedacy ogniwem fancucha dostaw, czerpie inne korzysci w ramach istnienia centrum
dystrybucji czy centrum logistycznego.

Najbardziej popularnym rodzajem koncentracji funkcjonalno-przestrzennej sa
centra dystrybucji. Zastepujg one w swoim zatozeniu wystepujace do tej pory zaple-
cza magazynowe detalistéw, a takze prowadza w imieniu producentéw magazyny
wyrobdéw gotowych. W efekcie centra dystrybucji majg istotne znaczenie w tych kana-
tach dystrybucji, w ktérych pojawia sie wieksza liczba uczestnikéw (zaréwno ze strony
dostawcéw, jak i odbiorcéw). Przedsiebiorstwa produkcyjne i handlowe coraz czesciej
zlecajq realizacje niektorych zadan firmom z rynku TSL. W zwigzku z tym w pierwszej
dekadzie biezacego stulecia ilos¢ centréw dystrybucji budowanych przez te firmy
wzrosta. To zjawisko dotyczy gtéwnie operatoréw typu 3PL, ktérzy oferuja komplek-
sowg obstuge logistyczna. Parki logistyczne to bardziej zaawansowana forma koncen-
tracji funkcjonalno-przestrzennej. Sg to zgrupowania obiektow, ktére umozliwiaja nie
tylko realizacje typowych czynnosci hurtowych, ale takze prowadzenie ustug produk-
cyjnych, biznesowych czy logistycznych. Globalizacja produkcji oraz handlu, a takze
koniecznos¢ wykorzystania rozwigzan nowoczesnej logistyki w procesie dystrybucji
produktéw przyczynita sie do zapotrzebowania na miejsce z nowoczesng oferta ustu-
gowa. W ramach wspétczesnych parkéw logistycznych lokalizowane sa w jednym
miejscu hale produkcyjne, centra dystrybucji i budynki wielofunkcyjne (w sktad kto-
rych wchodza sale konferencyjne i wystawowe, a takze urzedy celne, hotele, restaura-
cje, sklepy, centra bizneséw i oddziaty bankéw). Nowoczesne obiekty magazynowe
i ich zgrupowania lokalizowane sa w wiekszosci w duzych osrodkach miejskich lub
w ich okolicy. Dzieje sie tak, poniewaz na tych terenach stan infrastruktury drogowej
jest relatywnie dobry, a takze posiadajg one dogodne potaczenia z paneuropejska
siecig drogowa [Wojciechowski 2012, ss. 1382-1384].

Budowa centréw logistycznych jest odpowiedzig na postepujgce zmiany zaréw-
no w gospodarce krajowej, jak i miedzynarodowej. Okreslenie wyraznych potrzeb
poprawy standardéw realizacji obstugi logistycznej byto podstawg do stworzenia
specjalistycznych weztéw w sieci logistycznej, gdzie towar mozna wytadowa¢, prze-
pakowa¢, skonsolidowac odpowiednio do potrzeb rozdrobnionej dystrybucji.

Umiejscowienie centrum logistycznego najpierw w catej strukturze biznesowej,
a nastepnie w taricuchu dostaw pozwoli na wskazanie jego roli. Kazdy z uzytkowni-
kow, ktoéry stanowi ogniwo taricucha dostaw, czerpie inne korzysci w zwigzku z istnie-
niem centrum logi-stycznego. Operatorzy logistyczni stwarzajag odpowiednie warunki
do prowadzenia dziatalnosci, np. poprzez posiadanie podstawowej infrastruktury.
Poszerzajg oni takze zakres ustug poprzez uzupetnianie swoich mozliwosci ustugami
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innych operatoréw oraz budujg rynek ustug, ktéry skupia dostawcéw i odbiorcéw
[Skowron-Grabowska 2010, s. 71].

Rola centréw logistycznych w taricuchach dostaw podkreslona jest réwniez przez

zadania, ktére w nich realizuja. Naleza do nich:

— wazrost intermodalnosci transportu towarowego;

— uporzadkowanie dziatalnosci gospodarczej oraz lepsze ksztattowanie fadu prze-
strzennego;

— rozwijajaca sie dziatalno$¢ gospodarcza wokét centréw logistycznych oraz na-
ptyw inwestycji;

— odzyskiwanie terenéw srédmiejskich, ktére zostaty zajete pod dziatalnos¢;

— rozwijajace sie ustugi logistyczne w obszarze logistyki miejskiej.

Z zadan tych wynika, iz centrum logistyczne musi bra¢ pod uwage cele podmio-
tow fancucha dostaw: maksymalizacje zysku jego klientéw oraz pomoc klientom przy
zwiekszaniu wartosci dodanej. W zwigzku z tym realizowane przez centrum ustugi
logistyczne oraz zarzadzanie powinny by¢ dostosowane do proceséw logistycznych,
potrzeb, a takze zarzadzania catym tancuchem dostaw [Kot, Starostka-Patyk, Krzywda
2009, s. 36].

Nalezy zauwazy¢, ze w Polsce pojecie centrum logistycznego w ostatnich kilku
latach stato sie bardzo popularne i coraz czesciej stosowane. Jednak pojecie to jest
naduzywane i stosowane jako synonim takich okreslen jak: centrum dystrybucji, cen-
trum magazynowo-dystrybucyjne, terminal przetadunkowy, magazyn centralny, baza
magazynowa czy tez platforma logistyczna.

Krajowa sie¢ logistyczna dysponuje trzema centrami logistycznymi, odpowiada-
jacymi jedynie w przyblizeniu wzorcom europejskim (Slagskie Centrum Logistyki SA
w Gliwicach, Miedzynarodowe Centrum Logistyczne Euroterminal Stawkéw w Staw-
kowie oraz Centrum Logistyczno-Inwestycyjne Poznan (CLIP) w Swarzedzu-Jasinie
k. Poznania, ktére w 2012 roku zakonczyto pierwsza faze budowy terminalu kontene-
rowego i rozpoczeto przyjmowanie pociggdw kontenerowych, obstugujacych pota-
czenie pomiedzy Rotterdamem i Swarzedzem. Ponadto krajowa sie¢ logistyczna dys-
ponuje jednym obiektem budowanym wedtug koncepcji rozproszonego centrum
logistycznego, tj. Wielkopolskim Centrum Logistycznym Konin-Stare Miasto SA
w Modle Krélewskiej k. Konina, ktére z przyczyn lokalizacyjnych nie dysponuje wta-
snym terminalem kontenerowym, ale moze wspétpracowac z terminalami kontene-
rowymi funkcjonujgcymi w innych lokalizacjach. W fazie budowy znajduja sie centra
logistyczne w portach morskich w Szczecinie, Gdansku i Gdyni, ktére dysponuja mor-
sko-ladowymi terminalami kontenerowymi, a inwestycje dotycza gtéwnie budowli
magazynowych na ich zapleczu [Fechner, Krzyzaniak 2013, s. 101].
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Rysunek 2. Centra logistyczne w Polsce
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Zrédfto: [Fechner, Krzyzaniak 2013, s. 101].

Niestety wobec braku programu rzagdowego, zmierzajacego do tworzenia krajo-
wego intermodalnego systemu logistycznego, opartego na sieci centréw logistycz-
nych, popyt na powierzchnie magazynowe zostat przejety przez deweloperéw prze-
mystowych, ktérzy kierujac sie indywidualnymi potrzebami najemcéw budowali cen-
tra magazynowe obstugiwane wytacznie przez transport samochodowy i z dostepno-
$cig do gtéwnych korytarzy transportowych wylacznie poprzez lokalng infrastrukture
transportu samochodowego.

W przypadku Polski nie mozna méwi¢ o tworzeniu krajowej intermodalnej sieci
logistycznej w oparciu o spéjny program realizacyjny z niezbednymi narzedziami
wsparcia, podobnie jak miato to miejsce w panstwach Europy Zachodniej. Ztozyly sie
na to nastepujace przyczyny:

a) brak kompleksowej strategii wobec rozwoju infrastruktury logistycznej uwzgled-
niajgcej nie tylko potrzeby rozwoju infrastruktury drogowej, ale réwniez kolejo-
wej, wodnej $rodladowej czy intermodalnych weztéw logistycznych w postaci
centrow logistycznych;
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b) brak programu rzadowego wspierajagcego budowe centréw logistycznych i ter-
minali kontenerowych oraz narzedzi do jego realizacji;

¢) zréznicowana dostepnosc i jakosc¢ lokalnej infrastruktury transportu w lokalizacjach,
w ktorych rézne srodowiska lokalne rozwazaty budowe centrum logistycznego;

d) bariery planistyczne utrudniajace pozyskiwanie nieruchomosci na cele logistyczne;

e) diugotrwate procedury administracyjne dotyczace prawnego przygotowania
inwestycji budowlanych do realizacji [Fechner, Krzyzaniak 2013, s. 102].
Inwestycje magazynowe byly i sa realizowane w sposéb nieskoordynowany, a ich

lokalizacje z punktu widzenia przysztej intermodalnej krajowej sieci logistycznej cze-

sto maja charakter przypadkowy. W podobny sposéb powstawaty i s nadal budowa-
ne kolejowe terminale kontenerowe, ktére nie tworza logicznej z punktu widzenia
potrzeb gospodarki sieci weztéw transportu intermodalnego. Brak krajowej sieci cen-
tréw logistycznych, pokrywajacych w réwnomierny sposoéb potrzeby logistyczne
regionéw, spowodowat, ze terminale kontenerowe zamiast by¢ ich czescia, powstaja
w odrebnych lokalizacjach zgodnie z potrzebami i mozliwosciami prywatnych inwe-

storéw [Fechner, Krzyzaniak 2011, ss. 61-62].
Ponizszy rysunek 3 przedstawia sie¢ terminali kontenerowych w Polsce.

Rysunek 3. Sie¢ terminali kontenerowych w Polsce
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Najwiecej konteneréw przewozonych jest w relacji porty morskie — terminale
kolejowe wewnatrz kraju. Takie potaczenia charakteryzujg sie duza czestotliwosciag
odjazddéw, a takze pordwnywalnym czasem tranzytu z transportem drogowym. Na
takich trasach przewozone sa kontenery morskie o jednostkach 20’ i 40’, dodatkowo
skomunikowane z serwisami morskimi. Kolejng grupe stanowig potaczenia miedzy
terminalami kolejowymi, czyli na tych trasach dowozone s3 kontenery z gtebi kraju do
hubdéw, gdzie zasilajg potaczenia kolejowe do portéw morskich. Najbardziej rozwijaja-
ce sie pofaczenia kolejowe sa w relacji wchéd - zachéd.

Uwarunkowania budowy centréw logistycznych

W aktualnym stanie punktowej infrastruktury logistycznej w Polsce postulat budowy
krajowej sieci centrow logistycznych, ktére bytyby czynnikiem stymulujacym rozwéj
przewozdéw intermodalnych, jest spdéZniony, poniewaz jeden z dwéch kluczowych dla
istnienia centréw logistycznych elementéw, tj. nowoczesna powierzchnia magazy-
nowa, utracit znaczenie z uwagi na zaspokojenie popytu na tego rodzaju powierzch-
nie przez deweloperskie monotransportowe centra magazynowe.

Bioragc pod uwage zasoby, najwiekszym rynkiem powierzchni magazynowych
w Polsce jest Warszawa. Stoteczne miasto traci powoli najwyzsza lokate na rzecz po-
zostatych regionéw, ktére stale sie rozwijaja, tj. Gérnego oraz Dolnego Slaska, Cen-
tralnej Polski, Poznania czy Wroctawia.

Rysunek 4. Wynajeta powierzchnia magazynowa w Polsce
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Zrédto: [Mika 2017].

W 2016 r. popyt na powierzchnie magazynowo-przemystowe w Polsce osiagnat
najlepszy wynik w swojej historii. Podpisano umowy najmu na ponad 3 min m?
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Z czego na popyt netto przypadto 2,2 min m2. Wzrost PKB, jak réwniez wzrost znacze-
nia Polski jako osrodka obstugi firm z branzy e-commerce na potrzeby krajéw Europy
Zachodniej, stanowig istotny czynnik stymulujacy popyt.

W 2016 r. najbardziej aktywnym rejonem pod katem popytu byty okolice War-
szawy (745 000 mkw.). Warto zauwazy¢, ze tym razem Szczecin zanotowat znaczacy
wzrost zapotrzebowania na magazyny dzieki dwém transakcjom podpisanym przez
Amazon i Zalando - firmy te facznie wynajety 291 000 mkw. w projektach realizowa-
nych pod swoje zaméwienie (tzw. BTS - build-to-suit).

Rysunek 5. Wynajeta powierzchnia magazynowa w Polsce wg lokalizacji
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Zrédto: [Mika 2017].

W 2016 r. aktywno$¢ budowlana byta bardzo wysoka. Zasoby powierzchni maga-
zynowej i przemystowej wzrosty o 1,2 min m?, siegajac tym samym 11,2 min. m2, De-
weloperzy realizowali inwestycje gtéwnie na Gérnym Slasku (oddajac do uzytku 0,24
min m?), w okolicach Warszawy (0,21 mIn m?), w Polsce Centralnej (0,19 min m?
i Poznaniu (0,18 min m?).

Zainteresowanie deweloperéw w zakresie pozyskiwania nowych dziatek pod
zabudowe obiektami magazynowymi i przemystowymi byto skupione gtéwnie na
regionach i miastach, ktére znaczaco skorzystaty po zrealizowaniu nowych projektéw
infrastruktury drogowej. Otwarcie centralnego odcinka autostrady A1 (Strykéw -
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Tuszyn) wzmocnito zainteresowanie gruntami przemystowymi, zlokalizowanymi po
wschodniej stronie todzi. Stopniowa rozbudowa drogi ekspresowej S8 w potudnio-
wo-zachodnich przedmiesciach aglomeracji warszawskiej wptyneta na aktywnos¢
deweloperéw w tym rejonie. Pojawiajg sie rowniez coraz to nowsze, interesujace loka-
lizacje potozone wzdtuz stopniowo przedtuzanej drogi ekspresowej S3 w zachodniej
Polsce. Korytarz transportowy, biegnacy od Szczecina do granicy z Czechami, stworzy
tym samym szereg mozliwosci inwestycyjnych w nowych podstrefach, takich jak Zie-
lona Géra, Nowa S6l czy Swiebodzin. Warto jednak zwréci¢ uwage na wyzwania zwig-
zane z rynkiem pracy. Tak kluczowe rynki magazynowe jak Poznan czy Wroctaw notu-
ja obecnie bardzo niski poziom bezrobocia, co moze ograniczy¢ dalsze inwestycje
w tym miastach [Mika 2017].

Podsumowanie

Na podstawie przytoczonych informacji oraz wykonanych analiz, mozna stwierdzi¢, ze
Polska ma dobre warunki do budowy nowych centréw. A mianowicie lezy w bardzo
dobrej lokalizacji ze wzgledu na przecinajace sie korytarze transportowe, ktére sta-
nowig dogodne miejsce do powstawania nowych centréw logistycznych i dystrybucji.
Rozbudowa drég ekspresowych i autostrad w Polsce ma bardzo duzy wptyw na ich
dalszy rozwdéj. Budowie nowych centréw na terenie Polski sprzyjaja rowniez inwesty-
cje w ramach modernizacji kolei.

Nalezy zauwazy¢, ze w aktualnym stanie punktowej infrastruktury logistycznej
gw Polsce postulat budowy krajowej sieci centréw logistycznych, ktére bytyby czyn-
nikiem stymulujgcym rozwdj przewozéw intermodalnych, jest nieco spdzniony
[Fechner, Krzyzaniak 2013, s. 104]. Popyt na tego rodzaju powierzchnie zostat zaspo-
kojony przez przedsiebiorstwa deweloperskie, budujagce nowoczesne obiekty logi-
styczne, ktére niestety centrami logistycznymi nie sg z tego wzgledu, ze nie tacza
w sobie wspomnianej w artykule intermodalnosci i zazwyczaj korzystaja z tylko jednej
gatezi transportu, jaka jest transport samochodowy, ktérego wada jest to, ze jest drogi
i nieekologiczny, co w tym przypadku ma kluczowe znaczenie. Terminale kontenero-
we, niezbedne do obstugi przewozoéw intermodalnych, tracg na znaczeniu ze wzgledu
na ich duza ilo$¢ oraz na ograniczenia, ktére nie pozwalajg w 100 p.p. wykorzysta¢ ich
wydajnos¢. Chcac stworzy¢ realng wizje krajowej sieci centréw logistycznych, naleza-
toby doinwestowac i rozwing¢ miejsca, ktére pretenduja do okreslenia ich mianem
centréw logistycznych na poziomie tych europejskich, spetniajgcych wymogi stawia-
ne w definicjach:
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1.  Wybudowanie obiektéw magazynowych na zapleczu portéw morskich w Gdyni
i Gdansku w potaczeniu z istniejacymi lagdowo-morskimi terminalami kontenero-
wymi zakoriczy proces tworzenia centrow logistycznych w tych portach.

2. Zachodniopomorskie centrum logistyczne zlokalizowane w porcie w Szczecinie
na Ostrowie Grabowskim wymaga uzupetnienia o cze$¢ kolejowa terminalu kon-
tenerowego oraz wybudowania obiektéw magazynowych.

3. Centrum Logistyczno-Inwestycyjne Poznan (CLIP) wymaga budowy petnowymia-
rowego terminalu kontenerowego, poniewaz istniejacy funkcjonuje w warunkach
ograniczen przestrzennych. CLIP dysponuje wystarczajaca wielkoscia nowocze-
snej powierzchni magazynowe;.

4. Centrum Logistyczne Euroterminal Stawkéw dysponuje terminalem kontenero-
wym, natomiast jego baza powierzchni magazynowej jest ograniczona i wymaga
rozbudowy.

5. Wielkopolskie Centrum Logistyczne Konin-Stare Miasto SA ma szanse stac sie
centrum logistycznym w petnym tego stowa znaczeniu, jezeli znajdzie partnera,
ktéry wybuduje terminal kontenerowy przy stacji kolejowej w Koninie.

6. Slaskie Centrum Logistyki SA jest kompletne pod wzgledem infrastruktury i funk-
cjonalnosci, jednak jego wielkos¢ odbiega od typowych europejskich centréw lo-
gistycznych, co w odniesieniu do potencjatu gospodarczego Slaska nie pozwoli
mu odgrywac roli dominujacego wezta logistycznego w tym regionie.
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The Impact of Reverse Logistics on Customers Satisfaction

Abstract: The deficit and the research gap in this field has led the author to undertake research
in the area of reverse logistics, especially taking into account the role and the importance of full
value product returns, as well as the complaints in the context of their importance for customer
satisfaction. Achieving the customer satisfaction seems to be increasingly conditioned by the
efficiency and the speed of delivery of returns and complaints. What is more, it can be assumed
that each perceived customer who will be able to smoothly return the product will be satisfied
and will make the purchase once again. Consequently, each company seeking to generate the
competitive advantage is required to implement the concept of reverse logistics and to treat it
as an integral element of its strategy. In this context, reverse logistics can be perceived as the
element of forming positive relationships with clients and can contribute to the growth of their
loyalty. The subject of research is the reverse logistics in relation B2C, and particularly the rela-
tionship between the customer return management and customer satisfaction.

Key words: reverse logistics, return management, customer service.

Reverse logistics

Reverse logistics is one of many lines of research in the area of supply chain manage-
ment with growing importance. The reverse logistics applies to the flow of products
and materials in the opposite direction to direct logistics, from the market to the pro-
duction sites or the specialized centers, where they are sent to be appropriately
treated [Gandolfo, Sbrana 2008, p. 28]. The most common reason why companies
decide to reverse their supply chains is cost reduction by reusing products and com-
ponents that have been returned from the final consumption point to the manufac-
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turer. The second reason is e-commerce, where the probability of returns is much
higher.

There are two main streams of goods in reverse chain: the stream of returned
products and the waste stream. The returned product stream moves in the opposite
direction to the stream in classical supply chain - from the consumer through the
intermediaries to the manufacturer. Depending on how the return network is organ-
ized, the seller returns the product to the wholesaler and then returns it to the manu-
facturer. Products that are returned to the manufacturers are repaired or processed by
them and then are returned to the market using the classic supply chain. When prod-
ucts are not reusable they are going to be disassembled. Their components, depend-
ing on the potential for further use, go to the recyclers, then to the suppliers of the
products or to the manufacturers. Parts or components that cannot be further used
are taken to a landfill. In order to make this system function efficiently, it is important
to try to forecast the demand of returned goods from consumers and to implement
good communication between the parties involved - the consumer, the distributor,
the producer and the supplier of the raw materials.

Currently, the market is constantly transformed and is becoming more and more
demanding. Managers in many industries are beginning to notice that the actions
taken by one member of the supply chain affect the profitability of others. It is also
necessary for companies to be aware that reverse logistics can bring environmental
and economic benefits. It is more profitable to regenerate or repair a returned article
than to produce it from zero. More liberal laws on consumer rights should serve as
a support to this process. In order to ensure the proper after-sales service, companies
must invest in appropriate tools to handle returns and customer complaints. An effi-
cient return and complaint management system contributes to the competitiveness
of enterprises and improves customer service.

Logistics customer service

Over the past 50 years a big change in companies’ attitude towards customers has
been noticed. The customer has become the center of all market activities, he is the
main driver of change. In order to succeed, Peters and Waterman in their bestseller
book ,In Search of Excellence” recommended ,to get close to the customer” [Peters,
Waterman 1982, p. 219]. This slogan can have different meanings, but without doubt,
the most important is the quick response and sensitivity to customer’s orders. Cus-
tomer orientation means that more attention is paid to customer’s needs, all re-
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sources are managed in such way that will help to satisfy his needs in proper way
[Kempny 2009, p. 741.

The main reasons that have changed the awareness of companies and the market
situation could be, firstly, the constant increase of customer’s expectations - the con-
sumer has changed and became more demanding. Moreover, industrial buyers ex-
pect higher levels of service which is influenced by the implementation of ,on time”
production. Secondly, markets are changing towards the ,commodity” markets. It
means that the role of brands or the technology used to produce competitive goods
is diminishing, making it increasingly difficult for the average consumer to grasp the
bigger differences between them [Christopher, 1998, p. 411. Thirdly, globalization —
the opening of world markets with a very high possibility of choice, is the reason why
companies can feel the emphasis to produce high quality goods in order not to lose
their competitive advantage. Fourthly, there are accelerating changes in the envi-
ronment, consequence of which is the need to exploit existing opportunities and to
avoid the potential and real threats [Pokusa, 2001, p. 14]. In order to achieve competi-
tive advantage, companies should identify customers’ needs more effectively and
adjust all resources to satisfy their desires. The basis for success is the integration of all
company strategic aspects, that consist of resources, skills and competencies. Nowa-
days, consumers often have to choose between almost identical products that per-
form the same functions. In this case, the choice of a particular item will be deter-
mined not only by a factor like price, but also by enriching the company image in the
additional value, for example, of customer service.

In the literature customer service is defined in different ways. Table 1 presents
a set of the most popular definitions found in the literature.

Preliminary analysis shows that scientists define customer service in a variety of
ways, focusing on different aspects. According to the results of the definition study,
customer service includes actions of finance, logistics and marketing. Finance in-
cludes elements related to the transfer of costs from the company to the buyer, profit
orientation and economic contract that will help to achieve a competitive advantage.
Logistics provides the right place, time and after-sales support, such as returns and
complaints. Marketing embraces intangible assets such as adding value, integrating
with the customer, creating a unique bond between the customer and the company,
and providing a certain standard of service.
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Table 1. Analysis of the ,customer service” definition

No.

Definition

Author

The center of gravity

These are all activities that link the
seller or the manufacturer with his
customers.

Koztowski R.,
Sikorski A. 2009,
p. 163-164

Connection between
customer and
company

The customer during the purchasing a
particular product acquires a certain
standard of customer service. The
purchase transaction is based on
product characteristics, price and
offered customer service.

Rutkowski K.
1993, p. 76-81

Standard acquired dur-
ing the purchase transac-
tion, acquisition of addi-
tional intangible assets

Customer service that guarantees
increased usability for the customer is
a durable and mutually satisfactory
business contract between the manu-
facturer and his customer. It is an
inseparable part of the strategy. Only
proper coordination and efficient use
of resources in the order fulfillment
process will generate and sustain a
lasting competitive advantage.

Kauf S. 2016,
p. 58

An economic contract
that sued for
a competitive advantage

Customer service as a complex of
activities involving all areas of the
business which combine to deliver
and invoice the companies’ product in
a fashion that is perceived as satisfac-
tory by the customer and which ad-
vances the companies’ objective.

LaLonde B.J.
1985, p. 243

Integration of all busi-
ness areas of company

An interactive process that help to
achieve an optimal balance between
incurring corporate investment and
customer satisfaction in order to
generate maximum profit

Shaw R. 1999

Profit orientation

Is perceived as a skill of the ability to
meet customer requirements and ex-
pectations, mainly with regard to time
and place of ordered deliveries, using all
available forms of activity including
transport, storage, inventory manage-
ment, information and packaging

Kempny D. 2001,
p. 15

Logistics elements

It includes all activities necessary to ac-
cept customer orders, create and deliver
the subject of the order, as well as actions
aimed at repairing errors committed at
any stage of order execution

Michalski E.
2004, p. 217

Ensuring the whole
process of purchase/sale

Source: own elaboration.
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Table 2. Customer service elements at various stages of company operations

Customer service

Post-transactional

Pre-transactional Elements Transactional Elements
elements
Marketing Logistics Logistics
1. Business programs or 1. Delivery time (order cycle); | 1.Installation, warranty,
strategies that cover the 2. Product availability from replacement, repair and
customc(ejr sTrvice areab— stock: delivery of parts;
written declarations about ;

; 3. Flexibility of supplies; 2. Observation of the
standards, appropriate _ product in use, consump-
company structure and 4. Frequency of delivery; tion or personal use;
system flexibility. iabili ies;

Y ' ! y 5. Reliability of supplies; 3. Supports returns, in-
2. Practical training and 6.Complete delivery; cluding complaints.

seminars for staff. 7. Quality of documentation;

8. Accuracy of delivery;

9. The convenience of sub-
mitting and monitoring or-
ders.

Source: own study based on Kempny 2001; Abt 1996, pp. 19-27; Pietrzak 2008, pp. 191-192.

Analyzing the above steps we can conclude that pre-transactional elements are
under the responsibility of marketing, while the transactional elements (distribution
logistics) and post-transactional elements (reverse logistics) deal with logistics. It can
be said that the last step — post-transactional in some way is also under marketing
responsibility, because all activities related to handling returns, complaints, allega-
tions must be planned in the pre-transactional phase, for which the marketing is re-
sponsible. In this case, logistics performs an executive function. Customer service is
the common element of marketing and logistics, primarily manifested in the creation
of product availability. Marketing should create demand and logistics should satisfy it.
Marketing service refers to a number of activities designed to create customer com-
munication and then satisfy customer needs, while logistics customer service is aimed
to realize the ,promises” made at this stage of customer collaboration [Baraniecka
2011, p. 263]. If the logistics system does not work properly and consequently the
customer does not receive the ordered product, so the company is exposed to the risk
of losing sales [Coyle, Bardi, Langley 2002, p. 150]. What about the fact that the com-
pany will produce a great product, and marketing department will promote it? If the
logistics system is not working, the customer will not receive product and will not find
it on the shelves of the store. Without an efficient logistics system that will provide
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fast customer service, no company will survive at the market. The purpose of logistics
activities is to satisfy customer needs according to the 7R rule (7 rights).

It should be remembered that the importance of logistical aspects of customer
service is growing when other service elements such as price, product quality or pay-
ment terms are similar according to different logistic service providers [Szwajca 1998,
p. 3771. So this is important when companies compete only on the basis of logistical
power, which includes the intangible aspects of a company that is difficult to copy.
According to Beier and Rutkowski [1995, p. 40] ,logistic customer service is a kind of
the summation of all logistics activities of a company”. Pietrzak [2008, p. 190] has
changed the name of logistics customer service to ,delivery customer service”, thus
demonstrating its main purpose. According to him, the logistics aspect is very impor-
tant because it has been estimated that about half of customer complaints are raised
not because of the product quality characteristics but because of poor supply deliv-
ery-Customer service is currently one of the most important logistics issues because it
is a kind of tool for competitive advantage. If the customer has the choice between
two very similar products, the decisive factor to buy, except the price, will be availabil-
ity — the ability to find the goods on the shelves or to get them at the desired time
using Internet. Based on research by American scientists, Beier and Rutkowski [1995,
p. 43] concluded that companies that are valued for high customer service are much
more profitable and grow 8% faster, they offer their products at higher prices — k up
to 7% and they reach up to twelve times higher profitability than their competitors.
According to the aforementioned researchers, this occurs because the high level of
service contributes to increasing the company's market share and maintaining loyal
customers.

Impact of the return management on customer service

The costs of neglecting clients are very high, their value is increased by the fact that
dissatisfied customer tells an average of 11 people about it [Wanagos 2010, p. 71.
Returns occur when a customer is unhappy with a product and wants to return it or to
report a failure. Companies also deal with returns at the end of the product life cycle
when it is necessary to manage them. According to Mesjasz-Lech ,Returns are unsold
products or products from which the customer has resigned, for example, the Internet
sales or direct mail catalogs selling, returns of unsold newspapers” [Mesjasz-Lech,
2011, p. 4l1. In order to determine the place of customer service in returns manage-
ment, it is important to return to the product level from the marketing point of view.
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Returns are part of the post-transactional elements for which logistics corre-
sponds. Logistics customer service, which includes return handling, is considered as
the property of the extended product. According to Coyle, the recognition of the
customer service ,as a product” is very effective and helps to achieve a competitive
advantage [Coyle, Bardi, 2002, s. 123]. The modern customer does not buy only the
physical product or service, it is important for him to work with the company at the
post transactional stage. For example, the consumer's purchasing decisions affects
the ability to easily return the goods, especially when the goods were bought in the
Internet.

From the company's side the situation looks different, returns are very costly and
time consuming. It is estimated that the customer returns 5-40% of purchased goods,
and in the case of catalog sales this number increases to 60% [Jeszka, 2014, p. 50].
According to Sadowski [2010, pp. 109-110] the main reasons that contribute to occur-
rence of returns are:

— guarantees of return of goods by the customer within a specified time without
incurring any consequences (B2C),

— returns of goods during the warranty period,

— returns related to product servicing, repairs and replacement of spare parts,

— returns related to the end of product life cycle (eg. leasing period),

— problems with the quality of finished products and work in progress goods,

— the formation of waste or unused materials during the production stage,

— breached the security standards (withdrawal of goods from the market).

According to Wanagos [2010, p. 11], ,returns can be quantitative (delivered too
much or not enough), qualitative (goods do not have adequate physicochemical
properties) and assortment (goods came not as ordered)”. Each of the problems men-
tioned by Wanagos is caused by customer dissatisfaction which negatively affects the
level of service provided by the company. Having a positive experience during the
return process from a particular seller, customer will likely make purchase once more
and what is more he can recommend this seller to his friend.

Lee [2015, p. 3] in his research on consumer behavior during the shopping was
looking for the answer to the question — what are the main motives of consumers
who return 100% efficient goods? Topicality of the problem is confirmed by the fol-
lowing facts:

— consumers increasingly return purchased products before enough time has
passed to test the product's performance or to assess its overall quality,
— the vast majority of consumers who return products are not scrupulous,
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— the number of consumer returns is increasing in times when the quality of the
goods has been improved.

When analyzing the returns from the consumer, Lee listed the following reasons:
lack of determination, sincerity or ignorance of consumers. In practice, the situation
appears to be as follows: a significant part of returns occur only because customers
could not properly install or did not know how to use the product. To avoid this prob-
lem, companies must take care of providing clear information about the use of a par-
ticular product on the flyer or on their website, thus educating their consumer.

To understand how recalls can add value, it is important to define both marketing
and logistical elements of the process. From a marketing point of view, effective re-
turns can improve customer perception of product quality, help minimize purchase
risk, increase company value by aligning the company with the good of the citizen,
and consequently improve customer service. From the logistical point of view, re-
turned products that are handled in an accelerated manner can be included in their
current form as refurbished and regenerated products or as replacement parts. This
can cause additional revenue, reduce operating costs and minimize the cost of defec-
tive or defective items [Diane, David 2005, p. 34].

Proper return management helps to improve customer service and increase mar-
ket competitiveness. For this purpose, the consulting firm Strategies for Growth gives
the following advice [Pollock 2007, p. 5]. Firstly, listen and respond to the voice of the
customer, knowing what they are enjoying, and what can potentially discourage co-
operation. It will help to create long-lasting dialogue. Secondly, constantly strive to
anticipate customers' expectations by anticipating their needs before they realize it
by themselves. Thirdly, try to understand that you cannot build a wall around your
customers, assuming that just because they were with the company for a long time,
they will stay with it forever. Fourthly, try to do everything possible to increase your
reputation in the market. Last but not least, positioning the company as an ,interac-
tive”, ,active” partner, but not as ,proactive” or ,passive” partner in cooperation with
customers is of crucial importance. This approach to consumers, not only in terms of
returns, will guarantee successful business and loyal buyers.

Conclusions

Conscious companies need to know that returns are not just the result of wrong pre-
diction for B2B transactions or are merely a consequence of the purchase of defective
goods by a customer in B2C. The main reason is the increasingly liberal return policy
of retailers (Zalando.pl has 100 days to return) and bigger consumer awareness of its
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rights (participation in various social campaigns). In the Polish business environment
one of the key barriers to implementing an appropriate return management concept
is the lack of knowledge and managers awareness about the scale of returns and the
benefits they can provide. An effective return system is a tool to improve customer
service, enhance competitive advantage, and change corporate image (CSR image).
The most important fact is that, besides financial benefits, return management is
a source of very valuable information about customer behavior and its expectations.
A well-served customer in a post-transactional phase will share his or her opinion with
the company, advise to changed and possibly will re-purchase, or even recommend
the company to a friend.
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System logistyczny portow jachtowych3

Abstract: The aim of this article is to analyze the services provided at the yacht ports and mari-
nas belonging to the West Pomeranian Sailing Route. The first stage involved the analysis of
services and their classification. The analysis covered the number of objects offering the par-
ticular service. Furthermore, the article presents the results of analyzing the structure of ports in
terms of their service using selected descriptive statistics, i.e, the measure of the central ten-
dency and differentiation. These results may support logistics processes in yacht ports, per-
ceived as a service company in terms of planning and service delivery, to meet the needs of
consumers as much as possible.

Key words: management, yacht ports, marinas, services, logistics.
Wstep

Zgodnie z definicja porty jachtowe stanowig zespét akwendw portowych, hydrotech-
nicznych budowli portowych, budowli lagdowych oraz urzadzen technicznych, zapew-
niajacych bezpieczny postdj i obstuge jachtéw oraz innych jednostek i urzadzen pty-
wajacych [Mazurkiewicz 2010, s. 44].

! a.lapko@am.szczecin.pl

2 e.hacia@am.szczecin.pl

3 Wyniki badan powstaty w ramach realizacji pracy badawczej pt. Badanie wybranych aspektow logi-
stycznych turystyki zeglarskiej nr 9/S/IZT/2017 finansowanej z dotacji Ministerstwa Nauki i Szkolnictwa
Wyzszego na finansowanie dziatalnosci statutowej.
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Przyjmujac definicje ustug zaproponowang przez Payne’a [1997, s. 20], ktora okre-
$la je jako: czynnosci zawierajagce w sobie element niematerialnosci, polegajace na
oddziatywaniu na klienta lub przedmioty badz nieruchomosci znajdujace sie w jego
posiadaniu, niepowodujace jednak przeniesienia prawa wtasnosci, stwierdzi¢ mozna,
ze porty jachtowe sa typowymi przedsiebiorstwami ustugowymi, swiadczacymi roz-
maite ustugi na potrzeby 0sdb, a takze na rzecz srodkéw transportu (wodnych i lagdo-
wych).

Zadania stawiane przed logistyka, zwigzane z zarzadzaniem ustugami, polegaja
na takim ich zaplanowaniu oraz zrealizowaniu, aby w maksymalnym stopniu odpo-
wiadaty potrzebom konsumentow. Proces swiadczenia ustug musi by¢ przy tym efek-
tywny ekonomicznie, a wiec powinien uwzglednia¢ mozliwosci i sposoby $wiadczenia
tych ustug przez dane przedsiebiorstwo oraz inne podmioty zaangazowane [Gotemb-
ska 2016, s. 235]. Gtéwnymi funkcjami tak rozumianej logistyki w zarzadzaniu sa: pla-
nowanie, organizowanie i sterowanie przeptywami ustug.

Potrzeby konsumentéw sg ztozone i zréznicowane, co powoduje, ze ustugi swiadczo-
ne przez porty muszg by¢ niejednorodne pod wzgledem technicznym, kompleksowe
i czesto komplementarne wzgledem siebie.

Jak zauwazaja Kisperska-Moron, Placzek i Piniecki [2003, s. 46], system organizacji
ustugowej (a przykladem takich organizacji sa wtasnie porty jachtowe) uznaje sie za
system otwarty, co wynika z aktywnosci klienta w procesie ustugowym. Sam klient
zgtaszajacy swoje potrzeby moze by¢ traktowany jako wejscie procesu, transformo-
wane w wyjscie, bedace rezultatem procesu ustugowego, ktdrego podstawowym
celem jest odpowiednie zaspokojenie wymagan klienta (mierzone jego satysfakcja).
Duze znaczenie dla funkcjonowania systemoéw logistycznych portéw jachtowych ma
otoczenie bliskie i dalekie, tworzone przez odbiorcéw, dostawcédw, uwarunkowania
formalno-prawne (np. obowiazujace przepisy dotyczace uprawiania zeglarstwa, Pra-
wo wodne, polityka gmin). Z kolei realizacja celu uzalezniona jest w duzej mierze od
posiadanych przez dany port zasobdéw ludzkich (w szczegdlnosci od liczby zatrudnio-
nych os6b oraz ich kompetencji) oraz infrastruktury, z wykorzystaniem ktérej swiad-
czona jest wiekszos¢ ustug [Biesok 2013, s. 31; Nowakowski 2011, s. 47]. Procesowe
ujecie systemu logistycznego portéw jachtowych przedstawiono na rysunku 1.

W artykule skoncentrowano sie jedynie na przeanalizowaniu oferty w zakresie
Swiadczonych przez porty jachtowe ustug (oferta ta zgodnie z rysunkiem 1 stanowi
wyjscie systemu logistycznego), nie analizowano natomiast wplywu otoczenia bli-
skiego i dalekiego na funkcjonowanie tych podmiotéw. Analiza objeto porty jachtowe
nalezace do Zachodniopomorskiego Szlaku Zeglarskiego. Podstawowym celem byto
dokonanie klasyfikacji ustug wedtug czestotliwosci pojawiania sie ich w ofercie bada-
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nych portéw, okreslenie potencjatu obiektow wyrazonego poprzez zakres ich oferty
ustugowej oraz wskazanie potrzeb klientéw, jakie moga zosta¢ na ich terenie zaspo-
kojone.

Rysunek 1. System logistyczny portéw jachtowych

Zarzadzanie logistyczne ustugami portow jachtowych

4 . 4 4
Wejscie =) Proces transformacji ™= Wyjscie Cel
Klienci portu jachtowego Proces uslugowy Klienci portu jachtowego Zaspokojenie wymagan
ustugi na rzecz oséb klientow/ew.
i srodkow transportu maksymalizacja zysku

SYSTEM LOGISTYCZNY

OTOCZENIE BLISKIE

OTOCZENIE DALEKIE

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: Kisperska-Moron, Ptaczek, Piniecki 2003, s. 46.
Charakterystyka Zachodniopomorskiego Szlaku Zeglarskiego

Zachodniopomorski Szlak Zeglarski to sie¢ ponad trzydziestu portéw oraz przystani
zeglarskich Pomorza Zachodniego skupionych wzdtuz Odry, Zalewu Szczecinskiego
oraz Battyku. Jego dtugos¢ szacowana jest na 380 km. taczy on najwieksze akweny
Polski p6tnocno-zachodniej i potozone przy nich miejscowosci — Gryfino, Szczecin,
Stepnice, Trzebiez, Nowe Warpno, Swinoujscie, Wapnice, Kamiern Pomorski, Wolin,
Dziwndw, Kotobrzeg i Dartowo [marinapogon.pl].

Powstat on w ramach realizacji Projektu Zachodniopomorski Szlak Zeglarski - sie¢
portow turystycznych Pomorza Zachodniego, ktory czesciowo finansowany byt ze srod-
kéow pochodzacych z dotacji Programu Operacyjnego Innowacyjna Gospodarka
2007-2013, dziatanie 6.4. Inwestycje w produkty turystyczne o znaczeniu ponadregio-
nalnym. Liderem Projektu byta Zachodniopomorska Organizacja Turystyczna. Catko-
wita wartos$¢ Projektu zostata wyceniona na 93 255 875,97 zt, z czego $rodki pocho-
dzace z dotacji to 35 280 000,00 zt [www.zrot.pl].

W ramach jego realizacji zmodernizowano istniejaca infrastrukture portéw jach-
towych, a takze zbudowano nowe porty. Z zatozenia odlegtosci pomiedzy obiektami
nalezacymi do sieci miaty nie przekracza¢ 20-30 mil morskich. Odlegtos¢ taka uznano
bowiem za mozliwg do pokonania w ciggu kilku godzin spokojnej zeglugi [Locja...
2015,s.71.

Podstawowym celem Projektu byt rozwdj turystyki zeglarskiej w wojewddztwie
zachodniopomorskim. Chodzito o to, aby region byt kojarzony z zeglarstwem zaréw-
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no przez zeglarzy polskich, jak i tych pochodzacych z innych krajow europejskich.
Rosnaca liczba zeglarzy zawijajacych do portéw ma doprowadzi¢ do aktywizacji go-
spodarki w miejscowosciach, w ktérych te porty sg zlokalizowane, a w konsekwencji —
do spadku bezrobocia [Owczarski 2011, s. 46]. Obecnie Zachodniopomorski Szlak
Zeglarski jest jednym ze sztandarowych produktéw turystycznych wojewddztwa
zachodniopomorskiego i bez watpienia najwiekszg inwestycjg przeprowadzong na
rzecz rozwoju zeglarstwa w Polsce.

Analiza oferty w zakresie ustug swiadczonych w portach jachtowych
nalezqgcych do Zachodniopomorskiego Szlaku Zeglarskiego

Na potrzeby niniejszego artykutu przeanalizowano oferte ustugowa 40 portow i przy-

stani jachtowych nalezacych do Zachodniopomorskiego Szlaku Zeglarskiego. Wsréd

nich znalazly sie:

—  w Nowym Warpnie: Przystan Jachtowa w Nowym Warpnie, Marina Nowe Warpno,
Nowe Warpno Pirs, Port Nowe Warpno;

—  w Wolinie: Marina Wolin, Marina Wolin dawny Uczniowski Klub Sportowy Alba-
tros, Wolin Nabrzeze Pétnocno-Zachodnie;

—  Port w Wapnicy;

—  Przystan Zeglarska w Lunowie;

-~ w Swinoujsciu: Port Jachtowy Basen Pétnocy, Jacht Klub Marynarki Wojennej
LKotwica”, Jacht Klub ,Cztery Wiatry:, Marina Karsibor;

— W Dziwnowie: Marina Dziwndéw, Marina Polmax, Przystarh Sezonowa Dziwnoéw;

—  Marina Kamien Pomorski;

—  Portw Mrzezynie;

— Port w Dzwirzynie;

— Marina Solna w Kotobrzegu;

—  Port Morski Dartowo;

—  Nabrzeze Widuchowa;

— Nabrzeze Miejskie Gryfino;

- w Szczecinie: Port Jachtowy Szczecin, Marina Goctaw, Centrum Zeglarskie, Cam-
ping Marina PTTK, Harcerski Osrodek Morski, Jacht Klub AZS, Marina Club
w Szczecinie, Marina Pogon w Szczecinie;

— Marina Lubczyna;

— w Policach: TKKF Olimpia Police, Przystarn Miejska, Przystan Jachtowa w Basenie
Rybackim;

—  Przystarn Wodna Szuwarek w Stepnicy;
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— w Trzebiezy Szczecinskiej: Port w Trzebiezy, Centralny Osérodek Zeglarstwa

w Trzebiezy.

W tabeli T wymieniono ustugi znajdujace sie w ofercie badanych obiektéw oraz
czestotliwos¢ ich wystepowania. Na podstawie danych dotyczacych liczby portéw
majacych w ofercie poszczegdlne ustugi, dokonano klasyfikacji tychze ustug na pod-
stawowe, dopetniajace i fakultatywne.

Tabela 1. Ustugi Swiadczone na terenie portéw i przystani jachtowych
Zachodniopomorskiego Szlaku Zeglarskiego (w porzadku alfabetycznym)

Liczba Liczba
Lp. to to
P Nazwa ustugi portéw/ . Lp. |Nazwa ustugi portow/ .
przystani przystani
jachtowych jachtowych
1. |Bar/restauracja 18 19. | Monitoring 28
Mozliwoié postol )
2. | Czartertodzi 17 20. ,OZ twosc postoju campe 18
row
L. Mozliwos¢ rezerwacji
3. |Dostep do dzwigu 11 21. . 26
miejsc
. Odwoéz jachtéw z miejsca
4. |Dostep dogrilla 24 22, . . 14
slipowania
L Odbidr nieczystosci ptyn-
5. | Dostep do kuchniogdlnej |8 23. 16
nych
6. |Dostep do paliwa 6 24, | Odbior sciekéw 13
7. |Dostep do placu zabaw |10 25. | Odbiér wod zaolejonych |17
8. | Dostep do pralni 17 26. |Parking 31
9. |Dostep do pradu 38 27. | Pole namiotowe 12
10. | Dostep do prysznica 30 28. | Sklep spozywczy 5
11. | Dostep do slipu 20 29. |Sklep zeglarski 7
. Ustuga ktadzenia
12. | Dostep do suszarni 1 30. |. . 10
i stawiania masztu
13. | Dostep do WC 33 31. |Ustugi mechaniczne 11
14. | Dostep do Wi-Fi 25 32. |Ustugi remontowe 13
15. | Dostep do wody pitnej |35 33. |Ustugi szkutnicze 10
Dostepne miejsce na
16. .ep ) 22 34. |Wymiana butli gazowych |4
ognisko
17. | Dozér jachtéw 27 35. | Zimowanie todzi 29
18. | Miejsca noclegowe 9

Zrédto: opracowanie na podstawie [Locja... 2015].

151




Aleksandra tapko, Ewa Hacia

Za ustugi podstawowe uznano te, ktére wystapity w co najmniej 30 z 40 przeba-
danych portéw i przystani Zachodniopomorskiego Szlaku Zeglarskiego. Przyjeto, ze
ustugi dopetniajace to takie, ktére sa realizowane w co najmniej 20 obiektach, nato-
miast pozostate to ustugi fakultatywne. Na rysunku 2 przedstawiono klasyfikacje ustug
Swiadczonych w portach i przystaniach jachtowych. Jak wida¢, grupa ustug podsta-
wowych jest najmniej liczna. Ich wystgpienie na terenie danego obiektu gwarantuje
zeglarzom zaspokojenie jedynie elementarnych potrzeb, jakie mogga pojawi¢ sie pod-
czas rejsu, tj. potrzeba natadowania akumulatoréw, uzupetnienia zapaséw wody lub
tez zaspokojenie potrzeb zwigzanych z higieng osobista.

Najbardziej zréznicowana jest grupa ustug fakultatywnych. Wsréd nich znajduja
sie takie, ktore zapewniaja zeglarzom komfortowy postdj w porcie i rozrywke, ale tez
i takie, ktére zwigzane sg z techniczng obstugg jachtéw. Wiekszos¢ z nich moze by¢
swiadczona jedynie z wykorzystaniem specjalistycznej infrastruktury (tj. np. stacje
paliw, warsztaty, punkty gastronomiczne, place przystosowane do zimowania todzi,
hangary i in.), ktérej zapewnienie wymaga poniesienia duzych naktadéw finanso-
wych. Fakt ten moze ttumaczy¢ ich stosunkowo rzadkie wystepowanie na terenie
badanych obiektéw.

W dalszej czesci opracowania dokonano analizy struktury zbioru tych 40 obiek-
tow w aspekcie ich oferty ustugowej z zastosowaniem wybranych statystyk opiso-
wych tj. miar tendencji centralnej (Srednia, mediana, kwartyle dolny i gérny) i zrézni-
cowania (odchylenie standardowe, minimum, maksimum, wspotczynnik zmiennosci).
Wyniki przedstawiono w tabeli 2.

Zgodnie z wynikami przedstawionymi w tabeli 2, w analizowanych portach
Swiadczonych jest srednio 15 ustug. Natomiast typowy obszar zmiennosci* [Sompol-
ska-Rzechuta 2007, s. 37] tej cechy to przedziat od 7 do 23 ustug. W 20 portach (50%)
dostepnych jest nie wiecej niz 16 ustug (mediana). W 10 (25%) jest to co najwyzej 10
ustug (kwartyl dolny). Natomiast interpretujgc wartos¢ kwartyla gérnego, mozna
stwierdzi¢, ze w 30 portach swiadczy sie co najwyzej 20 ustug. Wedtug wspotczynnika
zmiennosci liczba swiadczonych ustug jest cecha réznicujaca zbiér analizowanych
portoéw i przystani jachtowych w umiarkowanym stopniu. Jej rozklad przedstawiono
w formie histogramu?® na rysunku 3.

*W tym obszarze miesci sie okoto 2/3 jednostek badanej zbiorowosci.
® Histogram przedstawia liczebnosci klas, ktdre stanowig przedziaty prawostronnie domkniete (lewostronnie
otwarte). Dlatego tez nie uwzglednia obiektéw o zerowej wartosci cechy.
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Rysunek 2. Klasyfikacja ustug swiadczonych w portach i przystaniach jachtowych

Klasyfikacja ustug §wiadczonych w portach i przystaniach jachtowych
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Zrédto: opracowanie wiasne.

Nie uwzgledniono przystani Nabrzeze Ognica, na terenie ktérej nie realizuje sie
zadnej z ustug wymienionych w tabeli 1. Obiekt ten nie jest wyposazony w turystyczna
i zeglarskg infrastrukture [Locja... 2015, s. 19]. Natomiast dysponuje 20 miejscami go-
$cinnymi, przeznaczonymi w pierwszej kolejnosci dla jednostek towarowych. Zaden
z badanych obiektéw szlaku nie $wiadczy petnego zakresu ustug. Maksymalna liczba
ustug $wiadczonych w jednym obiekcie to 31. Jest to przystarn Camping Marina PTTK,
dysponujaca 10 miejscami goscinnymi i 60 rezydenckimi. Najliczniejsza grupe stanowia
obiekty $wiadczace ponad 15, a co najwyzej 20 ustug.
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Tabela 2. Statystyki opisowe liczby ustug oferowanych na terenie portéw i przystani
jachtowych Zachodniopomorskiego Szlaku Zeglarskiego

Lp. Wybrane statystki opisowe Liczba ustug
1. |Srednia 15

2. |Odchylenie standardowe 8

3.  [Minimum 0

4. |Maksimum 31

5. |Mediana 16

6. |Kwartyl dolny 10

7. |Kwartyl gérny 20

8. |Wspodtczynnik zmiennosci [%] 51,48

Zrédfto: opracowanie wiasne.

Rysunek 3. Histogram rozktadu liczby ustug swiadczonych w portach i przystaniach
jachtowych Zachodniopomorskiego Szlaku Zeglarskiego

] =

=]

Liczba portow/przystani

Zrédfo: opracowanie whasne.

Zakonczenie

Jak wspomniano wczesniej, rola logistyki w porcie jachtowym, postrzeganym jako
przedsiebiorstwo ustugowe, jest takie planowanie oraz realizacja ustug, aby w mak-

25 30 35

Liczba ustug

symalnym stopniu odpowiadaty one potrzebom konsumentoéw.

154




System logistyczny portéw jachtowych

Potrzeby klientéw moga by¢ bardzo zréznicowane, a niektére z nich wynikaja
z indywidualnych cech danych oséb i sa w zwigzku z tym niezwykle trudne do prze-
widzenia. Bywaja jednak i takie, ktdrych pojawienie warunkowane jest réznymi czyn-
nikami zewnetrznymi, w tym réwniez takimi, jak usytuowanie danego portu jachto-
wego. Przyktadowo, jezeli na szlaku wodnym znajduje sie most o niskiej wysokosci
(tak jak ma to miejsce np. na Odrze w rejonie szczecinskich Watéw Chrobrego), wy-
musza to na osobach prowadzacych jachty potozenie masztu. Mozna wiec zaktada¢,
ze uwielu zeglarzy pojawi sie zapotrzebowanie na ustuge stawiania lub ktadzenia
masztu, ktéra powinna by¢ oferowana najlepiej w najblizej lezacym wzgledem dane-
go mostu porcie. Podobnie, ze wzgledu na to, ze do portéw lezacych na morskim
wybrzezu czesto zawijaja zeglarze, ktérzy maja za soba dtuzsze rejsy, mozna zatozy¢,
ze w ofercie tychze portéw powinny znalez¢ sie ustugi umozliwiajagce odnowienie
prowiantu na jednostkach, zakup paliwa czy pozbycie sie nagromadzonych podczas
rejsu odpadkéw i nieczystosci.

Do zadan logistyki realizowanej na potrzeby portéw jachtowych nalezy niewatpli-
wie wychwycenie pewnych zaleznosci i powiazan pomiedzy poszczegdlnymi ustugami.
Dla petnego zaspokojenia wymagan zeglarzy niezbedne bedzie w niektérych przypad-
kach stosowanie pewnych pakietéw ustug, moze sie bowiem okaza¢, ze skorzystanie
z jednej ustugi rodzi zapotrzebowanie na kolejne. Tak jest np. w przypadku zimowania
todzi. Porty, ktére je oferuja, powinny mie¢ w swojej ofercie réwniez szereg ustug tech-
nicznych tj. wodowanie lub slipowanie jachtéw przy uzyciu dzwigu lub slipu, ustugi
szkutnicze, mechaniczne i remontowe (taki peten pakiet ustug dostepny jest np.
w Camping Marinie PTTK w Szczecinie). Oferowanie takiego pakietu ustug pozwoli na
petne przygotowanie jachtu do zimowania, a potem do kolejnego sezonu zeglarskiego.
Swiadczenie tych ustug wymaga posiadania specjalistycznego sprzetu, ktérego liczeb-
nos¢ i wydajnosé powinny by¢ warunkowane liczbg obstugiwanych jachtéw.

Niezbedne jest rowniez posiadanie odpowiedniej kadry, ktéra poza odpowied-
nim przeszkoleniem w zakresie obstugi klientéw (za co odpowiadajg przedtransakcyj-
ne elementy logistycznej obstugi klienta), bedzie odpowiednio liczna. W przypadku
portow jachtowych planowanie liczebnosci personelu nie jest tatwym zadaniem.
Popyt na turystyke zeglarskg jest w duzym stopniu uzalezniony od wystepujacych
warunkéw pogodowych i charakteryzuje sie duzg sezonowoscia. Zatrudnianie duzej
liczby os6b przez caty rok nie bytoby efektywne ekonomicznie, dlatego tez duzo por-
tow w okresie nasilonego ruchu turystycznego zatrudnia pracownikéw sezonowych.
W zachodniopomorskich portach stanowia oni ok. 21% personelu [tapko 2015,
s. 106]. Kompetencje tych 0séb oraz odpowiednia ich liczba w duzym stopniu warun-
kuja jako$¢ ustug. Planowanie zasobow ludzkich rowniez lezy w gestii logistyki.
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Ze wzgledu na wspomniane przeszkody w oszacowaniu popytu na turystyke
zeglarska, utrudnione jest takze sterowanie procesem S$wiadczenia ustug, bedace
jedna ze wspomnianych funkgji logistyki w zarzadzaniu. Jak podaje Gotembska [2016,
s. 235], warunkiem skutecznosci takiego dziatania jest opracowanie prognozy rynko-
wej popytu na ustugi. W przypadku klientéw, jakimi sa zeglarze, spetnienie ich po-
trzeb w formie realizacji ustug na ich rzecz obarczone jest sezonowoscia. Z tego wyni-
ka takze konieczno$¢ uwzgledniania tego w procesach planowania i organizowania
realizacji ustug dostepnych na terenie portéw i przystani jachtowych. Jednakze celem
artykutu jest rozpoznanie ustug dostepnych w portach i przystaniach jachtowych
Zachodniopomorskiego Szlaku Zeglarskiego od strony podazowej. Przewidywanie
popytu na te ustugi moze stac sie bardziej skuteczne w przysztosci, pod warunkiem
corocznej analizy klientéw korzystajacych z obiektéw szlaku, ktory jest wzglednie mio-
dym produktem turystycznym, wymagajacym ciagtego wsparcia marketingowego.
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Wybrane czynniki wptywajgce na liczbe swiadczonych
ustug w portach jachtowychs3

Abstract: The aim of the article is to identify and analyze selected factors affecting the number
of services provided in yacht ports. For the purposes of this study, the research hypothesis is
made that the number of services provided is related to the number of residences available at
each port. Residents of yachts in yacht ports may generate demand for a variety of services not
available for short-term and one-off stay in the port. According to the idea of logistics, plan-
ning, organizing and controlling all kinds of activities undertaken by the company should aim
at satisfying customer requirements. This can be achieved by extending the range of port ser-
vices. The hypothesis was verified using mathematical and statistical methods as well as par-
ticipant observation. The territorial scope of the research includes the ports belonging to the
West Pomeranian Sailing Route.

Key words: management, yacht ports, marinas, services, the West Pomeranian Sailing Route.
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Porty jachtowe to obiekty, na terenie ktérych swiadczone sg ustugi na rzecz jednostek
ptywajacych, srodkéw transportu ladowego, a takze ludzi. Ustugi te charakteryzuja sie
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stycznych turystyki zeglarskiej nr 9/S/IZT/2017 finansowanej z dotacji Ministerstwa Nauki i Szkolnictwa
Wyzszego na finansowanie dziatalnosci statutowej.
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duza réznorodnosciy, a ich zakres oraz wystepowanie na terenie danego portu zalezy
od wielu czynnikéw.

Miejsca rezydenckie to miejsca postojowe zarezerwowane dla jachtow, ktérych
armatorzy uznaja dany port za port gtéwny. Zawieraja oni umowe z operatorem portu
na postdj przez dtuzy okres (zwykle czas ten ustalany jest indywidualnie przez wtadze
danego portu i wynosi od kilku miesiecy do roku). Oczywiscie w tym czasie jacht moze
odbywac rejsy, jednak zawarta umowa gwarantuje mu dostepnos¢ miejsca postojo-
wego zawsze, kiedy pojawi sie taka potrzeba. Pozostate miejsca postojowe dostepne
w portach jachtowych to tzw. miejsca goscinne.

Celem artykutu jest identyfikacja i analiza wybranych czynnikéw, wptywajacych
na liczbe ustug $wiadczonych na terenie portéw jachtowych. Na potrzeby artykutu
postawiono hipoteze, ze istnieje zalezno$¢ pomiedzy liczba miejsc rezydenckich
a liczbg swiadczonych przez dany port ustug. Poddano ja weryfikacji, wykorzystujac
metody matematyczno-statystyczne, a takze obserwacje uczestniczaca. Zastosowano
wybrane statystyki opisowe tj. miary tendencji centralnej i zréznicowania. Zakres
terytorialny prowadzonych badan obejmuje porty nalezace do Zachodniopomorskie-
go Szlaku Zeglarskiego. Nie analizowano rodzajéw ustug, a jedynie brano pod uwage
ich liczbe.

Badania, ktérych wyniki zostana zaprezentowane dotycza ustug $wiadczonych na
terenie 40 portéw i przystani jachtowych nalezacych do Zachodniopomorskiego Szla-
ku Zeglarskiego. Szlak ten jest najwiekszg inwestycjg na rzecz rozwoju zeglarstwa,
jaka zostata przeprowadzona w Polsce. W trakcie jej realizacji zmodernizowano istnie-
jaca infrastrukture portéw jachtowych, a takze zbudowano nowe obiekty. Caty projekt
byt realizowany przy wspétudziale srodkéw unijnych, przyznawanych w ramach ta-
kich programéw, jak: INTERREG IVA, Program Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko,
Sektorowy Program Operacyjny ,Ryby”, a przede wszystkim Program Operacyjny
Innowacyjna Gospodarka (POIG, dziatanie 8.4) [zagle.se.pl].

Ogodlna klasyfikacja i charakterystyka ustug swiadczonych
na terenie portéw jachtowych

Przyjmujac za kryterium podziatu charakter ustug swiadczonych przez porty jachtowe,
mozna wyodrebni¢ ustugi organizacyjne i ustugi techniczno-wykonawcze. Ustugi
organizacyjne polegaja na odpowiednim organizowaniu pracy portu, czyli udzielaniu
wiasciwych i terminowych zlecef na wykonanie réznego rodzaju prac, umiejetnym
zarzadzaniu przeptywem informacji pomiedzy wszystkimi komérkami organizacyjny-
mi obiektu oraz pomiedzy obiektem a podmiotami wspétpracujacymi. Do tych ustug
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zalicza sie rowniez zapewnienie dostepnosci okreslonych informacji osobom korzy-
stajagcym z oferty portu (np. nautycznych, pogodowych, dotyczacych atrakcji tury-
stycznych itp.). Realizacja tej grupy ustug ma charakter nieuprzedmiotowiony, ponie-
waz ich wykonanie nastepuje bez zaangazowania potencjatu technicznego. Ich pod-
stawa natomiast jest sprawna infrastruktura przeptywu informacji. Poza tym oferta
ustugowa posiada specyficzna strukture tj. szerokos¢ (podstawowa oferta), wysokos¢
(standardy sSwiadczen) i gtebokos$¢ (Swiadczenia dodatkowe ptatne lub bezptatne)
[Panasiuk, Dobska, Urban 2016, s. 26].

Ustugi techniczno-wykonawcze natomiast wymagajg zaangazowania elementéw
infrastruktury technicznej portéw jachtowych [Kuzma 2003, s. 44; Klimek 2009, s. 261].
Takze w tym przypadku przeptyw informacji odgrywa role kluczowa. Informacja jest
nierozerwalnie zwigzana z podstawowymi przeptywami logistycznymi, warunkujac
ich powstanie, sprawnos¢ przebiegu i analize. Jej prawidtowy przeptyw jest niezbed-
ny, by zapewni¢ odpowiedni poziom ustug $wiadczonych na terenie portéw jachto-
wych, przy jednoczesnym zapewnieniu optymalnego wykorzystania posiadanej infra-
struktury oraz spetnieniu warunku efektywnosci ekonomicznej [Pisz, Sek, Zielecki
2013, s. 222]. Wsréd ustug techniczno-wykonawczych wyrdznia sie ustugi swiadczone
na rzecz: jednostek ptywajacych, srodkéw transportu ladowego oraz na rzecz ludzi.
Uproszczona klasyfikacje ustug realizowanych przez porty jachtowe przedstawiono na
rysunku 1.

Do najczesciej oferowanych na terenie portéw jachtowych ustug techniczno-
wykonawczych na rzecz jednostek ptywajacych zaliczy¢ mozna: cumowanie i postdj
jednostek, slipowanie i wodowanie, magazynowanie w okresie zimowym, remonty,
zaopatrzenie w czesci zamienne i elementy wyposazenia, zaopatrzenie w paliwo, gaz,
prad i wode pitng, transport jednostek do portu i z portu, odbidr nieczystosci, a takze
zapewnienie bezpieczenstwa jachtdw i innych jednostek przebywajacych na terenie
portu poprzez dozér i monitoring.

Ustugi swiadczone na rzecz srodkéw transportu ladowego to m.in. zapewnienie

bezpiecznych miejsc parkingowych oraz dostepnos¢ paliwa.
Kolejna kategoria ustug $wiadczonych przez porty jachtowe dotyczy ludzi. S to:
ustugi sanitarne, zaopatrzenie w zywnos¢, ustugi gastronomiczne, ustugi noclegowe,
ustugi z zakresu informacji turystycznej, informacji nautycznych i pogodowych, trans-
port turystéw do portu i z portu, zapewnienie bezpieczeristwa na terenie portu po-
przez dozér i monitoring, a takze ustugi szkoleniowe i edukacyjne.
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Rysunek 1. Uproszczona klasyfikacja ustug realizowana przez porty jachtowe

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie [Kuzma 2003, s. 44].

Jak wynika z krétkiej charakterystyki poszczegélnych grup zaliczanych do ustug
techniczno-wykonawczych, podstawowym elementem warunkujacym zapewnienie
odpowiedniego poziomu obstugi uzytkownikéw portéw jachtowych jest odpowied-
nie wyposazenie techniczno-eksploatacyjno-socjalne [Wiktorowska-Jasik, Totkacz
2013, s. 252]. Wazne jest takze dostosowanie portéw jachtowych do potrzeb oséb
starszych i niepetnosprawnych, co jest obserwowane przede wszystkim w Niemczech
[Lapko 2015, s. 43].

Poza zaangazowaniem elementéw suprastruktury, ktére funkcjonuja na podstawie
infrastruktury, wiekszo$¢ ustug swiadczonych w portach wymaga zaangazowania pracow-
nikéw [Klimek 2009, s. 261]. Kompetencje i umiejetnosci kadry majg wiec duze znaczenie
w kreowaniu ustug odpowiedniej jakosci. Profesjonalna obstuga powinna cechowac sie
miedzy innymi odmiennoscia podejscia do ustugobiorcy [Marciszewska 2014, s. 244].

Oferta ustugowa portéw jachtowych powinna uwzglednia¢ wymagania réznych grup
zeglarzy. Szczegdlnie wazne jest, aby zaspokojone zostaty potrzeby zeglarzy najbardziej
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wymagdajacych i tych, ktérzy najliczniej odwiedzaja dany port [Favro, Kovacic, Grzetic 2008,
s. 36]. Oferta ustugowa powinna by¢ tworzona w porozumieniu z konsumentami, lub
przynajmniej na podstawie badan i obserwacji ich preferencji, aby zeglarze byli wspot-
twdrcami oferty, a nie tylko jej odbiorcami [Tsiotsou, Goldsmith 2012, s. 236].

Na potrzeby artykutu zatozono, ze grupe najbardziej wymagajaca stanowia wia-
Sciciele prywatnych jachtéw, ktdérzy musza dla swoich jednostek zapewni¢ miejsce
postojowe w okreslonym porcie jachtowym przez diuzszy okres (takze pomiedzy
rejsami i w okresie zimowym). Wynika to chociazby z faktu, ze jachty po zakoriczonym
sezonie zeglarskim musza zosta¢ wyslipowane (wyciggniete z wody), a nastepnie
przechowane na placu lub w hangarze. Podczas przygotowan do sezonu zeglarskiego
zaréwno same jednostki, jak i elementy ich wyposazenia (silniki, zagle) wymagaja
najczesciej prac remontowo-naprawczych, co z kolei rodzi zapotrzebowanie na spe-
cjalistyczne ustugi. Posiadanie przez dany port jachtowy miejsc rezydenckich powin-
no wiec wigzac sie z rozszerzong ofertg ustug, odpowiadajaca na specyficzne wyma-
gania operatoréw jachtéow.

Oczywiscie logistyka jest ukierunkowana na zadowolenie klientéw i ksztattowanie
pozytywnej opinii o przedsiebiorstwie, lecz jest takze orientacjg efektywnosciowa
[Dwilinski 2006, s. 51]. W tym miejscu nalezy wymieni¢ korzysci, jakie moga wynikac
dla danego portu jachtowego z oferowania odpowiedniego, dostosowanego dla
potrzeb konsumentéw pakietu ustug. Jak wskazuje Rydzkowski [2017, s. 13], swiad-
czenie ustug logistycznych ma na celu m.in. wyréwnywanie skutkéw sezonowosci
popytu oraz odpowiednie zlokalizowanie infrastruktury logistycznej. Zwlaszcza ten
pierwszy czynnik ma ogromne znaczenie dla funkcjonowania portéw jachtowych.
Zeglarstwo jest bowiem rodzajem turystyki, w ktérej zjawisko sezonowosci jest bar-
dzo widoczne. Oferowanie przez port pakietu ustug dla rezydentéw, pozwalajgcego
na przechowanie jachtu w okresie jesienno-zimowym i przygotowanie go do sezonu,
pozwala na generowanie przychodéw réwniez poza sezonem zeglarskim. Mozna wiec
zauwazy¢ klasyczna relacje opisang przez Christophera [1994, s. 93]: logistyka, koncen-
trujaca sie na zaspokojeniu wymagan klienta, przektada sie na poziom obstugi, co skut-
kuje dtugoterminowa wspdtpraca z nabywca, a w konsekwencji statymi przychodami.

Analiza relacji liczby miejsc rezydenckich i liczby ustug
swiadczonych przez porty jachtowe

W tabeli 1 przedstawiono liczbe ustug $wiadczonych w poszczegélnych portach nale-
zacych do Zachodniopomorskiego Szlaku Zeglarskiego, a takze ich oferte w zakresie
oferowanych miejsc. Osobno ujeto w niej catkowitg liczbe miejsc postojowych i liczbe
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miejsc rezydenckich. Réznica wartosci w odpowiadajacych im kolumnach to liczba
miejsc goscinnych w danym porcie. Na potrzeby artykutu nie analizowano rodzajéw
ustug, a jedynie brano pod uwage ich liczbe. Na terenach badanych obiektéw $wiad-
czono tacznie 35 réznych ustug.

Z danych przedstawionych w tabeli 1 wynika, ze na terenie portdéw i przystani
Zachodniopomorskiego Szlaku Zeglarskiego jest do dyspozycji tacznie 3171 miejsc
postojowych, w tym 1511 miejsc rezydenckich i 1660 goscinnych.

Tabela 1. Porty i przystanie jachtowe Zachodniopomorskiego Szlaku Zeglarskiego

. L.m.
Lp. Nazwa portu Liczba postojowych L. m. .
ustug ogolem rezydenckich

1. Przystan Jachtowa w Nowym Warpnie 21 15 5
2, Marina Nowe Warpno 19 46 6
3. Nowe Warpno Pirs 5 20 0
4, Port Nowe Warpno 7 6 4
5. Marina Wolin 11 30 0
" Marina Wolin d. Uczniowski Klub Sportowy 8 )8 4

Albatros

Wolin Nabrzeze Pétnocno-Zachodnie 2 50 0

Wapnica-Miedzyzdroje 18 52 45

Przystan Zeglarska w tunowie 12 40 45
10. Port Jachtowy Basen Péthocny w Swinoujsciu 19 350 50
n. Jac,ht. Kluk?ll\/!arynarki Wojennej ,Kotwica” 16 " 9

o/Swinoujscie
12. Jacht Klub Cztery Wiatry Swinoujécie 16 40 40
13. Marina Karsibér Swinoujscie 20 29 25
14. Marina Dziwnéw 14 72 12
15. Marina Polmax 16 12 2
16. Przystan Sezonowa Dziwnéw 10 30 0
17. Marina Kamiert Pomorski 25 310 90
18. Mrzezyno 14 30 0
19. Port Dzwirzyno 1 20 0
20. Marina Solna Kotobrzeg 29 100 70
21. Port Morski Dartowo 17 56 50
22, Nabrzeze Ognica 0 20 0
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23. Nabrzeze Widuchowa 1 8 0
24, Nabrzeze Miejskie Gryfino 17 60 20
25, Port Jachtowy Szczecin 22 73 33
26. Marina Goctaw 23 60 30
27.  |Centrum Zeglarskie 20 210 200
28. Camping Marina PTTK 31 70 60
29. Harcerski Osrodek Morski 21 100 90
30. Jacht Klub AZS 19 140 130
31. Marina Club w Szczecinie 30 105 90
32, Marina Pogon w Szczecinie 23 210 180
33. Marina Lubczyna 26 100 70
34, TKKF Olimpia Police 6 33 31
35. Przystan Miejska w Policach 9 15 0
36, Przystar’\‘Jachtowa na Kanale Mtyriskim 15 300 0
w Stepnicy
37, Przyst'ar’\ Jachtowa w Basenie Rybackim 1 40 0
w Policach
38. Przystan Wodna Szuwarek w Stepnicy 15 40 20
39. Port w Trzebiezy 10 30 0
40. Centralny Osrodek Zeglarstwa w Trzebiezy 19 210 920

L. m. —Liczba miejsc.

Zrédfto: opracowanie na podstawie [Locja... 2015].

Zaznaczyc¢ nalezy, ze zaden z badanych portéw nie miat w swojej ofercie wszyst-
kich ustug, jakie $wiadczone sa w portach jachtowych, tworzacych Zachodniopomor-
ski Szlak Zeglarski. Najszerszy zakres oferowata Camping Marina PTTK (31 ustug, czyli
94% oferty). Jest to marina posiadajagca 60 miejsc rezydenckich. Miejsca rezydenckie
stanowig w niej blisko 86% wszystkich dostepnych miejsc postojowych. Jezeli chodzi
o oferte najubozszy, to taka wystapita w przypadku Nabrzeza Ognica, gdzie nie odno-
towano dostepnosci zadnej ze swiadczonych ustug. Jachty zawijajace do tego portu
moga jedynie cumowac przy nabrzezu. Wsréd dostepnych tam miejsc postojowych
nie wystepuja miejsca rezydenckie.
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Rysunek 2. Histogramy rozktadow liczby miejsc postojowych ogétem (a) oraz goscinnych/
rezydenckich (b) w portach i przystaniach jachtowych Zachodniopomorskiego Szlaku
Zeglarskiego
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Zrédto: opracowanie whasne.
Aby potwierdzi¢ hipoteze przyjeta na potrzeby artykutu, badane porty i przysta-
nie jachtowe poddano analizie pod katem ewentualnej zaleznosci pomiedzy liczba
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swiadczonych ustug a liczba dostepnych na ich terenie miejsc postojowych goscin-
nych i rezydenckich. Wyniki przedstawiono w postaci histograméw (rysunek 2) oraz
wykreséw rozrzutu (rysunek 3).

Porty i przystanie jachtowe Zachodniopomorskiego Szlaku Zeglarskiego dyspo-
nuja od 6 do 350 miejsc postojowych ogétem. Srednio jest to 79. Jednakze zaobser-
wowano silng prawostronng asymetrie rozktadu tej cechy (rysunek 2a), co oznacza, ze
na terenie wiekszosci portow zlokalizowano mniej miejsc niz warto$¢ przecietna.
Z uzyskanej mediany wynika, ze potowa z nich udostepnia nie wiecej niz 43 miejsca.
Na terenie 10 obiektéw zlokalizowano nie wiecej niz 29 miejsc, a w przypadku 30 co
najwyzej 100. Klasy reprezentujace porty o ponad 100 miejscach postojowych charak-
teryzuja sie duzo mniejszg liczebnoscia.

Zaréwno rozkfad liczby miejsc goscinnych, jak i rezydenckich charakteryzuje sie
znaczng asymetrig prawostronng (rysunek 2b). Jednakze to pod wzgledem pierwszej
z wymienionych cech zbiér analizowanych obiektéw jest bardziej niejednorodny.
Liczba dostepnych miejsc goscinnych waha sie od 0 do 300, z tym ze w potowie przy-
padkow jest to nie wiecej niz 20. Natomiast nie wieksza liczba miejsc niz 35 dysponuje
30 portéw/przystani. Stad najliczniejszg jest pierwsza klasa. Jeden obiekt nie udo-
stepnia tego typu miejsc - jest to przystan Jacht Klub Cztery Wiatry w Swinoujsciu (na
jego terenie zlokalizowano 40 miejsc rezydenckich). Tylko 5 obiektéw posiada wiecej
niz 50 miejsc goscinnych. Sa to: Marina Dziwnéw (60), Centralny Osrodek Zeglarstwa
w Trzebiezy (120), Marina Kamien Pomorski (220), Port Jachtowy Basen P&tnocny
w Swinoujs’ciu (300) oraz Przystan Jachtowa na Kanale Mtynskim w Stepnicy (300).
Obiekty te sg gtéwnie nastawione na obstuge klientéw korzystajacych z tego typu
miejsc postojowych, a liczba swiadczonych na ich terenie ustug waha sie od 14 do 25.

Maksymalna liczba miejsc postojowych rezydenckich dostepnych na terenie
obiektéw szlaku to 200. Tyle miejsc oferuje Centrum Zeglarskie w Szczecinie. Miejsca
rezydenckie stanowig w nim ponad 95% wszystkich oferowanych miejsc postojo-
wych. W porcie tym dostepnych jest 20 ustug.

Az 12 portéw nie oferuje miejsc rezydenckich (wartos¢ kwartyla dolnego wynosi 0).
Sa to obiekty gtéwnie o niewielkiej liczbie miejsc goscinnych (maksymalnie 50) oraz
liczbie oferowanych ustug nie wiekszej niz 14. Wyjatek stanowi wspomniana juz Przy-
stan Jachtowa na Kanale Miyiiskim w Stepnicy, swiadczaca 15 ustug. Tylko 3 obiekty
dysponuja wiecej niz 100 miejscami rezydenckimi, a sg zlokalizowane na obszarze
Szczecina. Posiadaja tez miejsca goscinne, jednakze stanowia one nie wiecej niz 7%
0godlnej ich liczby. Liczba swiadczonych na ich terenie ustug waha sie od 19 do 23.
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Rysunek 3. Wykresy rozrzutu liczby swiadczonych ustug wzgledem liczby miejsc
postojowych: ogétem (a), rezydenckich (b), goscinnych (c)
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Zakonczenie

Z przeprowadzonej analizy wynika, ze istnieje zalezno$¢ pomiedzy liczba dostepnych
miejsc postojowych w porcie jachtowym a liczba oferowanych ustug. Silniejszg kore-
lacje zaobserwowano w przypadku miejsc rezydenckich. Moze to wynikac z faktu, ze
u operatoréw jachtéw, ktérzy dany port traktuja jako gtéwny, rodzi sie zapotrzebo-
wanie na szereg ustug, niewystepujacych zazwyczaj w portach odwiedzanych
w celach turystycznych. Dotyczy to szczegdlnie sytuacji, kiedy jacht w danym porcie
przebywa réwniez poza sezonem zeglarskim. Pojawia sie wéwczas potrzeba skorzy-
stania z ustug $wiadczonych na rzecz jednostki, ktére majg na celu bezpieczne jej
slipowanie, przechowywanie, poprawe lub zachowanie odpowiedniego stanu tech-
nicznego w celu zapewnienia sprawnosci eksploatacyjnej, a nastepnie wodowanie.

Ustugi realizowane na rzecz jachtéw zaliczane s3 do grupy ustug techniczno-
wykonawczych, wymagajacych specjalistycznej infrastruktury. Swiadczenie wiekszej
liczby ustug wymaga posiadania przez dany port odpowiedniej infrastruktury, co
z kolei zwigzane jest z koniecznoscig poniesienia naktadéw inwestycyjnych. Dostoso-
wywanie infrastruktury i swiadczonej na ich podstawie oferty powinno zosta¢ po-
przedzone analiza potrzeb konsumentéw. Jest to podstawg efektywnego ekonomicz-
nie funkcjonowania danego obiektu.

Podsumowujac przeprowadzone badania, do czynnikow wptywajacych na liczbe
ustug $wiadczonych w danym porcie jachtowym, mozna zaliczy¢ liczbe dostepnych
miejsc postojowych oraz ich strukture, a szczegdlnie udziat miejsc rezydenckich. Poza
tym rekomendacje przysztych badan moze tez stanowi¢ potrzeba pogtebionej analizy
stanu infrastruktury oraz kwestii zwigzanych z jej rozbudowg i modernizacja — gtéw-
nie naktadéw inwestycyjnych.
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Analiza wahan popytu w tancuchu dostaw przedsiebiorstwa
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Abstract: This article aims to show the essence of the functioning of the supply chain of the
chemical industry in the conditions of variable demand and the impact of the application of
computer simulation for the optimization. In the first part of the article the authors made
a critical review of the literature and explained the role of computer simulations and the func-
tioning of the supply chain. Further, the essential part of the work presents the model of ana-
lyzed supply chain. The aim of this paper is to prove hypothesis that computer simulation al-
lows optimization of the supply chain without having to create a physical model, which re-
quires financial investment.

Key words: Demand variability, supply chain, computer simulation, fertilizer industry.

Wstep

Skuteczne zarzadzanie tancuchem dostaw w niepewnych warunkach rynkowych,
podczas wystepowania logistycznych i produkcyjnych zdarzen losowych, jest kluczo-
wym problemem dla firm przemystu chemicznego. Jak kazde srodowisko rzeczywiste,
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taricuch dostaw podlega niepewnosci, ktéra jest szczegdlnie krytycznym problemem
w $rodowisku tancucha dostaw ze wzgledu na jego zintegrowany charakter. Elementy
taricucha, czyli klienci, dostawcy, producenci sa $cisle ze soba powiazane. Losowos¢
wystepujgca na danym etapie farnicucha wptywa na wszystkie inne jego etapy. Przy-
kladem tego zjawiska jest efekt byczego bicza (z ang. bullwhip effect), ktéry polega na
przekazywaniu losowosci wahan popytu w glab fancucha dostaw. Efekt ten rozprze-
strzenia sie na catym obszarze tancucha dostaw, powodujgc niepewnos¢ w planach
produkcyjnych, utomnosé¢ prognozowania oraz wysokie koszty tworzenia zapaséow
magazynowych [Chang i Makatsoris 2000, ss. 24-30]. Wystepujaca niepewnos¢
w tancuchu dostaw zwykle zwieksza zmienno$¢ przychodéw firmy, co powoduje
prawdopodobienstwo zmniejszenia ich zyskéw. W szczegdlnosci wahania popytu sg
waznym czynnikiem branym pod uwage podczas projektowania tanicucha dostaw
[Jung, Blau, Pekny, Gintaras, Reklaitis i Eversdyk 2004, ss. 2087-2106]. Aby zabezpie-
czy¢ sie przed niepewnoscia popytu, powszechnie tworzy sie zapasy bezpieczenstwa
na réznych etapach w tafcuchu dostaw.

Celem podjetych rozwazan jest zaprezentowanie skutecznosci modelu symula-
cyjnego fancucha dostaw w branzy nawozowej, umozliwiajagcego zbadanie dziatania
uktadu na drodze doswiadczalnej bez koniecznosci budowy modelu fizycznego oraz
wydatkowania dodatkowych naktadéw finansowych, a umozliwiajacego optymaliza-
cje tancucha dostaw i zniwelowanie ryzyka, zwtaszcza w warunkach wzmozonego

popytu.
Przeglad literatury i kontekst problemu

Analiza skutecznosci ztozonych systeméw, takich jak tancuchy dostaw, jest trudnym
zadaniem dla oséb decyzyjnych. Zastosowanie metod analitycznych nie zawsze jest
mozliwe, zwtaszcza uzycie wielu zmiennych parametréw oraz losowych czynnikéw
wystepujacych w duzych systemach. Stad, dyskretna symulacja komputerowa staje
sie alternatywna metodg do zbadania funkcjonowania ztozonego systemu. Dyskretna
symulacja zdarzen jest elastyczng metodg modelowania, charakteryzujacg sie zdolno-
$cig do reprezentowania ztozonego zachowania i pozwalajagca na ocene wynikéw
operacyjnych przed wdrozeniem systemu. Umozliwia to przedsiebiorstwom zbadanie
interakcji pomiedzy poszczegélnymi ogniwami taricucha dostaw oraz ich otoczeniem,
a takze na wykonywanie analiz prowadzacych do podejmowania lepszych decyzji
planistycznych.

Dyskretne uktady symulacji komputerowej sa dynamicznymi systemami, ktére
ewoluujg w momencie zaistnienia zdarzen w regularnych i nieregularnych odstepach
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czasu; przykltadami sg elastyczne systemy produkcyjne, linie produkcyjne, montazo-
we, systemy transportowe czy tancuchy dostaw [Wang i Chatwin 2005]. Dyskretne
systemy modelowane to sieci kolejek i dziatan, w ktérych wystepujg zmiany stanu
w dyskretnych punktach czasu i podmioty (np. ciezaréwki w tancuchu dostaw), ktére
reprezentowane sg indywidualnie. Specyficzne cechy, przypisane do kazdego pod-
miotu, okreslajg, co sie z nim dzieje w catej symulacji. Modele symulacyjne zapewniajg
wglad w zachowanie rzeczywistych systeméw, co moze by¢ stosowane w celu po-
prawy wydajnosci poprzez zmiany ad hoc wartosci parametréw przy projektowaniu
systemu lub modelu symulacyjnego. Model symulacyjny moze by¢ takze wielokrotnie
analizowany w celu znalezienia zestawu parametréow konstrukcyjnych, ktére zapew-
nig najlepszy wydajnosciowo wariant, pozwalajac na poréwnanie réznych rozwigzan
operacyjnych bez koniecznosci przerywania prawdziwego systemu.

Symulacja jest bardzo pomocna i szeroko wykorzystywana do analizowania pro-
ceséw stochastycznych, takich jak ztozony tancuch logistyczny [Terzi i Cavalieri 2004,
ss. 3—-16; Min i Zhou, ss. 231-249]. Jest ona wykorzystywana wszedzie tam gdzie skon-
struowanie modeli matematycznych lub fizycznych jest bardzo trudne lub wrecz nie-
mozliwe w dokfadnej analizie proceséw ztozonych [O'Kane, Spenceley i Taylor 2000,
ss. 412-424]. Natomiast obserwacje rzeczywistych obiektéw zaliczanych do proceséw
ztozonych dowodza, ze funkcjonujg one w warunkach dziatania duzej liczby czynni-
kéw przypadkowych. Klasyczne modele analityczne, wcigz wykorzystywane we
wspomaganiu planowania przeptywu débr, nie sg juz wystarczajaco szczegdtowe dla
potrzeb koordynacji przeptywu produktéw pomiedzy ogniwami taricucha dostaw.
Coraz czesciej do analizy proceséw zachodzacych w faricuchach dostaw jest wykorzy-
stywana symulacja [Biswas i Narahari 2004, ss. 704-726].

Czes¢ autoréw wykorzystuje komercyjne oprogramowanie do symulacji réznych
proceséw, a cze$¢ korzysta z popularnych jezykéw programowania do tworzenia
wiasnych programéw symulacyjnych. W pracach Biswas i Narahari oraz Ganapathy,
Narayanan i Srinivasan, opracowano zorientowang obiektowo metodologie modelo-
wania symulacyjnego taricucha dostaw [Biswas i Narahari 2004, s. 704-726; Ganapa-
thy, Narayanan i Srinivasan 2003]. Ding, Benyoucef, Xie, Hans i Schumacher stworzyli
natomiast narzedzie oparte na symulacji i optymalizacji w celu projektowania, po-
prawy oraz wspierania decyzji w tancuchach dostaw [Ding, Benyoucef, Xie i Schuma-
cher 2004].

W artykule Henderson i in. [Henderson, Biller, Hsieh, Shortle, Tew i Barton 2007]
pokazano wykorzystanie symulacji, jako narzedzia do automatycznej budowy faricu-
cha dostaw poprzez modele wykorzystujace ontologie. Tak zbudowany model po-
zwala decydentom na tatwg ocene efektywnosci zbudowanego systemu. Autorzy
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Cimino i in. [2010, ss. 1-9] pokazali szeroki zakres zastosowania dyskretnej symulacji
komputerowej poprzez przemyst, fancuchy dostaw, opieke zdrowotng az po procesy
biznesowe. W swojej pracy zaprezentowali symulator tancucha dostaw (napisany
w jezyku C++) dla problemu zarzadzania zapasami wzdtuz taricucha dostaw.

W pracy Jung i in. [2004, ss. 2087-2106], zaproponowano optymalizacyjny model
oparty na symulacji komputerowej do zarzadzania farnicuchem dostaw przy waha-
niach popytu. Zasugerowano korzystanie z deterministycznych modeli planowania
i harmonogramowania, ktére uwzgledniajag poziom zapaséw bezpieczenstwa, jako
sposob na problem wahan popytu. Dodatkowo w artykule zostat pokazany problem
przypadku przemystowego w celu wykazania przydatnosci proponowanego podejscia.

W artykutach autoréw Petrovic i in.,, Wang i Shub oraz Peidro i in. [Petrovic, Roy
i Petrovic 1998, ss.299-309; Wang i Shub 2005, ss. 107-127; Peidroa, Mulaa, Polera
i Verdegayb 2009, ss. 2640-2657] przedstawiono wykorzystanie teorii zbioréw rozmy-
tych do modelowania niepewnosci w fancuchu logistycznym. Wykorzystano zaréwno
komputerowe modelowanie symulacyjne jak i programowanie liniowe do rozwiaza-
nia problemu zarzadzania zapasami w warunkach niepewnosci. Praca Li i in. [2010,
ss. 850-859] przedstawia natomiast wieloagentowy model symulacyjny stuzacy anali-
zie zachowania dominujacego gracza w fancuchu dostaw. Badany fancuch dostaw
skfada sie z dostawcow surowca, dostawcow komponentéw, producentéw i detali-
stow. Gtéwne zrédta niepewnosci dla zachowan dominujacych graczy sa identyfiko-
wane, w tym informacja rynkowa, ceny sprzedazy, cen zakupu.

Obserwacje obiektéw rzeczywistych nalezacych do ztozonych systemoéw, takich
jak fancuchy dostaw, udowadniaja, ze dziatajag one w warunkach licznych czynnikéw
losowych [Jung i in. 2004; Thierry i Narahari 2010]. Oznacza to, iz losowos¢ zmiennych
zewnetrznych i wewnetrznych, wptywajacych na ztozony uktad, nie pozwala kwestio-
nowac wynikéw. Jednym z powodéw, dla ktérych losowos$¢ wystepuje w systemach,
jest niepewnos¢ popytu. Analizowanie jej w rzeczywistym systemie nie jest mozliwe,
dlatego tez symulacja komputerowa jest odpowiednim narzedziem do badania
wptywu zmiennosci popytu na parametry systemu.

Badania Beamon i Chen [2001] zwigzane sg z zachowaniem wydajnosci potaczo-
nych tancuchéw dostaw, ktére powstaja zwykle w internetowym handlu detalicznym.
Badanie realizowane jest poprzez eksperymentalne projektowanie i symulacje, a wy-
niki pokazuja wptyw réznych czynnikéw na wydajnos¢ taricucha dostaw i pozwalaja
okresli¢ charakter relacji miedzy tymi czynnikami i ogdélng wydajnos¢ tancucha do-
staw. Autorzy uwazaja, ze najwazniejszymi kwestiami, z ktérymi trzeba sie uporaé
w tancuchu dostaw, sg zmienno$¢ popytu oraz czasu transportu. Merkuryev [2004]
zastosowat modelowanie symulacyjne do analizy wielostopniowego (ale liniowego),
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z pojedynczym produktem, taricucha dostaw, z punktu widzenia stabilnosci funkcjo-
nowania. Autorzy Centeno i Perez [2008] zastosowali symulacje do modelowania
operacji w tancuchu dostaw na podstawie analizy przypadku matej firmy oraz iloscio-
wego wyrazenia poziomu ,byczego bicza”, poprzez zastosowanie réznych strategii
zarzadzania popytem. Towill i Del Vecchio [1994] rozwazali zastosowanie teorii filtra
i symulacji do badania taricuchéw dostaw. W swoich badaniach, autorzy poréwnywali
charakterystyczne cechy tancuchéw dostaw, by pdzniej dokonaé analizy réznych
reakcji tancucha dostaw na losowos$¢ w strukturze popytu. Barlas i Gunduz [2011]
zastosowali modelowanie symulacyjne razem z prognozowaniem popytu w celu
zmniejszenia wahan i efektu ,byczego bicza” w taricuchach dostaw. Ich wyniki wska-
zuja, ze gtdbwna przyczyng strukturalnego efektu ,byczego bicza” jest niezalezne pro-
gnozowanie popytu wykonywane przez kazde ogniwo fancucha dostaw, a strategie
wspolnego planowania popytu i prognozowania moga znacznie zmniejszy¢ ten efekt,
cho¢ nie catkowicie go wyeliminowad. Chociaz kilku naukowcéw badato problem
niepewnosci popytu w faricuchu dostaw z wykorzystaniem symulacji, nie ma metody,
ktéra moze pokazywac ten problem dla fancucha dostaw w swiecie rzeczywistym
w sposéb efektywny obliczeniowo.

Zatem cel niniejszych rozwazan jest dwojaki: po pierwsze, aby zrozumie¢ niektore
z podstawowych struktur i czynnikdéw, ktére sa generowane poprzez niepewnosc
popytu i maja wplyw na wahania i efekt ,byczego bicza” w faricuchu dostaw; po dru-
gie, przedstawienie skutecznosci modelu symulacyjnego tancucha dostaw w branzy
nawozowej, umozliwiajgcego zbadanie funkcjonowania systemu doswiadczalnie (bez
koniecznosci budowania modelu fizycznego i ponoszenia dodatkowych kosztéw
finansowych), pozwalajgcego na optymalizacje faricucha dostaw i prognozowanie
ryzyka, zwtaszcza w warunkach zwiekszonego zapotrzebowania. Srodowisko symula-
cyjne Arena firmy Rockwell Software stuzy jako platforma testowa.

Teoretyczne aspekty funkcjonowania tancuchéw dostaw

Wspétczesny rozwdj rynku, poprzez globalng konkurencje, deregulacje transportu czy
mozliwosci uzyskania Zrodet zaopatrzenia za granica, daje przedsiebiorstwom wiele
mozliwosci, zachecajac ich do twérczego i innowacyjnego dziatania, co skutkuje dyna-
micznym rozwojem i integracjg wspotpracujacych ze sobg przedsiebiorstw (farcuchéw
dostaw) i ich dopasowaniem do potrzeb klientdw wewnetrznych i zewnetrznych.

Wykreowanie pojecia fancucha dostaw jest efektem wieloletnich doswiadczen
przedsiebiorstw przodujgcych w dziedzinie logistyki oraz naukowcéw. Przeglad wy-
branych definicji taricucha dostaw prezentuje tabela 1.
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Tabela 1. Przeglad wybranych definicji tancucha dostaw

Autor

Definicja

M. Christopher,
1998

sie¢ organizacji zaangazowanych, poprzez powiagzania z dostawcami
i odbiorcami, w rézne procesy i dziatania, ktére tworza wartos¢ w postaci
produktéw i ustug dostarczanych ostatecznym konsumentom

M. Ferstch
1998

grupa przedsiebiorstw realizujagca wspdlne dziatania, niezbedne do
zaspokojenia zapotrzebowania na okreslone produkty w catym tancu-
chu(sieci) przeptywu débr — od momentu pozyskania surowcéw do ich
dostarczenia ostatecznemu odbiorcy

M. Ciesielski
1998

okreslona sekwencja dziatan, a wiec proces, procesy skupiajace sie na
finalnym odbiorcy, prowadzone zgodnie ze strategig konkurencji na
rynku, a zwigzane z efektywnoscia i dynamika zarzadzania przeptywami
fizycznymi, finansowymi, informacyjnymi oraz wiedza, ktére towarzysza
ruchowi produktéw i realizacji ustug w réznych fazach cyklu ich zycia

P.K. Bagchi
2000

sktada sie z sieci zaktadéw i wykonawcéw, ktérzy dostarczaja surowce
i komponenty, nastepnie przerabiaja je w potprodukty i podzespoty,
potem produkujg z nich wyréb finalny, a nastepnie umozliwiajg ich
konsumpcje przez konsumenta finalnego

P. Blaik 1997

P. Blaik 2001

zintegrowane zarzadzanie sekwencjami przeptywu logistycznego, prze-
twarzaniem i czynnosciami zwigzanymi z obstuga - od dostawcéw do
ostatecznych klientéw, niezbednymi do wytworzenia produktu/ustugi
w sposdb sprawny i efektywny

maksymalna integracja poszczegdélnych ogniw - dostawcéw i odbior-
cow w celu efektywnej i zyskownej wspotpracy

Coyle John J,,
Bardi Edward
J., Langley C.
John Jr 2002

obejmuje wszystkie fazy tworzenia i dostarczania wartosci logistycznej,
od miejsca pozyskania surowcéw poprzez produkcje do ostatecznego
nabywcy w celu zaoferowania odpowiednich towaréw we wihasciwym
miejscu i czasie, we wiasciwej ilosci i jakosci, przy uzasadnionych kosz-
tach, z wykorzystaniem nowoczesnych technologii informatycznych

Zrédto: Bagchi 2000; Christopher 1998, Ferstch 1998; Blaik 2001; Blaik 1997; Ciesielski 1998; Coyle, Bardi

i Langley 2002.

tancuch dostaw, w najprostszej postaci, sktada sie z firmy, dostawcéw oraz klien-
tow firmy. Rozbudowane farcuchy dostaw zawierajg trzy dodatkowe typy uczestni-
kéw. Pierwszy z nich to ,dostawcy dostawcow” lub dostawcy znajdujacy sie na samym
poczatku tancucha dostaw. Nastepnym typem sg ,klienci klientéw” lub klienci znajdu-
jacy sie na samym koncu tancucha dostaw. Ostatnia kategoria to grupa firm swiadcza-
cych ustugi dla innych firm objetych tancuchem dostaw. Sg to firmy, ktére zapewniaja
obstuge logistyczng finansowa, marketingowg czy informatyczna. Schemat przykta-

dowego tancucha dostaw przedstawia rysunek 1.
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Rysunek 1. Logistyczny tancuch dostaw

Skladowaniena Dzialalnos¢ Skladowaniena ;

: BT Dvstrybuc)a
Zaopatrzenia wejscil podstawowa wyjsciun St
transport produkcja transport doklientow

Zrédto: Coyle, Bardi i Langley 2002.

Efektywne zarzadzanie tancuchem dostaw opiera sie wiec na Scistej integracji
poszczegdblnych ogniw oraz ograniczaniu niepewnosci w ich funkcjonowaniu poprzez
Scista wspotprace i ciagty przeptyw informacgji.

Model tancucha dostaw

Stale rosnaca konkurencja na rynku sprawia, ze przedsiebiorstwa wcigz poszukuja
mozliwosci redukcji kosztéow produkgji i zaopatrzenia, dlatego tez coraz czesciej na-
bywajg potrzebne dobra na rynku globalnym oraz przenosza lokalizacje produkgji do
krajéw o niskich kosztach robocizny (offshoring). W rezultacie faricuchy dostaw przed-
siebiorstw staja sie coraz dtuzsze i bardziej ztozone, a rynki zaopatrzenia coraz bar-
dziej oddalone. Taka sytuacja umozliwia redukcje kosztéw, ale jednoczesnie zwieksza
prawdopodobienstwo nieuzyskania zatozonych celéw, ksztattujac w ten sposéb rela-
cje trade-off, czyli obnizenie kosztéw dziatalnosci nastepuje przy jednoczesnym wzro-
scie ryzyka réznego rodzaju zaktdcen.

Analogiczna sytuacja ma miejsce w analizowanym fancuchu dostaw, dziatajacym
w przemysle chemicznym, w branzy nawozowej. Poddostawcy i producenci zama-
wianych surowcéw zlokalizowani sg w miejscach, gdzie dostep do surowcédw, a dzieki
temu ich produkcja i transport, sa tafnsze. Rynek nawozéw mineralnych w Polsce ma
okreslong specyfike. Po stronie popytu znajduje sie duza liczba podmiotéw, nato-
miast podaz jest reprezentowana gtéwnie przez jednostki o charakterze oligopoli-
stycznym [Kapusta 2003], co za tym idzie, jest to rynek konsumenta regulujacego
przeptyw produktéw. Ponadto branza nawozowa charakteryzuje sie sezonowosciag
determinowang zmianami pogodowymi oraz obecnymi warunkami finansowymi
ostatecznych konsumentéw. Ponadto czynnikiem modyfikacyjnym, wptywajacym na
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funkcjonowanie fancucha bedzie miejsce zamawianego produktu, surowce - kraj
zimportu Europy czy Dalekiego Wschodu.

Na podstawie przeprowadzonych obserwacji, dla potrzeb niniejszego artykutu
przedstawiona zostanie analiza hipotetycznego tanicucha dostaw w przemysle che-
micznym, w branzy nawozowej. Badaniu poddany zostanie proces sktadajacy sie z 4
ogniw. Rysunek 2 przedstawia schemat analizowanego taricucha logistyczny.

Rysunek 2. Schemat badanego tancucha dostaw

Gospodarstw
Produkt A ospodarstwo
rolne 1
Produkt B Magazyn
whagny Centrum Gospodarstwo
Dystrybucji rolne 2
Produkcja
Produkt E
wlasna
Gospodarstwo
rolne 3
Produkt D
Gospodarstwo
rolne 4

Zrédfto: opracowanie wiasne.

W okresie sezonu na poszczegdlne grupy nawozéw wartosci zapaséw surowcow
na kazdym etapie taricucha dostaw sg wysokie, co wynika z zabezpieczenia produkgji
przed przestojem i ze zwiekszenia zapaséw bezpieczehstwa. Przedsiebiorstwa moga
minimalizowac koszty zapasow, zarébwno w przypadku surowcéw krajowych, jak
i importowanych, pochodzacych z panstw europejskich, poznajac dzieki symulacji
rézne warianty, czasy dostawy, produkcji czy obcigzenia stanowiska, zwilaszcza
w okresie najwiekszego popytu.

Badania symulacyjne
Model dla opisanego faricucha dostaw zostat skonstruowany w pakiecie symulacyj-
nym Arena firmy Rockwell Software (wersja 14). Fragment modelu badanego farcu-

cha dostaw w $rodowisku Arena zostat przedstawiony na rysunku 3. Arena jest $ro-
dowiskiem umozliwiajgcym przeprowadzenie badan symulacyjnych praktycznie do-
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wolnego systemu ztozonego, w tym ztozonych tancuchéw dostaw. Uniwersalnosc¢
tego narzedzia pozwala odwzorowac procesy zachodzace w kazdego typu systemie.

Rysunek 3. Fragment modelu analizowanego tancucha dostaw w srodowisku Arena

=L Fauta 1 4| Swtient p— Magayzn

Feute 11

Roste 12

Zrédto: opracowanie wiasne (wydruk z oprogramowania Arena).

Wykorzystanie modelu symulacyjnego do analizy wplywu wahan popytu jest
niezmiernie wazne, gdyz pozwala na przeprowadzenie badan proceséw logistycz-
nych zachodzacych bez ingerencji w rzeczywiste procesy. Oznacza to, ze wszelkie
analizy przeprowadza sie tylko za pomoca programow komputerowych, a wykorzy-
stanie odpowiedniej metodyki przygotowania modelu symulacyjnego zapewnia $ci-
stg korelacje pomiedzy wynikami uzyskanymi z wykorzystaniem modelu symulacyj-
nego a wynikami, jakie mozna bytoby osiagna¢, przeprowadzajac analogiczne bada-
nia na rzeczywistym fancuchu dostaw [Banks, Carson i Nelson 2001]. Raz przygotowa-
ny model symulacyjny pozwala na przeprowadzenie nawet bardzo duzej liczby analiz
konfiguracji i wariantow fancucha dostaw oraz zmian struktury popytu.

Model symulacji komputerowej

Eksperymenty symulacyjne prowadzone sa w celu okreslania znaczenia czynnikéw
zewnetrznych przy szacowaniu wydajnosci taricucha dostaw. Schemat przeprowadzo-
nych badan oméwiony zostat w tej sekgcji, a nastepnie przedstawiono wyniki analiz.

Czasy trwania transportu oraz obstugi magazynowej byly modelowane
z uwzglednieniem ewentualnej losowosci. Zatozono, ze w fancuchu wystepuja cztery
typy wyrobéw (A, B, C, D).
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Parametry wynikowe podlegajace analizie:

a) Czas spedzony przez produkty w catym fancuchu dostaw,

b) Czas oczekiwania przed przyjeciem do danego ogniwa tancucha dostaw,

c) Liczba produktéw w kolejce danego ogniwa taricucha dostaw.

Parametry eksperymentéw symulacyjnych:

d) Czas przedbiegu - 15 dni,

e) Czas pojedynczego badania - 2 lata,

f) Liczbaidentycznych i niezaleznych losowo powtérzen - 6.

Dla tych parametréw zostata wykonana analiza wrazliwosci zgodnie z metodolo-
gia Design of Experiments (z ang. DOE - Montgomery, 2000). Opierajac sie na wyni-
kach badan symulacyjnych z pakietu Arena, mozna zauwazy¢, jak wartosci catkowite-
go czasu w tancuchu dostaw zmieniajg sie wraz ze zmiang parametréw modelu, ta-
kich jak niemiarowos¢ popytu lub inny czas transportu. Dodatkowym zagadnieniem
jest takze analizowanie relacji dwuczynnikowych miedzy parametrami. Tabela 2
przedstawia dane statystyczne ($rednia z maksymalnych wartosci catkowitego czasu
w fancuchu dostaw dla wszystkich produktéw) z eksperymentu typu 33 (trzy parame-
try, na trzech poziomach). Analizowane parametry to:

— Odchylenie standardowe strumienia wejsciowego p, jako procent $redniego
czasu oczekiwania s; na j-ty produkt zgodnie z rozktadem normalnym N (s, p)). Za-
wiera trzy poziomy p; € {10%, 30%, 50%].

— Odchylenie standardowe czasu transportu k; jako procent $redniego czasu trans-
portu t; na i-tej drodze miedzy ogniwami taricucha dostaw, zgodnie z rozktadem
normalnym N (t; k). Obejmuje trzy poziomy k; € {10%, 30%, 50%}.

— Liczba zamoéwien j-tego produktu n; tygodniowo. Obejmuje trzy poziomy:
n; €{1,2,3}

Wszystkie 162 eksperymenty symulacyjne (27 scenariuszy po 6 powtdrzen) zosta-
ty wykonane w oprogramowaniu Arena. Aby pokaza¢ wptyw poszczegélnych parame-
tréw na catkowity czas spedzony przez produkty w tarnicuchu dostaw zostata przepro-
wadzona analiza wariancji (ANOVA - ang. Analysis of Variance). Wyniki modelu dla 5%
poziomu istotnosci zostaly pokazane w tabeli 3, gdzie zaprezentowano takze
p-wartos¢ dla poszczegdlnych statystyk.

Z tabeli 3 mozna odczyta¢, ktére wyniki z analizy wariancji (Fo) nie przekraczaja
wartosci z teoretycznego rozktadu Snedecora — Fo=F 4 (a-1)0-1)(c-1)abein-1» W KtOrym o« jest
poziomem istotnosci, g, b, ¢ sa stopniami swobody dla czynnikéw p;, k;, n; oraz n ozna-
cza liczbe wszystkich eksperymentow.
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Tabela 2. Wyniki dla eksperymentu 33 (trzy parametry, na trzech poziomach)

Srednia z maksymalnych wartosci catkowitego czasu w taicuchu dostaw dla
wszystkich produktéw [dni]
pi
10% 30% 50%
ki
n;j 10% 30% 50% 10% 30% 50% 10% 30% 50%
1 8,62 13,78 17,01 18,00 25,18 16,13 18,55 20,16 17,21
2 9,45 10,27 12,29 10,07 10,62 12,10 10,37 11,74 12,70
3 8,78 9,68 11,75 9,31 10,17 11,35 10,03 11,22 12,42

Zrédfo: opracowanie whasne.

Tabela 3. Analiza wariancji dla eksperymentu 33 trzy parametry, na trzech poziomach)

Suma Liczba stop- | Srednia

Parametr kwadratéw | niswobody | kwadratéw | Fo p-value
pi 52,71 2 26,35 7,47 0,0148
ki 30,68 2 15,34 4,35 0,0527

nj 262,49 2 131,25 37,19 0,0001
piki 32,30 4 8,08 2,29 0,1483

pin; 63,69 4 15,92 4,51 0,0336
kin; 21,17 4 5,29 1,50 0,2896

pj kin; 28,23 8 3,53

Zrédto: opracowanie wiasne.

Analiza ta pokazuje, ze dwa z trzech badanych parametréw sg istotne statystycz-
nie (wartosci Fo z rozkladu Snedecora sg nizsze niz F, obliczone z analizy wariancji).
Ponadto, p-wartosci tych parametréw sg stosunkowo mate. Odchylenie standardowe
strumienia wejsciowego p;oraz liczba zamoéwien j-tego produktu tygodniowo (n)) maja
najwiekszy wptyw na wartosci maksymalne catkowitego czasu przebywania produktu
w tancuchu dostaw. Ten fakt mozna dodatkowo zaobserwowad, analizujac rysunek 4
i 5, na ktérych przedstawiono wykres powierzchniowy oraz konturowy dla przewidy-
wanych wartosci funkcji kryterialnej (Srednia z maksymalnych wartosci catkowitego
czasu w tancuchu dostaw dla wszystkich produktéw). Na wykresach mozna zauwazyg¢,
ze najlepsze wyniki funkgji kryterialnej (najnizsze) sa osiggane dla wartosci okoto 30%
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odchylenia standardowego strumienia wejéciowego p;. Srednia z maksymalnych cza-
sOw rosnie, ale nie liniowo, wraz ze wzrostem liczby zamoéwien n;. Wartosci s tym
wieksze, im wieksze jest odchylenie standardowe strumienia wejsciowego. Jest to
szczegdlnie dobrze widoczne na wykresie konturowym (rysunek 5). Efekt zmian od-
chylenia standardowego czasu transportu k;nie jest tak znaczacy — wyniki z tabeli 3.

Rysunek 4. Przewidywane wartosci maksymalnego czasu w fanicuchu dostaw
dla wszystkich produktéow (w dniach) - wykres powierzchniowy

K\\“‘)\ [\\f\ m()‘?\\@ﬁ VLD

Zrédto: opracowanie wiasne.
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Rysunek 5. Przewidywane wartosci maksymalnego czasu w faincuchu dostaw dla
wszystkich produktéow (w dniach) - wykres konturowy

3.2
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Zrédto: opracowanie wiasne.

Dodatkowo wyniki z tabeli 3. pokazuja, ze dwuczynnikowe interakcje pomiedzy
parametrami: odchylenie standardowe strumienia wejsciowego p; oraz liczba zamé-
wien j-tego produktu n; tygodniowo sg statystycznie istotne. Rysunek 6. pokazuje,
w jaki sposéb zmiany tych parametréow wptywajg na wartosci catkowitego maksymal-
nego czasu dla wszystkich produktéw.

Ponadto przeanalizowano liczbe oczekujacych w kolejkach przed kazdym ogni-
wem tancucha dostaw, co przedstawiono na rysunku 7. Na wykresie wida¢ liczbe
oczekujacych w kolejkach dla nastepujacych parametréw, wykres gorny: liczby za-
moéwien j-tego produktu n; — poziom 3, 10-procentowego odchylenia standardowego
czasu transportu (k;) przy wzroscie odchylenie standardowe strumienia wejsciowego
p;, wykres dolny: liczby zaméwien j-tego produktu n; - poziom 3, 50-procentowego
odchylenia standardowego czasu transportu (k) przy wzroscie odchylenie standar-
dowe strumienia wejsciowego p;.
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Rysunek 6. Dwuczynnikowe interakcje dla eksperymentu 33trzy parametry, na trzech

poziomach)
P24

= pl%] 10
& p[%] 30
200 F p%] 50
18 //}

22+

czas catkowity (dni)
s

Zrédfo: opracowanie whasne.

Z rysunku 7 mozna wnioskowag, iz liczba oczekujacych w kolejkach rosnie ze wzro-
stem odchylenia standardowego strumienia wejsciowego, ale wzrost jest bardziej wi-
doczny, gdy odchylenie standardowe czasu transportu (k) jest wieksze. Najwyzsze warto-
sci liczby oczekujacych mozna zaobserwowac przed magazynem, ktéry staje sie waskim
gardtem w analizowanym systemie, wiekszos¢ produktdw przechodzi przez magazyn.

Rysunek 8 i 9 przedstawiaja odpowiednio zsumowany $redni oraz maksymalny
czas oczekiwania produktéow w catym faricuchu dostaw (w dniach) wzgledem wahan
popytu p.. Mozna zauwazy¢, ze dla poszczegdlnych produktéw wieksze zréznicowanie
wystepuje dla srednich niz dla maksymalnych czaséw oczekiwania. Ponadto zwiek-
szenie zmiany wahan popytu nie wplyneto az tak znaczaco dla $rednich czaséw ocze-
kiwania jak dla maksymalnych czaséw, gdzie wida¢, iz maksymalne oczekiwanie pro-
duktéw w danym ogniwie tancucha dostaw zwieksza sie z 10 dni do az 25 dni w przy-
padku czynnika p; na poziomie 55%. Na rysunku 9 wida¢ takze znaczacy wzrost po
wzroscie czynnika p;powyzej 35%.

Przeprowadzono takze dalsze testy, rozszerzajac mozliwe wartosci odchylenia
standardowego strumienia wejsciowego p; (czynnika, ktéry zostat wskazany przez
analize wariancji jako statystycznie istotny):

p; €{10%, 15%, 20%, 25%, 30%, 35%, 40%, 45%, 50%, 55%);.
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Rysunek 7. Dwuczynnikowe interakcje dla eksperymentu 33 (trzy parametry, na trzech
poziomach) - liczba oczekujacych w kolejce przed danymi ogniwami tancucha dostaw
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Zrédto: opracowanie wiasne.
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Rysunek 8. Sredni czas oczekiwania produktéw w catym tanicuchu dostaw (w dniach)
wzgledem wahan popytu p;
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Zrédto: opracowanie wiasne.

Rysunek 9. Maksymalny czas oczekiwania produktéw w catym tanicuchu dostaw
(w dniach) wzgledem wahan popytu p;
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Zrédto: opracowanie wiasne.
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Rysunek 10 i 11 przedstawiajg odpowiednio $redni oraz maksymalny czas ocze-
kiwania przed wyréznionymi ogniwami tancucha dostaw (w dniach) wzgledem wa-
han popytu p;.. Pomimo iz wptyw zmian wahan popytu dla srednich czaséw wydaje sie
niewielki (widoczne mate zmiany na wykresie na rysunku 10), tatwo zauwazy¢, ze
w przypadku maksymalnego czasu oczekiwania (rysunek 11) dla wiekszych wartosci
czynnika p;, czyli dla wiekszej losowosci zawartej juz od poczatku taricucha dostaw,
wptyw ten jest wiekszy. Mozna to zauwazy¢ w szczegolnosci dla kolejek tworzacych
sie przed magazynem, ktéry obstuguje najwieksza liczbe zlecen. W skrajnych przy-
padkach produkty oczekiwaty ponad 20 dni.

Kolejne zestawienie danych na rysunku 12 pokazuje procent wykorzystania wy-
réznionych ogniw tancucha dostaw wzgledem wahan popytu p.. Mozna zauwazy¢, ze
dla wiekszosci wielkosci czynnika wahan popytu poziom wykorzystania zasobdéw
praktycznie sie nie zmienia. Co istotne, mimo dtugich maksymalnych czaséw oczeki-
wania, widocznych na rysunku 7, zasoby nie sa wykorzystywane w 100%.

Rysunek 10. Sredni czas oczekiwania przed wyréznionymi ogniwami faricucha dostaw
(w dniach) wzgledem wahan popytu pi
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Zrédto: opracowanie whasne.
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Rysunek 11. Maksymalny czas oczekiwania przed wyréznionymi ogniwami taiicucha
dostaw (w dniach) wzgledem wahai popytu p;
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Zrédto: opracowanie wiasne.

Rysunek 12. Procent wykorzystania wyréznionych ogniw tancucha dostaw wzgledem
wahan popytu p;
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Zrédto: opracowanie wiasne.
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Oznacza to, ze elementy niepewnosci i losowosci wahan popytu dziataja na tyle
mocno, iz niekiedy nastepuje kumulacja kolejek przed danym ogniwem, a czasami dane
ogniwo nie obstuguje zadnego przeptywu. Spadek procentu wykorzystania zasobdw
w centrum dystrybucji oraz w przedsiebiorstwie produkcyjnym dla poziomu czynnika p;
z 10% na 15%, przy jednoczesnym wzroscie procentu wykorzystania dla magazynu
mozna ttumaczy¢ tym, iz przy matych wahaniach popytu proces przeptywu w catym
taricuchu dostaw przebiega sprawniej, a magazyn jest tutaj zauwazalnym waskim gar-
dtem, od ktérego zalezy efektywne wykorzystanie innych ogniw tarcucha dostaw.

Podsumowanie

Zarzadzanie fancuchem dostaw w kazdej branzy zawsze obarczone jest pewnym
ryzykiem i niepewnoscia, gdyz w tak ztozonym systemie czesto mozna natknac sie na
zdarzenia i zjawiska noszace znamiona losowosci, ktérych do korca nie da sie przewi-
dzie¢ ze wzgledu na nieznane przyczyny ich powstawania. Integracja dziatan, wspot-
praca, a takze znajomos¢ parametrow dostaw i réznych ich wariantéw, umozliwia
zrozumienie i sparametryzowanie pewnego zakresu niepewnosci, a tym samym za-
mienia niepewnos¢ w ryzyko oraz wywotuje efekt synergiczny w zakresie skutecznosci
zarzadzania ryzykiem. Z literatury i przedstawionych badan wynika, ze jednym
z gtéwnych powodéw, dla ktérego losowos¢ wystepuje w duzych systemach, jest
zmiennos¢ popytu. Dlatego dogtebne zrozumienie wptywu zmiennosci popytu jest
istotnym zagadnieniem w skutecznym zarzadzaniu tancuchem dostaw. Brak jest ba-
dan na temat wptywu zmiennosci popytu dla systemoéw ztozonych, takich jak tarncuch
dostaw przemystu nawozowego. Metody analityczne majg zbyt wiele ograniczen,
dlatego lepszym rozwigzaniem jest wykorzystanie symulacji komputerowej. Skon-
struowany model symulacyjny dziata dobrze i udziela odpowiedzi na wiele waznych
pytan. Gtéwnym wynikiem badan jest to, ze przeprowadzone eksperymenty i analizy
pokazuja, iz wiasciwe zarzadzanie faricuchem dostaw moze poprawi¢ jego efektyw-
nos$¢ o kilka procent. Z przeprowadzonych eksperymentéw symulacyjnych wynika,
ktdre z czynnikdw majg najwiekszy wptyw na wartosci maksymalne catkowitego czasu
w fancuchu dostaw. Odchylenie standardowe strumienia wejsciowego i liczba zamé-
wien danego produktu (te czynniki stanowig o zmiennosci popytu) maja wiekszy
wplyw niz zmieniajace sie odchylenie standardowe czasu transportu.

Dodatkowo dzieki zastosowaniu symulacji komputerowych, mozna zapobiec
powstawaniu niepotrzebnych zastojéw, istnieniu ,waskich gardet”, wystepowaniu
wszelakiego ryzyka czy pojawiania sie zagrozen w ciagtosci produkgji w faricuchach
dostaw. Nawet w okresie szczytu sezonu, ktéry charakteryzuje sie maksymalnym,
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niespodziewanym popytem, wystepujacym w kazdym z sektoréw, zwihaszcza tych
zaleznych stricte od warunkéw atmosferycznych i zachowan ludzkich, jak w branzy
nawozowej.
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Abstract: Information is the strategic asset of today's businesses and institutions. Their fast and
proper processing determines the level of realization of the goals and affects the functioning of
the given unit on the market. Given the diversity of information and their critical importance,
these resources are exposed to a wide range of threats, which can be attributed to: physical
and technical infrastructure, networks and IT systems, as well as personnel. Therefore, all or-
ganizations are obliged to implement effective systems and procedures to prevent loss or
uncontrolled disclosure of information outside. However, this is not possible without reliable
and meticulous identification and evaluation of potential threats. The purpose of this article is
to present examples of information security risks along with risk assessment methodology.
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Wstep

W dobie spoteczenstwa informacyjnego funkcjonowanie poszczegdlnych instytucji
publicznych, firm, a takze pojedynczych jednostek spotecznych jest w znacznej mie-
rze uzaleznione od szybkiego, niezawodnego, a takze bezpiecznego przetwarzania
i wymiany informacji. Stanowig one gtéwny element procesu decyzyjnego, stad de-
terminuja osiggniecie przewagi konkurencyjnej oraz wyptywaja na zachowanie ptyn-
nosci finansowej i rentownosci przedsiebiorstwa. Kluczowe znaczenie informagji
w sferze gospodarczej podkresla norma PN-ISO/IEC 27002:2014, zgodnie z ktorg
sinformacje to aktywa, ktére podobnie jak inne aktywa biznesowe, sa cenne dla biz-
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nesu i wymagaja ochrony przed zagrozeniami” [PN-ISO/IEC 27002:2014, s. 9]. Organi-
zacje sg zatem zobligowane do bacznego przygladania sie problematyce bezpieczen-
stwa informacji w swoich jednostkach [Kifner 1999, Polaczek 2006, Wotowski, Zawita-
Niedzwiecki 2012].

Bezpieczenstwo informacji stanowi istotny element proceséw realizowanych
w przedsiebiorstwie. Kazda decyzja podejmowana w firmie, powinna opierac sie na
rzetelnych i aktualnych danych. Nadrzednym procesem, wspierajagcym wszystkie po-
zostate, sa procesy logistyczne, ktére wigza sie nie tylko z fizycznym przeptywem
débr, ale takze obejmujg m.in.: realizacje zaméwienia czy zarzadzanie stanami maga-
zynowymi. Wskazane procesy wymagaja nie tylko skutecznego przeptywu informacji,
ale takze zachowania ich podstawowego bezpieczenstwa, do ktérego zalicza sie:
poufnos¢, integralnos¢ oraz dostepnosc [Luczak, Tyburski 2010, Szydtowski 2015].

Rysunek 1. Filary bezpieczenstwa informacji

informacja jest dostgpna tylko dla oséb
POUFNOSC do tego upowaznionych

INTEGRALNOS CAQ informacja jest prawdziwa i kompletna

A4

INFORMACJE

3 — w razie potrzeby osoby upowaznione

DOSTEPNOSC

moja dostgp do informacji i zwiazanych
z nig aktywow

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie [PN-ISO/IEC 27002:2014].

Realizacja wspétczesnych proceséw logistycznych oparta jest na przetwarzaniu
i wymianie danych w czasie rzeczywistym, za posrednictwem rozmaitych $rodkéw
i sieci teleinformatycznych. Rozwdj technologii informatycznych nie tylko wptywa
w sposob zadawalajacy na jako$¢ realizowanych proceséw logistycznych, w tym reali-
zacje zamdwienia czy obstuge klienta, ale takze sprzyja powstawaniu nowych zagro-
zen zwigzanych z niekontrolowanym ujawnianiem informacji.

Bezpieczenstwo informacji realizowane jest za pomoca réznego rodzaju srodkow
technicznych wspieranych przez odpowiednie zarzadzanie oraz procedury. Dodatko-
wo, zarzadzanie bezpieczenristwem informacji wymaga udziatu catego personelu
przedsiebiorstwa oraz zaangazowanego kierownictwa, ktére powinno propagowacd
wilasciwe sposoby postepowania z informacjami oraz, poprzez odpowiedni system

192



Proces zarzqdzania ryzykiem w obszarze bezpieczeristwa informacji

motywowania, budowac¢ wiasciwg kulture organizacyjna. Doktadne zdefiniowanie
mechanizméw niezbednych do ochrony informacji wymaga rzetelnego rozpoznania
i oceny potencjalnych zagrozen, ktére stanowig kluczowy element szacowania ryzyka.

Podstawowym zadaniem procesu szacowania ryzyka jest wskazanie stabych
miejsc i punktéw w organizacji (w tym aktywdw) narazonych na zagrozenia oraz
umozliwienie podjecia racjonalnych decyzji w zakresie implementacji dziatan profilak-
tycznych i zapobiegawczych. Przyjmuje sig, ze szacowanie ryzyka (a raczej zarzadzanie
ryzkiem) powinno stanowié proces ciagty, a nie tylko dziatanie wybiércze, w wyniku
ktérego jest mozliwe osiggniecie statego stanu bezpieczenstwa.

W artykule dokonano przegladu literatury odnosnie zarzadzania ryzykiem w ob-
szarze bezpieczenstwa informacji oraz przedstawiono wybrang metodyke szacowania
ryzyka, ktéra z uwagi na zakres opracowania zawiera elementy dotyczace proceséw
logistycznych, ale charakteryzuje sie pewnego rodzaju uniwersalnoscig. Oznacza to,
ze moze ona postuzy¢ wszelkiego rodzaju organizacjom (w tym przedsiebiorstwom
i jednostkom samorzadowym), jako wytyczna do opracowania i przyjecia wiasnej
strategii zwigzanej z analizg i oceng zagrozen dla aktywdw informacyjnych.

Zarzqdzanie ryzykiem w obszarze bezpieczenstwa informaciji

Proces zarzadzania ryzykiem skfada sie z o$miu zasadniczych etapéw, ktére tworza

powtarzajacy sie cykl. Naleza do nich [PN-ISO/IEC 27005:2014, Strézyk; Kaczmarek

2008]:

— ustanowienie kontekstu zwigzanego z szacowaniem ryzyka — ustalenia kryteriéw
szkod, oceny wptywu zagrozen (ryzyka), a takze kryteriow akceptowania ryzyka;

— identyfikacja ryzyk — polega na okresleniu przyczyn i sposobu materializacji nie-
pozadanych incydentéw, ustaleniu zasobéw (aktywoéw) informacyjnych, zagrozen
i Zrédet ich powstawania, podatnosci oraz potencjalnych skutkéw i strat zidenty-
fikowanych incydentéw;

— analiza (estymacja ryzyka) — sprowadza sie do oszacowania wielkosci prawdopo-
dobienstwa oraz skutkéw (strat) zaistnienia uprzednio zidentyfikowanych ryzyk;

— ocena ryzyka - polega na poréwnaniu wartosci oszacowanego ryzyka z przyjety-
mi kryteriami oceny;

— postepowanie z ryzykiem — wiagze sie z wyborem jednej ze strategii, tj. redukgji,
unikania, przeniesienia, utrzymania;

— akceptacja ryzyka szczatkowego (rezydualnego) - to ryzyko, ktérego nie mozna
catkowicie wyeliminowac;
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— informowanie o ryzyku - zapewnia dostepnos¢ informacji wtasciwym osobom,
w okreslonym czasie oraz pozwala na wymiane wiadomosci oraz konsultacje
z poszczegblnymi uczestnikami procesu zarzadzania ryzykiem;

— monitorowanie ryzyka - ma za zadanie odpowiedzie¢ na pytanie czy system za-
rzadzania ryzykiem spetnia zatozone cele, czy polityki i procedury ustanowione
w jego ramach sa nadal aktualne, odpowiednie i wydajne. Ponadto, monitorowa-
nie ryzyka ma na celu zapewnienie, ze wszystkie jego nowe rodzaje zostang
w odpowiednim czasie zidentyfikowane oraz bedg ustanowione wobec nich prio-
rytety dziatania [Ministerstwo Finanséw 2011; Ministerstwo Finanséw 2012].

Metodyka szacowania ryzyka bezpieczenstwa informaciji

Zasadniczym celem analizy i oceny ryzyka utraty bezpieczenistwa informacji jest wy-
znaczenie wiasciwych kierunkéw dziatania kierownictwa oraz podjecie racjonalnych
decyzji w zakresie wyboru oraz wdrazania zabezpieczen. Wyniki otrzymane w proce-
sie szacowania ryzyka stanowig punkt wyjsciowy do opracowania planu postepowa-
nia z ryzykiem. Moze on obejmowac rozwigzania w zakresie: unikania ryzyka, ograni-
czania go do akceptowanego poziomu, przeniesienia lub jego swiadomej akceptacji
[Kisielnicki, Grabara, Nowak 2005; Nowak, Scheffs 2009; Janczak, Nowak 2013].

Dla zapewnienia powtarzalnosci oraz poréwnywalnosci wynikdw, proces szaco-
wania ryzyka musi przebiega¢ zgodnie z przyjeta przez organizacje metodologia.
Organizacje, ktére wdrazaja system zarzadzania bezpieczenstwem informacji w opar-
ciu o norme PN-ISO/IEC 27001:2014 oraz dokonuja jego certyfikacji, zobligowane sg
do spetnienia i zachowania okreslonych wymagan. W zakresie szacowania ryzyka
przytoczony standard nie narzuca jednej okreslonej metody, niemniej jednak wskazu-
je na pewne jej elementy. Naleza do nich: aktywa, ich wartos¢, potencjalne zagroze-
nia, prawdopodobienstwo wystapienia tych zagrozen, podatnos¢ aktywu na zagroze-
nie, wptyw zagrozenia na bezpieczenstwo aktywu oraz stosowane zabezpieczenia.
Przedstawiona ponizej metodyka szacowania ryzyka spetnia powyzsze warunki i moze
stanowi¢ wyznacznik dla wielu organizacji do przyjecia wiasnego podejscia do tematu.

Klasyfikacja aktywow informacyjnych

Klasyfikacja aktywéw informacyjnych ma na celu segregacje danych i dokumen-
téw organizacji pod wzgledem ich wpltywu na dziatalnos¢ biznesowg jednostki. Wo-
bec tego, poczatkowym etapem klasyfikacji informacji jest wyznaczenie im grup,
a nastepnie okreslenie wrazliwosci kazdej z nich poprzez przypisanie im odpowied-
nich ocen w zakresie poufnosci, dostepnosci oraz integralnosci. Przedstawiong zalez-
nos$¢ prezentuje wzor:
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gdzie:
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WG(g) =P(g) +1(g) + D(g)

WG(g) - wrazliwosc¢ grupy informacji;

P(g) - poziom poufnosci;

I(g) - poziom integralnosci;

D(g) - poziom dostepnosci.

Kryteria skal zwigzanych z wrazliwosciag grup informacji przedstawiono w tabeli 1.

Tabela 1. Kryteria ocen poziomu poufnosci, integralnosci i dostepnosci grupy informacji

Poziom Poufnosc (P)

1 - niski informacje ogélnodostepne

2 - éredni udostepnienie nieupowaznionym osobom/podmiotom nie wiaze sie z odpo-
wiedzialnoscia karng i odszkodowawczg, jednak moze spowodowac niewiel-
kie straty finansowe

3 - wysoki udostepnienie nieupowaznionym osobom/podmiotom wiaze sie z odpowie-
dzialnoscia karng i odszkodowawczg, a takze powoduje znaczne straty finan-
sowe

Poziom Integralnosc (I)

1 - niski nieautoryzowana zmiana informacji jest tatwa do wykrycia oraz naprawienia,
a wywoftane nia skutki nie wptywaja na realizacje zadan i proceséw logistycz-
nych; wystepuje zgodno$¢ z wymaganiami prawnymi

2 - éredni nieautoryzowana zmiana informacji jest mozliwa do wykrycia oraz naprawie-
nia, ale wywotane przez nig skutki uniemozliwiaja prawidtowa realizacje zadan
i procesow logistycznych; brak naruszenia przepiséw prawnych

3 - wysoki nieautoryzowana zmiana informacji jest trudna lub niemozliwa do naprawie-
nia, a wywotane przez nig skutki uniemozliwiaja prawidtowa realizacje zadan
i procesow logistycznych oraz wigza sie z powaznymi sankcjami; wystepuje
naruszenie przepisow prawnych

Poziom Dostepnosc¢ (D)

1 - niski informacje niezbedne do prawidtowe;j realizacji zadan i proceséw logistycz-
nych moga by¢ dostepne z opdznieniem 4-7 dni roboczych

2 - éredni informacje niezbedne do prawidtowe;j realizacji zadan i proceséw logistycz-
nych moga by¢ dostepne z op6znieniem 23 dni roboczych

3-wysoki [ informacje musza by¢ dostgpne w kazdej chwili

Zrédto: opracowanie wiasne.

Podczas inwentaryzacji zasobéw nalezy takze wskaza¢ osoby, ktére za nie odpo-

wiadaja (wtasciciela/gestora) oraz okresli¢ sposoby postepowania w zakresie ich two-
rzenia, oznaczania, przechowywania, kopiowania, niszczenia oraz ich aktualizacji.
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Okreslenie poziomu ochrony
Poziom ochrony informacji wyznacza sie w oparciu o ustalong uprzednio wartosc
wrazliwosci grupy [WG(g)], co przedstawia tabela 2.

Tabela 2. Poziom ochrony

Wartos¢ WG(g) Poziom ochrony Nazwa poziomu ochrony
0-3 I Ogdlnodostepny
4-6 I wewnetrzny (stuzbowy)
7-9 1]l szczegOlnie chroniony
Na zlecenie kierownictwa v Krytyczny

Zrédto: opracowanie na podstawie [Mazurek 2014].

Poziom | - Ogélnodostepny — obejmuje informacje, ktére moga by¢ udostepniane
bez ograniczen w organizacji i poza nia, a ich wyjawienie nie spowoduje strat dla
firmy, przedsiebiorstwa oraz zaktécen w ich dziatalnosci i procesach logistycznych.

Poziom Il - Wewnetrzny (Stuzbowy) — obejmuje informacje, ktére moga by¢ ogol-
nie dostepne wewnatrz organizacji, jednakze ich nieuprawnione udostepnienie na
zewnatrz moze spowodowac szkody dla organizacji oraz spowodowac niewielkie
zaktdcenia proceséw logistycznych.

Poziom Il — Szczegdlnie chroniony — obejmuje informacje, ktére moga by¢ udo-
stepniane oraz przetwarzane przez osoby (podmioty) do tego upowaznione, a ich
ujawnienie moze powaznie zaktdcié realizacje proceséw logistycznych oraz negatyw-
nie wptyna¢ na funkcjonowanie catej organizacji.

Poziom IV — Krytyczny — obejmuje wytypowane przez kierownictwo informacje,
ktérych ujawnienie moze spowodowac znaczne straty i dlatego ich ochrona wymaga
priorytetowego traktowania (najwyzszej ochrony).

Identyfikacja zagrozen

W tabeli 3 przedstawiono przyktadowe zagrozenia zwigzane z bezpieczenstwem
informacji, z podziatem na czynniki inicjujace: sity natury, zdarzenia nie wynikajace
z dziatalnosci cztowieka (N), umysine dziatanie cztowieka przeciwko zasobom (U) oraz
przypadkowe dziatanie cztowieka, ktére moze prowadzi¢ do zniszczenia badz uszko-
dzenia zasobow (P). Wskazane zagrozenia w wiekszosci przypadkéw dotycza sieci
i systemow teleinformatycznych, a tym samym moga powodowac zaktécenia w ob-
szarze dziatalnosci logistycznej przedsiebiorstwa.
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Tabela 3. Przyktadowe typy zagrozen bezpieczenstwa informacji

Lp. Rodzaj Zagrozenie Zrédto
ozar, zalanie, zanieczyszczenie, powazny wypadek,
Zniszczenia P . . . Y - ’p Y yp
1. . zniszczenie urzadzen lub nosnikéw, pyt, korozja, P,UN
fizyczne .
wychtodzenie
2 Zjawiska zjawiska klimatyczne, zjawiska wulkaniczne, zjawiska N
) naturalne pogodowe, powddz
awaria systemu klimatyzacji, utrata dostaw pradu,
3. Utrata ustug . y . yzad . . PR P,UN
awaria urzadzenia telekomunikacyjnego
Zaktécenia — .
promieniowanie elektromagnetyczne,
4, spowodowane - L . P,U N
oo . promieniowanie cieplne, impuls elektromagnetyczny
promieniowaniem
szpiegostwo (zdalne), podstuch, kradziez
nosnikéw/dokumentéw/urzadzen, odtworzenie
danych z powtérnie wykorzystywanych lub
wyrzuconych nosnikéw, nieuprawione zmiany
wprowadzane na urzadzeniu, nieuprawione U
Naruszenie kopiowanie danych, nieautoryzowane uzycie
5. bezpieczenstwa urzadzen, nieuprawnione kopiowanie
informacji oprogramowania, modyfikacja danych, nielegalne
przetwarzanie danych
ujawnienie informacji poufnych, dane z niewiary-
godnych zZrédet, sfatszowanie oprogramowania, brak P U
spetnienia wymagan prawnych dotyczacych !
archiwizowania dokumentacji
awaria urzadzenia, niewtasciwe dziatanie urzadzenia, p
niewtasciwe funkcjonowanie oprogramowania
6. | Awarie techniczne | umyslne uszkodzenie urzadzenia lub oprogramowania u
przecigzenie systemu informacyjnego, naruszenie P U
zdolnosci utrzymania systemu informacyjnego !
btad uzytkowania P
Naruszenie naruszenie praw dostepu do informacji P,U
7. bezpieczenstwa
funkgji odmowa dziatania u
naruszenie dostepnosci informacji dla personelu P,U N

N - sity natury, zdarzenie nie wynikajace z dziatalnosci cztowieka, U — umysine dziatanie cztowieka przeciwko
zasobom, P — przypadkowe dziatania cztowieka, ktére moga prowadzi¢ do zniszczenia badz uszkodzenia zasobow.

Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie [PN-ISO/IEC 27005:2014, zat. Al.
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Z punktu widzenia funkcjonowania sfery logistyki warto sie przyjrze¢ ztozonosci
zagrozen zwigzanych z siecig komputerowa, ktdre sa niestety czesto lekcewazone. Do
najczestszych zalicza sie [Grabara, Kisielnicki, Nowak 2005; Patega 2014]:

— wirusy komputerowe (ang. computer virus) — ztosliwe programy samoreplikuja-
ce, majace za zadanie umiesci¢ wtasny kod w okreslonym miejscu na dysku lub
w programie, a tym samym nieodwracalnie uszkodzi¢ zapisane informacje;

— wlamania - wykorzystanie ,dziur oprogramowania” celem przejecie kontroli nad
niezabezpieczonym komputerem;

— konie trojanskie (ang. Trojan house) - programy podszywajace sie pod uzytecz-
ne i interesujace aplikacje, w ktorych zakodowana jest dodatkowa funkcjonalnos$¢
umozliwiajaca przejecie kontroli nad komputerem bez wiedzy jego wtasciciela,
np. przechwytywanie znakdw wprowadzanych na klawiaturze;

— ataki typu exploit - ataki (lub narzedzia) wykorzystujace bfad lub luke w aplikacji
badz systemie operacyjnym najczesciej do przepetniania buforéw i umieszczania
podprograméw w losowych miejscach w pamieci normalnie niedostepnych dla
uzytkownika;

— DoS - odmowa wykonania ustugi; ataki typu exploit polegajace na tym, ze zaata-
kowany komputer nie jest w stanie zagwarantowaé poprawnej realizacji poje-
dynczej ustugi badzZ ustug dla catego serwera; ataki DoS nie prowadza do wykra-
dania danych, ale raczej uniemozliwiaja dostep do informacji oraz realizacje
$wiadczonych ustug;

— keyllogery - programy (rzadziej urzadzenia) rejestrujace klawisze naciskane
przez uzytkownika;

— spyware - programy szpiegujace; gromadzg informacje o uzytkowniku systemu
i wysylaja je autorowi oprogramowania;

— phishing - bardzo groZzna odmiana spamu polegajaca na tworzeniu fatszywych
wiadomosci e-mail i stron WWW podszywajacych sie pod e-maile i strony instytu-
¢ji finansowych, aukgji i sklepéw internetowych; wykorzystywane sa do wytudza-
nia haset logowania, numeréw kart kredytowych czy informacji dotyczacych kont
bankowych;

— farming (ang. pharming) - skierowanie uzytkownika na fatszywa strone WWW
(wygladajaca jak prawdziwa) celem wytudzenie jego poufnych danych, np. odno-
$nie konta bankowego;

— spoofing - podszywanie sie pod inny komputer w sieci;

— hijacking - ataki polegajace na przechwytywaniu pofaczen miedzy komputerami
(przechwytywanie ses;ji);
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— sniffing - programy komputerowe badz urzadzenia przeznaczone do przechwy-

tywania danych przesytanych w sieci i ich pdzniejszego analizowania.

Analiza prawdopodobienstwa oraz skutkéw (strat) wystepowania zagrozen

Dla kazdego zidentyfikowanego zagrozenia dokonuje sie oszacowania wielkosci
dwoéch najwazniejszych parametréw: prawdopodobienstwa ich wystapienia oraz
oddziatywania na bezpieczenstwo zasobdéw (nastepstwa). Szacowanie prawdopodo-
bienstwa ma na celu okreslenie czestotliwosci, z jakag moga pojawiac sie okreslone
incydenty [por. Patega 2016]. W niniejszej publikacji zostata zaprezentowana skala
pieciostopniowa (od bardzo niskie do bardzo wysokie), a kryteria jej oceny zawiera
tabela 4.

Tabela 4. Kryteria oceny dla parametru prawdopodobienstwo

Prawdopodobienstwo Opis
Bardzo wysokie zdarzenie moze wystapic raz w miesigcu lub czesciej
Wysokie zdarzenie moze wystapi¢ kilka razy w roku
Srednie zdarzenie moze wystapic raz w roku
Niskie zdarzenie moze wystapic raz na 3 lata
Bardzo niskie zdarzenie moze wystapic tylko teoretycznie

Zrédfto: opracowanie wiasne.

Szacowanie nastepstw ma na celu okreslenie skutkéw dla aktywow informacyj-
nych zwigzanych ze zmaterializowaniem sie zagrozen. Do okreslenia poziomu na-
stepstw takze przedstawiono skalg pieciostopniowa (od bardzo matego do bardzo
wysokiego), dodatkowo uwzgledniajac: wptyw na dziatalno$¢ przedsiebiorstwa,
z uwzglednieniem ciagtosci realizacji proceséw logistycznych (L), straty finansowe (F),
odpowiedzialnos$¢ za zaistnienie incydentu (O), zdrowie i bezpieczehstwo os6b (Z)
oraz renome organizacji (R). Kryteria oceny przedstawiono w tabeli 5.

Okreslenie miary ryzyka za pomoca macierzy ryzyka

Na podstawie oszacowanych wartosci parametrow prawdopodobienistwa oraz
nastepstw ustala sie poziom ryzyka wyrazonego za pomoca macierzy ryzyka (tab. 6).
Macierz ta jest jednym z najprostszych, a zarazem najskuteczniejszych narzedzi prze-
znaczonych do oceny poziomu ryzyka. Powstaje ona przez natozenie na siebie praw-
dopodobienstwa wystapienia danego zagrozenia (0$ X) oraz jego skutkéw (os Y)
[Rzadowe Centrum Bezpieczenstwa 2013; por. Patega 2016]. Przykladowa macierz
ryzyka zaprezentowano w tabeli 6.
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Tabela 5. Kryteria oceny dla parametru nastepstwa

Poziom ., .
PR Kategoria Opis
L powazna przerwa w realizacji proceséw logistycznych, trwa-
jaca kilka dni
F straty finansowe powyzej 500 000 zt
Bardzo zlamanie przepiséw prawa, odpowiedzialnos¢ karna, kara
wysoki 0] pozbawienia wolnosci dla kluczowych os6b
w organizacji
Z utrata zycia
R doniesienia medialne w catym kraju
L powazna przerwa w realizacji proceséw logistycznych trwa-
jaca do 24 godzin
F straty finansowe od 100 000 zt do 500 000 zt
Wysoki zlamanie przepiséw prawa, odpowiedzialnos¢ stuzbowa lub
o finansowa, ewentualna kara pozbawienia wolnosci w zawie-
szeniu
z powazne obrazenia
pewne informacje w mediach ogdélnokrajowych
L przerwa realizacji wybranych proceséw logistycznych, trwa-
jace kilka dni
F straty finansowe od 10 000 zt do 100 000 zt
Sredni o ztamanie przepiséw prawa, odpowiedzialnos¢ stuzbowa
i finansowa
z pewne obrazenia
R pewne informacje w mediach lokalnych lub regionalnych
L zakiécenia w realizacji proceséw logistycznych, trwajace do
24 godzin
F straty finansowe od 1 000 zt do 10 000 zt
Maty o naruszenie przepisow prawa - brak odpowiedzialnosci, brak
podstaw do zasadzenia kary
Z niewielkie obrazenia
R ograniczone informacje w mediach lokalnych lub regional-
nych
Bardzo L opdznienia w realizacji proceséw logistycznych
maly F straty finansowe od 100 zt do 1 000 zt
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o brak naruszenia przepiséw prawa

Z niewielkie obrazenia

sporadyczne informacje w mediach lokalnych lub regional-

nych

L — wptyw na dziatalnos¢ przedsiebiorstwa, z uwzglednieniem ciggtosci realizacji proceséw logistycznych,
F — straty finansowe, O — odpowiedzialno$¢ za zaistnienie incydentu, Z - zdrowie i bezpieczenstwo o0sdb,
R - renoma organizacji.

Zrédto: opracowanie whasne.

Tabela 6. Macierz ryzyka

bardzo
wysokie

o wysokie 3 4 4
g

n. rs .

& Srednie 3 4
wv

S

= 3 3

bardzo
mate

bardzo
wysokie

bardzo
niskie

Srednie Wysokie

Prawdopodobienstwo

Zrédto: opracowanie wiasne.

Zdefiniowanie kryteriow akceptacji ryzyka

Wyznaczone za pomoca macierzy ryzyka wartosci nalezy odnie$¢ do ustalonych
wstepnie kryteridéw akceptacji ryzyka. Przedstawiana metodologia zaktada, ze ryzyko
na poziomie bardzo matym, matym i $rednim jest ryzykiem akceptowalnym (dopusz-
czalnym). Dodatkowo ryzyko dopuszczalne mate wymaga dziatan zapewniajacych, ze
pozostanie ono na tym samym poziomie, a srednie — prowadzacych do jego dalszego
zmniejszenia. Z kolei ryzyko na poziomie duzym i bardzo duzym jest ryzykiem nieak-
ceptowanym (niedopuszczalnym), co wigze sie z podjeciem natychmiastowych dzia-
tan w zakresie redukgji jego wartosci [por. Patega 2016]. Przykladowe kryteria akcep-
tacji ryzyka zawiera tabela 7.
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Tabela 7. Kryteria akceptacji ryzyka

Waga ryzy-
ka zgodnie
Z macierza

Oszacowane Dopuszczalnosé

sl SEle Niezbedne dziatania

Ryzyko krytyczne; nalezy natych-
miast wprowadzi¢ dziatania redu-
kujace ryzyko do poziomu dopusz-
czalnego

Ryzyko wysokie; nalezy niezwtocz-
nie wprowadzi¢ dziatania reduku-
jace ryzyko do poziomu akcepto-
walnego

Zaleca sie zaplanowanie oraz

3 Srednie wprowadzenie dziatar zmniejsza-
jacych ryzyko

Zaleca sie rozwazenie mozliwosci
dalszego zredukowania poziomu
2 Mate ryzyka lub zapewnienie, ze ryzyko
pozostanie na tym samym pozio-
mie

Nie jest konieczne prowadzenie
zadnych dziatan

Zrédto: opracowanie whasne.

Niedopuszczalne

4 Duze

Dopuszczalne

Zakonczenie

Podstawg w zakresie racjonalnego podejmowania decyzji zwigzanych z prak-
tycznym zabezpieczeniem informacji JEST zarzadzanie ryzykiem. Nalezy rozumiec
je, jako ciagty proces dopasowany do wyzwan organizacji, ktéry swoim zakresem
obejmuje: identyfikowanie ryzyka, postepowanie z ryzykiem oraz plan tagodzenia
ryzyka.

Przeprowadzona w ramach niniejszej publikacji analiza literatury przedmiotu
pozwala stwierdzi¢ pewnego rodzaju dowolnos¢ w dobrze metodyki analizy i oceny.
Niemniej jednak norma PN-ISO/IEC 27001:2014 zwraca uwage na podstawowe skla-
dowe, ktére powinna zawiera¢, tj. aktywa, zagrozenia, podatnosci na zagrozenia,
prawdopodobienstwo i konsekwencje zmaterializowania sie zagrozen, a takze zabez-
pieczenia przed nimi. Oprécz tego, skuteczne zarzadzanie ryzkiem w sferze bezpie-
czenstwa informacji wymaga, aby przyjeta w tym zakresie metoda zarzadzania ryzy-
kiem gwarantowata:
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—  powtarzalnos¢ wynikéw;
—  poréwnywalnos¢ wynikéw;
—  weryfikowalnos¢ wynikow;
oraz
— uwzgledniata stopien wrazliwosci informacji pod katem poufnosci, integralnosci
oraz dostepnosci.
Przedstawiona w publikacji metodyka szacowania ryzyka spetnia te wymagania,
a dodatkowo charakteryzuje jg do$¢ duza uniwersalnos¢. Organizacje i osoby odpowie-
dzialne za zarzadzanie ryzykiem maja mozliwos¢ jej modyfikacji chociazby w zakresie:
inwentaryzacji i kategoryzacji zasobdw, identyfikacji potencjalnych zagrozen, doboru
kryteridw dla parametréw prawdopodobienstwa i skutkéw. Poza tym wskazana meto-
dyka nie narzuca skali oceny poziomu ryzyka, a takze kryteriéw jego akceptacji.
Reasumujac zaleca sie, aby catosciowy proces szacowania ryzyka przeprowadzany
byt w organizacji cyklicznie, nie rzadziej niz raz w roku. Oprécz tego moga réwniez
wystepowad w jednostce sytuacje, wymagajace zaktualizowania poziomu ryzyka, do
ktdrych mozna zaliczy¢ chociazby powstawanie nowych czynnikédw ryzyka, zmiany
wymagan interesariuszy (klientéw, dostawcédw, partneréw biznesowych), modyfikacje
systemoéw zarzgdzania badz zmiane przepiséw prawnych.
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5S Method in the Management of Product Flows
in Warehouse in Manufacturing Company

Abstract: Skill of application of particular principles of 55 method organizes supports and
streamlines the processes taking place at a given workstation, influences effective organization
and elimination of waste occurring during the flow of products from the time of acceptance to
warehouse up to delivery to production lines. The aim of this article is to present the results of
a survey conducted among employees of the Logistics Department about the knowledge of 55
method, its applications, benefits and difficulties in use in the flow of materials and compo-
nents in the manufacturing company’s warehouse. The article consists of two parts, theoretical
and empirical. The first presents the essence and structure, the stages of 55 and the second
describes the use of 5S, the results of a survey conducted among employees about the knowl-
edge of 55 in management of warehouse of manufacturing company and a sample warehouse
audit card.

Key words: 55, lean management, wastes, management of warehouse.

Introduction

Nowadays many manufacturing companies have realized that in order to improve the
efficiency of the processes it is necessary to minimize or even eliminate non-value
added activities. In striving to gain competitive advantage and better product quality,
they use different methods to improve efficiency, as well as working conditions,
safety on workstations, but also increase the productivity of employees, machinery
and equipment. A well-organized job post allows for better organization of work in all
functional areas of an enterprise, including internal logistics. Well planned and organ-
ized logistics has a decisive impact on the elimination of waste and thus the efficient

' agnieszka.gluszak@ue.wroc.pl



Agnieszka Piasecka-Gtuszak

and economical flow of materials, components and information from the warehouse
to the production line. This is the opportunity to implement 5S method, which suc-
cess depends primarily on proper preparation and commitment of employees at
every level of management. In the long term, 55 method and its principles with
proper training, application skills, knowledge of individual S principles, implementa-
tion and control should become a natural activity and a habit of every employee in
their day to day work.

The publication has been prepared as a part of the Support Programme of the
Partnership between Higher Education and Science and Business Activity Sector fi-
nanced by City of Wroclaw. The aim of this paper is to present the results of a survey
conducted among employees of the Logistics Department about the knowledge of 55
method, its applications, benefits and difficulties in use in the flow of materials and
components in the warehouse of manufacturing company. The article consists of two
parts: theoretical and empirical. The first shows the brief characteristics of 55 method,
the essence and structure, benefits and implementation difficulties. The second pre-
sents the results of a survey conducted among employees about the knowledge of 55
in management of warehouse of manufacturing company and a sample audit card.

The concept and the essence of 5S method

Enterprises are living organisms which move and change in a flexible relationship

with their environment [Hirano 1995, p. 1] The employees’ ability to perceive waste,

their commitment, providing the customer with a good quality product at the right

time to the right place is a sign of winning a competitive advantage. Much depends

also on the good organization of logistics, the efficient and cost effective flow, which

will provide a high level of customer service but also minimum flow costs. Hence,

nowadays, many companies are also paying attention to logistics and eliminating any

waste that may be accompanied by mistakes and errors. The different types of waste

in logistics lead to errors and defects, for example [Hirano 1995, p. 351:

— unneeded inventory incurs extra inventory-related expenses;

— unneeded documents and materials require additional warehouse space and
shelving;

— more lockers, shelves, etc. are needed just to store unneeded items;

— unneeded conveyance requires extra pallets and carts;

— extra manpower is needed to manage the growing inventory;

— it gets harder to sort out larger amounts of needed inventory from larger
amounts of unneeded inventory; greater amounts of stocked items become ob-
solete due to design changes, limited product life etc.;
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— quality defects result from unneeded inventory and machine breakdowns;

— transport equipment does not have its permanent place, causing the next opera-
tor to look for the right means of transport;

— improper setting of equipment, office equipment, pallets, containers, baskets and
raw materials in the company causes unnecessary activities, hinders the moving
workers, blocks roadways such as forklift trucks and logistic trains; the presence
of unneeded items makes designing equipment layout more difficult.

In order to eliminate the various types of waste, different methods are used,
among others 55 method.

5S method consists of creation, maintenance and continuous improvement of
the workplace, so that it is clean, tidy and properly organized. It assumes working
according to established rules. The introduction of the principles of the organization
functioning based on 5S does not require a long time and may provide huge benefits.

Many small improvements can contribute to achieving good results in the future, and

higher productivity allows to introduce and successfully implement other methods or

systems like kaizen, lean management, Just in Time, Total Productive Maintenance or

Total Quality Management.

The name 5S (five S) comes from the Japanese terms beginning with the letter S.

All elements form one system, the implementation process requires keeping an order

of individual elements to achieve the intended effects (graph 1). If the company devi-

ates from the methodology of introduction, from the rules of procedure, unfortu-
nately this system may encounter failure. Keeping the right order forces ,lean proc-
ess” in some way and in turn, to keeping place to work clean and efficient. As a con-

sequence, such action will create conditions for all technical and organizational im-

provements i.e. continuous improvement — kaizen [Aluchna, Ptoszajski 2009, p. 169].
The first three S are primarily the introduction, while others serve maintaining

and improving existing standards for the better according to philosophy of continu-

ous improvement - kaizen. The following terms mean [Piasecka-Gtuszak A. 2009, pp.

377-378l:

1. Seiri (sort/separate) — separation of the necessary tools, instruments, parts and
instructions in daily work from those that are unnecessary and removal from the
workplace and the environment of unnecessary and unused items; seiri consists
of selection and evaluation of all objects for their suitability at a given job and
then their elimination; the technique is to carry out an inventory of your
possessions and mark with red cards everything that is useless, which obstructs
or is superfluous at any given moment; such marked items (raw materials,
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materials, by-products) must be removed from the workplace (department); well-
selected items can be easily found without losing time for daily searches.

Graph 1. The structure of 55

1. SEIRI 5%
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Source: own elaboration.

2. Seiton (set in order/straighten) — organizing things left over from seiri, through
inter alia appropriate labeling and placing in accordance with the principle of
sthe right things, in the right place at the right time” to arrange things so as to
minimize time and effort of searching; such work organization, thanks to the use
of visual techniques, enables the productivity of employees through, inter alia:
reduced time to find the items needed, contributes to faster, for example,
rebuilding machines or in case of failure to faster repair; every employee, for
example, thanks to shadow boards, storage locations knows where to place each
particular device, where to look for it and where it is located; for example, clearly
marked pedestrian and forklift trucks pathways improve safety in the company.

3. Seiso (shine/sweep/scrub) — organize and maintain a workplace and its
environment clean; seiso should be taken daily, for a few minutes, do not wait

208



5S Method in the Management of Product Flows in Warehouse in Manufacturing Company

until you make a big mess; every day looking through, cleaning, painting,

preserving or renewing equipment, machines, tools can quickly detect any errors

or irregularities that can be removed on time; this solution helps to prevent later,
often more expensive problems in a given functional area of an enterprise.

4. Seiketsu (standardize) - frequent use, even daily of seiri, seiton and seiso, in order
to maintain the ideal conditions in the workplace, maintaining a clean and
healthy work environment, the introduction of clear standards and procedures;
standards created must be respected by each employee and should be
permanently incorporated into his or her duties; presentation of the results of
activities e.g. visualization; creating standard work means achieving a state of
fluidity in the worker's movements so that the job will be done in the least
amount of time and with perfect quality [Coimbra 2009, p. 72].

5. Shitsuke (sustain/self-improvement/self-discipline) - means building and
maintaining self-discipline through adherence to official standards, regulations,
compliance with 5S and striving for continuous improvement.

According to Hirano, the main overall benefits of using 5S can be attributed
[Hirano 1995, pp. 20-24]: zero changeovers bring product diversification, zero defects
bring higher quality, zero delays bring reliable deliveries, zero injuries promote safety,
zero breakdowns bring better maintenance, zero complaints bring greater confidence
and trust.

M. Imai is the guru and precursor of continuous improvement kaizen points to
the benefits of implementing 5S from the perspective of the employee as well as the
management. According to him, employees should know that their 5S environment
will be clean, hygienic, pleasant and safe and the elimination of all sorts of waste will
be achieved by minimizing the need to search for equipment, tools, ease of operator
work, reduced workload and space. In turn, management should be aware that suc-
cessful implementation of 55 method at the workplace [Imai 2006, p. 113]:

— helps employees learn self-discipline, so that engaged employees will strive for
standardization;

— gives greater attention to the emerging waste and identifying the problem is the
first step to eliminating losses and strengthening 55 method;

— easily regulates logistics irregularities in various areas of operation;

— makes quality deficiencies visible;

— improves work efficiency and reduces operating costs;

— reduces unnecessary movements, unnecessary transportation, unnecessary stock;

— recognizes and solves problems with storage processes such as reception, stor-
age, sorting, picking and release of materials;
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— recognizes and resolves issues related to production imbalances, machine fail-
ures, forklifts, or delayed deliveries;
— reduces the number of accidents at work and increases the safety of work.

The most common difficulties in implementing 5S include: fear of changes in
habits, resistance from employees, lack of involvement of all levels of management,
unclear, unreadable procedures and standards, lack of consistency, lack of patience,
misunderstanding of 5S practices, kaizen principles - lack of training, sudden inter-
ruption of activities, implementation of selected S’s only.

Survey results — research method, group and research objective

The survey? was conducted in a large manufacturing company employing over 2000
employees in January 2017 using a questionnaire survey. The questionnaire was
anonymous, and because of the method of submitting the questionnaire, the methods
were: distribution (the questionnaire was passed to the shift leader and he handed it
over to the employees, the interviewer collected the completed forms), auditorium
(respondents gathered in one place, the completed questionnaire returned to the inter-
viewer), PAPI (Paper and Pen Personal Interview) and in-depth interview. Other tools
used were the observation sheets. Analysis of survey data was performed using the
Excel calibration sheet.

The research target was 130 employees of the Logistics Department, which man-
ages the flow of components from the warehouse to the individual production lines
and the quality department responsible for supply control. Among the respondents
were the managers, coordinators, leaders, specialists and operational staff. All re-
spondents were employed on a contract of employment. Temporary workers were
not included in the study. 108 employees responded to the survey, which accounted
for 83.08% of all classified (table 1). The percentage of completed questionnaires was
primarily due to the involvement of the interviewer and his collaborators who ex-
pressed their willingness to help and support in obtaining the results of research.

2 The questionnaire survey consisted of 32 questions and covered a wider range of research than the
article. For the purpose of this article, 7 questions were analyzed, including metric questions. Other ques-
tions will be analyzed and presented by the author in other scientific publications.
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Table 1. Number of employees surveyed

Number of
Specification umbero Percentage %
employees
Number of employees surveyed 130 100
Number of questionnaires returned by employees 108 83,08

Source: developed on the basis of own research.

The purpose of the survey was to obtain information from employees about the
knowledge of 55 method, its uses, benefits and difficulties in use in the Logistics De-
partment in particular areas of the warehouse during the flow of materials and com-
ponents. The information obtained by the author was quantitative (measurement of
results) but also qualitative (direct interview, direct observation). The respondents
were expected to answer seven questions, including two metric questions. The ques-
tions were primarily closed questions, but also semi-open questions, where respon-
dents were able to indicate their own answers, express their own opinions. The ques-
tions asked to respondents were:

1. Please insert depending on the degree of knowledge: 55 method (respondents
were to choose the right answer: | know, | just heard/l do not know/I know,
| heard but | don’t use/l use it).

Have you ever done training with 55 methods? (insert ,x” in the box).

Do you know the benefits of using 55 method? (insert ,x” in the box).

Do you comply with established standards? (insert ,x” in the box).

a W

Why do you think employees do not want to use 5S method?

The largest group in terms of age were employees between 41-50 years of age,
i.e. 29 employees and subsequently 51-60 years in the number of 26, up to 29 years,
i.e. 25 respondents and 30-40 years (graph 2) and the least over 60 years, only 4 per-
sons.

When analyzing the work experience (graph 3), the largest group were employ-
ees who were employed from 1 to 3 years, i.e. 29 persons. The second group differing
only by one employee was group of those employed for over 20 years. These employ-
ees are characterized by a great deal of experience, open communication and reluc-
tance to make changes. The lowest number of employees were employees up to 1
year (picture 3), i.e. only 3 persons.
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Graph 2. Age of employees of the analyzed enterprise
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Source: developed on the basis of own research.

Graph 3. The work experience of employees of the analyzed enterprise
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Source: developed on the basis of own research.
Analysis of 5S research results in the analyzed enterprise

In response to a question about the degree of familiarity with the concept of 5S
(graph 4), it turned out that most respondents did not know this method. Employees
do not know what 5S method is, but they know what waste may occur in a given area
when the workstation is not well organized and kept in order and clean. They are
aware of what problems may arise when there are no standards. So 28.7% know this
concept, but only by hearing. 27.78% of respondents said they did not know. 6.48% of
respondents have heard, know it but they do not use it. 23.15% i.e. 25 employees try
to apply because they know this method and used it before in another company or
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department. Unfortunately 15% of respondents did not respond at all. This result
indicates that in the enterprise and in particular in the analyzed area, which is a ware-
house 55 method was not fully applied. This is very surprising because in the produc-
tion area the results of 5S audits are visible at every step. The results of in-depth em-
ployee interviews pointed to the fact that, at the time of implementing 5S method,
logistics was omitted, including the warehouse. At that time, around 3-4 years ago,
the area of production was the priority. This area was being primarily focused on.
Although there is no 55 method implemented in the warehouse, workers know what
can be and are sources of waste without the use of 55 method. Respondents men-
tioned the main types of waste, pointing to poorly performed activities in their area,
such as additional unnecessary movements in the area of component preparation for
particular production lines, additional transports, unnecessary worker relocation,
waiting for component preparation, lack of job instructions, lack of delivery routes for
workers delivering components, too frequent changes in production plans that affect
the extra effort of the employees in the warehouse, difficulty in accessing the compo-
nents, or performing various urgent activities that interfere with the correct rhythm.

Graph 4. Structure of answers to the question about the degree of knowledge of
the concept of 5S method

No answer | 3,89%
Tuseit | 23,15%
I know, T heard, butT do notuse ] 6,48%
I donot know | 27,78%
I know, I just heard | 28,70%

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30%

Source: developed on the basis of own research.

The question about 5S training (graph 5) is that 43.52% of respondents said they
had, and 19.44% did not have training. 20.73% of employees do not remember
whether such training ever took place. 6.48% of respondents do not know what it is
and 11 employees did not respond at all. This result depends on many factors. In the
analyzed corporation, 5S method does not work as it should in all functional areas of
the company, including logistics. The reasons for this situation are various. Firstly, the
training was conducted for all the employees of the company, but it was about 5
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years ago. Second, employees who were temporarily employed at the time did not
have training at all. Some of them were permanently employed later. Thirdly, after
training in most areas of the business, nothing worked out well and no one reacted.
Fourthly, 55 was not implemented in all functional areas of the company and so the
warehouse was omitted. It is a great pity, because in areas and primarily in produc-
tion, where 55 method was implemented, it works successfully to this day. In addition,
there was another problem that most areas failed to implement all the 5S points but
only the selected elements. It is well known that cleaning and disassembly in a single
action is not a full implementation of 5S. Fifthly, by analyzing trainings performed for
permanent staff, it can be said that they are organized too rarely. Last training about
5S method for warehouse staff took place in 2012. Currently most trained employees
have forgotten the main assumptions of 55 method. Those workers who had the
training in most cases either already resigned or retired.

Another serious problem for the company is large turnover of employees. New
employees mainly have H&S training. 5S training is of little importance to the man-
agement staff. They want 5S method to work and they require 5S audits, but without
trainings. Such approach however does not lead to success in the long run. It would
be necessary to increase the frequency of trainings for employees, or repeat 5S train-
ing for all employees, which unfortunately is not likely to happen these days, because
it is difficult to find spare time for trainings.

Graph 5. Structure of answers to the question about training with 55 method

No answer ] 10,19%
I do not know what it is 6,48%
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No | 19,44%
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Source: developed on the basis of own research.
The next question asked was about the employee's knowledge of the benefits of

5S (graph 6). Almost half of the staff responded positively that they knew. 18.52% i.e.
20 respondents did not know what the benefits may be. 25% did not know what 5S
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method was. Only 1 person knows but does not want to apply. 12 people did not
answer at all. Having made in-depth interviews with employees, it turned out that
most employees know the benefits of using 5S method and are able to list them. As
mentioned earlier workers know about waste in the warehouse. Respondents know
that with inactive, not implemented 5S in a given warehouse area, they are more or
less exposed to losses due to, for example, waiting for components or unloading due
to mess and the impossibility of timely finding, redundant transports due to poor
location, poorly planned routes, empty or excessive mileage, oversized inventory,
poorly utilized space due to unnecessary overhead in particular areas, defects due to
lack of order and damage to components, unnecessary workers movements and
overproduction which often causes excess inventories of work in progress or finished
products.

Graph 6. Structure of answers to the question about knowledge of the benefits of 5S
method
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Source: developed on the basis of own research.

The question of compliance with established standards is worth mentioning
(graph 7). As many as 62.96% of respondents said they respected standards and only
1 employee did not follow standards. 16.67% i.e. 18 employees respect them from
time to time and 2 do not know them. Almost 13% of respondents did not respond at
all. Such a result indicates that each employee does the daily activities properly, be-
cause most of them understood the question in that way. The result can be satisfac-
tory because one can see that most employees are trying to do their best. One should
however think about the other half. If these workers were fired, then maybe it would
be too much absenteeism at work. Another important issue is the lack of standardized
work cards in some functional areas of the warehouse. That is why the high rating
surprised the author of the survey, because he realizes that there are no clearly de-

215



Agnieszka Piasecka-Gtuszak

fined standards. As a standard, the employee accepts his daily duties at work. In addi-
tion, when the company wants to implement a standard, there is no agreement what
it is about. Every person involved in its creation treats it differently and therefore of-
ten the problem is lack of decision on what standard is and what it will be. Everyone
has different expectations; there is no one point of view about the standards being
implemented.

Graph 7. Structure of answers to the question of compliance with established standards
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Source: developed on the basis of own research.

There is another important issue — 5S audits. It is very good that the company
strives to streamline the processes that are performed by controlling work stations,
controlling areas. But it is worth considering whether 5S audits make sense in the
absence of trainings and in-depth analysis of 5S audits. The advantage here is to use
the appropriate audit card. The author's audit card for the warehouse (graph 8), of the
individual areas of the logistics department of the enterprise under review, assesses
the progress of the changes made by applying the appropriate score.

The last question focused on the reasons for not using 5S method in managing
the flow of products in warehouse by employees (graph 9). The respondents pointed
to nine main reasons. The first reason is the lack of time. Warehouse work in an enter-
prise must be aligned with production lines. The production department in order to
meet customers’ orders ensure their high level of service very often changes the pro-
duction schedules, so employees instead of taking care of 5S, need to increase the
productivity of work. The cleaning plan is being prepared, but very often incorrectly.
There are too many things to do in the plan, there is no time to do anything in it, be-
cause the assembly line, as one employee says, ,works from whistle to whistle and he
does not even have 5 minutes to do things mentioned in the activity plan”.
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Graph 8. Sample audit card of the selected warehouse area of the analyzed enterprise

COMPANY NAME WCA =" 5S STANDARD AUDIT CARD
Area; WAREHOUSE Averaie rsul i, Author:
Datel Audit Number: | Previous result in% Agnieszka Piasecka-Gluszak
Auditors:
1. Name: Leader: 3. Name: Logistic
2. Name: Visitor:
NOTE: MAXIMUM NUMBER OF POINTS 0 ! 2 3 4
= 1, MAXIMUM POINT = 1 = 100% SCORE O ey Medum | e | @ novcosorites)
T nonconformiti (2 nonconformities)
58 |N0 |N0 |Decription 0 | 1 | 2(3 | 4
o Points [ Note
Step 1: Sort/Separate |Awr>\ge: | | Putin "x
1 1 |Are there unnecessary things in the area?
H 2 2 |Is there a place for unnecessary stuff in the area?
2 § 3 3 |Areall roads passable?
H 4 4 |Are the packages with components stored correctly?
5 5  |Are there up-to-date warehouse documents related to each department (manuals, drawings, specifications)?
Score 1S:| |
Step 2: Strai /Set in order [average: [ |
1 6 |Areall places and locations in the warehouse described?
2 7 |Areall places for non-compliant products, deficiencies are set and respected?
& 3 8 |Are all equipment spaces (equipment, tools, supplies, non-compliant products) designated and respected?
4 9 |Are there minimum and maximum quantities of stored components?
5 10 | Are empty palettes in designated and marked places?
Score2S| |
Step 3: Shine/Sweep/Scrub |Awrage= | |
1 11 |[Is the floor clean and free of dirt, debris, waste, oil and dirt?
2 12 |Are the walls and fittings (trolleys, logistic shelters) clean, free of dirt, debris and dirt?
4 3 13 |Areall signs, lines and descriptions visible and in good condition?
; 4 14 | Are all cleaning machines available if needed?
5 15 |Is there a schedule checklist for cleaning and is it compliant?
Score3S| |
Step 4: Standardize |Awr>\ge= | |
1 16 |Do all markings conform to the standard?
g 2 17 |ls there a standard that shows the state it should be and is it up to date?
EX | 3 18 |Are the arrays compliant with the standard and if the data is up-to-date?
z 4 19 |Are the storage locations described in terms of reality?
5 20 _|Is the first 3S maintained? - visual assessment of the position
Score4S| |
Step 5: Sustain/Self-discipline Aversse
1 21 |Are weekly 5S audits conducted by the leader in the department?
2 22 _|Avre the results of audits visible in the area, updated on the board?
3 23 [Does the area apply to standards and is there a checklist with assigned people to maintain the 55?
4 24 |Have all the comments from the last audit been completed within the time limit?
5 25 | Are action plans created and conducted with persons in charge and met deadlines?
Score 58|
|Overall average: | Overall score |

Source: own elaboration.

Moreover, the work of respondents in most cases is non-standardized. Employees
do many things that do not add value. If processes were streamlined and unnecessary
activities eliminated or minimized then there would be time to implement 5S
method. Unfortunately, no one wants to look for additional time, as indicated by fur-
ther reasons mentioned by employees: laziness, lack of willingness to change, bad
habits and routine. Many employees do not see sense in 55 method. They prefer to

217



Agnieszka Piasecka-Gtuszak

have all the things they need close to each other, preferably at arm or leg distance,
rather than arranged in shelves or specially designed and appropriately marked
places. Unfortunately in the analyzed area of warehouse the level of employee self-
improvement is low. That does not mean they do not want to change. As a result of
interviews with employees, it turned out that many of them had and have interesting
ideas. Unfortunately nobody listens to them. Employees do not want to talk because
they are convinced that management will do what they think is right anyway.

Graph 9. Structure of answers to the question about the reasons for not using 5S method
in the opinion of employees
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Source: developed on the basis of own research.

Another reason for the lack of 5S is the lack of knowledge, which is mainly due to
lack of training. Fifth and sixth reasons are lack of systematic audits, lack of controls
and lack of people responsible for implementation and continuation of 5S method or
the introduction of new 5S standards. Unfortunately this reason is also one of the
main reasons why 5S method does not work in the same way as the production, de-
spite the same implementation time in 2012. Since then, lack of discipline and failure
to adhere to 5S rules was not the most important topic for management. There was
always something more urgent to do. In addition, when an employee showed will-
ingness to work with 5S at his workstation, he could not do so. It turned out that there
were no suitable means and instruments.

Other reasons mentioned by employees are their weak motivation to implement
ideas and lack of management involvement. The latter is of particular importance as
the success of the implementation of 5S method is also dependent on management.
During the Kaizen Congress in 2011, M. Imai noted that top management is often
focused on achieving results as quickly as possible. Managers focus on results, not on
processes. M. Imai also said that there were three factors critical to achieve the suc-
cess of excellence, such as commitment of top management, commitment of top
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management and commitment of top management. So it would be recommended
for managers to remember that in order to continually improve kaizen, any conven-
tional solution should be rejected and the potential of the enterprise should be used,
and this potential are primarily its employees - they are the ones that should be de-
veloped and their capabilities should be used. Unfortunately, according to in-depth
interviews, it turned out that there is large turnover of employees in the company,
there is often lack of people to work, good employees are fired, which affects the
company's financial results.

Conclusion

The primary aim of the first S is to ,scatter the clouds” by eliminating the loss of un-
necessary displacement of tools and materials and the loss of their search. However,
the remaining S elements help to develop good work habits that are important in the
stability of the process, which is a necessary condition for the flow [Liker, Meier 2011,
pp. 97-98]. The survey conducted indicated that employees in the warehouse area of
the Logistics Department dealing with the flow of products in the manufacturing
company did not know all the exact rules of applying 55 method. Still, they are open
to change and willing to make improvements. All that is needed is just: knowledge,
resources and management support. Employees know the waste; they know the
benefits of implementing 55 method. In order to keep 5S principles in warehouse
permanently though as it is in production, the task for managers is to make trainings
and implement the 5S audit. Every day employees need to be aware of the aims and
benefits, until 55 becomes the habit of everyone in their day-to-day work. According
to one of the managers of warehouse area, ,employees must be well-targeted, moti-
vated and understand that they will work smarter, more comfortable and more effec-
tive if they follow 5S method every day”.
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Abstract: With the advancement of the TSL industry, the storage business is growing very
rapidly. It is implemented both for the needs of enterprises and in the form of services offered
on the market. This trend entails the need to develop warehouse areas that are the main ele-
ment of the logistics infrastructure. At the same time, they are a component of the infrastruc-
ture of the region or of the country, giving the opportunity to develop both warehousing ser-
vices and logistics services as well as other areas of activity (industry, trade). In reference to this,
the aim of the article is to present the availability of warehouse area in the Silesian Voivodeship
in quantitative terms against other regions of the country. Also pay attention to the role of the
available warehouse area in the development of the voivodeship and its main activity.

Key words: warehouse area, Silesian voivodeship, supply and demand of warehouse
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Wprowadzenie

Obecnie wiele uwagi w rozwoju gospodarczym krajow czy regionédw poswieca sie
dostepnej infrastrukturze logistycznej. Jednym z jej elementéw s powierzchnie ma-
gazynowe - ich liczba, stan i poziom nowoczesnosci. Podnosza one potencjat catej
branzy TSL, a przez to takze mozliwosci rozwoju innych branz, ktére w duzym stopniu
korzystajg z coraz bardziej wyspecjalizowanych ustug logistycznych. Wptywa to
w konsekwencji na istniejacy poziom gospodarczy regionu i prognozy jego rozwoju
na przysztos¢. Wojewddztwo $laskie nalezy do obszaréw, ktore charakteryzujg sie
znacznym potencjatem rozwojowym w wielu dziedzinach. Réwniez jego zdolnosci
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w zakresie prowadzonych dziatan logistycznych sa duze i co wazne, region ten wy-
réznia sie na tle innych obszaréw kraju w rozwoju branzy logistycznej.

W nawigzaniu do tego celem artykutu jest przedstawienie dostepnosci powierzchni
magazynowych wojewddztwa $laskiego w ujeciu ilosciowym na tle innych regionéw
kraju, a ponadto zwrécenie uwagi na role, jakg odgrywaja dostepne powierzchnie
magazynowe w rozwoju wojewddztwa i jego gtownych dziatalnosci.

Rola powierzchni magazynowych w rozwoju regionoéw

W ciggu szeregu ostatnich lat nastapit w naszym kraju bardzo dynamiczny rozwdj
ustug logistycznych i podmiotéw, ktére je realizujg na rynku. Jednoczesnie ciagle
podkresla sie, iz trend ten bedzie stale postepowat, na co wpltyw maja gtéwnie zmiany
w podejsciu do zarzadzania zaopatrzeniem, produkgja i dystrybucja towaréw [Wojcie-
chowski 2012, s. 1]. Zmiany te doprowadzity do przeksztatcen w ramach samych
przedsiebiorstw logistycznych, jak i w obszarze ustug logistycznych. Niezaleznie jed-
nak od postepujacej ewolucji rynku TSL, zawsze na gtéwnym miejscu wymienia sie
ustugi magazynowania. Wymagaja one istnienia obiektéw magazynowych, ktére
stanowig zaplecze techniczne i operacyjne podejmowanych przez operatoréw dziatan
logistycznych [Jeszka 2009, s. 88]. Obecnie dostepne powierzchnie magazynowe
przestajg by¢ jedynie elementami systemu danego przedsiebiorstwa, a staja sie ele-
mentami systemu wspierajagcego przeptyw towaréw przez tancuch dostaw. Po-
wierzchniom magazynowym coraz czesciej przypisywana jest kluczowa rola w two-
rzeniu strategii przedsiebiorstwa [Kauf 2016, ss. 149-150] czy tez w szerszym ujeciu
strategii catych regionow.

Na rozwdj powierzchni magazynowych duzy wptyw maja ustugi kurierskie, kto-
rych ewolucja nalezy do najbardziej dynamicznych w branzy TSL. Przedsiebiorstwa
kurierskie inwestujg w najnowsze technologie, w tym te, ktére sa powigzane bezpo-
Srednio z magazynami. Zwigzane jest to gtéwnie z silng konkurencja i ich specyfika,
polegajaca na systemie dostaw, ktéry jest nastawiony na maksymalne skracanie czasu
dostarczenia przesytki [Biesok 2013, ss. 47-48]. Rynek powierzchni magazynowych
w coraz wiekszym stopniu jest rowniez ksztattowany przez dynamiczny wzrost sekto-
ra e-commerce, ktéry nalezy w Polsce do najszybciej rozwijajacych sie rynkéw w Eu-
ropie [Fechner, Szyszka 2016, ss. 24-25]. W raportach poswieconych rynkowi po-
wierzchni magazynowych podkresla sie rosnaca role Polski jako osrodka obstugi firm
z branzy e-commerce na potrzeby krajéw Europy Zachodniej. Zaréwno ten trend, jak
i jedne z najnizszych w Europie stawek czynszowych, przyczyniaja sie do umocnienia
wizerunku Polski jako jednej z najbardziej atrakcyjnych lokalizacji, co zdecydowanie
wptywa na rozwdj powierzchni magazynowych [Mika 2017]. W raportach podkresla
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sie, iz najwiekszy udziat w popycie na nowoczesne powierzchnie magazynowe
w Polsce maja firmy z sektora handlowego, logistycznego i motoryzacyjnego. Ponad-
to rozwdj handlu internetowego zacheca do realizacji duzych obiektéw magazyno-
wych, a tradycyjne sieci handlowe tworza centra obstugi zamoéwien sktadanych on-
line [Nowak 2016, s. 31]. Rozw6j handlu internetowego w ostatnich latach jest bardzo
dynamiczny i bedzie stale postepowat. Sytuacja ta bedzie wywierata dalszy znaczacy
wpltyw na taricuchy dostaw, jak i rynek nieruchomosci logistycznych, w tym takze na
wieksze zapotrzebowanie na nowoczesne obiekty magazynowe [Logistyka
e-commerce... 2015]. Coraz wieksza liczba przedsiebiorstw decyduje sie na wynajecie
powierzchni magazynowych ze wzgledu na wysokie koszty zwigzane z budowa ma-
gazynoéw czy ich dostosowania do przechowywania odpowiednich tadunkéw. Réw-
niez otwarcie dziatalnosci na nowe rynki jest czestym powodem korzystania z wynaj-
mu magazynéw [Kempa 2012, s. 10071].

Obecnie bardzo czesto podkresla sie role infrastruktury logistycznej, w tym po-
wierzchni magazynowych, w rozwoju poszczegdlnych regionéw i catego kraju. Roz-
woj regionalny definiowany czesto jest jako poprawa konkurencyjnosci podmiotow
gospodarczych i poziomu zycia mieszkaricoéw oraz wzrost potencjatu gospodarczego
regionu [Gtuszczuk 2011, s. 73]. Dostepnos¢ powierzchni magazynowych w regionie
wpisuje sie silnie w tak rozumiany rozwdj regionalny. Zdecydowanie wptywa na kon-
kurencyjnos¢ przedsiebiorstw poprzez mozliwos¢ Swiadczenia dziatan na wyzszym
poziomie jakosciowym (np. skrocenie czasu dostawy, obnizenie kosztéw). Poprawia
poziom zycia mieszkancOw poprzez poszerzenie rynku pracy, wzrost wynagrodzen
czy tez wyzszy poziom obstugi klientow przektadajacy sie na wzrost ich satysfakcji.
Ponadto dostep do wspomnianej infrastruktury bardzo czesto stanowi gtéwny czyn-
nik wptywajacy na decyzje dotyczace lokalizacji obiektéw ze strony inwestoréw
z roznych branz tak produkcyjnych, jak i handlowych, co zdecydowanie przyczynia sie
do wzrostu potencjatu gospodarczego regionu.

Charakterystyka wojewodztwa slgskiego

Wojewddztwo $laskie obejmuje 12 333 km? powierzchni (okoto 4% powierzchni i 14
miejsce w kraju) [www.slaskie.pl]. Liczba ludnosci wynosi 4 570 849, co daje druga
lokate w kraju po wojewddztwie mazowieckim, a gestos¢ zaludnienia jest najwieksza
i wynosi okoto 371 osoby/km?2. Dla poréwnania drugie co do gestosci zaludnienia
wojewddztwo matopolskie posiada wskaznik na poziomie 222 osoby/km?, a w Polsce
wskaznik ten wynosi Srednio 123 os/km? [Powierzchnia i ludnos¢... 2016, s. 17]. Stopa
bezrobocia w wojewddztwie $laskim wyniosta na koniec 2015 roku 8,2% i nalezata do
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jednej z najnizszych w Polsce [Rocznik statystyczny... 2016, s. 294]. Odnoszac sie do
struktury zatrudnienia w wojewddztwie $laskim, mozna zauwazy¢, iz najwieksze za-
trudnienie na koniec 2015 roku notowane byto w przemysle i budownictwie (35,1%)
oraz w handlu i wybranych ustugach, w tym w transporcie i gospodarce magazynowej
(25,8%) [Rocznik statystyczny... 2016, ss. 40-41]. Ponadto widoczna jest wysoka druga
pozycja wojewddztwa slaskiego w zatrudnieniu w obszarze transportu i gospodarki
magazynowej - liczba pracujacych w tym segmencie na koniec 2015 roku wyniosta 95
440 os6b [Rocznik statystyczny... 2016, s. 286], jednoczesnie wzrosta ona w stosunku
do roku 2014 z wielkosci 93 494 [Rocznik statystyczny... 2015, s. 292]. Wojewddztwie
slaskie jest bardzo atrakcyjnym regionem w Polsce pod wzgledem inwestycyjnym.
Wptyw na to ma miedzy innymi Katowicka Specjalna Strefa Ekonomiczna, ktéra
w przeciggu 18 lat dziatalnosci przyciagneta bezposrednie inwestycje o wartosci okoto
21,5 mld zt, tworzac ponad 53 tys. nowych miejsc pracy. Region jest jednym z najsil-
niej gospodarczo rozwinietych obszaréw kraju — PKB wynosi niemal 12,7%
[www.slaskie.pl]. Wojewddztwo slaskie zajmuje drugie miejsce po wojewddztwie
mazowieckim w wielkosci naktadéw inwestycyjnych, w tym gtéwnie w przemyst oraz
w transport i gospodarke magazynowa [Rocznik statystyczny... 2016, s. 586].

Potozenie i potencjat wojewodztwa powoduje podejmowanie wspdtpracy przez
firmy z wieloma partnerami zagranicznymi. W promieniu okoto 600 km od Katowic
znajduje sie szes¢ europejskich stolic (rysunek 1), co daje znaczne mozliwosci rozwoju
w zakresie $wiadczenia szeregu dziatan logistycznych.

Wojewddztwo $laskie dysponuje bogatymi zasobami kapitatu ludzkiego, szeroka
baza osrodkéw akademickich, a to coraz czesciej staje sie czynnikiem decydujacym
o wyborze lokalizacji zaréwno przez firmy produkcyjne, jak i logistyczne [Nowak,
2017, s. 28]. Szczegdlnie duzg uwage w przypadku rozwoju regionu przypisuje sie
dostepnej infrastrukturze liniowej. Sie¢ infrastruktury transportowej wojewodztwa
Slaskiego jest rozbudowana i w znacznej czesci wpisuje sie w Transeuropejska Siec¢
Transportu (TEN-T). Wojewddztwo charakteryzuje sie najwieksza gestoscia drdg,
w tym autostrad i drég ekspresowych, przez region przebiega autostrada A1 i A4 oraz
drogi ekspresowe S-1 i S-69. W regionie wystepuje najwyzsza warto$¢ przewozow
tadunkéw transportem samochodowym wewnatrz regionu oraz do innych woje-
wdédztw. Ponadto znajduja sie: port lotniczy MPL ,Katowice” w Pyrzowicach; krotkie
odcinki drég wodnych z kanatem Gliwickim; najwieksza w kraju gestos¢ sieci kolejo-
wej wraz z Centralng Magistrala Kolejowa; korcowy odcinek Linii Hutniczej Szerokoto-
rowej, ktdra poprzez ukrainski system kolejowy posiada bezposredni dostep do Kolei
Transsyberyjskich [Strategia rozwoju... 2013, ss. 34-36].
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Rysunek 1. Usytuowanie wojewoédztwa slaskiego
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Zrédto: http://gospodarka.silesia-region.pl.
Dostepnos¢ powierzchni magazynowych wojewodzitwa slgskiego

Obecnie w catej Polsce w budowie znajduje sie ponad 1,51 mIn m? nowej powierzchni
magazynowej, z czego okoto 75% jest juz wynajete [Nowak 2017, s. 28]. Jednoczesnie
niemal 90% catej nowoczesnej powierzchni magazynowej znajduje sie na pieciu naj-
bardziej rozwinietych rynkach magazynowych — w regionie Warszawy, na Gérnym
i Dolnym Slasku, w regionie Poznania i Centralnej Polski [Majchrzak-Lepczyk, Maryniak
2017, s. 47]. Pokazuje to skale zainteresowania i chtonnos¢ krajowego rynku magazy-
nowego. W 2016 roku popyt na powierzchnie magazynowe w Polsce osiagnat naj-
wyzszy wynik w swojej historii. Podpisano umowy najmu na ponad 3 min m?
z czego 2,2 min m? to popyt netto, czyli nieuwzgledniajacy renegocjacji umdéw. Na
fakt ten wplyw ma wiele czynnikéw. Wsrdd nich wymienia sie gtéwnie: rozwdj
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e-commerce, potozenie i znaczenie Polski jako dynamicznie rozwijajacego sie kraju
w Europie, jedne z najnizszych stawek czynszowych oraz niskie stopy procentowe
[Rynek powierzchni... 2017]. W trend rozwoju powierzchni magazynowych wpisuje sie
réwniez wojewddztwo $laskie, wymieniane jako jeden z gtéwnych regionéw o naj-
wyzszej dostepnosci powierzchni magazynowych w kraju. Wybrane, gtéwne parame-
try opisujace powierzchnie magazynowe wojewddztwa na przestrzeni trzech ostat-
nich lat, ilustruje tabela 1.

Tabela 1. Powierzchnie magazynowe wojewddztwa Slaskiego w latach 2014-2016

ROK

2014 2015 2016
Podaz [tys. m?] 1545 1701 1955
Popyt brutto [tys. m?] 319 359 491
Popyt netto [tys. m?] 172 226 340
Wskaznik pustostanow [%] 111 74 7,2
Czynsz bazowy [€/m?/miesiac] 3,0-3,7 2,8-3,5 2,8-3,5
Czynsz efektywny [€/m?/miesiac] 2,4-3,3 1,9-2,7 1,9-3,1

Zrédto: opracowano na podstawie: Rynek nieruchomosci... 2015, s. 13; Rynek nieruchomosci... 2016, s. 14;
Rynek nieruchomosci...2017, s. 15.

Jak pokazuje tabela, zaréwno podaz, jak i popyt, tak brutto, jak i netto, ulegty na
przestrzeni ostatnich lat wzrostowi. Korzystny jest takze fakt obnizenia sie wskaznika
pustostandw, co swiadczy o zwiekszonym zapotrzebowaniu na powierzchnie maga-
zynowe w wojewodztwie. Stawki czynszow bazowych i efektywnych ksztattuja sie na
stosunkowo stabilnym poziomie. Stawki bazowe rozumiane s3 jako podstawowa
stawka wyjsciowa netto, ktéra wynika z umowy najmu. Natomiast stawki efektywne
(rzeczywiste) stanowia pomniejszone stawki bazowe o rézne formy zwolnien, bedace
pewnego rodzaju zacheta dla wynajmujacych.

W badaniach prowadzonych kazdego roku przez JSS (Jones Lang LaSalle), po-
$wieconych analizie powierzchni magazynowych w Polsce wskazuje sie wysoka pozy-
cje wojewddztwa $laskiego na tle innych regionéw kraju. W badaniach uwzglednio-
nych zostato wiele regionéw: Warszawa i okolice Warszawy, obszar Gérnego Slaska,
region Poznania, Polska Centralna (L6dz i okolice todzi), region Wroctawia, Polska
Pétnocna (region Tréjmiasta, region Szczecina), region Krakowa, tak zwane rynki
wschodzace (Podkarpacie, region Lublina, Kujawy). Wiekszos¢ z nich zostata
uwzgledniona na ponizszych rysunkach. Pierwszym podstawowym parametrem pod-
dawanym analizie jest wielko$¢ podazy powierzchni magazynowych (rysunek 2).
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Rysunek 2. Podaz powierzchni magazynowej w wybranych regionach kraju
w latach 2014-2016 [tys. m?]
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Zrédto: opracowano na podstawie: Rynek nieruchomosdci... 2015, ss. 11-20; Rynek nieruchomosci... 2016,
ss. 12-21; Rynek nieruchomosci... 2017, ss. 13-22.

Ogodlnie w przypadku wszystkich regionéw kraju zauwazalny jest stopniowy
wzrost dostepnej powierzchni magazynowej. W skali kraju na koniec 2016 roku cat-
kowite zasoby wyniosty 11,2 mIin m? [Rynek nieruchomosci... 2017, s. 7], z czego okoto
17,5% przypadto na wojewoédztwo $laskie, zajmujace bardzo wysoka druga lokate
w dostepnej powierzchni, ustepujac tylko regionowi Warszawy. Wptywa to na wysoki
potencjat konkurencyjny regionu w zakresie istniejacej podazy powierzchni magazy-
nowej. W opracowaniach podkresla sie takze dostepnos¢ gruntéw poprzemystowych,
ktére oferowane sa po stosunkowo niskich cenach, co takze zacheca do zwiekszenia
dziatalnosci deweloperskiej w zakresie nowych powierzchni magazynowych [Rynek
powierzchni... 2015, s. 14].

Kolejnymi parametrami, przez pryzmat ktérych dokonuje sie analizy i poréwnania
powierzchni magazynowych, jest zgtaszany na nie popyt brutto i netto (rysunek 3
i rysunek 4). Zdecydowanie najwiekszy popyt brutto i netto zgtaszany byt w rejonie
Warszawy. Na uwage w ostatnim roku zastuguje region Szczecina, ktéry uzyskat bar-
dzo znaczacy wzrost popytu. Wojewddztwo Slaskie uplasowato sie na drugim miejscu,
z widocznym w ostatnich latach systematycznym wzrostem obydwu kategorii popy-
tu. Pokazuje to, iz wojewddztwo stanowi atrakcyjng lokalizacje dla realizacji projektow
magazynowych.
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Rysunek 3. Popyt brutto na powierzchnie magazynowa w wybranych regionach kraju
w latach 2014-2016 [tys. m?]
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Zrédto: opracowano na podstawie: Rynek nieruchomosci... 2015, ss. 11-20; Rynek nieruchomosci... 2016,
ss. 12-21; Rynek nieruchomosci... 2017, ss. 13-22.

Rysunek 4. Popyt netto na powierzchnie magazynowa w wybranych regionach kraju
w latach 2014-2016 [tys. m?]
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Zrédto: opracowano na podstawie: Rynek nieruchomosci... 2015, ss. 11-20; Rynek nieruchomosci... 2016,
ss. 12-21; Rynek nieruchomosci... 2017, ss. 13-22.

Jest to wazna tendencja, ktéra powinna sktania¢ do dalszego rozwoju w tym
rejonie. Prognozuje sig, iz popyt na powierzchnie magazynowe na terenie wojewédz-
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twa slaskiego bedzie w dalszym ciggu wzrastat, na co wptyw maja gtéwnie: ciagte
inwestycje w infrastrukture drogowa, naptyw nowych inwestycji do strefy ekono-
micznej, transformacja gospodarki z opartej na przemysle ciezkim w lekka produkcje
i ustugi. Ponadto wspomina sie o problemach aglomeracji krakowskiej w zakresie jej
ograniczonego potencjatu wzrostowego, co daje duzg szanse, iz firmy logistyczne beda
wybieraty rejon Slaska do obstugi Matopolski [Rynek nieruchomosci... 2016, s. 14].

Analizujagc wynajem powierzchni magazynowych, zdecydowanie gtéwnymi
podmiotami s3 te reprezentujgce operatoréw logistycznych (ich udziat w rynku
w 2016 roku wyniost 30%) oraz sieci handlowe (udziat wynidst 29%). Ponadto znacza-
cy wzrost zanotowano w sektorze motoryzacyjnym [Rynek nieruchomosci... 2017,
s. 4], jest to szczegdlnie istotne dla rozwoju powierzchni magazynowych wojewédz-
twa $laskiego, w ktérym sektor ten odgrywa znaczaca role.

Poza dostepng i rozwijajaca sie ciagle powierzchnig magazynowa, Slask zwraca
réwniez uwage niskim wskaznikiem wielkosci pustostanéw w odniesieniu do po-
wierzchni magazynowych (rysunek 5). Wskaznik ten w ubiegtym roku w Polsce ustabi-
lizowat sie na poziomie nieco powyzej 6% [Rynek nieruchomosci... 2017, s. 6];
w przypadku wojewddztwa $laskiego wskaznik ten ulegt obnizeniu przy jednocze-
snym przyroscie dostepnych powierzchni magazynowych. Wskazuje to na znaczng
chtonnos¢ rynku, zaréwno polskiego, jak i $laskiego.

Rysunek 5. Wskaznik pustostanéw powierzchni magazynowych w wybranych regionach
kraju w latach 2014-2016
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Zrédto: opracowano na podstawie: Rynek nieruchomosci... 2015, ss. 11-20; Rynek nieruchomosci... 2016,
ss. 12-21; Rynek nieruchomosci... 2017, ss. 13-22.
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Jak wskazujg przedstawione dane, wojewddztwo $laskie nalezy do regionéw
charakteryzujacych sie znacznym rozwojem powierzchni magazynowych. Jednocze-
snie gdy mowa o perspektywach tego rynku, analitycy podkreslaja jego dalszy, dyna-
miczny rozwdj na terenie Slaska obok Warszawy i Polski Centralnej. Ma to zwigzek
miedzy innymi ze stabilnym popytem w tych regionach kraju. Ponadto plany poten-
cjalnych nabywcéw, szczegdlnie z branzy e-commerce, automotive i produkcyjnej,
réwniez wptywajg na prognozy méwigce o utrzymaniu aktualnego tempa rozwoju
[Sinkiewicz 2017, ss. 30-31]. Jest to szczegdlnie wazne w przypadku wojewddztwa
$laskiego, ktére opiera swoja dziatalnos¢ na przemysle, w tym branzy automotive oraz
charakteryzuje sie najwyzsza gestoscig zaludnienia, co ma wptyw na rozwdj
e-commerce oraz przeptywoéw towarowych.

Dostepnos¢ powierzchni magazynowych a rozwéj wojewodziwa
slgskiego

Odnoszac sie bezposrednio do wojewddztwa $laskiego, mozna zaznaczy¢, iz dostep-

nos¢ powierzchni magazynowych w wojewdédztwie wywiera znaczny wptyw na jego

rozwdj i konkurencyjnos¢. Ma to zwiazek gtownie z mozliwoscig ograniczenia niekto-

rych stabych stron wojewddztwa wskazanych w dokumencie: Strategia rozwoju wo-

jewddztwa $laskiego ,Slaskie 2020+”. Wérdd nich mozna wymienié:

— dysproporcje potencjatu i aktywnosci gospodarczej poszczegdlnych czesci woje-
wodztwa;

— niski poziom innowacyjnosci;

— stabe wykorzystanie terendw inwestycyjnych;

— wysokie uzaleznienie lokalnych rynkéw pracy od przemystéw tradycyjnych

(przemyst wydobywczy);

— duza liczba obszaréw zdegradowanych;

— problemy w zarzadzaniu przestrzenia, zakorkowanie miast;
— niekorzystny wizerunek wojewdédztwa slaskiego;

— niski poziom integracji multimodalnej transportu.

Uzasadniajac wczedniejsze stwierdzenia, mozna wskaza¢ na zwiazki pomiedzy
rozwojem dostepnych powierzchni magazynowych w wojewddztwie $laskim a wy-
mienionymi ponizej efektami:

— rozwdj branz przemystu istotnych dla wojewddztwa, takich jak: motoryzacja,
hutnictwo, elektronika, budownictwo;

— wazrost jakosci zycia w wojewodztwie poprzez miedzy innymi: dostep do rynku
pracy, zmniejszenie uciazliwo$ci generowanej przez transport;
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— wzrost poziomu obstugi klienta poprzez lepsza koordynacje popytu i podazy na
produkty oraz rozwéj proceséw dystrybucyjnych;

— rozwdj transportu intermodalnego;

— rozwdj krajowej i miedzynarodowej wymiany handlowej;

— rozwdj e-handlu, majacego duze znaczenie szczegdlnie w gesto zaludnionym
wojewddztwie $laskim;

— odejscie od wizerunku regionu opartego na przemysle wydobywczym i dywersy-
fikacja gospodarcza regionu;

— rozwdj ustug pocztowych i kurierskich;

— rozwdj spojnej sieci transportowo-logistycznej;

— lepsze wykorzystanie potozenia regionu w kraju i Europie i jego istniejgcego po-
tencjatu uwzgledniajac dobrze rozwinieta sie¢ drogows;

— wzrost atrakcyjnosci inwestycyjnej wojewddztwa;

— wykorzystanie i rozwdj stref ekonomicznych;

—  wykorzystanie i rozw6j dostepnej infrastruktury logistycznej (np. Slaskie Centrum
Logistyczne, Euroterminal w Stawkowie, paneuropejskie korytarze transportowe,
kanat Gliwicki);

— wprowadzenie tadu przestrzennego.

Wymienione efekty wpisujg sie w ekonomiczne, spoteczne, techniczne i ekolo-
giczne determinanty rozwoju regionalnego wojewddztwa $laskiego.

Podsumowanie

Na podstawie analiz dostepnych raportéw mozna stwierdzi¢, iz wojewddztwo $laskie
nalezy do czotowych regionéw pod wzgledem rozwoju powierzchni magazynowych.
Jednoczesnie posiada ono znaczny potencjat w tym obszarze na przysztos¢. Kwestie
te stanowig pozytywny aspekt dalszego rozwoju wojewo6dztwa $lgskiego. Ponadto na
podstawie przedstawionych rozwazar mozna stwierdzi¢, iz dostepnos$¢ powierzchni
magazynowych w wojewddztwie $laskim moze wywiera¢ wptyw na wskazane w arty-
kule determinanty rozwoju regionalnego, przez co staje sie wazng przestanka rozwoju
wojewddztwa $laskiego.

Takie czynniki jak: potozenie, rozbudowana i ciggle rozwijajaca sie infrastruktura
transportowa, wysoki poziom rozwoju przemystu w tym branzy automotive, bardzo
duza gestos¢ zaludnienia, znaczne zasoby kapitatu ludzkiego, wysokie kwalifikacje
pracownikéw, bardzo silnie wptywaja na mozliwosci rozwoju w regionie branzy TSL
oraz innych dziatalnosci, ktére wspomagaja sie ustugami logistycznymi. Jednoczesnie
rozwdj ten wymusza istnienie dostepnej, nowoczesnej powierzchni magazynowej,
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ktdra jest waznym czynnikiem rozwoju regionalnego. Wymaga to ciggtego inwesto-
wania w jej rozbudowe, jednak daje réwniez wieksze mozliwosci rozwoju wojewddz-
twa pod wzgledem tak konkurencyjnosci przedsiebiorstw, poziomu zycia ludnosci, jak
i rozwoju gospodarczego regionu.
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w przedsiebiorstwach logistycznych

Abstract: The aim of this paper is to present possibilities and specifics of cloud computing
application in enterprises with special consideration of logistic companies. The paper explains
the concept of cloud computing and analyses the advantages and disadvantages of its applica-
tion in enterprises. The possibilities and examples of cloud computing application in logistic
enterprises have been presented. Cloud computing provides dynamic access to services and
information that are currently needed in supply chain management. It is common that compa-
nies outsource business activities, especially in area of IT management. The benefits of IT out-
sourcing include cost reduction and providing access to the innovative technical solutions, but
traditional outsourcing model is often too costly and inflexible. Cloud computing solutions
have numerous advantages for enterprise and are more suitable for contemporary logistic
companies.

Key words: cloud computing, TSL-enterprises, supply chain management, logistics costs, out-
sourcing IT.

Wprowadzenie

Podmioty branzy logistycznej poszukuja rozwigzan upraszczajacych kompleksowos¢
tarncuchéw dostaw oraz zwiekszajacych ich efektywnos¢ poprzez redukcje kosztéow.
Kluczowa role w osigganiu przewagi konkurencyjnej przez przedsiebiorstwa logi-
styczne odgrywa elastyczny dostep do informacji na temat proceséw realizowanych
w tancuchach dostaw oraz koniecznos¢ ograniczania utraconych mozliwosci, wynika-
jaca z niedostosowania proceséw logistycznych do zmiennosci popytu. Istnieje po-
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trzeba implementacji rozwiazan, ktdre sprostaja tym wyzwaniom, przy jednoczesnej
optymalizacji czasu i kosztow dostawy oraz zapewnieniu odpowiedniej jakosci proce-
séw logistycznych. Interesujagcym rozwigzaniem w tym zakresie wydaje sie cloud
computing umozliwiajacy elastyczny dostep przez Internet do wspoétdzielonej puli
zasoboéw, ktoére sg konfigurowane i udostepniane w zaleznosci od rzeczywistych po-
trzeb uzytkownika [Mell i Grance 2011, s. 6]. Przetwarzanie w chmurze moze by¢ sku-
tecznym narzedziem poprawy jakosci i tworzenia nowych elementéw obstugi klienta,
przy jednoczesnym ograniczaniu kosztéw logistycznych.

Celem pracy jest omowienie mozliwosci zastosowania oraz zalet wynikajacych
z implementacji modelu cloud computing w przedsiebiorstwach logistycznych.
Gléwne zatozenia tej koncepcji, mozliwe do zastosowania modele ustugowe przetwa-
rzania w chmurze, zalety i ograniczenia tego rozwigzania, a takze praktyczne przykta-
dy zastosowan omoéwione zostaty w aspekcie funkcjonowania przedsiebiorstw logi-
stycznych.

Pojecie i zastosowanie cloud computing

Cloud computing to serwisy, platformy programistyczne, gotowe aplikacje lub pa-
mieci masowe do przechowywania duzej ilosci danych, oferowane firmom przez ze-
wnetrzne podmioty, ktére sa dostepne dla uzytkownika praktycznie na zyczenie,
a takze dostosowujace sie w sposdb dynamiczny do aktualnego zapotrzebowania na
okreslone dane lub ustugi [Rosenberg i Mateos 2011, s. 26]. Tego rodzaju rozwiagzania
s3 naturalng konsekwencja rozwoju technologii i odpowiedzig na potrzeby wspoétcze-
snych przedsiebiorstw, a zwtaszcza podmiotéw logistycznych, ktére dazac do opty-
malizacji tancucha dostaw musza w maksymalnie elastyczny sposéb reagowac na
stale zmieniajace sie warunki funkcjonowania oraz potrzeby klientow.

Technologia chmury obliczeniowej zrewolucjonizowata przetwarzanie danych na
potrzeby dziatalnosci przedsiebiorstw, gdyz taczy wykorzystanie bardzo duzych mocy
obliczeniowych z wirtualizacjg posiadanych zasobéw informatycznych, ktére sa na-
stepnie udostepniane poszczegdlnym uzytkownikom w zaleznosci od rzeczywistego
zapotrzebowania [Szmit 2012, s. 9]. Ustugi wykorzystujace przetwarzanie w chmurze
moga miec rézny zakres i forme, dzieki temu moga by¢ odpowiednio modyfikowane
i dostosowywane do konkretnych potrzeb, a firma ma mozliwos¢ wyboru najbardziej
odpowiedniego rozwigzania.

W zaleznosci od zakresu udostepnianych ustug wyrézni¢ mozna trzy podstawowe
rodzaje cloud computing. Pierwszym z nich jest laaS - Infrastructure as a Service (In-
frastruktura jako ustuga), gdzie klientom udostepniana jest jedynie infrastruktura
informatyczna. W chmurze obliczeniowej moga by¢ instalowane i konfigurowane
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systemy operacyjne, bazy danych badz réznego typu aplikacje biznesowe, z ktérych
uzytkownik moze korzysta¢ z dowolnego komputera i w dowolnym czasie, bez ko-
niecznosci ich instalacji [Bean 2010, s. 10]. Modelem chmury obliczeniowej, ktéry
charakteryzuje sie znacznie mniejszym stopniem elastycznosci, ale za to wieksza kon-
trolg uzytkownika, jest PaaS - Platform as a Service (Platforma jako ustuga). Ustugo-
biorca uzyskuje dostep do infrastruktury informatycznej oraz narzedzi programistycz-
nych, gdzie moze tworzy¢ niezbedne dla zarzadzania firmg aplikacje. Najmniejszym
zakresem kontroli uzytkownika charakteryzuje sie model SaaS - Software as a Service
(Oprogramowanie jako ustuga). Rozwigzanie to polega na dostarczaniu gotowego
oprogramowania zgodnie z zyczeniem klienta [Rosenberg i Mateos 2011, ss. 38-411].

Firma logistyczna, ktéra uwzglednia w swojej infrastrukturze IT rozwigzania opar-
te o cloud computing, zwykle wybiera jeden z dostepnych modeli ustugowych. Decy-
zja ta najczesciej zwigzana jest z preferencjami dotyczacymi kontroli zasobéw IT.
Konwencjonalny sposéb zarzadzania zasobami IT oznacza catkowita kontrole uzyt-
kownika, a takze jego odpowiedzialnos¢ za funkcjonowanie i obstuge infrastruktury
oraz oprogramowania. Implementacja rozwigzan opartych na chmurze obliczeniowej
oznacza rezygnacje z autonomicznej kontroli nad zasobami, a jej zakres uzalezniony
jest od wyboru konkretnego modelu ustugowego.

Decyzja o skorzystaniu przez przedsiebiorstwo logistyczne z ustug wykorzystuja-
cych cloud computing musi uwzglednia¢ specyfike konkretnej firmy, zakres jej dzia-
talnosci, posiadang infrastrukture informatyczng, mozliwosci finansowe oraz rodzaj
danych, ktére maja by¢ przetwarzane. Analiza potencjalnych korzysci i zagrozen zwia-
zanych z wykorzystaniem chmury obliczeniowej oraz skorelowanie ich z dziatalnoscia
danej firmy pozwala zoptymalizowa¢ wybér modelu ustugowego i efektywnie go
wykorzystywac. Waznym kryterium jest nie tylko koszt, ale rdwniez rodzaj przecho-
wywanych danych i ich bezpieczenstwo. Wybierajgc dostawce ustug cloud compu-
ting, nalezy bra¢ pod uwage jego reputacje oraz wiarygodnos¢, gdyz zarzadzanie za
posrednictwem chmury wigze sie, w zaleznosci od wyboru konkretnego modelu
ustugowego, z pewnym stopniem utraty kontroli nad danymi oraz infrastrukturg in-
formatyczna. Wybér renomowanego dostawcy zmniejsza tez ryzyko nieprawidtowe-
go funkcjonowania systemu, co jest szczegdlnie istotne, gdyz jego niezawodnos¢ jest
warunkiem wykonywania dziatan operacyjnych przez podmiot logistyczny. Takze
dywersyfikacja dostawcéw ustug wydaje sie by¢ dobrym sposobem minimalizacji
ryzyka utraty klientow oraz zyskdéw, poprzez zapewnienie elastycznosci i ciggtosci
funkcjonowania fancuchéw dostaw przy maksymalnym wykorzystaniu korzysci, jakie
daje chmura obliczeniowa.
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Cloud computing a outsourcing IT

Z pozoru wydawac by sie mogto, ze cloud computing to nic innego jak outsourcing
ustug informatycznych, jednak o jego przewadze stanowi niezwykly stopien elastycz-
nosci w dostepie do danych i zasobdw, jaki jest oferowany uzytkownikowi. Podsta-
wowa cecha odrézniajaca ustugi oferowane za posrednictwem chmury obliczeniowej
od outsourcingu ustug IT jest ich mierzalnos¢. Ma to okreslone konsekwencje finan-
sowe dla korzystajacej z nich firmy, gdyz dostawca ustug jest w stanie okresli¢ wyso-
kos¢ optat za czas korzystania z dostarczanych zasobdéw lub za przestanie okreslonej
ilosci danych [Lee i Mautz 2012, s. 11]. W zwigzku z tym korzystajace z przetwarzania
w chmurze przedsiebiorstwo moze optymalizowa¢ koszty uzytkowania zewnetrznych
zasobow IT, ponoszac je adekwatnie do rzeczywistego poziomu wykorzystania.
W przypadku tradycyjnego outsourcingu taka elastycznos¢ w dostepie do zewnetrz-
nych zasobdéw oraz racjonalizacja kosztéw nie bytaby mozliwa.

Mozna tez wskazac inne cechy, ktére odrdzniajag chmure obliczeniowg od trady-
cyjnego outsourcingu ustug informatycznych. Przede wszystkim uzytkownik ma do-
step do zasoboéw i mocy obliczeniowej o praktycznie nieograniczonej skali, moze tez
elastycznie regulowac poziom wykorzystania zasobéw IT w zaleznosci od aktualnego
zapotrzebowania, wyznaczanego przez specyfike tancucha dostaw, zmiennos¢ wa-
runkéw otoczenia czy wymagan klientéw. W przeciwienstwie do outsourcingu, ktéry
moze ograniczac przedsiebiorstwo, co do czasu i miejsca korzystania z zakontrakto-
wanych ustug, chmura obliczeniowa zapewnia niespotykang elastycznos¢ i dowol-
nos¢ korzystania z jej zasobdéw, co ma szczegélne znaczenie dla firm branzy logistycz-
nej, ktdre sg szczegdlnie narazone na niestabilnos¢ warunkéw zarzadzania tancucha-
mi dostaw, zwilaszcza tych zaleznych od popytu klientow.

Zaleta cloud computing jest réwniez fatwos¢ wdrozenia i niskie koszty implemen-
tacji tego rodzaju rozwiazan. Istotny jest rowniez fakt, iz firma nie musi ponosi¢ nakta-
dow inwestycyjnych zwigzanych z zakupem czy wynajeciem infrastruktury technicz-
nej, serwisowaniem urzadzen czy tez zakupem licencji i oprogramowania [Zhang i in.
2010, ss. 7-8]. Zasadnicza przewaga cloud computing nad innymi formami korzysta-
nia z zewnetrznych zasobow technologicznych jest synchronizacja dostepnych zaso-
boéw IT z rzeczywistym poziomem ich wykorzystania. Zastosowanie cloud computing
pozwala uniezalezni¢ dziatania biznesowe od posiadanych zasobow i dynamicznie
dostosowywac je do aktualnej sytuacji rynkowej, unikajac w ten sposéb zamrozenia
kapitatu czy utraconych korzysci. Przedsiebiorstwa branzy logistycznej, aby by¢ kon-
kurencyjne, musza w szybki i elastyczny sposéb reagowac na sygnaty ptynace z rynku.
Adaptacja modelu cloud computing jest idealnym rozwigzaniem w sytuacji, gdy trze-
ba szybko zareagowad na zmieniajace sie potrzeby klientéw, optymalizujac przy tym
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czas, miejsce i sposéb dostarczenia produktu. Takich zdolnosci adaptacji oraz mozli-
wosci optymalizacji tancucha dostaw nie zapewnia tradycyjny outsourcing ustug IT.

Implementacja rozwigzan zwigzanych z przetwarzaniem w chmurze wigze sie
z wieloma pozytywnymi aspektami dla korzystajacych z nich przedsiebiorstw. Jednym
z nich sg wzgledy finansowe, gdyz przeniesienie dziatan do chmury obliczeniowej
skutkuje zmniejszeniem kosztoéw inwestycyjnych na rzecz kosztéw operacyjnych, co
jest korzystne dla firmy ze wzgledéw podatkowych. Pod tym wzgledem jest to roz-
wigzanie znacznie korzystniejsze niz tradycyjny outsourcing. Wykorzystanie chmury
pozwala optymalizowac dostawy zgodnie z aktualnymi potrzebami, ograniczajac przy
tym ryzyko utraty dodatkowych klientéw i przychodéw. Dostep do niemal nieograni-
czonych, dynamicznych i skalowalnych zasobéw zwieksza potencjat operacyjny firmy
logistycznej, umozliwiajac szybka reakcje na zmieniajace sie warunki rynkowe. Stoso-
wanie cloud computing, mimo ze posiada bardzo wiele zalet w poréwnaniu z typo-
wym outsourcingiem, nie jest pozbawione wad. Zagrozeniem dla ustugobiorcy jest
brak standardéw oceny dostawcoéw tego typu ustug, utrata petnej kontroli nad infra-
strukturg informatyczng oraz ryzyko nieupowaznionego wykorzystania lub utraty
danych. Jest ono znacznie wieksze niz w przypadku typowego outsourcingu ustug IT
[Leoriczuk 2012, ss. 631-632].

Chmura obliczeniowa jest tez bardzo atrakcyjnym rozwigzaniem dla przedsie-
biorstw rozpoczynajacych swoja dziatalnos¢ lub planujacych jej rozszerzenie, stano-
wigc alternatywe dla tradycyjnego outsourcingu, a zwtaszcza dla zakupu i utrzymania
zaawansowanych zasobdéw informatycznych. Przedsiebiorstwo moze nie tylko unik-
na¢ wysokich kosztéw inwestycji, ktére niejednokrotnie sg poza zasiegiem wielu
podmiotéw, ale przede wszystkim zyskuje dostep do réznorodnej gamy ustug i produk-
téw, zwiaszcza tych oferowanych w chmurach publicznych. Finansowy prég wejscia na
rynek w przypadku chmury jest znacznie nizszy w poréwnaniu z tradycyjnym modelem
korzystania z zewnetrznych zasobéw IT. Ustugobiorca zyskuje tez tani dostep do wy-
specjalizowanych narzedzi informatycznych, aplikacji i oprogramowania, dzieki ktérym
juz na poczatku swojej dziatalnosci moze skutecznie konkurowac na rynku.

Wykorzystanie chmury obliczeniowej, dzieki elastycznemu dostepowi do skalo-
walnych zasobdéw informatycznych, redukuje czas reakcji na zmiany w otoczeniu ryn-
kowym, optymalizuje wykorzystanie zasobéw oraz koszty, usprawniajac tym samym
efektywne zarzadzanie tanncuchem dostaw. Ogranicza tez do minimum ryzyko Zle
oszacowanych inwestycji, niewykorzystanych zasobéw lub utraconych mozliwosci.
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Sektor TSL odgrywa coraz wieksza role w funkcjonowaniu gospodarki, a jego dyna-
miczny rozwdj zwigzany jest nie tylko z ogromnym potencjatem tej branzy, ale réw-
niez z szerokim zakresem ustug, ktére zapewniajg klientom firm tego sektora kom-
pleksowa obstuge proceséw logistycznych. Dziatalnos¢ przedsiebiorstw branzy logi-
stycznej nie ogranicza sie tylko do ustug transportowych, a koniecznos¢ zapewnienia
klientom kompleksowej obstugi zdeterminowata radykalne poszerzenie spektrum
oferowanych ustug logistycznych. Obok ustug przewozowych oferowana jest cato-
Sciowa obstuga spedycyjna, ustugi magazynowe i terminalowe, kompleksowa obstu-
ga dystrybucji czy doradztwo logistyczne. Niezwykle istotnym obszarem dziatania
przedsiebiorstw tego sektora jest obstuga transakcji e-commerce. Ta domena jest
niewatpliwie jednym z najbardziej obiecujacych kierunkéw rozwoju ze wzgledu na
dynamike wzrostu tego typu transakgji i rosnace potrzeby obstugi logistycznej wirtu-
alnego rynku. Ogromny potencjat rozwoju sektora TSL oraz kompleksowos¢ faricu-
chéw dostaw sprawiajg, ze przedsiebiorstwa poszukuja metod efektywnego zarza-
dzania procesami logistycznymi oraz ich optymalizacji pod wzgledem kosztéw i czasu
dostawy. Aby sprosta¢ tym wymaganiom, przedsiebiorstwo logistyczne musi dyspo-
nowac¢ odpowiednimi narzedziami, ktére pozwola na szybkie gromadzenie, przetwa-
rzanie oraz efektywne wykorzystanie danych.

Dzieki przetwarzaniu w chmurze zarzadzanie tanncuchem dostaw i obstuga klienta
staja sie bardziej mobilne i elastyczne, tatwiej tez koordynowac wszystkie etapy tego
procesu zwtaszcza wtedy, gdy firma dziata na duzym obszarze geograficznym. Po-
twierdzajg to doswiadczenia miedzynarodowych koncernéw, ktére z powodzeniem
wykorzystuja technologie cloud computing w swojej dziatalnosci. Cloud computing
zostat wykorzystany przez firme UPS do ograniczania zapaséw w taicuchach dostaw.
Zamodwienia przesytane sa bezposrednio do finalnego klienta z pominieciem centréw
dystrybucji. Rozwigzanie wykorzystujace dystrybucje bezposrednia pozwolito na
skrocenie czasu realizacji zamoéwienia, a dzieki redukcji zapaséw obnizone zostaty
catkowite koszty tego procesu. Wykorzystywana platforma umozliwia $cistg wspot-
prace miedzy firma a spedytorami i dostawcami, dzieki czemu mozna konsolidowa¢
przesytki i optymalizowac wykorzystanie opakowan, a takze obstugiwac i koordyno-
wac zamoOwienia w czasie rzeczywistym, co przekfada sie na obnizenie kosztéw. Kolej-
nym globalnym dostawca, ktéry stosuje cloud computing jest DB Schenker. Wykorzy-
stywana platforma umozliwia firmie i jej klientom monitorowanie catego taricucha
dostaw i dostarcza w czasie rzeczywistym informacje na temat poziomu zapaséw czy
ilosci zamowien. Biezacy dostep do nich umozliwia efektywna kontrole tarncucha do-
staw oraz szybka reakcje w razie wystapienia probleméw. Ciekawym przyktadem
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wykorzystania cloud computing jest Centrum Doskonatosci Logistycznej utworzone
prze operatora CEVA Logistics. Zadaniem centrum ma by¢ tworzenie projektéw zwia-
zanych z innowacjami oraz $wiadczenie ustug logistycznych. W tym celu wykorzysty-
wana jest platforma CEVA Matrix, ktérej funkcjonowanie oparte jest na rozwigzaniach
cloud computing. Platforma integruje komponenty pochodzace od renomowanych
dostawcéw narzedzi informatycznych z tymi opracowanymi przez CEVA Logistics.
Dzieki temu mozna zaoferowac klientom najbardziej innowacyjne narzedzia w zakre-
sie zarzadzania fancuchami dostaw. Rozwigzanie to zapewnia mozliwos¢ testowania
nowych rozwigzan bez koniecznosci inwestowania w infrastrukture informatyczna
[Nowicka 2014, s. 6].

Przytoczone przyktady potwierdzajg zasadno$¢ stosowania tego typu rozwigzan
oraz ich skutecznos¢ w optymalizacji zarzadzania taricuchami dostaw oraz doskonale-
niu proceséw logistycznych. Dotyczg one jednak duzych miedzynarodowych koncer-
now, ktére majg doswiadczenie w implementacji najnowszych rozwiagzan technolo-
gicznych. Trudno natomiast poda¢ przyktady spektakularnych sukceséw niewielkich
podmiotéw w stosowaniu tego typu rozwigzan. Wydaje sie, ze przyczyng tego faktu
moze by¢ niewystarczajaca swiadomos¢ potencjalnych korzysci ptynacych z wykorzy-
stania chmury obliczeniowej, brak doswiadczenia w implementacji tego typu rozwia-
zan, a takze obawa o bezpieczenstwo danych oraz strach przed ewentualng utraty
kontroli nad zasobami informatycznymi firmy. Niskie koszty implementacji oraz do-
stepnos¢ i fatwos¢ wdrozenia sg niewatpliwg zaleta rozwigzan cloudowych, co po-
winno zacheca¢ do ich stosowania takze niewielkie podmioty. Mozna przypuszczac,
ze w niedalekiej przysztosci rozwigzania wykorzystujace cloud computing bedg mo-
dyfikowane i udoskonalane, zwfaszcza w aspekcie bezpieczenstwa danych, stajac sie
atrakcyjna alternatywa dla tradycyjnego outsourcingu informatycznego i beda po-
wszechnie stosowane przez podmioty branzy logistycznej, niezaleznie od ich wielko-
$ci, potencjatu czy zakresu swiadczonych ustug.

Technologia chmury obliczeniowej jest rozwigzaniem, ktére wyznacza kierunek
rozwoju zastosowan technologii informatycznej w przedsiebiorstwach logistycznych.
Jej rozwéj determinujg coraz wieksze mozliwosci techniczne w dostepie do globalnej
sieci oraz rosnace problemy zwigzane z przetwarzaniem i przechowywaniem coraz
wiekszej ilosci danych, z ktérymi borykaja sie wspoétczesne przedsiebiorstwa. Zasto-
sowanie chmury obliczeniowej w zarzadzaniu procesami logistycznymi jest propozy-
¢ja dla podmiotéw, ktére dazg do obnizenia kosztow oraz poprawy efektywnosci
dziatania. Tego typu rozwiazania sg tez interesujaca alternatywa dla outsourcingu
ustug IT, a ich zalety znacznie przewyzszajg tradycyjne sposoby wykorzystania ze-
wnetrznych zasobdéw technologicznych. Przedsiebiorstwa wykorzystujace przetwa-
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rzanie w chmurze maja mozliwos¢ standaryzacji i centralizacji danych w obrebie cate-
go tancucha dostaw, dzieki temu moga bezposrednio zarzadzaé poszczegdlnymi
elementami obstugi klienta, co umozliwia elastyczna reakcje oraz optymalizacje czasu,
miejsca i sposobu dostawy, przy jednoczesnej redukcji kosztéw.

Podsumowanie

Przetwarzanie w chmurze to technologia, ktéra ma bardzo duzy potencjat i szerokie
perspektywy zastosowan biznesowych. Juz teraz technologia chmury obliczeniowej
wyznacza nowy kierunek rozwoju w wykorzystaniu zasobow informatycznych przez
przedsiebiorstwa branzy logistycznej, ktérym oferuje wiele korzysci wynikajacych z jej
zastosowania oraz stanowi doskonata alternatywe dla konwencjonalnych rozwiazan
w zakresie zarzadzania zasobami informacyjnymi, a zwtaszcza dla tradycyjnego out-
sourcingu IT. Zastosowanie chmury obliczeniowej w zarzadzaniu procesami logi-
stycznymi daje szanse na sprostanie wspotczesnym warunkom konkurowania na
rynku ustug logistycznych. Jest tez odpowiedza na potrzebe przetwarzania coraz
wiekszej ilosci danych oraz rozproszonych informacji, pochodzacych z réznych zrédet.
Dotyczy to zarzadzania taricuchami dostaw, ktdre s coraz bardziej ztozone i rozpro-
szone geograficznie, co rodzi potrzebe redukgji ich kompleksowosci oraz koordynacji
przeptywu informacji. Nalezy przypuszczaé, ze przetwarzanie w chmurze bedzie nie-
bawem powszechnie stosowanym narzedziem poprawy efektywnosci farcuchéw
dostaw, doskonalenia proceséw logistycznych oraz optymalizacji ich kosztow.
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Abstract: The paper describes determinants of building an appropriate market position espe-
cially from the perspective of Resource-based Theory (RBT). A special attention is paid to the
importance of inter-organizational relationships of a company in the business ecosystem and
its ability to compete as well as to maintain a long-term competitive advantage. The aim of the
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Introduction

Market activity of the company is an important factor in building trust that increases
quality of processes in the firm as well as a factor for building proper inter-
organizational relationships. It also has a direct impact on the way companies build
relationships with other stakeholders in the context of full orientation to market
needs and implementing strategic objectives. Identification of relationships between
market participants and relationship management is a prerequisite for construction of
the market advantage. The analysis of the company and its relationship with market
makes it possible to use this relationship in the process of building additional value to
the consumer and the creation of a competitive position as well as the realization of
strategic goals.
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A strategic approach to the process of competition
and relationship building

The philosophy of functioning and building market dominance is determined by
a strategy used by business units. The term ,strategy” was popularized and adapted
by various fields of human activity, with the biggest prominence in the context of
political and economic activities. In the science of business and administration it was
accepted after the end of World War II. The strategy means ‘managing troops from
the position of a commander-in-chief as a whole of taken activities’ [Pszczotowski
1978, p. 232]. For centuries in military terminology this term has meant ‘art of war
involving the preparation and conduct of hostilities (plan of war)’ [Clausewitz, How-
ard, Paret 1976, p. 177]. Yet the activities related to the preparation of strategic plans
began to be used in the context of development of Long Range Planning trend. On
the basis of the experiences related to activities in the field of strategic planning and
all the implications related to this kind of activity at the beginning of 1970s the con-
cept of strategic management was introduced. The progress of science and the evolu-
tion of strategic management led to highlighting Value-Based Management. Its foun-
dation is the focus of companies on the value, which means the implementation of
appropriate strategies of matching products and resources to a prevailing market
situation. This is done mainly through focusing processes around the goal in order to
increase the economic potential of the company and the construction of monitoring
decisions system, which has impact on the increase of company’s value. The essence
of the construction of strategic competitive advantage allows one to characterize
common actions for all activities. The analysed aspects of basic competition strategies
are treated as a reflection of existing market conditions, in particular in the context of
widely understood product features, among which one can see a source of a sustain-
able competitive advantage (SCA). Discrepancies relate to the ways in which a strat-
egy should be formulated. In this regard, there are two basic approaches: internal
analysis and external analysis. It should be noted that both approaches stress the
need for the analysis of both the resources and the environment in the context of
building a strategy. The difference lies in the fact that in the external analysis the se-
lection of a strategy is determined mainly by the conditions of the environment,
which are then related to company’s resources, while in the mainstream of the inter-
nal analysis it is the given resources that determine the potential competitive viability
and form a strategic context. In the concept of external analysis, the starting point for
strategy formulation (environmentally based strategies) is the analysis of the sector
and competitors, leading to the determination of potential profits. The foundation for
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this type of a strategy was given by Michael Porter, who defines the competitive
forces operating in the sector [Porter 1979, p. 141]. He has characterized the three
basic strategies built on the ground of the external analysis (1) overall cost leadership
- achieving an advantage by minimising costs (2) the differentiation — attributes re-
lated to the construction of competitive advantage arising from the unique features
of values offered (3) focus - achieving competitive advantage is made possible thanks
to the choice of market segments where there is a possibility to meet needs in a more
adequate fashion [Porter 1980, pp. 34-46). Environmental models of competitive
advantage or a traditional SWOT analysis allow for estimating the enterprise resources
in the context of the neutralization of threats and taking opportunities related to the
implementation of the strategy [Sanchez 2008, p. 14]. It is assumed that the competi-
tive advantage comes from the close cooperation between suppliers and the industry
or a branch [Porter 1998, p. 103]. The school of internal analysis assumes that enter-
prise resources are the determining factor in the realization of competitive advantage
and evaluation of their impact on SCA begins the process of strategy formulation
(resource-based strategy). This strategy is intended to ensure the internal cohesion of
actions taken by the company and to facilitate the development of internal skills ena-
bling its adaptation to changes in the environment, as well as the activation action
resulting in shaping the environment [Barney 1991, p. 100; Smigielska 2007, p. 22].
The approach to strategic management based on resource-based theory is related to
the broader concept tending towards the direction of the new institutional economics
as well as the concept of organizational economics [Robins 1992, p. 523].

Inter-organizational relationships and the ability to compete
for business organizations

Classic competition strategies, in the form of cost leadership, differentiation and
mixed local focus strategy defined by Porter, leave a cognitive gap focusing mainly on
the process of competition. The choice of similar goals and closeness of values gener-
ated in the production process only intensify the struggle between economic units.
However, the co-existence of organizations remaining in close relationships not
bringing losses for any of them should be enlisted in the set of possible relationships.
Organizations having the ability to implement their strategic intentions are aware of
their existence, but do not stay in the relations of competition. Yet another vitally
important relationship enhancing the ability to achieve the desired objectives is col-
laboration. Entities exchange resources at various levels, and it may be of informal or
formal nature regulated by agreements. The main goal, however, is to achieve the so-
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called collaborative advantages. The collaborative advantage is analysed in more
detail by many authors [Huxham 1993, Elliott 2001, Bing-Sheng Teng 2003, Vangen,
Huxham 2003, Samulevic¢ius 2012, Gunn, Mintrom 2013]. The last relationship is co-
opetition which is cooperation in one area and competition in the other to some ex-
tent. The first scientific study on this issue comes from the last decade of the 20th
century [Brandenburger, Nalebuff 1996]. The authors sought to test ability to com-
pete and cooperate at the same time, based on theoretical assumptions of game
theory. Companies are trying to use the advantages arising from cooperation. How-
ever, they can compete in certain areas selecting converging confrontational goals
leading, as a result, to competition processes. Liability of resulting relationships
makes the appearing structures of enterprises subject to many reconfigurations in
time. Theories characterizing the behaviour of enterprises on the market, especially
those relating to the limited resources, show that firms rationally seek to forge eco-
nomic ties with other subjects because in this way they can get access to the re-
sources of other organizations which they do not have. This is consistent with the
paradigm of the theory of rational expectations [Muth 1961]. The decision-making
process in the context of the implementation of economic policy is being imple-
mented as a result of the analysis of all economic factors and their potential effects,
allowing for building the appropriate scenarios for the future.

In strategic management the resource approach defines the appearance of a rent
for the enterprise resulting from heterogeneity of firms, imperfect mobility of re-
sources, ex post and ex ante competitive constraints. While the characteristics of re-
sources make it possible to achieve a rent, it seems significant to use the resources
that are not owned (eg. licenses, franchises, exploitation rights). The company uses
the resources jointly with others but the extent of the interaction is determined and it
can be an extensive cooperation. An alternative to the independence of the company
is the construction of inter-organizational relationships that can be a source of
a competitive advantage. It should be noted that between the same resources as well
as the resources and skills, synergy effects may occur [Czakon 2007, p. 27].

The network paradigm draws attention to the existence of multiple business
ecosystems which interact in the process of competition, sharing resources with oth-
ers to some extent while pursuing their strategic objectives. Relying the concept of
development on the relationship network with other market participants may result
in greater openness, which can have both negative as well as positive consequences.
Especially when analysing company'’s position in a created structure and the nature of
relationships between network participants. However, it should be noted that the
combination of a greater ecosystem allows one to give more dynamics to develop-
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ment processes within the organization assuming all the positive aspects of learning.
The resulting inter-organizational relationships as an object of study are defined as
special interactions between two or more companies [Czakon 2007, p. 38]. The way of
building relationships can be characterized as a closed cycle of negotiation - com-
mitment, engagement and execution of all elements of the cycle that are assessed at
each stage [Ring, Van de Ven 1994, p. 97]. There are two types of relationships: rela-
tions and interactions [Krzyzanowski 1999, pp. 165-166]. Analysing the above it is
reasonable to question how to build a good quality relationship as the basis to make
use of all emerging opportunities arising from structure membership. The relationships
between the participants in the network have direct impact on the quality of processes
implemented in the structure while the concept of quality management increases effi-
ciency in the coordination process among other companies in the network. A funda-
mental issue is the control mechanisms and trust in strategic alliances and the phe-
nomenon of collaborative learning in the structure [Mellat-Parast, Digman 2008].

Resource conditionings of organization development

Resource-Based Theory (RBT) originated as a concept in the second half of the 20th
century [Penrose 1959], although widely discussed relationship between the structure
of resources and competitive advantage can be placed in second half of the 1980s
[Wernerfelt 1984, Barney 1991, Wernerfelt 1995]. A dynamic discussion on resource
approach started later, being an effect of defining the company as a collection of
a variety of resources and competence that distinguish it from competing companies,
which is a source of competitive advantage and opportunities. In the resource ap-
proach to the process of building a competitive advantage it should be noted, at the
same time, that resources should be valuable, rare and difficult to emulate, and have
significant contribution for improvement of companies position in the competitive
space [Lev 2002, p. 35; Zakrzewska-Bielawska 2013, p. 3]. In a constantly changing
competitive conditions, redefining existing development strategies enforces invest-
ing in assets that are a key success factor in the context of access to knowledge and
construction of competitive advantage which should be called competence concepts
[Foss, Knudsen 1996, p. 2]. Competence is understood as an idiosyncratic property of
an entity having knowledge capital that allows the owner to pursue an economic
activity. These conditions make it necessary to rethink the organization of companies
that only transform financial and physical resources into products or services. In this
context the role of knowledge significantly increases and it is a carrier of new solu-
tions and improvement of the organizations’ position [Lev, Zambon 2003, p. 598].
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In the concept of resource building, essential elements of competitive advantages are
primarily conditions for creating solutions that allow companies to compete and at-
tain a competitive advantage. An open question is what allows firms to achieve
a sustainable competitive advantage and whether it is possible at all. This is particu-
larly important question in relation to intangible assets, which significantly differ from
the material ones especially in: (1) the ability of diverse use of resources, (2) time of
acquisition (accumulation), (3) lack of loss of their value in the process of their use (4)
enhancement of the knowledge, and the creation of standards of conduct in the
process of building the advantage [Obt6j 2001, p. 222].

Environment circumstances and organizational boundaries

The real value lies in the development of joint solutions that could be useful in achiev-
ing enterprises’ individual strategies. Considering the issue from this perspective, we
have a distinctive context in which companies collaborate but also compete, which is
a paradox of coopetition. This allows us to systematize the strategic management of
the changes in a dynamic system: (1) competition — internal orientation — product
market; (2) cooperation — process orientation — resources; (3) coopetition — opening of
organizations’ borders — the relationship.

Companies get impulses to meet consumers’ needs for manufactured goods in
the process of creating value in the structure of interdependent companies. The de-
velopment of the concept of the ecosystem was first characterized in the work of
Moore [1993], where author, on the basis of the theories related to supply chain man-
agement and network concept, included other organizations such as universities,
trade associations and other interested parties as well as their relationships to the
process of generating market value. This became a contribution to the creation of
a concept explaining the phenomena occurring around the company resulting from
uncertainty and inter-organizational interactions [Rong Lin, Shi, Yu 2013].

The relational view, which was widely analysed by Dyer and Singh [1998], extends
the resource-based view. According to this approach, resources can span firm’s
boundaries. The four sources of inter-organizational competitive advantage identified
by the authors are: relation-specific assets, knowledge-sharing routines, complemen-
tary resources/capabilities, effective governance.

The relational view of resource-based theory is treated as an add-on to the theory
which integrated RBT and relational network theory to explain how inter-firm coop-
eration can create competitive advantage. The theory proposes that the greater the
partners’ investment in inter-firm knowledge-sharing processes and relational assets,
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the greater the possibility of relational rents. Building competitive advantage can
overcome firm boundaries and inter-firm relations. The sources of competitive advan-
tages are not only from internal resources owned by a single company but also from
the external resources in the relational networks/chains. Thus, the nature of relation-
ships may be more important than the nature of resources in the networked envi-
ronments [Arya, Lin 2007, Lavie 2006].

The key concepts that make up a philosophy of SCM include: resource based
theory, value chain and network theory. While researchers are still searching for the
paradigm of SCM, the relational view can be an important element explaining supply
chain networking capabilities. Relationships have evolved over the past two decades
from transaction processes based on arms-length agreements to collaborative proc-
esses based on trust and information sharing. Hence modern understanding of SCM
relies on these two elements. Especially the role of trust in creating collaborative rela-
tions is underlined. The relational view provides a good fit with the collaborative ar-
rangements, as the organizations are trying to establish an ongoing relationship that
can create value that, otherwise, could not be created by any of the organizations
independently [Chen and Paulraj 2004].

Conclusions

Resources, skills and competence constitute a specific basis for the proper conduct of
an economic activity in the organization and are key success factors in the introduc-
tion of innovative solutions in the field of business organization as well as in its eco-
system. This allows for the improvement of the competitive position, in particular at
the level of cooperation or integration activities with ecosystem stakeholders. This is
a qualitative change in the process of transferring the value to the market in order to
benefit from synergistic opportunities based on resources of other market partici-
pants. It is appropriate to draw attention to the actual expansion of the boundaries of
the organization, which creates real opportunities in the competition process as well
as some coopetitive limitations.
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Abstract: The heuristic models will be presented as a method of creative problem solving used
in decision-making and forecasting. Heuristic methods combine skills and practical knowledge
with the ability to create creative tasks. This is an approach. Each method has its advantages
and disadvantages. The advantage of the algorithms is that they are independent of subjective
assessments or features of human use. Owned defects, it is impossible to solve many tasks due
to the small opportunity to develop effective algorithms. On the other hand, heuristic methods
have a wider range of applications, but their disadvantage is their failure and susceptibility to
factors independent of problem solvers. The article will show the application of methods to
identify any constraints in selected logistics processes.

Key words: heuristic methods, logistic process.

Wprowadzenie

Celem pracy jest przedstawienie autorskiej metody heurystycznej w zadaniu klasyfi-
kacji ograniczen wyboru najlepszych rozwigzan proceséw i systemoéw logistycznych
z uwzglednieniem transportu wewnetrznego. W artykule przedstawiono réwniez
przeglad najbardziej popularnych metod heurystycznych.

Metody heurystyczne wigza sie nie tylko z umiejetnosciami i wiedzg praktyczna,
taczaca twoércze rozwigzywanie zadan, ale réwniez z metoda rézna od algorytmu.
~Algorytm — to doktadny przepis, za$ - heurystyka, to czasem uzyteczna wskazéwka”
[Cieslak 2005, s. 201].
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Zaleta algorytmow jest niezaleznos¢ od subiektywnych ocen czy cech nadawa-
nych przez cztowieka, natomiast wada jest brak mozliwosci rozwigzania wielu zadan
ze wzgledu na niewielkie mozliwosci opracowania skutecznych algorytméw. Zaleta
metod heurystycznych to szerszy zakres zastosowan, a wady to zawodnos¢ i podat-
nos$¢ na wptyw czynnikéw niezaleznych od oséb rozwiazujgcych problem.

Istota, cele, podziat metod heurystycznych

Nazwa ,metody heurystyczne” pochodzi od stowa greckiego ,heurisko”, co oznacza
znajduje, odkrywam. Heurystyka jest umiejetnoscia odkrywania nowych faktéw,
zgodnosci. Prognozowanie heurystyczne to badania intuicyjne opierajace sie na wy-
obrazni i zdrowym rozsadku, dajace sie opisa¢ za pomoca analizy przesztosci.

Istota metod heurystycznych jest dazenie do nowych, lepszych rozwigzan. Pro-
gnozowanie heurystyczne taczy swiadome kreowanie przysztosci oraz nieswiadome
kojarzenie informacji, dazace do ukazania mozliwego obrazu przesztosci.

Rysunek 1. Schemat przedstawiajacy przewidywanie heurystyczne

Myslenie naukowe

Myslenie systematyczne Myslenie intuicyjne
- Empiryzm - Blysk geniuszu
- Omphaloskepsis - Przeczucie naukowe

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: Cieslak 2005.

Metody heurystyczne dziela sie na:

1. Metody odroczonego wartosciowania — np. burza mézgéw zaktada, ze cztowiek
jest zdolny do twérczego dziatania, a wyniki dziatania zaleza od sposobu ich wy-
korzystania. Podstawowym zatozeniem jest poszukiwanie nowych pomystéw.

2. Metody transpozycji — np. analiza funkgji, analogie sprowadzaja sie do wykrywa-
nia sprzecznosci miedzy dwoma odmiennymi twierdzeniami lub tez do $wiado-
mego poszukiwania podobienstw miedzy danymi zdarzeniami, rozwigzaniami
w celu wykorzystania informaciji.
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3. Metody sugerowania — np. metoda kruszenia, gra ze stowami, stuza do badan nad
dokonaniem lub adaptacja istniejgcego procesu, zjawiska do nowej sytuacji. Isto-
ta tych metod jest sugerowanie, przeciwstawianie, wyprébowywanie za pomoca
zbioru zadan.

4. Metody ztozone - np. metoda morfologiczna i delficka, metoda wptywoéw krzy-
zowych oraz ankietowa. Ich wspdlng cechg jest sprzyjanie tworzeniu i moderniza-
¢ji wyrobow, proceséw technologicznych lub produkcyjnych. Znajduja zastoso-
wanie w rozwigzywaniu szczegdlnie trudnych i ztozonych probleméw.

Metoda - kryterium wybory ekspertow

Metody heurystyczne opierajg sie na opiniach ekspertéw, ich wasciwym dobo-
rze. Ekspertem jest specjalista w danej dziedzinie, osoba o teoretycznej i praktycznej
znajomosci danego tematu, do ktdrej kompetencji ma sie zaufanie. Szeroka wiedza

w danej dziedzinie jednych ekspertéw moze dopetnia¢ niewiedze innych ekspertéw,

majacych wieksza wiedze w innych dziedzinach. Prawidtowo dobrani eksperci beda

wymieniac sie swag wiedza i modyfikowac przez to swoje poglady. Ma to szczegdlne
znaczenie w metodzie delfickiej, ktéra na celu ma zgodne uzyskanie opinii eksperc-
kich. Podejmowanie ryzyka przychodzi tatwiej w grupie anizeli kazdemu z osobna.

Jest to szczegodlnie wazne w prognozowaniu. W procesie prognozowania uczestniczy

od kilku do kilkunastu ekspertéw [Cieslak 2005, s. 205].

Burza mézgéw

Metoda burza moézgéw jest kolejng z metod heurystycznych. Jest to metoda
tworczego rozwigzywania problemow, bardzo przydatna w poszukiwaniu rozwigzan
dla probleméw powstajacych, np. przy wdrazaniu proceséw logistycznych. Charakte-
ryzuje ja wykorzystanie intuicji w pracy zespotowe;j.

Poszukiwanie rozwiagzan opiera sie na nastepujacych fazach:

1. Faza przygotowania — polega na zbieraniu informacji o danym problemie i jego
sprecyzowaniu, a takze odpowiedni dobdr ekspertéw. Doktadnos¢ problemu ba-
dawczego utatwia szukanie wtasciwych rozwiazan, przyczynia sie do jakosci i licz-
by zgtaszanych pomystéw.

2. Faza tworzenia — pierwszym etapem jest przedstawienie problemu oraz przypo-
mnienie zasady burzy mézgoéw. Wszystkie pomysty sg widoczne dla uczestnikow
badania. Przy zakonczeniu sesji kazdy pomyst uzyskuje wtasny numer identyfika-
cyjny, co utatwia kreowanie wersji rozwigzan w etapie oceniania.

3. Faza oceniania - obejmuje ukazanie ostatecznego sposobu rozwigzania proble-
mu, ustalenie kryterium oceny pomystéw i ich analize. Celem analizy jest stwo-
rzenie z optymalnych fragmentéw podsumowujgcego, trafnego systemu rozwia-
zania problemu.
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Metoda delficka

W praktyce badania delfickiego wykorzystuje sie wiele starannie sporzadzonych,
nastepujacych po sobie ankiet, wzbogaconych o zsumowane informacje. Odpowied-
nie ustalenie problemu w metodzie delfickiej wptywa na charakter i jakos$¢ przewidy-
wan. Tematy badan sg przedstawiane przez specjalng grupe oséb, tzw. ekspertéw lub
organizatoréw badania. Inng metoda jest podanie przez organizatoréw kilku teorii,
o ktorych eksperci musza sie wypowiedzie¢ i poda¢ przedmioty badan.

Analiza wiadomosci znajdujacych sie w zestawieniu wynikéw ma na celu:

— rozdzielenie podobnych grup ekspertéw o przyblizonych ideologiach, gdy wy-
stepuja rozbieznosci w opiniach;

— ujawnienie przyczyn zréznicowania opinii ekspertow przez okreslenie sugestii
relacji osobowych na udzielenie odpowiedzi;

— recenzje stopnia harmonijnosci pogladéw ekspertéw;

— okreslenie wspolnego pogladu grupy ekspertow [Cieslak 2005, s. 213].

Przy ustaleniu prognozy stosuje sie zwykle zasade najwiekszego prawdopodo-
bienstwa. Prognoza jest z reguty wystepujaca w odpowiedziach kategoria, wariant,
warto$¢ cechy. Stopiern zgodnosci opinii ekspertéw dla okreslonych pytann mozna
scharakteryzowaé za pomoca miar zmiennosci, mozna zastosowac wspotczynnik dys-
persji wzglednej klasyfikacji:

k k
h=—-1-> f/ 0<h<1 (1)
k-1" 4
k — liczba kategorii wyréznionych.

fj — czestos¢ wystepowania j-tej kategorii w pytaniu.

Wspdtczynnik dyspersji jest unormowany w przedziale [0,1], im nizsza jego war-
tos¢, tym wieksza zgodnos¢ opinii. Do okresdlenia przecietnego stopnia zgodnosci
pogladéw mozna zastosowac wspétczynnik konkordancji Kendalla i Smitha.

gdzie:
n - liczba ekspertow,
k - liczba wariantéw.

252



Zastosowanie metod heurystycznych do celu identyfikacji ograniczeri proceséw logistycznych

Wartos¢ S obliczymy za pomoca wzoru (3):

k n 2
S= Z(z X; — i] 3)
j=1 i

Natomiast:

*=%ZZXij “)

Wspétczynnik konkordancji przybiera warto$¢ z przedziatu (0,1]; duza wartos¢
swiadczy o duzej opinii ekspertéw.

Ograniczenia procesow logistycznych i transportowych

Procesy logistyczne moze scharakteryzowac¢ okres$lenie ,nastepujacych po sobie
w okreslonym miejscu i czasie faktow w dziedzinie fizycznego przeptywu wyrobdéw
i ustug oraz informacji, a takze ryzyka, ktére towarzyszy kazdemu dziataniu [Pritchard
2001]. Procesy logistyczne, jakie zachodza w przedsiebiorstwie, cechuja powiazania
miedzy réznymi fragmentami tancucha logistycznego. Zarzadzanie ryzykiem proce-
séw logistycznych pozwala na:

— ocene dziafan logistyki w przedsiebiorstwie,

— opisanie usprawnien proceséw,

— zdefiniowanie kierunkéw zmian oraz spodziewanych efektow.

Zarzadzanie ryzykiem w logistycznych aspektach dziatalnosci postrzegane jest
jako zespot powigzanych przyczynowo i nastepujacych po sobie dziatan. Czynniki,
jakie majg wplyw na ryzyko w procesach logistycznych, to czynnik ludzki i czynnik
techniczny. Natomiast identyfikacja ryzyka pozwala na okreslenie jego poziomu, na
ktére przedsiebiorstwo jest narazone. Ustalenie poziomu ryzyka umozliwia wiasciwe
sterowanie nim i wplyw na poszczegdlne czynniki wywotujace zagrozenia. Odpo-
wiednie opracowanie identyfikacji ryzyka w procesach logistycznych pozwala na:

— ukazanie kolejnosci proceséw przy tworzeniu strategii,

— zdefiniowanie zasobow finansowych,

— wplyw na obnizenie prawdopodobienstwa wystapienia danego zagrozenia,
— ograniczenie skutkéw zagrozenia,

— ustalenie kryteriéw oceny ryzyka w danym obszarze.

Ograniczenia proceséw logistycznych i transportowych sg zwigzane przede wszyst-
kim z tzw. ,waskimi gardtami”, ktére to wystepujg w systemach zarzadzania, procesach
dystrubugji, procesach wytwarzania, procesach transportowych. Podczas analizy ograni-
czen proceséw logistycznych i systeméw transportowych, wazne jest w pierwszej kolejno-
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$ci dokonanie prawidtowego zidentyfikowania tych ograniczerh w procesach. Kolejnym
etapem jest czesciowa redukcja badz likwidacja ograniczen. Kolejny krok to dopasowanie
parametréw na stanowiskach badZ trasach transportowych, gdzie wystepuja ,waskie
gardfa”. Ograniczenia w procesach logistycznych moga by¢ skutkiem niewtfasciwego do-
boru parametréw proceséw badz niewtasciwego zarzadzania nimi. Ograniczenia pojawia-
ja sie wéwczas, kiedy pewna maszyna uzyskuje parametry wytwarzania (np. liczbe sztuk
na jednostke czasu) gorsze od innych maszyn i w ten sposéb powoduje przestoje. W sys-
temach transportowych waskie gardta moga by¢ dodatkowo zwigzane z ptynnoscia ruchu
np. systeméw tasmociggowych w stosunku do podajnikéw etc.

Avutorska metoda modelowania procesoéw z zastosowaniem
modelu heurystycznego

W punkcie 2 przedstawiono krétkie wprowadzenie do ograniczen wystepujacych w pro-
cesach logistycznych i transportowych. Przy prostych systemach, w przypadku ktérych
identyfikacja i redukcja ograniczen jest prosta i intuicyjna, wystarczy tylko wiedza eksperc-
ka. W przypadku systemoéw ztozonych, gdzie zachodzg zaleznosci i interakcje miedzy
ogniwami systemu, wyeliminowanie ograniczenia moze skutkowa¢ powstaniem wiek-
szych ograniczen w innych ogniwach systemu. W sytuacjach ztozonych zastosowanie
wiedzy eksperckiej czy prostych metod statystycznych i probabilistycznych jest mato
wystarczajace. Z tym problemem radza sobie metody heurystyczne.

W modelowaniu heurystycznym wyrdznia sie podejscia tj. strukturalne i obiekto-
we. W podejsciu strukturalnym kluczowa role odgrywaja dane oraz procesy przetwa-
rzania [Olczyk 2010, s. 87-98]. Podejscie to jest uwarunkowane strukturalnymi jezy-
kami programowania. W podejsciu obiektowym podstawowa strukturg modelowania
jest obiekt, a system przedstawiony jest jako kolekcja obiektéw o okreslonych ce-
chach, realizujacych przypisane zadania [Buda 2014 (nr 2/DzM/LT/13/14)].

Rozwazmy pewne zadanie, polegajgce na oszacowaniu najlepszego rozwigzania
wariantu transportu wewnetrznego w pewnym procesie logistycznym. W celu
matematycznego opisu niezawodnosci procesu, rozwazmy rozktad Weibulla W (a; 5)
0 gestosci (5):

a-1

a;a exp(—(u/é)“), u>o0; (5)

p(u; @, 5) =

Oznaczmy przez Q 2( e Q) )., probke z tego rozkfadu, gdzie Q =V - K. to
przeptywy wyrazone w [P/h], V — $rednia predkos¢ obiektéw na okreslonym odcinku
wyrazona w [km/h], k — gestos¢ ruchu obiektow wyrazona w [P/km]. Dla odpowiednio
matego Q mozemy osiggnac¢ satysfakcjonujaca ptynnos¢ ruchu, analogicznie dos¢
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duza warto$¢ Q moze oznacza¢ bardzo powolne poruszanie obiektéw badz ich
catkowite zatrzymanie.
Stosujac metode najwiekszej wiarygodnosci wyznaczmy uktad réwnan (6):

Zn:In(Qi /5)—iln(Qi 15)In(Q,/8)+n/a=0
ENW(5™,e")={ "= i .
>In(Q, /)" -n=0
=
ENW parametru skali ma postac (7):

5 =13Q @) g

Natomiast ENWa ™~ wyznaczamy, rozwiazujac réwnanie:

>orm@) L,
Qia i=1

Mozna przyja¢, ze niezawodno$¢ danego procesu bedzie prawdopodobienstwem
okreslajacym utracenie ptynnosci p (wartosci ponizej pewnego ustalonej granicznej
wartosci) sterowania dla pewnych parametréw systemu transportowego w dziedzinie
czasu dziatania systemu, bedzie dang dystrybuanta gestosci prawdopodobienstwa

okreslanego rozktadem Waibulla (9):
-1

ou” u
R(Q)= 1—!; 5 exp(—(u/é) )dQ da Q=0 o

1 dla Q<0
Majac dane rozktadéw gestosci prawdopodobienstwa (9), mozemy wyznaczy¢
taczny rozktad przestrzeni wielowymiarowej, korzystajac z zaleznosci (10):

} 2 R(©)-RQ)

*

o

=min Ygdl_ ea:z:R(@)R(Q) , (10

®cR(Q)=0

Bel(R(Q))= min[ >'R(®)®R(Q)

YER(Q)

gdzie:

Bel (R(Q ))— funkcja przekonania doboru najlepszego rozwigzania systemu transportowego

R(@) - funkcja prawdopodobienstwa dla tgcznego rozktadu wszystkich mozliwych stanéw
systemu transportowego

R(Q) - funkcja prawdopodobienstwa dla danego rozwigzania systemu transportowego.
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Miekkie metody obliczeniowe pozwalaja na dobre oszacowanie predykcji proceséw
w sytuacji, kiedy mamy do czynienia z duza ztozonoscig proceséw logistycznych. Metody
heurystyczne maja szerokie zastosowanie w przypadku danych niepetnych i nieprecyzyj-
nych oraz charakteryzujacych sie duza ztozonoscia. Wéwczas metody wywodzace sie
z klasycznych teorii tj. probabilistyka czy statystyka okazujg sie mato wystarczajace.

Zastosowanie praktyczne opracowanej metody

W zadaniu planowania najlepszego wariantu systemu transportowego we-
wnetrznego w magazynie w pewnym wybranym przedsiebiorstwie przyjeto, ze dane
wykorzystane do obliczenn sg symulacyjne. Zadanie klasyfikacji polega na wyborze
najbardziej korzystnego - pod katem przeptywdéw i tym samym kosztéw wariantu —
systemu transportowego. Wariantem systemu transportowego nazwano zbiér srodkéw
transportowych z pewnymi ograniczeniami na liniach A-J pokazanych na rysunku 2.

Rysunek 2. Schemat przedstawiajacy trasy transportu wewnetrznego z oznaczonymi
systemami transportowymi

LU UL L O

A-l (nie uwzgledniono J - jako miejsca poza obszarem magazynu)

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie symulatora wykonanego przez studentéw Wyzszej Szkoty Ban-
kowej we Wroctawiu.

Dla tak zdefiniowanego uktadu na rysunku 1, otrzymujemy wektor k r6znych warian-
téw przeplywow Q :(QA,...,QI ) Przyjmijmy dla uproszczenia, ze mamy k={1,2,3}
rézne warianty przeptywdw (np. ré6zne kombinacje systemu transportowego dla zmien-
nych predkosci i gestosci urzadzen transportowych i przetadunkowych). W tabeli 1 przed-
stawiono dane dla tych przeptywdw oraz przeliczone wspétczynniki Q przeptywdw, nor-
malizujac z rozktadu réwnomiernego do przedziatu [0;1]. Budujac baze wiedzy tzw. ma-
cierz wspotczynnikéw funkgji przekonania w dobér najlepszego wariantu doboru $rod-
kéw transportowych, uzyskano rozwigzanie bazowe najlepsze dla rozwigzania I:

Bel(R(l)):mir{ ZR(@)@R(Q)}:mir{Bel(R(l);Bel(R(||);Be|(R(|||)]:minp,664 0812 0,774
YR(Q)

Dla rozpatrywanego przypadku rozkfad dla pierwszego wariantu tras przejazdu
jest najkorzystniejszy pod wzgledem minimalizacji przeptywoéw. Mozna dostrzec, ze
dla tak postawionego zadania klasyfikacji rozwigzanie heurystyczne sprowadza sie do
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bayerowskiej funkcji przekonania, gdzie dla kazdego zdarzenia przyporzadkowane
jest prawdopodobienstwo jego wystapienia.

Tabela 1. Przyktad danych symulacyjnych do wyznaczania tras przejazdu dla trzech
mozliwych wariantéw |, Il lll

Trasa Przeptywy Q dla trzech Dystrybuanty (9) dla Funkcja przekonania (10) dla
Trans- wariantéw trzech wariantéw trzech wariantéw

portu I Il M R(D) R(I) R(M | Bel(R()) | Bel(R(IN) | Bel(R(N)

0,50 0,87 069 | 039% | 0580 | 0,499 0,123 0,122 0,116

0,01 0,11 0,01 0,013 | 0,702 | 0,010 0,004 0,021 0,002
0,33 0,63 087 | 0,281 | 0,468 | 0,581 0,088 0,098 0,135

0,19 0,75 037 | 0,170 | 0,528 | 0,307 0,053 0,111 0,071
0,03 0,93 058 | 0,029 | 0,607 | 0,441 0,009 0,127 0,102

0,11 0,82 0,09 | 0,103 | 0,558 | 0,088 0,032 0,117 0,020

0,29 0,92 0,51 0,253 | 0,600 | 0,401 0,079 0,126 0,093

T | |mm|[O N |®

0,31 0,52 069 | 0268 | 0408 | 0,499 0,084 0,086 0,116

I 0,97 0,02 0,72 | 0,621 | 0,023 | 0,513 0,193 0,005 0,119
SUM 0,664 0,812 0,774

MIN I

Zrédto: opracowanie whasne.

W zadaniu klasyfikacji wybrano wariant | jako najlepszy. Takie rozwigzanie moze-
my przyja¢ woéwczas, kiedy z trzech wariantéw mozemy wybra¢ tylko jedno bez moz-
liwosci wiaczenia innych rozwigzan miedzy wariantowych. Jezeli natomiast mamy
k-wariantéw dla i-tras przejazdu poprzez wybér dla kazdej trasy wariantu z najmniej-
sz wartoscia Bel, otrzymujemy optymalne globalne rozwigzanie. W naszym przypad-
ku, gdyby dopusci¢ mozliwos¢ faczenia réznych elemementéw systemy z réznych
wariantoéw, otrzymujemy optymalne rozwigzanie: trasa A — lll; trasa B - IlI; trasa C - |;
trasa D - |; trasa E - |; trasa F - IlI; trasa G - |; trasa H - |; trasa | - II. Dla tych rozwiagzan
otrzymano najmniejsza funkcje BeI(R(I )) =0,455.

Opracowany model moze by¢ zastosowany do redukcji ograniczen proceséw
logistycznych zwigzanych np. z optymalizacjg czasy pracy pracownikéw. W takim
przypadku po pomiarze czaséw pracy na réznych stanowiskach pracy mozna przyjac
parametr Q jako wtasnie czas wykonania pewnej czynnosci.

W rozwigzywaniu probleméw trudnych tj. NP-zupetnych, gdzie rézne warianty
rozwigzan w pewnych ogniwach systemu transportowego pozwalaja na uzyskanie
takich samych rozwigzan, konieczne jest przyporzadkowanie prawdopodobienstwa
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nie do zdarzen, ale do grup. Tutaj tradycyjne metody statystyczne zawiodg, a rozwia-
zania nalezy szuka¢ w metodach heurystycznych.

Zakonczenie

We wspétczesnych warunkach konkurencji przedsiebiorstwa kierujace swoje produkty
na rynek inwestycyjny poddawane sa wymaganiom klientéw zblizonym do klientéw
indywidualnych. Rosna nie tylko oczekiwania klientéw, ale réwniez skracanie czasu
realizacji zamoéwienia. Metody heurystyczne znajduja zastosowanie w projektowaniu
i ocenie proceséw logistycznych. Ze wzgledu na duza ztozono$¢ proceséw magazyno-
wych, produkcyjnych czy systemow transportowych, tradycyjne metody matematyczne
okazuja sie niewystarczajace. Miedzy ré6znymi obiektami systeméw logistycznych za-
chodza czesto rézne relacje. W przestrzeni wielowymiarowej, gdzie dane maja charakter
niepewny i nieprecyzyjny, dobra alternatywa staja sie heurystyki. Metody heurystyczne
czesto znajduja zastosowanie w programach symulacyjnych. Dzieki swoim wiasciwo-
$ciom opisu rzeczywistosci pozwalaja na dobre odzwierciedlenie zjawisk oraz zachowa-
nia réznych ukfadéw. Ma to szczegdlne znaczenie w procesie optymalizacyjnym. Po-
przez wprowadzenie pewnych pojedynczych zmian, tatwo mozemy wnioskowag, jak te
zmiany wplyng na pozostate czesci catego systemu. W pracy zostata przedstawiona
autorska metoda heurystyczna dla zadania planowania najlepszego wariantu systemu
transportu wewnetrznego. Metoda ma gtéwnie zastosowanie w przypadku ztozonych
probleméw transportowych, gdzie dane nie pozwalaja jednoznacznie stwierdzi¢, ktéry
wariant transportowy bedzie najodpowiedniejszy w perspektywie catego systemu.
W przypadkach NP-zupetnych metody heurystyczne mozna zaimplementowac do sys-
temow symulacyjnych tj. Any-logic czy Flexim. Wéwczas oprécz danych wyjsciowych
systemu mozna przesledzi¢ wizualnie jego zachowanie w czasie rzeczywistym.
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The Role of Air Freight Transport in Polish Economy

Abstract: Air transport is currently one of the major branches of transport both in national and
global economies. It is one of the fastest, most expensive, but at the same time also most effec-
tive types of transportation. It plays a very important role in global economy, particularly in
transcontinental carriage of goods and passengers. Its availability and quality constitute
a powerful driving force for country’s development.

International trade dynamics and demand for transport services are growing year by year. Their
growth factors may be seen in context of the rising volume of goods movement and average
distances of journeys. They foster development of global logistics and global supply chains,
consequently leading to further selection of streams of goods movement, thereby establishing
a basis for the new economic order on a global scale.

Operations of modern economies depend on an efficient flow of goods, services and capital
between individual markets. Air transport is a key element in combining local markets with
global markets, which in turn preconditions their growth.

Air freight transport, both in Poland and worldwide, is seen mostly from the angle of long-
distance passenger flights. Given that, one often tends to forget the role of this transport
branch with regards to freight transport. Air cargo transport is a booming branch with great
development potential. This, however, is related to considerable experience and knowledge on
the part of both goods carriers and owners with regards to technical capacities of a given air-
craft, maintenance costs, and rule awareness. The purpose of the following study is to draw
attention to air cargo as a key freight transport branch and to analyse and evaluate its current
situation, inclusive of its risks and barriers. The study endeavours to determine the role and
meaning of air freight transport in Polish economy.

In view of the vast scope of the subject, the issues in the study were elucidated mostly on the
basis of existing airports.

Key words: Freight, air transport, Polish economy, air cargo.
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Introduction

Air transport is one of the key elements of country’s economic infrastructure, as it is
the fastest, most expensive, and at the same time most effective type of transporta-
tion. In the era of fast developing global economies, it is of special importance also for
long-distance, or transcontinental, transport services. The availability, but also the
quality of services provided by air carriers, constitutes a powerful driving force for
country’s growth.

According to the International Air Transport Association [IATA], only just above
1% of the global freight is carried by air, which is 35% of the world’s trade in terms of
value. Upon accession to the European Union, the Polish domestic air transport mar-
ket became available to EU carriers. However, our country was not prepared for it
[Kuczek 2015].

One can impose a question why the country was unprepared. Upon entering the
European Union in 2004, the Polish government did not negotiate any transition
periods that would protect domestic markets against competition. These were the
times of a new flying era, new conditions and legal rules, and most importantly,
a gradual increase in affordability of tickets for the Poles. What is more, air carriers
began to realize hidden potential of individual regions.

On 18 December 2000, Poland signed a treaty with the European Commission
regarding complete liberalization of the air transport market. The Air Law adopted in
Poland in 2002 allowed transposition of the relevant EU provisions. Moreover, it com-
prehensively regulated the following: market access, air staff, technical issues, and
strengthening of aviation administration through the creation of the Civil Aviation
Office (in Polish: Urzad Lotnictwa Cywilnego). In 2003, an agreement was signed es-
tablishing the European Common Aviation Area, which allowed foreign air carriers
compete with PLL LOT.

Liberalization activities in air transport undertaken within the EU led to emer-
gence of new carriers on the aviation market - low-cost carriers (LCC). Consequential
fast competition growth ultimately led to aviation cost reduction, price cuts, and
gains in air transport accessibility. Furthermore, the quality of passenger and aircraft
services increased significantly. Airports ceased to be seen as ,lonely islands”, as they
began to be one of more important elements of transport branches, closely related to
railway and urban communication.

It is estimated that the total annual input of the aviation sector in the world’s
economy is approximately 2.6 trillion USD, and the estimated employment - 60 mil-
lion people. About 5.2 million people is employed in air transport in the European
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Union and the sector itself generates 380 billion Euro, which is 2.5% GDP. In the 21st
century, aviation is closely linked to economic development, labour market, trade and
international transport [dlapilota.pl 2016].

Air freight market in Poland

Air freight market in Poland is currently served by three largest airlines: Polish Airlines
Lot SA Cargo (18.3%), Lufthansa (17.6%), and Emirates (9.3%), which combined consti-
tute 45% of the transportation market. Some time ago the above group was sup-
ported by the following: Qatar Airways with flights to Warsaw performed by wide-
bodied A330, and Turkish Airlines. Remaining market share is served by other airlines.
The Polish market of air freight forwarders comprises more than 120 companies. The
biggest of them are: DHL Global Forwarding, with 16% of the transport market from
Poland, CEVA Logistic — 7.6% and DB Schenker - 6.4% [dlapilota.pl 2016]. In 2016,
76,200 tonnes of goods were carried by air in Poland, which was nearly 1% of the
European air freight then. The figure below shows transport growth dynamics during
10 examined years.

Figure 1. Transport of goods by air in Poland (2005, 2010, 2014, 2015)
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Source: Own study compiled on the basis of: wnp.pl 2016.
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In 2015, Polish airports handled as little as 81.5 thousand tonnes of air freight,
which accounts for 0.15% of global transhipments. The highest proportion of air
cargo output in Poland, i.e. 58.2 thousand tonnes, was recorded in the Warsaw Cho-
pin Airport — see Table 1.

By comparison, it is worth noticing that the Hong-Kong airport, which is now the
largest air transport hub in the world, only last year handled 4.4 million tonnes of
freight; whereas, the biggest hub in Europe located in Frankfurt am Main - 2.1 million
tonnes. The only consolation is that our airports feature high transhipment dynamics
(11.8% in 2015 compared to 2.2% of global dynamics).

Table 1. Air cargo transhipments in Poland (2015-2016)

Airports 2015 (in thousand | 1-V12016 (in thou- | Changel-Vlyear-
tonnes) sand tonnes) on-year (in %)

Warsaw Chopin 58.2 32.24 16.0
Katowice-Pyrzowice 14.5 7.45 7.3

Gdansk Lech Watesa 44 2.16 -10.7
Rzeszéw-Jasionka 4.0 0.38 -82.7
Wroctaw-Starachowice 0.09 0.56 2821
Total 81.5 43.53 11.0

Source: P. Stefaniak 2016, p. 43.

Given the foregoing, it is worth to remind one of the words of the Director of
Warsaw Chopin Airport, Mariusz Szpikowski, who depicted the situation on the mar-
ket of cargo operations in 2015 as follows: ,Year 2015 was a strong year in terms of
cargo operations. Chopin Airport has been the Polish leader in the movement of
goods for many years now. Forecast indicated that this year demand for goods car-
ried by air to and from our part of Europe will continue to rise. We are negotiating
with new cargo carriers. We are on a growth and development path in this category
of air services” [pasazer.com 2017].

Polish airports transport also post, which accounts for approximately 15% of the
total transport volume. In the year 2015, a slight drop was observed in the transport
of post compared to its transport the year before, which was about -7.4%. Chopin
Airport handled more than 14 thousand tonnes of post. Domestic operations, simi-
larly to the preceding year, decreased by 48%. However, the mass of post transported
on international and national routes increased by 2.2% - see Table 2.
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Table 2. Tonnage of post transported in 2015

Outgoing Incoming Total 2;::‘: ;;%ﬁ 4
Post Total 8,181,244 5,889,230 14,070,474 -741%
[kgl International flights 7,447,195 5,096,387 12,543,582 2.21%
Domestic flights 734,049 792,843 1,526,892 -47.79%

Source: Own study compiled on the basis of: pasazer.com 2017.

Most post from the Warsaw Airport is delivered to Frankfurt, London, Paris, Am-
sterdam and Copenhagen. In 2015 the largest increase was recorded by Paris (39.5%),
and the biggest drop by London (by 12.1%) — Table 3.

Table 3. Cities to which most post was delivered in 2015

City 2015 2014 Change 2015/2014
Frankfurt 1583.3 1663.3 -4.8%
London 1486.4 1691.8 -12.1%

Paris 1160.8 832.1 39.5%
Amsterdam 888.4 781.9 13.6%
Copenhagen 660.3 581.1 12.1%

Source: Own study compiled on the basis of: pasazer.com, 2017.

The above data refer to 2015. For comparison, it is also important to note the
situation on the market of cargo operations in the previous years. Annual dynamics of
changes in air cargo traffic in Poland in the years 2013-2014 and 2015/2014 are pre-
sented in the Tables below.

In 2014, there was a fast growth of air freight transport in Poland. Relying on data
from the Civil Aviation Office, more than 72 thousand tonnes of goods were carried at
the time, which was an increase by 17% when compared to amount of goods trans-
ported the previous year. Most goods from Warsaw Airport were transported as part
of international traffic and only 688 tonnes were transported within the country. Im-
port was approximately 29 thousand tonnes and export 23 thousand tonnes. In addi-
tion, 15 thousand tonnes of post flew from there.

The second place in air cargo transport at the time was Katowice-Pyrzowice Air-
port with more than 14 thousand tonnes. Every year, more and more goods are being
transhipped at the airport.
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Table 4. Air transport in Poland — number of shipments handled in national
and international traffic (2013-2014)

Airport Change 2013/2014 2013 2014
Chopina w Warszawie 10,9% 48219,0 53474,0
Katowice Pyrzowice 65,1% 8598,0 14197,0
Gdansk im. L. Watesy -4,3% 4326,0 4138,0
Rzeszow-Jasionka 331,1% 187,0 805,0
Poznan-tawica -13,2% 168,0 145,0
Wroctaw-Starachowice 24,6% 93,0 116,0
Szczecin-Goleniéw -48,8% 42,0 21,0
Bydgoszcz-Szwederowo -22,1% 1,9 1,5
Port Lotniczy Lublin -94,5% 12,0 0,7
Krakéw-Balice -100% 446,0 0,0
Total 17,4% 621129 72 898,2

Source: Own study compiled on the basis of: forsal.pl, 2015.

Table 5. Air cargo — number of shipments handled in national and international
trafficin 2015

Airport Unit (tons) Dynamics of changes
2015/2014

Warszawa 58 282 9%
Katowice 14519 2%

Gdansk 4432 7%

Rzeszéw 3863 380%

Poznanh 261 70%
Wroctaw 89 -23%
Szczecin 54 150%

Lublin 15 2185%

Source: Own study compiled on the basis of: biznes.gazetaprawna.pl, 2016

In 2015, there were almost 82 thousand tonnes of goods carried on board air-
crafts, i.e. 12% more than in the previous year. Citing Marta Chylinska, the spokesman
of the CAQ, the reason behind it was: ,(...) economic growth, infrastructure develop-
ment, and increasing presence of wide-body aircrafts on our market”.
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Directions of transport

The volume of export and import of goods by air in Poland continues to be small.
Amongst most frequented transportation routes are: Europe — 44% and the United
States — 24%. Only 4 to 5% of goods are delivered to the Far East, Africa, South Amer-
ica, Australia and Asia. The following airports prevail in the field of cargo transport in
Europe: Frankfurt, Amsterdam, Paris, London and Leipzig. Amongst airports offering
cargo services, the Polish Warsaw Chopin Airport is placed 176th, with an annual
transhipment of more than 60 thousand tonnes. Relying on data from 2015, the
above airport handled 58 284 thousand tonnes of freight, in which import accounted
for 32.2 thousand tonnes and export for 25.5 thousand tonnes - see the Table below.

Table 6. Freight handled in 2015

Outgoing Incoming Total 25_:‘:;;%:4

Cargo | Total 25,844,334 | 32,439,708 | 58,284,042 8.99%
kgl | International flights 25,491,947 | 32,243,640 | 57,735,587 9.38%
Domestic flights 352,387 196,068 548,455 -20.29%

Source: Own study compiled on the basis of: pasazer.com 2017.

The most popular directions for cargo transport to and from Warsaw were: Leip-
zig (8.1 thousand tonnes), Cologne (7.9 thousand tonnes), Dubai (6.1 thousand ton-
nes), New York/Newark (5.8 thousand tonnes) and Chicago (5.06 thousand tonnes).
Directions of air freight transport from and to Poland quite often overlap with pas-
senger plane routes because most goods are transported in hatches of liners depart-
ing from and arriving in Warsaw. In 2016, 76,200 tonnes are transported by air in Po-
land, which constitutes 1% of the total air freight in Europe. The most frequently
transported goods include: parts and maintenance materials for heavy industry,
medicines, books, and newspapers.

Amongst the air freight growth factors we can distinguish the following: an in-
crease in competitiveness of the Polish export and in air transportation capacity. In
order to maintain the available capacity in the period of decreased demand for pas-
senger flights, in winter LOT Cargo offers additional Boeing 767-300 ,all cargo” flights
across the Atlantic. The present macroeconomic situation resulting from significant
appreciation of the American dollar and continuing export to the USA may augment
transport to America and Canada [log24.pl 2017].
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Perspectives for development

Despite numerous actions, Polish air cargo transport growth prognostics remain un-

certain. This can be ascribed to the following:

— limited demand for air cargo transport from Poland since as much as 80% of
transported goods go to the EU by cheaper means (cars, rail, ships);

— cargo Road Feeder Service (RFS); frequent pooling of goods in German air hubs
(transatlantic shipments) where goods are delivered within 24 hours with the use
of cheaper road transport;

— low level of domestic air services.

Major transport development opportunities can stem from new investment ac-
tivities of Warsaw, Rzeszéw and Katowice airports [Stefaniak 2015, p. 57]. Recently,
Polish airports have been focusing not only on passenger but also cargo infrastruc-
ture development. Nevertheless, these activities lack a common, nation-wide con-
cept. With a view to the above, the following should be implemented:

— an overall approach to the Polish air market as part of a national strategy for the
aviation sector;

— following the actual needs of the market of sustainable investments in cargo
infrastructure.

The most important investments in cargo infrastructure across Polish airports are

presented in the Table below.

Table 7. Investments in Polish airports

No. Nafme of Planned investment

Airport

1. Pyrzowice - May 2016 - launch of most innovative cargo terminal in Poland;

- 2017 - plans of new cargo airfield development;

- target - cargo city development.

2. Rzeszow - development of terminal base on the basis of cooperation
with private investor;

- conclusion of numerous contracts with “Aviation Valley”
companies;

- launch of cargo flights from Rzeszow to Miami.

3. Warsaw - construction of international air courier terminal at Warsaw
Chopin Airport. Transhipping area and target efficiency of
sorting devices will be twice that of the second largest DHL
Express unit in Central Europe. Total cost of planned invest-
ment is 65 million PLN.
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4. Gdansk - early 2018 - commission of new cargo terminal (total con-
struction cost estimated at 17.4 million PLN)

Source: Own study compiled on the basis of: Raport Kierunki rozwoju lotnictwa w Polsce 2016, Warszawa,
pp- 37-38.

Nowadays, on top of airport infrastructure, LOT Cargo is increasing its share in
goods and post transport on the domestic market. Relying on data from 2016, LOT
Cargo handled 20% of freight, competing for position on the Polish market against
e.g. Lufthansa, which in 2011 took over 40% of the market. In addition, air cargo
transport services capacity increased significantly with Boeing 787 Dreamliners.
Dreamliners departing from Warsaw offer more than 50 tonnes every day during the
summer season. This capacity is used particularly on flights to the USA, Canada and
China.

In the next two years LOT Cargo is going to buy two more Dreamliners to in-
crease its freight capacity. Current transport market situation gives a competitive
edge to customers from Poland and Central Europe who use direct air transport from
Warsaw. However, despite the fact that air cargo potential in Poland is estimated at
150-180 thousand tonnes, Poland continues to be treated by other airports as an area
of cargo supply rather than an area of freight business development.

On the issue of developmental perspectives for air cargo transport, the words of
the former director of the PLL LOT Cargo and Post Office will be quoted: ,Generally,
perspectives for air cargo transport development for the next 20 years as presented
by aircraft manufacturers’ or IATA’ analyses are good. In the year 2015 a 2.2% drop in
cargo business worldwide was noted. Air transport services business is related to the
global economic situation. Every economic situation fluctuation is preceded by
a change in the transport volume. Additionally, one should bear in mind the scale of
business in Poland. Warsaw is 181st on the list of the largest airports in the world,
whereas Katowice is nearly 300th. Consequently, global trends have a smaller influ-
ence on cargo business development in Poland than long-term, targeted actions
providing competitive advantage to companies operating on the Polish market. Ac-
cordingly, even the slightest, limited growth will mean more than global trends”
[rynekinfrastruktury.pl 2017].

In view of above data, one should also mention some of the barriers to cargo
market development in Polish airports. The largest barriers are:

— lack of suitable load handling infrastructure;
— high service cost of handling companies due to lack of competition and low mar-
ket potential;

267



Katarzyna Wasowska

— high prices of space and storage area rental, disproportionate to quality;

— competitiveness in terms of other transport branches;

— inability to deliver parcels ,door-to-door” [log24.pl 2017].

On the other hand, air transport growth factors in Poland include:

— country’s economic development;

— wealthier societies;

— demographic changes;

— transport infrastructure development (airports, possible construction of a central
airport — CA);

— supplementary transport branches development, particularly high speed rail -
HSR);

— domestic airlines and airports development, particularly PLL LOT and construc-
tion of the central airport or further development of the carrier along Warsaw air-
port development;

— air space structure development and air traffic management elements development;

— financial support for the domestic carrier thanks to strategic investors;

— domestic market structure modification - a regional hub;

— low-cost air carriers expansion growth;

— new actions in the field of transport development with regard to the state and
European Union policies, particularly Trans-European Transport Network (TEN-T)
development [Fechner I., Szyszka G. 2016, pp. 95-96).

Conclusions

In view of data from other European Union member states, it is safe to say that the
Polish air transport market developed rapidly over the past decade. The characteristic
features of the Polish market are great social potential, somewhat different from EU
standards, GDP growth, and Poland’s economic location. Year by year, we are witness-
ing a growing influence of air transport on economy associated with an increasingly
evident relation between regional development and airport development. A number
of various actions have been undertaken with the intention to adapting air transport
services to expectations of all market segments.

The Polish segment of air freight transport is definitely evolving. But despite con-
siderable potential, our country is only a ,small spot” on the map of the European
cargo transport market, lagging behind Western EU countries. Lately, we have been
observing growth in the volume of transported goods and reinforcement of regional
airports positions. At the same time, one needs to point out that air cargo transport is,
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so to speak, one of the priorities of transport policy of the country. Research con-
ducted reveals that more effective air carriers operations are a result of efficient ser-
vices in the freight transport segment and interest on the part of foreign investors.
With a view to the above, one can say that the role of air cargo transport will continue
to grow along economic development of the country. Nevertheless, it is clear that
Poland will not become a competitive market for the EU member states anytime soon
[rynekinfrastruktury.pl 2017].
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Ropes Industry

Abstract: In the 19th and early 20th centuries, the steel rope and wire industry were numerous
plants and small factories located in a short distance from the buyers. However, due to the
shrinking of the traditional market and the need to create new applications for products, it has
transformed towards international. Increasing the range of activities, quality and safety re-
quires, has increased the importance of logistics for both the processes and the systems in the
industry. Particular role is played here to meet the requirements of customers, as well as or-
ganization of production processes to guarantee the safety of use. The purpose of this article is
to present the logistic and supply chain conditions that take place in the area of the steel rope
industry. These conditions should be divided into two interrelated groups. The first is the de-
terminants of the specificity of the industry. The second group is the changes resulting from the
determinants of modern logistics. Due to the specific nature of the industry, the article focuses
on the determinants of its specificity.

Key words: supply chain, logistic, steel rope industry.

Introduction

Modern business, especially in international scale, is inseparably linked with logistic
management concept. According to Council of Logistic Management: ,Logistics man-
agement is that part of supply chain process that plans, implements, and controls the
efficient, effective flow and storage of goods, services, and related information from
the point-of-origin to the point-of-consumption in order to meet customers’ require-
ments” [Council of Logistic Management]. And it is related to both: production and
service sectors. Inputs to the logistics process include natural, human, financial, and
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information resources. Logistics practitioners plan, implement, and control those
inputs in various forms, including raw materials, in-process inventory, and finishing
goods [Stock, Lambert 2001, pp. 2-4]. The outputs of the logistics system include
competitive advantage for organization resulting from a marketing orientation (in
particular customer satisfaction), operational efficiencies and effectiveness, time and
place utility, and efficient movement to the customers [Stock, Lambert 1993, p. 4].
One of the most important aspect of logistic is to satisfy the customer (consumer).
That is why logistic should be very flexible and sensitive to changes in the environ-
ment. The changes in the world policy and economy force the changes in logistics.
Current drivers of logistics management development are connected with: value
orientation, customer orientation, international orientation (internationalization,
globalization, regionalization), sustainability orientation, digitalization orientation
and innovation orientation (Industry 4.0) [Pfohl 2016, pp. 6-19]. And those drivers
influent on the shape of the whole supply chain, which can be understood as a net-
work of manufacturers and service providers that work together to convert and move
goods from the raw materials stage through to the end user. These manufactures and
service providers are linked together through physical flows, information flows, and
monetary flows [Bozarth, Handfield 2005, pp. 2-7]. The role of supply chain in modern
economy is growing up. Today, instead of competing single companies, they com-
pete for the entire supply chain. That is why it is so important to understand what the
main determinant influence on supply chain in particular industry are.

The modern steel rope industry implements a very wide range of activities. Prod-
ucts in the group of steel ropes include: ropes and strands of wires, construction
wires, telecommunication cables, springs, stainless and colored wires (made of several
metals). Product groups may include:

— electricity transmitting wires, products used in: animal control systems, cargo
control systems, plastic engineering, bonding systems (metal binders), liquid (lig-
uid) transport systems;

— metal products, used in: sanitary and hydroponic installations, textiles, equip-
ment for lifting equipment (equipment, other products);

— natural and synthetic fiber ropes, products for packing, securing and fastening.

Ropes and wires are sold worldwide for a very wide group of customers in a vari-
ety of markets including energy, oil and gas exploration and production, mining (sur-
face-to-depth, surface-to-surface mining), railways and railways, civil engineering
(safety barriers), vertical transport (lifts, elevators), shipping and shipping, shipbuild-
ing, fishing, telecommunication, agriculture and horticulture, woodworking, or secu-
rity of products (including packaging).
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The steel wire industry has its origins back to 3000 BC when ropes were made
from plant fibers or postmortem products (tendons, skin). However, its actual devel-
opment owes to Wilhelm August Albert, who in 1834 made the first steel rope used in
the Carolina mine in the Harz mountains. The industry was developing primarily with
the development of mining. As a result of growing competition, especially of manu-
facturers from the USA, Canada and New Zealand, the consolidation process began in
the 1920s - especially in Europe. This process takes on a different form, from attempts
to create international concerns to virtual supply networks. However, what is cur-
rently being observed is the development of cooperation within the supply chains.
Especially in the context of increased competition the possibility of creating high
quality finished goods, adequate costs and a high level of consumer satisfaction are of
particular importance.

The purpose of this article is to present the logistic and supply chain conditions
that take place in the area of the steel rope industry. These conditions should be di-
vided into two interrelated groups. The first is the determinants of the specificity of
the industry, related to the creation of products for individual orders and the conse-
quence of evolution towards a global industry. The second group is the changes re-
sulting from the determinants of modern logistics, which significantly affect the proc-
esses carried out by individual participants in the systems developed within the steel
wire and wire industry. Due to the specific nature of the industry, the article focuses
on the determinants of its specificity.

This article is based on an analysis of the determinants and practices of the steel
rope and wire industry, using a review of national and international norms and stan-
dards for the steel rope and wire industry, as well as literature review. The most im-
portant elements were observations, as well as interviews conducted by the author
since year 2000, concerning the functioning of Polish and international companies in
the supply chains of this industry.

Supply chain of steel rope industry

The specificity of the steel rope industry makes it necessary to form a multitude of
forms of cooperation, both with organizations linked through the value chain and
with companies in the supply chain. This is especially true for links with transport
companies and research and development units (the entire supply chain and associ-
ated services). The latter offer the possibility of gaining competitive advantage,
thanks to the research on new products and new applications of already existing
products. New systems, methods and production technologies are also very impor-
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tant in this area. In order for the products manufactured by this industry to be used, it
is necessary to carry out numerous tests related to strength and safety. It is also nec-
essary to constantly check the technical condition of the products used during their
exploitation.

The supply chain for the steel wire and wire industry includes the following areas:

— sourcing of raw materials — within which the main links are: petroleum; extraction
of iron; zinc, sulfur and lead extraction; agriculture — directly extracting the raw
materials necessary to properly shape the further relationships resulting from the
physical transformation of goods;

— raw material processing - including chemical processing, steel production, metal-
lurgical processing, mechanical and chemical processing — conditioning the qual-
ity of the delivered components for the production of semi-finished products;

— manufacture of intermediates — including: lubricants, plastics, wire production,
sulfuric acid and zinc and lead, natural fibers;

— production of the final product - production of the rope according to customer
requirements;

— sale and delivery to the end user of the final product - including sales and distri-
bution as well as end-to-end service, including after-sales service; it should be
noted that the sales entity may be a separate entity from the entity performing
the production process. Regardless of ownership and organizational relation-
ships, in accordance with applicable regulations in this industry, the final product
is co-responsible both by manufacturers and vendors.

Functional principles based on the quality management program provide a good
basis for the introduction of logistics management specific to the supply chain strat-
egy. This is why the industry is subject to a number of technical regulations and stan-
dardization that guarantee not only quality but above all an adequate level of safety.
The very high level of quality achieved by this product is an important element in the
fight for the consumer, which now demands more than just a perfectly tailored prod-
uct from the manufacturer. Consequently, transportation is a particular area of inter-
est, including distribution and customer service processes.

Increasing the level of regulation of individual markets, as well as increasing pro-
tectionist tendencies, means that international distribution processes are bound to
overcome increasing barriers. In the case of wire rope industry, the delivery process is
strictly dependent on the product ordered by the customer. Product technical stan-
dards impose the need for appropriate technical and administrative-economical solu-
tions for individual transport units. All this creates a wide range of possibilities for
logistics solutions. This concerns, in particular, the organization of delivery processes
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of finished goods to destinations. Depending on the dimensions of the finished prod-
uct, it is necessary to adjust the components that allow them to be moved (drums,
spools, load pallets). The technical characteristics of the products and their packaging
affect the availability of means of transport, including oversized transport. It also af-
fects location of destination and distance. Especially when transporting large quanti-
ties of products, it is also necessary to consider natural factors (climate, terrain). It is
particularly important to use logistics to increase coordination and optimization of
shipment processes within the supply chain. An essential element here is an appro-
priate distribution over time of all processes and activities, as well as matching the
dates and volume of shipments. It is therefore very important to plan and implement
the goods flows and accompanying information flows in a very careful manner.

The complexity of the processes occurring in the steel wire industry, the high
degree of integration within the value chain, in relation to the final product cycle,
from the customer's demand response, gives a wide scope for the use of the supply
chain concept. Significant dismantling of manufacturing processes is the basis for
consolidating and striving to simplify all flows and processes, while enforcing interna-
tional quality and technical standards.

Competition in the steel wire and wire industry is high. This is due, among other
things, to the shrinking of the traditional market. This is particularly true of the Euro-
pean area. Moving the extractive industries to countries with lower economic devel-
opment is a natural process (as evidenced by development ladder theory, ecological
aspirations, etc.). At present, the global market is showing a clear increase in the im-
portance of international enterprises with Chinese origin. This trend is noticeable
throughout the world economy, and this means increasing the level of competition.
This necessitates the acquisition of new customers and the loss of ,old”. Searching for
new markets is connected with entering new areas of activity where there is often
a well-functioning system of forces and numerous barriers to entry which are conse-
quences of the generally prevailing conditions and market play, but also created by
entities already operating on this market.

Rope order process

What determines the shape of the supply chain today is the ultimate customers. They
determine both the destination as far as the product type (use) and the individual
working conditions of the rope. Consequently, this determines the technical parame-
ters in the design area and the choice of the right product type. Their assortment in
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the wire rope industry is very wide, from non-core wire rope, through closed ropes to
rope patented manufacturers' specific designs.

Products manufactured in this industry are a very specific group of goods. On the
one hand, they are covered by a large number of standards (quality, strength, safety,
etc.) and should be consistent with world standards in this respect. On the other
hand, they must be tailored to the needs of individual customers. A small number of
buyers are buying nowadays standard products, especially ropes, where the decisive
elements of diversity are among others: construction, applied extras and length. For
this product there can be no ,addition” or combining finished products. This is one of
the reasons why there is generally no production in stock. Therefore, production is
based on customer demand. The specifics of the manufactured products do not in
fact pertain to ,on-store” production. Although theoretically there is such an option,
in fact, with the various and often unique requirements imposed by customers, such
a solution is meaningless. As a result, the organization of all processes is conditioned
by incoming orders.

Before starting the procedure of ordering the appropriate rope at the manufac-
turer, it is necessary to set its parameters. Due to the high individuality of the product,
which is a derivative of the working conditions of the rope and the specificity of the
installation site (e.g. lifting device) and the technical requirements of its construction,
it is necessary to determine the relevant technical parameters. These indications shall
be made on the basis of the applicable legislation, based on the knowledge and ex-
perience of the entities carrying out operational functions with their use and the ex-
pertise of specialized testing laboratories. Once the boundary conditions are estab-
lished, the process of choosing a specific type of rope from among the products of-
fered by different manufacturers can begin.

For this purpose, the customer sends a request for quotation to representatives
of selected producers [Wincewicz 2000, pp 245-254]. Because of the dominant re-
gionalization in organizational systems, especially in relation to the functioning of
international entities, this order is addressed to a regional representative. On the basis
of the characteristics of the final product contained in the inquiry, the manufacturer's
representative sends an RFQ to the appropriate regional unit or product specialist to
another entity responsible for the product type (eg because of its intended use). It is
then sent to the manufacturer's technical laboratories where the requirements of the
customer are analyzed and the offer is composed for the customer. There is a detailed
technical specification drawn up and handed over to the appropriate factory to the
manufacturer of the product for verification and approval. The next step is to get
a response from the factory as to its readiness and ability to manufacture the product,
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as well as to obtain information confirming the correctness of the technical documen-
tation and the indications of the necessary corrections. An important element here is
also the determination of time parameters related to the possibility of starting the
production process and the time of its completion. The factory also prepares informa-
tion about the dimensions of the product and its packaging capabilities as well as the
parameters of potential transport units. These data are the basis for the preparation of
transport information from the factory to its destination. If a negative response is
received from the factory regarding the possibility of producing the product with
parameters requested by the customer, the process of searching for another entity
capable of producing the object of demand begins. To this end, inquiries are sent to
other supply chain actors. The feedback received is the basis for identifying the final
contractor. After the final terms of the order have been determined, the information is
sent to the appropriate representative who prepares the final offer for the customer.

The next step in this process is to agree the details of the order between the cus-
tomer and the regional representative and the representative of the unit in which the
manufacturing processes will be carried out. Since the selection of the rope for a par-
ticular appliance depends mainly on the design of the device and the conditions in
which it operates, the general rope selection rules include:

— determining the purpose of the rope,

— indication of the quality of the wires used to make the rope,

— determining the technology of execution,

— defining operating rules,

— identifying the most optimal rope parameters for the device,

— proper selection of rope construction for its operating conditions,

— fulfillment of safety standards / conditions,

— determining the external factors and the extent of their impact on the operation
of the rope.

In this way, the technical details will be finalized and a contract will be estab-
lished after the details of the transaction are determined.

The regional representative and the person or persons representing the manufac-
turer shall supervise and take care of the implementation and closure of the contract.
Most often, together with the right engineer and representative of the research labo-
ratory, they form a design group that not only produces but also delivers the product
to the customer, after-sales service, and defect diagnostics and all customer contact.
The project team also includes persons responsible for commercial and transport
procedures. Other functions performed by this team include:

— negotiations on freight deliveries (e.g. batch size, delivery frequency);
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— providing information on freight costs;

— obtaining insurance loans and making credit reports;

— responsibility for the payment process, especially in the context of international
exchange (collection, letter of credit, etc.);

— completing export declarations and reporting ,responsibility” for the goods en-
trusted;

— preparation of payment documents and documentation required for customs
clearance;

— responsibility for VAT and other export taxes and charges.

The actions taken in conjunction with the opportunities of integrating entities
throughout the supply chain (from mine to steelmaking to distribution) enable the
introduction of a ,just-in-time” production system. Once the technical requirements
and economic conditions have been established with the customer, the appropriate
technological parameters concerning the design of the rope and its components are
developed. As a result of the actions taken, a project is created, which must be ap-
proved by the client and his research unit, represented by the expert. These units are
responsible for implementing technical, quality and safety standards. The result of
this process is the transfer of directives on rolling parameters to the respective steel-
works, as well as commissioning of the proper manufacturing process for wire and
rope factories and to the manufacturer or subcontractor of cores and lubricants.

Because of the great importance of the rope's technical acceptance, the compa-
nies involved in their production are forced to create and maintain their own control
and research units. Their purpose is to permanently control the manufacturing proc-
esses and products. Regardless of this, the ropes for use are decided by autonomous
research centers cooperating with customers. In Poland, the process of operating the
rope is subject to inspection in accordance with health and safety regulations. The
Occupational Safety and Health Regulations for underground workplaces established
by the Ordinance of the Minister of Economy of 28 June 2002, amended in 2006, ap-
ply to ropes used in mining.

Production of ropes

The basic factor determining the shape of the steel chain's supply chain, apart from
the requirements of customers, is the production process. Approved rope construc-
tion enforces proper components with appropriate parameters. For each finished
product, they may be different. This is due to the purpose of the rope, its operating
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conditions and the environment in which it is to be used. The technical characteristics
resulting from the operational needs of this length are also important.

Globalization policy provides benefits that can be identified as the standardiza-
tion of core products and their standards (ISO and regional norms), quality improve-
ment, cost reduction, better alignment and attention to consumer preferences, and
easier access to sources of raw materials. These factors are important elements in the
supply chain analysis of this industry. The competitive advantage is mainly the profit
achieved here thanks to the technical strength of the products. Technological ad-
vances and technology transfers between suppliers in the supply chain force the pur-
chase of high quality and durable steel wires and rods as well as cooperation with
suppliers of industrial lubricants and other intermediates that meet certain standards.
These operations are related to the need to include the impact of globalization in the
strategies of today's enterprises. This is evident, among other things, in the location of
individual production lines in practically the whole world. The consequence of geo-
graphic dispersion and the specificity of manufacturing processes is the necessity to
subordinate the company to logistical principles, particularly in terms of coordination
of flows.

Subordination to the principles of integrated logistics management results from,
inter alia, the specificity of the manufacturing processes. The basic raw material for
the production of steel ropes is steel. The process of obtaining a steel rope involves
separate production processes: steel, wire, core, filler fibers, lubricants and coatings.
Different types of steel differ in their content: C (carbon), Mn (manganese), Si (silicon),
P (phosphorus), S (sulfur), Ni (nickel), Cr (chromium), Cu (copper). Its quality depends
largely on the quality of products offered to customers. An important element affect-
ing the final quality of steel ropes is the selection and execution of the appropriate
core. It corresponds, among other things, to the proper shape and maintenance of
the designated rope axis. It also supports the strands and prevents deformation and
affects the naval and stiffness of the rope. The most commonly used non-metallic
materials are: cotton, hemp, sisal, manila, asbestos, plastics, organic fibers. A signifi-
cant group of cores are those made of metallic materials (steel) and increasingly from
paramagnetic polymer-coated metals. Production of steel ropes consists of a number
of operations depending on the structure and diameter of the rope, including: wind-
ing of spools, production of strands, production of rope cores, rope production and
the possibility of interwoven fibers (PN-93 G-46607, ISO 3155-1976), technical recep-
tion of the rope. Technical acceptance terminates the rope production process. Its
decision depends on the decision to allow the rope to operate.
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The final quality of the product obtained depends on the quality of the individual
components. In order to provide this feature, the products they produce include all
entities involved in the process in their supply chain. The creation of internal links
enables the production of components for the production of ropes of appropriate
parameters, which are the basis for the quality of the finished product. Communica-
tion processes are of particular importance here. The flow of relevant information is
extremely important to the creation of the rope. Its importance is related to the indi-
vidualization of the product according to the needs and requirements of the cus-
tomer. It is crucial to keep the highest level of precautions and accuracy as deviations
from established requirements or accepted parameters are the basis for the cus-
tomer's failure to accept the final product. Lack of acceptance is not merely an ele-
ment resulting from customer attitudes but is directly related to safety requirements
of product use.

Quality management is the basis for the development of a system for the com-
prehensive management of the entire supply chain. Achieving world-class leadership
in the steel wire and wire industry is possible by producing the highest quality prod-
ucts, according to ISO standards and industry national standards.

The company quality system is not only a guarantee of the inability of the prod-
uct itself, but also an adequate level of service accompanying it. Achieving the above
standards and certifying certificates strengthens the position of the company on the
market as a reliable partner in the ,market game”. As a result, potential collaborators
in the supply chain are more eager to cooperate and more easily conform to the re-
quirements and standards imposed on them, especially in terms of distribution proc-
esses and customer relationships.

The technology and technical equipment of manufacturing processes are impor-
tant parts of the steel wire supply chain. Therefore, manufacturers are obliged to have
appropriate machinery and equipment guaranteeing the proper standard of execu-
tion of the processes. This is due to the need for large investments in this area. The
cost of purchasing appropriate equipment is an important item in the producer
budgets. Therefore, their tendency to buy the latest technology is negligible nowa-
days. They prefer improvements, but in the context of modern trends in innovation
and development - including the Industry 4.0 concept - are insufficient. Also, the
location of factories in areas with low labor costs makes automation and robotics
a distant future in this industry. This does not mean total isolation from modern con-
cepts. For reasons of customization and security, the concept of Industry 4.0 should
be implemented as soon as possible [Kopp 2014, pp. 75-85].
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Conclusions

The supply chain in the steel wire and wire industry is a system of cooperation based
on numerous regulations concerning the process of its production as well as exploita-
tion of the finished product created there. This is an extremely difficult business area
due to the uniqueness of consumer orders and the need to ensure the highest safety
standards. The very high level of global competition also fosters the improvement of
quality standards and the development of solutions that fully meet customer needs.
Regardless of formal requirements, a very important element to be considered in the
rope's manufacturing process is the use of proper intermediates and components and
the use of appropriate technology. Creating supply chains involving suppliers of raw
materials and processors is a solution that increases the level of confidence in the
quality of components delivered. Contemporary supply chains compete not only with
the quality of the delivered products and their adequacy with the needs of their cus-
tomers, but also with the whole delivery system to the customer. Adapting to cus-
tomer requirements is an important element of customer service that directly trans-
lates into a competitive position on the market. Also the transformations of the world
market and its organizing principles have a significant impact on the final shape of
the supply chain. Its essential element is to create conditions for winning a competi-
tive battle and creating conditions of permanent development.

Bibliography

Bozarth C.C., Handfieled R.B. (2005), Introduction to Operations and Supply Chain Management,
Pearson Custom Publishing, Upper Saddle River, New Jersey.

Council of Logistics Management, www.clm1.org.

Kopp R. (2014), Przemyst 4.0 i jego wplyw na przemyst kuZniczy, ,Obrébka Plastyczna Metali”, Vol.
XXV, nr 1.

Pfohl H.Ch. (2016), Logistikmanagement. Konzeption und Funktionen, Berlin-Heidelberg.

Stock J.R., Lambert D.M. (1993), Strategic Logistics Management, McGraw-Hill Irwin, International
Edition.

Stock J.R.,, Lambert D.M. (2001), Strategic Logistics Management, McGraw-Hill Irwin, International
Edition.

Wincewicz M. (2000), Logistyka w zarzqdzaniu przedsiebiorstwem miedzynarodowym, Akademia
Ekonomiczna im. O. Langego we Wroctawiu, Wroctaw.

ISO 2020 - Liny stalowe lotnicze.

ISO 2232 - Drut okragty ciggniony na liny stalowe ogdélnego przeznaczenia i na liny stalowe
duzej srednicy.

ISO 2408 - Liny stalowe ogdlnego przeznaczenia; charakterystyki.
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ISO 2532 - Liny stalowe terminologia.

ISO 3108 - Liny stalowe ogdlnego przeznaczenia; okreslenie rzeczywistego obcigzenia niszcza-
cego.

ISO 3154 - Liny splotkowe do wyciaggdw gorniczych; techniczne warunki dostaw.
ISO 3155 - Splotkowe liny stalowe dla wyciggéw kopalnianych.

ISO 3156 - Splotkowe liny stalowe dla wyciaggéw kopalnianych. Srodki impregnujace oraz sma-
ry stosowane w produkgji i eksploatacji. Wiasnosci i badania.

ISO 3178 - Liny stalowe ogdlnego przeznaczenia — warunki odbioru.

ISO 3578 - Liny stalowe. Oznaczenia podstawowe.

ISO 4344 - Liny stalowe do dzwigow.

ISO 4345 - Liny stalowe wtdkienne rdzenie gtéwne — wymagania.

ISO 4346 - Liny stalowe ogdlnego przeznaczenia — smary.

ISO 5614 - Liny wyciggowe o konstrukcji zamknietej.

ISO 6984 — Druty okragte ze stali weglowej do lin splotowych do wyciaggéw gérniczych.
ISO 7595 — Metody zalewania koricéwek lin stalowych.

ISO 7800, ISO 7801, ISO 7802 — Metale. Druty. Skrecanie. Przeginanie. Nawijanie.
ISO 8369 - Liny stalowe o duzych $rednicach;

ISO 10092 - Liny stalowe o duzej wytrzymatosci;

PN - 61 C- 96142 przetwory naftowe smar LWKP do lin;

PN - 60 C- 96140 przetwory naftowe Smar SUR-LS do lin stalowych;

PN - 69 M 80202 - PN — 92 M 802064 liny stalowe.

PN - 72 M-80005 Drut okragty ciggniony na zimno o srednicy 0,01-16,0 mm.

PN - 87 M-80006 Zanurzeniowe powtoki cynkowe na drutach stalowych.

PN - 93 G-46607 Splotkowe liny stalowe dla wyciagéw kopalnianych; Sktadniki wtékien; Wyma-
gania i Badania.

PN - EN 10264 - Druty stalowe i wyroby z drutu; Druty stalowe na liny; czesci 1-4.

PN — EN 12195-4:2004E - Elementy mocujace fadunki na pojazdach drogowych; Bezpieczen-
stwo; Czes¢ 4: Liny stalowe mocujace.

PN-EN 12385 - Liny stalowe; Bezpieczenstwo; Czesci 1-10.
PN-EN 12927 — Wymagania bezpieczenstwa dla osobowych kolei linowych - Liny: Czesci 1-8.
PN-EN 13411 - Zakonczenia lin stalowych; Bezpieczenstwo; Czesci 1-8.

PN-EN ISO 16841:2014-05E - Liny stalowe; Ucha do ciggnienia dla instalacji linowych; Typy
i minimum wymagan.

PN-ISO 10092:2000P - Liny stalowe o duzej wytrzymatosci; Wymagania.

PN-ISO 3108:1996P - Liny stalowe ogdlnego przeznaczenia; Okreslenie rzeczywistego obcigze-
nia niszczacego.

PN-ISO 3154:1997P - Liny splotkowe do wyciagéw gérniczych — Techniczne warunki dostawy.

PN-ISO 3156:1999P — Splotkowe liny stalowe dla wyciagéw kopalnianych; Srodki impregnujace
oraz smary stosowane w produkgji i eksploatacji; Wtasnosci i badania.

PN-ISO 3178:1996P - Liny stalowe ogdlnego przeznaczenia; Warunki odbioru.
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PN-ISO 4344/Ak:1994P - Liny stalowe do dzwigow.

PN-ISO 4344:1994P - Liny stalowe do dZzwigoéw.

PN-ISO 4346:1996P - Liny stalowe ogélnego przeznaczenia; Smary; Podstawowe wymagania.
PN-ISO 7595:1997P - Metody zalewania koncéwek lin stalowych; Ciekty metal do zalewania.
PN-ISO 7800:1996P — Metale; Drut; Préba jednokierunkowego skrecania.

PN-ISO 7801:1996P - Metale; Drut; Préba przeginania dwukierunkowego.

PN-ISO 7802:2000P — Metale; Drut; Préba nawijania.

PN-ISO 8369:2000P - Liny stalowe o duzych Srednicach.

PN-M-80210:1996P — Kontrola rownomiernosci rozktadu sit statycznych w uktadzie lin; Metoda
czestotliwosciowa i falowa.

PN-M - 80285 - Druty ksztattowe do lin; Wymagania i metody badan.
PN-M-84719:1994P - Ciegna z lin stalowych; Ztacza zaciskowe petli.
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Abstract: The main decisive factor in effectiveness of performance of military flights are effi-
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riage elements, but also upper carriage as a determining element of the quality of fuel, aircraft
is supplied with. In this paper, the main factors which have an impact on using the distribution
equipment were presented. The significance of factors was put under evaluation and specified,
which due to their impact on efficiency of the equipment, will decide about the occurrence of
interferences and the necessity of flexible management of distribution equipment in aviation
bases.
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Wstep

Na sukces operacji formacji wojskowych skfada sie szereg dziatan zarowno jednostek
bojowych, jak réwniez jednostek logistycznych. Szczegdlnego znaczenia nabiera to
w przypadku jednostek lotniczych, gdzie niezawodnos¢ sprzetu bojowego decyduje
o powodzeniu dziatan, a zwtaszcza o zyciu zatdg latajacych. Jednym z elementéw
decydujacych o niezawodnosci i efektywnosci dziatan wspdtczesnych statkéw bojo-
wych jest wiasciwe przygotowanie do lotu, sktada sie na nie szereg operacji, majacych
na celu odtworzenie gotowosci bojowej statku powietrznego. Sa to czynnosci kontro-
Ino-obstugowe statku powietrznego oraz czynnosci polegajace na: uzupetnieniu pa-
liwa, materiatéw eksploatacyjnych oraz srodkéw bojowych. Odtworzenie gotowosci
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bojowej statkdbw powietrznych wymaga wykonywania czynnosci kontrolno-
obstugowych w sposéb precyzyjny i z zapewnieniem wysokiej jakosci obstugi, ale
réwniez krétkiego czasu ich realizacji.

Szczegdlnego znaczenia w realizacji czynnosci obstugowych nabiera fakt, ze beda
one wykonywane przy deficycie czasu, ale rdwniez w warunkach zagrozenia wojen-
nego lub konfliktu zbrojnego, kiedy czas powrotu statku powietrznego do dziatan
bojowych decydowac bedzie o powodzeniu dziatan. Nie ma tu miejsca na poprawki
lub konsultacje wydtuzajace czas realizacji czynnosci. Pomimo zautomatyzowania
wielu z tych czynnosci, nadal pozostaje caly szereg dziatan, do realizacji ktérych ko-
nieczny jest czas. Podstawowymi czynnosciami limitujagcymi czas odtworzenia goto-
wosci bojowej statku powietrznego jest uzupetnienie paliwa w zbiornikach statku
powietrznego oraz dostarczenie niezbednych do wykonania kolejnego zadania $rod-
kow bojowych. W okreslonych warunkach pokojowych czynnosci te ze wzgledéw
bezpieczenstwa wykonywane sa kolejno. Jednak w sytuacjach zagrozenia wojennego
lub konfliktu zbrojnego beda one wykonywane réwnoczesnie, co pozwala na znaczne
skrécenie czasu odtworzenia gotowosci bojowej statku powietrznego. W warunkach
¢wiczebnych przy zachowaniu szczegdlnych warunkéw bezpieczenstwa trenowane
sg warianty rownoczesnego tankowania paliwem statku powietrznego oraz uzupet-
nienia Srodkéw bojowych. Wiele sit powietrznych, w celu maksymalnego skrécenia
czasu przebywania statku powietrznego na ptycie lotniska, proces odtworzenia goto-
wosci bojowej realizuje przy uruchomionym silniku, co umozliwia bardzo szybki po-
wro6t samolotu do wykonywania zadania bojowego.

Kluczowym elementem w odtworzeniu gotowosci bojowej statku powietrznego
jest czas uzupetnienia paliwa, limitowany wydajnoscia sprzetu dystrybucyjnego oraz
mozliwosciami odbioru paliwa przez instalacje statku powietrznego. Wspotczesne
statki powietrzne — zaréwno smigtowce, jak i samoloty — posiadaja cisnieniowe insta-
lacje paliwowe, zapewniajace mozliwos¢ zaopatrywania statku powietrznego z wy-
dajnoscig do 1500 I/min. Oprécz znacznego skrocenia czasu uzupetniania paliwa,
cisnieniowe instalacje paliwowe sg odporne na warunki atmosferyczne podczas tan-
kowania paliwa, co zapewnia dostarczenie do statku powietrznego paliwa wysokiej
jakosci [NO-91-A258-2 2011, ss. 7-12].

Aspekty techniczne
Zaopatrywanie samolotéw i $migtowcdéw bojowych w paliwo lotnicze to ztozony

proces, wymagajacy od zarzadzajgcego zasobami srodkéw materiatowych i transpor-
towych duzej znajomosci problematyki jakosci, przechowywania, dystrybucji paliwa
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oraz utrzymania w sprawnosci technicznej infrastruktury paliwowej i sprzetu dystry-
bucyjnego [Wytyczne Szefa Inspektoratu Wsparcia 2011, ss. 8-16]. Szczegblnego zna-
czenia nabiera to w zwigzku z wprowadzaniem kolejnych zmian w stosunku do wy-
magan technicznych i dozorowych dla srodkéw dystrybucyjno-transportowych pali-
wa lotniczego. Realizujgc zarzadzanie srodkami transportowymi, nalezy wyodrebni¢
podzespoty majace decydujace znaczenie dla zapewnienia wysokiej sprawnosci
sprzetu:
— podwozie (silnik, uktad przeniesienia mocy, uktad jezdny, systemy wspomagajace);
— nadwozie - zbiornik paliwowy gtéwny (konstrukcja zbiornika, osprzet zbiornika);
— nadwozie — wezet dystrybucyjny (wezet rurowy, pompa, filtry, zlacza, osprzet,
instalacja masujaca, instalacja uziemiajaca, weze wydawcze z gtowica lub pistole-
tem wydawczym).

Elementy podwozia pojazdu specjalnego, jakim jest cysterna - dystrybutor lotni-
skowy, nie odbiegaja w znaczacym stopniu od standardowego podwozia samochodu
ciezarowego o podobnej masie catkowitej. Najistotniejszymi elementami odrézniaja-
cymi podwozie cysterny - dystrybutora lotniskowego od podwozia o podobnej DMC
(dopuszczalnej masie catkowitej) sg instalacje masujace i uziemiajgce oraz inne usytu-
owanie uktadu wydechowego. Czesto ulega zmianie miejsce zamontowania zbiornika
paliwa podwozia. Utrzymanie sprawnosci technicznej podwozia, obok standardo-
wych dziatan realizowanych dla typowego sprzetu transportowego, wymaga realizacji
czynnosci kontrolnych oraz konserwacyjnych instalacji masujacej oraz uziemiajacej.
Uszkodzenie jednej z nich uniemozliwi napetnienie zbiornika gtéwnego paliwem
lotniczym ze wzgledu na posiadanie przez wiekszo$¢ wojskowych baz lotniczych
systemu kontroli stanu uziemienia i instalacji masujacej sprzetu dystrybucyjnego.
Wykrycie przez ten system kontrolny uszkodzenia lub niesprawnosci blokuje tanko-
wanie zbiornika. Wystapienie tego typu blokady moze spowodowaé zmniejszenie
mozliwosci transportowo-dystrybucyjnych podczas zabezpieczenia odtworzenia
gotowosci bojowej lub koniecznos¢ zastapienia uszkodzonego srodka transportowe-
go innym. Takie dziatania moga jednak wymaga¢ niezbednego czasu na pozyskanie
dodatkowego srodka transportowego. Sprawnos¢ techniczna podwozi sprzetu trans-
portowo-dystrybucyjnego, w przypadku dysponowania przez baze lotnicza sprzetem
nie starszym niz dziesiecioletnim, najczesciej nie stwarza istotnych probleméw tech-
nicznych, jak i organizacyjnych dla oséb zarzadzajacych eksploatacjg tego sprzetu
[Wojdat 2015, ss. 152-155]. Najczestszym problemem jest nadmierne zuzywanie
opon, spowodowane eksploatacjg tego typu pojazdéw na lotniskach betonowych,
gtéwnie ze wzgledu na bardzo czeste wykonywanie ostrych skretéw oraz manewréw
zawracania. Koniecznos¢ wykonywania tych operacji podczas podjezdzania i odjez-
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dzania od statkdw powietrznych, wykonywanie ciasnych manewrdéw skretu po na-
wierzchni betonowej wielokrotnie przyspiesza zuzycie i zmniejsza zywotno$¢ opon
pojazdéw. Ma to miejsce zwtaszcza w przypadku sprzetu starszego typu, ktory nie
posiada tylnych osi skretnych.

Kolejnym podzespotem istotnym w procesie zapewnienia sprawnosci technicz-
nej, jednoczesnie majacym duzy wptyw na jakos¢ dostarczanego do statku powietrz-
nego paliwa, jest nadwozie - zbiornik paliwowy gtéwny. Zbiornik paliwowy gtéwny to
podstawowy element decydujacy o ilosci przewozonego paliwa przez cysterne -
dystrybutor lotniskowy. Jednoczesnie jest to element bedacy zrédtem zagrozenia np.
skazenia srodowiska w czasie transportu i postoju cysterny — dystrybutora lotnisko-
wegdo. Z tego tez wzgledu objety jest dozorem technicznym i wymaga odpowiednich
procedur podczas jego produkcji, montazu na podwoziu, dopuszczenia do eksploata-
¢ji oraz systematycznych badan stanu technicznego podczas eksploatacji.

Nieroztacznym elementem zbiornika gtéwnego jest jego osprzet, zapewniajacy
bezpieczng eksploatacje, mozliwos¢ napetniania, przechowywania i oprdzniania
z paliwa. W skfad osprzetu zbiornika wchodza: przewody rurowe ssawne i ttoczne,
zawory, czujnik napetnienia, listwa pomiarowa, wiaz inspekcyjny, zawoér oddechowy —
najczesciej z przerywaczem ptomienia, drabinki, podesty i w niektérych modelach
porecze zabezpieczajace. W przypadku cystern transportowych, przeznaczonych
jedynie do transportu i czasowego przechowywania paliwa, stosuje sie zbiorniki wie-
lokomorowe o pojemnosci pojedynczej komory, wahajacej sie od 4 tys. do 8 tys. li-
tréw. Tego typu cysterny umozliwiajg transport réznych rodzajéw paliw jedna cyster-
na. Jednak w przypadku cystern - dystrybutoréw lotniskowych, ktére przeznaczone
sg do transportu i czasowego przechowywania jednego rodzaju paliwa lotniczego,
stosuje sie zbiorniki jednokomorowe o pojemnosci od 4 tys. do 33 tys. litréw.

W celu ograniczenia zjawiska falowania produktu podczas jazdy, hamowania lub
przyspieszania, wewnatrz zbiornika stosowane s3 falochrony ttumigce przemieszcza-
nie sie paliwa. Falochrony to najczesciej azurowe przegrody, umozliwiajace przeptyw
przewozonego paliwa, ale thtumiace tworzace sie falowanie produktu. W zaleznosci od
dtugosci zbiornika moze by¢ zamontowanych nawet kilka przegrdd. Zbiornik gtéwny
jest rowniez elementem majgcym szczegdlne znaczenie dla jakosci paliwa [STANAG
3149 2008, ss. 18-19] w nim przechowywanego, zgodnie z wymaganiami standardéw
NATO, materiaty konstrukcyjne majgce kontakt z paliwem lotniczym nie moga wcho-
dzi¢ z nim w reakcje ani oddziatywac na jego wtasciwosci fizykochemiczne. Materiat
musi by¢ odporny réwniez na oddziatywanie paliwa oraz dodatkéw eksploatacyjnych,
stosowanych w przechowanym paliwie.
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Rysunek 1. Cysterna - dystrybutor lotniskowy CD-10 (o pojemnosci 10 m?)

Zrédto: autor.

Konstrukcja zbiornika oraz osprzet winny zapewnia¢ odpowiednig funkcjonal-
nos¢ i bezpieczenstwo bez wzgledu na warunki atmosferyczne i intensywnos$¢ eks-
ploatacji, zbiorniki sg tak konstruowane, aby nawet w przypadku wywrdécenia sie cy-
sterny zapewniaty szczelnos¢ i wytrzymatos¢ zbiornika. Odpowiednie zaprojektowa-
nie konstrukgdji, ale i wyposazenie w odpowiedni osprzet, nie gwarantuje bezawaryj-
nosci w czasie catego okresu eksploatacji. Niezbedna jest stata kontrola stanu tech-
nicznego oraz systematyczne wykonywanie obstug sygnowanych przez producenta
lub organ nadzoru technicznego.

Kolejnym podzespotem decydujagcym o sprawnosci oraz efektywnosci wykorzy-
stania cystern — dystrybutoréw lotniskowych jest wezet dystrybucyjny. Decyduje on
o czystosci i wydajnosci, z jaka bedzie dostarczane paliwo lotnicze do statku po-
wietrznego. Podstawowe operacje, jakie najczesciej realizuje s przez wezet dystrybu-
cyjny to:

1) wydawanie paliwa lotniczego do zbiornika statku powietrznego poprzez filtr
doktadnego oczyszczania;

2) wydawanie paliwa do innej cysterny lub zbiornika stacjonarnego z pominieciem
filtru doktadnego oczyszczania;

3) mieszanie paliwa w zbiorniku cysterny z pominiecie filtru dokladnego oczyszczania.

Oprécz wybranych czynnosci, jakie mozna realizowac przez konkretny wezet
dystrybucyjny, parametrem decydujacym o wielkosci i ztozonosci bedzie wydajnos¢,
z jaka maksymalnie moze by¢ wydawane (przettaczane) paliwo oraz z jaka dokfadno-
$cig bedzie prowadzona filtracja wydawanego paliwa. Nowoczesne cysterny — dystry-
butory lotniskowe pozwalaja na wydawanie paliwa z wydajnoscia do 1500 I/min.
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i jednoczesnie umozliwiajg filtracje paliwa z doktadnoscig filtracji zanieczyszczeh me-
chanicznych 3 pm i skutecznoscia odwodnienia paliwa na poziomie <5 ppm. Posiada-
ja one ptynna regulacje wydajnosci dzieki napedowi pompy paliwowej, realizowane-
mu poprzez silnik hydrauliczny.

Rysunek 2 Wezet dystrybucyjny cysterny - dystrybutora lotniskowego CND-33

\,W: T
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Zrédto: autor.

Starsze wersje cystern posiadaty naped mechaniczny. Zastosowane rozwigzania
pozwalaja na duza niezawodnos$¢ konstrukcji, nadal jednak gtéwnie ze wzgledu na
jednostkowg produkcje cystern - dystrybutoréw lotniskowych wystepuja liczne
usterki lub wady zwigzane z btedami produkcyjnymi. Zapotrzebowanie sit zbrojnych
na nowoczesny sprzet dystrybucyjny szacowane jest na setki sztuk cystern dystrybu-
toréw, w tym dla sit powietrznych niezbedny jest zakup nawet kilkuset sztuk. Dotych-
czasowe zakupy nowego sprzetu byly niezwykle mate, co kilka lat kupowanych jest
maksymalnie kilkanascie sztuk sprzetu. Realizacje zaopatrzenia sit powietrznych
w nowoczesne cysterny — dystrybutory lotniskowe utrudnia fakt, ze ten rodzaj wojsk
wymaga sprzetu spetniajagcego najwyzsze standardy konstrukcyjne oraz materiatowe
[STANAG 3756 2008 s. 3-8] ze wzgledu na wymagania jakosciowe paliwa lotniczego.
Cysterny - dystrybutory lotniskowe to sprzet umozliwiajacy dostarczenie duzych
ilosci paliwa lotniczego. Takie wymogi spetniajg jedynie zestawy: ciggnik siodtowy
z cysterng naczepa. Koszt takiego zestawu znacznie przekracza koszt cysterny prze-
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znaczonej na potrzeby wojsk ladowych, gdzie nie wymagane sa tak duze wydajnosci
i nie ma rygorystycznych wymagan jakosciowych, a cysterna o pojemnosci 10 000
litrow umozliwia uzupetnienie paliwa w kilku, a nawet kilkunastu pojazdach bojo-
wych. Warunkiem charakterystycznym dla tego typu sprzetu jest jego wysoka mobil-
nos$¢, mozliwos$¢ przemieszczania sie w warunkach terenowych. Wyklucza to stoso-
wanie zestawdw (ciggnik — naczepa) ze wzgledu na brak mozliwosci przemieszczania
zestawu po drogach innych niz utwardzonych. Jedynie cysterny — dystrybutory lotni-
skowe przeznaczone do zabezpieczenia jednostek smigtowcowych winny by¢ wyko-
nane w wersji terenowe;j.

Wezet dystrybucyjny cysterny - dystrybutora lotniskowego zawiera szereg ele-
mentdéw umozliwiajacych realizacje wspominanych operacji paliwem, ale réwniez
zapewniajacych szczelnos¢ bez wzgledu na temperature i ci$nienie panujace w insta-
lacji. Warunek ten winny spetniaé réwniez weze wydawcze, umozliwiajace dostarcze-
nie paliwa bezposrednio do zbiornika statku powietrznego poprzez element dystry-
bucyjny, ktérym moze by¢ gtowica do tankowania cisnieniowego lub pistolet wydaw-
czy do tankowania otwartego. Tankowanie otwarte stosowane jest gtéwnie w stat-
kach powietrznych starego typu i matych statkach powietrznych. Tankowanie to wy-
maga znacznie nizszych cisnien i musi by¢ realizowane z duzo nizszymi wydajnoscia-
mi (max. 350 I/min). Tankowanie to moze by¢ realizowane jedynie w sprzyjajacych
warunkach atmosferycznych. W przypadku opadéw deszczu, intensywnego zapyle-
nia, opadéw $niegu tankowanie nalezy przerwaé, poniewaz wymaga ono otwarcia
zbiornika paliwa w statku powietrznym. Kontynuowanie tankowania w niekorzyst-
nych warunkach atmosferycznych spowoduje zanieczyszczenie paliwa znajdujgcego
sie w zbiorniku. Moze to by¢ przyczyng awarii instalacji paliwowej lub silnika statku
powietrznego. Wprowadzone w ostatnim okresie przepisy nakazujg przestrzegania
bardzo rygorystycznych wymagan w stosunku do wszystkich elementéw elastycznych
(wezy, zlaczy, facznikoéw), nalezacych do wezta dystrybucyjnego lub innych podzespo-
téw cysterny, majacych kontakt z paliwem [Instrukcja DD-4.21.3.02 (A) 2016, ss. 117-
135]. Takie podejécie w ostatecznej ocenie pozwoli na unikniecie awarii, wyciekéw lub
rozszczelnien cysterny — dystrybutora lotniskowego spowodowanych zuzyciem ele-
mentéw elastycznych. Kazdy waz wydawczy musi by¢ poddany doktadnym ogledzi-
nom wzrokowym, oceniajgcym jego strukture, pekniecia, slady zuzycia (przetarcia),
pomiar przewodnosci elektrycznej linki, odprowadzajacej tadunki elektrostatyczne
oraz badaniu cisnieniowemu, sprawdzajagcemu wytrzymatos¢ i szczelno$¢ weza. Po-
dobnym ogledzinom poddawane s3 wszystkie elementy elastyczne, a po uzyskaniu
pozytywnego wyniku ogledzin dokonywana jest préba cisnieniowa w celu sprawdze-
nia szczelnosci i wytrzymatosci catosci wezta dystrybucyjnego.
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Niezwykle waznym elementem cysterny - dystrybutora lotniskowego s3 instala-
cje: uziemiajaca oraz masujgca. Instalacje te umozliwiaja odprowadzanie tadunkéw
elektrostatycznych, gromadzacych sie na réznych elementach cysterny dystrybutora
lotniskowego, oraz wyréwnanie potencjatu elektrycznego pomiedzy cysterng dystry-
butorem lotniskowym a statkiem powietrznym, innym dystrybutorem czy instalacja
stacjonarng bazy lotniczej. Uszkodzenie instalacji masujacej lub uziemiajacej moze
doprowadzi¢ do powaznych zagrozen dla bezpieczehnstwa eksploatacji sprzetu dys-
trybucyjnego, statku powietrznego oraz personelu uczestniczacego w zaopatrzeniu
sprzetu lotniczego w paliwo.

Aspekty organizacyjne

Przedstawione elementy oraz czynniki majace wptyw na sprawnos¢ cysterny — dys-
trybutora lotniskowego i wilasciwe zabezpieczenie dostawy paliwa lotniczego do
zbiornika statku powietrznego sa jedynie wprowadzeniem do szerokiej problematyki
zarzadzania eksploatacja sprzetu dystrybucyjnego w bazie lotniczej. Powaznym pro-
blemem a zarazem czynnikiem determinujacym dziatanie szefa stuzby odpowiedzial-
nej za wlasciwe zabezpieczenie odtworzenia gotowosci bojowej formacji lotniczej
w zakresie zaopatrzenia w paliwo lotnicze jest duze zréznicowanie sprzetu dystrybu-
cyjnego pod wzgledem wieku, mobilnosci, sprawnosci technicznej, mozliwosci trans-
portowych oraz wydajnosci dystrybucyjnej. Zarzadzanie eksploatacja wymaga skoor-
dynowania i mobilizacji wszystkich komérek organizacyjnych uczestniczacych w od-
tworzeniu gotowosci bojowej formacji lotniczej.

Dysponujemy okreslong liczbg sprzetéw dystrybucyjnych, ktéry, w zaleznosci od
mozliwosci fadunkowych (pojemnosci zbiornikéw paliwowych) poszczegdlnych eg-
zemplarzy sprzetu, pozwala na zabezpieczenie potrzeb statkdéw powietrznych
w pewnym ograniczonym zakresie. W zaleznosci od potrzeb formacji lotniczej, mo-
zemy zapewni¢ dostarczenie jedynie okoto 85% potrzebnej ilosci paliwa, jaka dyspo-
nowaly skierowane do zabezpieczenia cysterny - dystrybutory lotniskowe. llo$¢ taka
jest skutkiem ograniczonych mozliwosci techniczno-technologicznych sprzetu dys-
trybucyjnego. Wielkos¢ ta moze sie waha¢ w zaleznosci od pojemnosci i konstrukcji
wezta dystrybucyjnego poszczegélnych egzemplarzy sprzetu. Im wiecej cystern matej
pojemnosci, tym mniej paliwa do uzycia. Jest to spowodowane istnieniem tzw. mar-
twej pojemnosci — ilosci paliwa, ktérej nie mozna wypompowac ze wzgledu na kon-
strukcje instalacji rurowej wewnatrz zbiornika cysterny. Kolejnym problemem, ktoéry
wymaga podkreslenia jest zasada nietankowania statku powietrznego z kilku réznych
cystern - dystrybutoréw lotniskowych tak, aby je oprézni¢ do poziomu martwej po-
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jemnosci. Wymaga to znacznie dtuzszego czasu tankowania ze wzgledu na czynnosci
manipulacyjne, polegajace na podjezdzaniu kolejnych cystern i wykonywaniu przez
kazda z nich czynnosci rozwiniecia i zwiniecia po zakoriczeniu tankowania. Jezeli dys-
ponujemy sprzetem dystrybucyjnym matej pojemnosci, np. do 10.000 litréw, $rednia
ilo$¢ paliwa potrzebnego do zatankowania statku powietrznego po powrocie po
wykonaniu zadania jest wieksza niz pozostata ilos¢ paliwa w cysternie, nalezy nie-
zwilocznie kierowad sprzet do ponownego uzupetnienia zbiornika [Zidtkowski 2010,
ss. 402-408]. Jezeli zarzadzajacy dysponuje liczba sprzetu dystrybucyjnego pozwala-
jacego na dostarczenie jednorazowe kilkukrotnej (dwu-, trzykrotnej) ilosci paliwa na
zabezpieczenie potrzeb stacjonujacej w danej bazie lotniczej formacji bojowej, po-
zwala to na wilasciwg realizacje zabezpieczenia. Zarzadzajacy eksploatacja sprzetu
dystrybucyjnego moze pozwoli¢ sobie na utrzymywanie rezerw sprzetowych czy
ludzkich w celu wzmocnienia lub realizacji dodatkowych zadan. Jednak w przypadku,
gdy sprzet jakim dysponujemy zapewnia jedynie ilos¢ paliwa konieczng do zabezpie-
czenia np. tylko jednego wylotu stacjonujacej formacji lotniczej, wéwczas konieczne
jest Sciste przestrzeganie zasad kierowania do uzupetnia paliwa przez cysterny —
dystrybutory lotniskowe. Niezwykle istotne jest, ze czas niezbedny na uzupetnienie
paliwa i powr6t sprzetu dystrybucyjnego jest limitowany szeregiem czynnikéw ze-
wnetrznych, zwigzanych z wydajnosciami pomp paliwowych do napetniania cystern,
przeprowadzeniem kontroli paliwa [NO-91-A800:2003, ss. 6-9], sporzadzeniem nie-
zbednych dokumentéw. W przypadku deficytu sprzetu dystrybucyjnego zaréwno
ilosciowego, jak i pojemnosciowego, konieczny bedzie dtugi czas na uzupetnienie
paliwa i powrét z petnym zbiornikiem gtéwnym. Dtugi czas oczekiwania na powrét
petnych cystern moze spowodowac opdznienie w dostarczeniu paliwa do statku po-
wietrznego. Takie opdznienia moga by¢ przyczyna strat we wiasnym sprzecie lotni-
czym, spowodowanych atakiem nieprzyjaciela na znajdujace sie na lotnisku statki
powietrzne.

Zasygnalizowany problem posiadania przez bazy lotnicze sprzetu dystrybucyjne-
go niedostosowanego do potrzeb stacjonujacych jednostek lotniczych, braki w zaso-
bach ludzkich, gtéwnie w srednim personelu technicznym, stanowig niezwykle wazny
element zarzadzania sprzetem dystrybucyjnym oraz procesem zabezpieczenia stat-
kéw powietrznych w paliwo lotnicze.

Istotne w procesie zarzadzania eksploatacjg sprzetu dystrybucyjnego jest zapew-
nienie statej sprawnosci, realizacje terminowa badan i przegladéw technicznych
w celu uzyskania zgody na eksploatacje sprzetu dystrybucyjnego. Uwzgledniajac
deficyt liczby sprzetéw dystrybucyjnych w stosunku do faktycznych potrzeb, trudno
jest o zapewnienie potrzebnej ilosci sprzetéw dystrybucyjnych do zabezpieczenia
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tankowania statkow powietrznych przy jednoczesnej realizacji koniecznych badan,
przegladoéw, obstug i napraw. Szczegdlnie, ze wiele z tych obstug czy przegladéw
wymaga czasochtonnych czynnosci przygotowawczych, ktére powoduja diugie wyta-
czenie z eksploatacji potrzebnego sprzetu dystrybucyjnego. Takie dziatania wymaga-
ne sa w celu ograniczenia do niezbednego minimum czasu, w ktérym sprzet dystry-
bucyjny jest poddawany badaniom lub gdy jest naprawiany.

Podsumowanie

Zarzadzanie eksploatacja cystern dystrybutoréw lotniskowych jest trudnym proce-
sem, pomimo stosunkowo matej liczby sprzetéw dystrybucyjnych w poréwnaniu do
ilosci innych srodkéw transportowych eksploatowanych w bazie lotniczej. Dlatego tez
jedynie petne wykorzystanie posiadanych zasobdéw sprzetowych i ludzkich moze
pozwoli¢ na wiasciwe zabezpieczenie statkdw powietrznych w paliwo lotnicze. Trud-
nosci w zabezpieczeniu tankowania statkéw powietrznych zaczna wystepowac i nie-
jednokrotnie beda narasta¢ wraz ze wzrostem intensywnosci dziatan, gdy konieczne
bedzie wielokrotne uzupetnienie paliwa w sprzecie dystrybucyjnym. Narastanie inten-
sywnosci lotéw to wydtuzanie sie czasu uzupetniania paliwa w sprzecie dystrybucyj-
nym, poprzez dluzszy czas oczekiwania na dotankowanie, kontrole, sporzadzenie
dokumentow.

Poprawa efektywnosci zarzadzania nie bedzie gwarantowac sukcesu bez grun-
townej wymiany sprzetu dystrybucyjnego na nowy w petni dostosowany do potrzeb
danej bazy lotniczej. Dostosowanie to nalezy rozumie¢ jako wyposazenie w sprzet
dystrybucyjny, dysponujacy odpowiednia pojemnoscia zbiornikowa i mobilnosciag
cystern, dostosowang do potrzeb zaopatrywanej formacji lotnicze;j.
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Abstract: In the context of evolving environment of organizations, and in view of the need to
oppose unforeseen negative phenomena, it is necessary to seek system’s resilience building
strategies. A low level of supply chain’s resilience can result in a lack of underlying processes
continuity, and thus also failing to achieve supply chain’s objectives. The process of providing
a high level of resilience should be implemented in a more or less formalized manner. This
manner should be recognized as the supply chain resilience building strategy. The author
speculates that the use of resilience building strategies should be reflected in supply chain’s
dependability. This dependability can be evaluated on the basis of measurable parameters but
also from customer’s point of view. The purpose of this paper is to review resilience building
strategies. In addition, the article presents results of pilot study aimed at assessing steel prod-
ucts supply chain’s dependability. Research subjects of the article are characterized by
a different approach to supply chain’s resilience shaping. This fact points to the possibility of
subjects’ examining in the context of the relationship between ways of shaping the resilience
and the dependability of logistic processes they undertake.

Key words: supply chain resilience, resilience building strategies, system’s dependability, steel
products.

Wprowadzenie

W konteksicie zmieniajacego sie $rodowiska i otoczenia fancuchéw dostaw oraz
w obliczu koniecznosci przeciwstawienia sie zjawiskom o charakterze negatywnym,
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powstaje potrzeba poszukiwania strategii budowania odpornosci rozpatrywanego
systemu. Niski poziom odpornosci moze skutkowac¢ brakiem ciggtosci realizowania
proceséw, wiec rowniez nierealizowaniem jego celéw. W zwigzku z tym, zapewnienie
wysokiego poziomu odpornosci winno by¢ traktowane priorytetowo. Proces ten po-
winien by¢ realizowany w mniej lub bardziej sformalizowany sposéb. Autor niniejszej
publikacji uwaza, iz stosowanie strategii budowania odpornosci powinno znalez¢
odzwierciedlenie w niezawodnosci realizowania dostaw.

Celem artykutu jest dokonanie przegladu strategii ksztattujacych odpornos¢ tan-
cucha dostaw. W artykule zamieszczono wyniki badania pilotazowego, majacego na
celu ocene niezawodnosci tancuchéw dostaw, funkcjonujacych na rynku obrotu wy-
robami hutniczymi. Podmioty badawcze stosuja rézne strategie budowania odporno-
$ci tancucha dostaw, ktére mozna rozpatrywac w kontekscie zwigzku miedzy sposo-
bami ksztattowania odpornosci a niezawodnoscia realizowanych przez nie proceséw
logistycznych.

Odpornosé tancucha dostaw

Poczatkdw stosowania terminu ,odpornos¢” w pracach naukowych nalezy poszuki-
wac w materiatoznawstwie. W mysl przedstawicieli tej dziedziny nauki, odpornosc¢
informuje o zdolnosci materiatu do odzyskiwania ksztattu, utraconego w wyniku de-
formacji [Sheffi, Rice Jr 2005, s. 41; Avallone, Baumeister, Sadegh 2007, s. 287]. Odpor-
nos¢ to jednak pojecie interdyscyplinarne, znajdujace zastosowanie w dziedzinach,
takich jak ekologia, psychologia, czy ekonomia [Ponis 2012, ss. 922-924].

Dokonujgc préby przeniesienia definicji w rzeczywistos¢ systemow logistycznych,
odpornos¢ nalezy definiowac jako zdolnos$¢ do przeciwstawienia sie niekorzystnym
zjawiskom. Dla wtasciwego zrozumienia tematyki, nalezy uswiadomic sobie jej Scisty
zwigzek z faktem, iz Srodowisko jest petne zmian destabilizujacych otoczenie [Bukowski
2014, s. 7237]. Odpornos¢ fancucha dostaw nalezy zatem okresli¢ jako jego zdolno$¢ do
reagowania na zaktécenia i przywrécenia ciggtosci realizowanych proceséw [Barroso,
Machado 2011, s. 165], czy zdolno$¢ do utrzymania, wznawiania oraz przywracania
operacji po zaistnieniu wptywu zaktécen [Gaonkar, Viswanadham 2007, s. 267].

Strategiczne ujecie wariantéw budowania i wzmacniania
odpornosci tancucha dostaw

Pojecie strategii definiowane jest na wiele sposobéw. Obok najbardziej popularnych
definicji, jak te wskazujace, ze ,strategia wyraza cele dtugoterminowe przedsiebior-
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stwa, odpowiadajgce generalnym kierunkom dziatania, a takze przedstawia alokacje
zasobow, jakie sg niezbedne do realizacji przyjetych celéw” [Chandler 1972, ss. 13-
16], wystepuja definicje okreslajace strategie jako sposdb zachowywania sie organiza-
¢ji w obliczu probleméw. Strategia mozemy nazwac ,zesp6t idei i konstrukgji, poprzez
ktére firma rozpoznaje, interpretuje oraz rozwigzuje problemy oraz zgodnie z ktérymi
wybiera i podejmuje okreslone dziatania” [Hedberg, Jonsson 1977, s. 6] lub ,koncep-
cje dziafania, polegajaca na formutowaniu celéw przedsiebiorstwa oraz ich modyfika-
¢ji w zaleznosci od zmian zachodzacych w jego otoczeniu” [Grudzewski, Hejduk 2001,
s. 86]. Taki sposob definiowania uzasadnia nazywanie dziatan opisywanych w dalszej
czesci publikacji, strategiami budowania odpornosci tancucha dostaw. Aby uzasad-
nienie zyskato bardziej przekonujace brzmienie, przytoczy¢ mozna definicje, w mysl
ktorej strategia ,stanowi wyrazenie stosunku kierownictwa do jednego lub wiecej
aspektéw ztozonego problemu obrony organizacji przed zagrozeniami oraz urucho-
mienia mozliwosci jej rozwoju” [Galata 2004, s. 117]. W powyzszej definicji, na uwage
zastuguje wystepowanie probleméw zwigzanych z zagrozeniami, stanowigcymi punkt
wyjscia dla okreslania odpornosci tanncuchéw dostaw. Na korzys¢ podejscia przema-
wia publikowany corocznie raport Business Continuity Institute. Dowodzi on, iz po-
ziom zaangazowania najwyzszego kierownictwa w zarzadzanie odpornoscia taricucha
dostaw wzrasta z roku na rok. Procentowy udziat odpowiedzi (276 respondentéw) na
pytanie: ,jak ocenia Pan/Pani zaangazowanie najwyzszego kierownictwa w zarzadza-
nie odpornoscia faricucha dostaw?”, przedstawiono na rysunku 1.

Rysunek 1. Poziom zaangazowania kierownictwa w zarzadzanie odpornoscia tancucha
dostaw

I | I
2015 EEE % 4% % III2”3|5|e.m|
Rok . : i
2014 | zo% | % 395 % 295
I I [ I
0% 20% 40% B60% B80% 100%
Poziom Wysoki Eredni Miski Brzk zazngafowania

zaangaiowania

kierownictwa E‘ V % ”]]MM]]]

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie Supply chain resilience report 2015, Business. Continuity Institute.
http://www.riskmethods.net/resources/research/bci-supply-chain-resilience-2015.pdf, dostep: 15.03.2017.

Raport dowodyzi, iz poziom zaangazowania kierownictwa w zarzadzanie odporno-
$cig fancucha dostaw wzrasta z roku na rok (podobne tendencje zauwazalne sg row-
niez w latach poprzednich).
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Strategie budowania odpornosci tancucha dostaw w literaturze
swiatowej

W tej czesci artykutu przedstawiono trzy podejscia do klasyfikowania strategii budo-
wania odpornosci. R6znia sie one od siebie, jednak mozna wyodrebni¢ pewne ele-
menty wspodlne, co pozwala skomponowac zbidr najistotniejszych strategii budowa-
nia odpornosci. M. Christopher wraz z H. Peck [2004, ss. 1-14] wyrdzniaja cztery zdol-
nosci tanicucha dostaw umozliwiajgce kreowanie odpornosci:

1) zdolno$¢ do przebudowywania tancucha dostaw,

N

) zdolnos¢ do wspotpracy w ramach taricucha dostaw,
3) zwinno$¢ tancucha dostaw,
)

N

$wiadomos¢ podejmowanego przez taricuch dostaw ryzyka.
Rysunek 2 odzwierciedla znaczenie zdolnosci tancucha dostaw, akcentujac skfa-
dajace sie na nie elementy.

Rysunek 2. Kreowanie odpornosci tanncucha dostaw wg Christophera i Peck
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie: Christopher, Peck 2004.
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Do zbioru tych elementéw autorzy zaliczajg np. dobrg znajomos¢ fancucha do-
staw i dazenie do jego usprawniania, Scista wspdtprace ogniw opartg na dzieleniu sie
informacjami, tworzenie zwinnych tancuchéw dostaw, wdrazanie kultury zarzadzania
ryzykiem.

Dos Santos i Alcantara [2015, ss. 3-5] wskazujg z kolei na 9 kluczowych strategii
wzmachniajacych budowanie odpornosci. Zaprezentowano je tabeli 1.

Tabela 1. Strategie wzmacniajace budowanie odpornosci wg Dos Santos i Alcantary

Strategia Rozwiniecie

Elastycznos¢ Zapewnia, ze zmiany powodowane przez czynniki ryzyka moga by¢
(ang. flexibility) wchfaniane przez £D dzieki efektywnym reakcjom.

Oparta na harmonizowaniu struktur tancucha dostaw. Koncepcja
zwinnego tD zaktada zdobywanie przewagi dzieki taczeniu wirtual-
nosci, integracji proceséw oraz wspotpracy.

Zwinnos¢

(ang. agility)

Wspotpraca Efektywna wspotpraca z dostawcami i klientami oparta na obopdl-
(ang. collabora- nych korzysciach (prognozowanie, komunikacja, odroczenie produk-
tion) ¢ji, zarz. cyklem zycia, podziat ryzyka)

Zarzadzanie ryzy- | Kultury organizacyjna w zakresie zarzadzania ryzykiem i wrazliwoscia
kiem (ang. risk £D; autonomia w podejmowaniu decyzji i rozwigzywanie problemoéw

management) na poziomie operacyjnym.

Gestosc sieci Zwiazana z geograficznym rozmieszczeniem weztéw w £D. Gestos¢

(ang. density) £D jest odwrotnie proporcjonalna do odlegtosci geograficznych.
Integraja Podkresla znaczenie wspétdziatania logistycznego; wspdlne zlecenia

transportu, zarzadzanie zapasami itp. utatwiajg wspotdziatanie

(ang. integrity) w ramach £D.

Oznacza predkos¢ ruchu, dziatania; szybkos¢, zwinnos¢ i jest defi-
niowana takze jako zdolno$¢ £D do szybkiego reagowania na nie-
spodziewane zmiany srodowiskowe.

Szybkos¢

(ang. velocity)

Widocznos¢ Znajomosé¢ aktywdw operacyjnych (tozsamos¢, struktura, lokalizacja)
(ang. visibility) i Srodowiska (identyfikacja zrodet ryzyka) £D.

Nadmiarowos¢. Koncept zaktadajacy zachowanie zasob6éw rezerwo-

Redundancja wych mozliwych do zastosowania w przypadku zaistnienia zaktécen.
(ang. redundancy) | Najczestszymi jego formami sg poziom bezpieczenstwa oraz wieksza
liczba dostawcéw.

Zrédfto: opracowanie wtasne na podstawie Dos Santos, Alcantara 2015.
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Tabela 2 Strategie budowania odpornosci wg Mensaha i Merkuryeva

Rozwoéj kultury
organizacyjnej

cownikéw w zakresie po-
dejmowania decyzji

miedzy pracowni-
kami

X Podmioty
Strategia Zalety Wady X
stosujace
— Minimalizacja odpadéw — Potrzeba szybkiego
Lean Produc- i nieskutecznoéci i czestego przeptywu
t.ior.1 + JiT + — Ciagta poprawa jakosci, pro- tow.arc'nw i lirl\flormacji —Toyota
niski poziom duktywnosci i reaktywnosci — Koniecznos¢ scistego | — Kellogg's
zapasow — Scista kontrola nad procesami zwigzku z dostaw-
cami
— Zatrzymywanie i zapobie- — Wysoki koszt inwe- —Ford
ganie problemom stycji pieniedzy i cza- | — General
tancuch — Mozliwo$¢ rozwigzywania su na szkolenie pra- Electric
dOSta‘f" wg probleméw skutecznie cownikéw — Motorola
zatozen przez kierownictwo — Metoda dtugotermi- | — Allied
Six Sigma — Optacalno$¢ w dtugiej per- nowa Signal
spektywie
— Lepsza reakcja na zmiany — Wzrost kosztéw
Wzmacnianie popytu szkolen dla pracow-
elastycznosci | ~ Mozliwos¢ alokacji zasobéw nikéw
lahicucha zgodnie z zapotrzebowa- — Autorzy wskazujg ~Intel
dostaw niem »generalny brak
— Rozwijanie relacji z dostawcami wad”
— Ulepszona komunikacja — Mozliwos¢ wystepo- —Toyota
— Wzmocnienie pozycji pra- wania konfliktow — Apple

Zrédfto: opracowanie wtasne na podstawie: Mensah, Merkuryev 2014.

Mensah i Merkuryev [2014, s. 309-319] sklasyfikowali strategie wptywajace na
odpornos¢ tancucha dostaw oraz wyszczegolnili ich zalety i wady oraz wskazali przy-
ktadowe stosujgce je podmioty. Aby podsumowac zaprezentowane podejscia, wy-
szczegodlniono pojawiajace sie w nich strategie ze wskazaniem ich wystepowania
w poszczegdlnych pracach. Pozwolito to wytoni¢ powtarzajace sie elementy. Jedynie
elastyczno$¢ tancucha dostaw powtarza sie we wszystkich opracowaniach. Swiadczy
to o jej kluczowym znaczeniu dla budowania odpornosci. Rysunek 3 ilustruje sposéb
pokrywania sie strategii wymienianych w analizowanych publikacjach.
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Rysunek 3. Podsumowanie trzech klasyfikacji strategii budowania odpornosci
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Zrédto: opracowanie wiasne.
Niezawodnos¢ jako miara funkcjonowania tancucha dostaw

Niezawodnos¢ w najbardziej ogélnym rozumieniu to zdolno$¢ systemu do dostarcza-
nia ustugi [Laprie 1992, s. 4]. Dostarczenie to, w kontekscie tancucha dostaw, wymaga
uwzglednienia zasady 7W. Budujac definicje niezawodnosci systemu logistycznego,
mozna stwierdzi¢, iz jest nig ,zdolnos$¢ systemu do realizowania zaméwien zgodnie
z czynnikami wynikajacymi z realizacji zasady 7W, ze szczegdlnym uwzglednieniem
kompletnosci, terminowosci i doktadnosci realizowanych zaméwien” [Zaczyk 2016,
s. 365]. Niezawodnos$¢ moze by¢ postrzegana na podstawie obiektywnych danych
historycznych oraz subiektywnych opinii klienta.

Strategie budowania odpornosci a niezawodnos¢ - wyniki badan
pilotazowych

W celu wskazania potencjalnych zwigzkéw miedzy strategiami budowania odporno-
$ci a niezawodnoscia realizowanych ustug, wyselekcjonowano dwa podmioty réznia-
ce sie zakresem stosowanych strategii. Poddano je ocenie niezawodnosci realizowa-
nia dostaw za pomocg wskaznikéw niezawodnosci oraz metody Customer Satisfac-
tion Index. Pierwszy z podmiotéw to stalowe centrum serwisowe, drugi to przedsie-
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biorstwo handlowe oferujace podobne produkty co podmiot pierwszy, przy zastoso-
waniu innych strategii budowania odpornosci oraz oferowania produktéw. Podmioty
oferujg produkty hutnicze, poddane operacjom dostosowawczym do specyficznych
wymogow klienta: centrum serwisowe wykonuje je z wykorzystaniem wiasnej infra-
struktury, przedsiebiorstwo handlowe zleca ich wykonawstwo na zewnatrz. Zakres
stosowanych strategii, ustalony droga wywiadéw swobodnych z kierownictwem
analizowanych przedsiebiorstw, wskazano w tabeli.

Tabela 3. Strategie budowania odpornosci w analizowanych podmiotach

Strategia

Centrum serwisowe

Przeds. handlowe

Wspotpraca
w ramach tD

Cztonek Grupy Polska Stal,
silne relacje sieciowe

Relacje gtéwnie nieformalne,
personalne, nieustrukturyzo-
wane

Zarzadzanie
ryzykiem

Usystematyzowane identyfi-
kowanie ryzyka, wspolne
zarzadzanie ryzykiem w sieci

Zarzadzanie ryzykiem intu-
icyjne, nieusystematyzowane

Elastycznos¢ £D

Wysoka elastycznos¢, duze
moce produkcyjne wiasne
oraz mozliwos¢ wykorzysta-
nia zasobow sieci

Niska elastycznos¢, uzalez-
nienie od podwykonawcéw,
niskie zdolnosci relacyjne

Duzy zapas produktéw
o popularnych parametrach,

Brak zapaséw, reagowanie na

w ramach tD

trum serwisowe - lider, inte-
grator sieci

Redundancja . ) zamowienie klienta, brak
duzy zapas elementéw pod- -
o redundangji
dawanych kastomizacji
. Silne relacje sieciowe, cen- Relacje gtéwnie nieformalne,
Integracja

niski poziom integracji tafcu-
cha dostaw

Rozwdj kultury
organizacyjnej

Brak silnego nacisku na kultu-
re organizacyjng

Brak silnego nacisku na kultu-
re organizacyjna

Zrédto: opracowanie wiasne.

Kolejne tabele pozwolg na wskazanie poziomu niezawodnosci obu tancuchéw
dostaw. Tabela 4 zawiera wyniki badan empirycznych obejmujacych zamoéwienia
z zakresu czasowego trzech miesiecy. Badaniu zostato poddanych 60 podmiotdw,

bedacych finalnymi odbiorcami oferowanych produktéow.
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Tabela 4. Niezawodnos¢ tancuchéw dostaw badanych przedsiebiorstw
—wybrane wskazniki

Lp. Wskaznik Pbri:::ts\:vi Centrum
serwisowe
handlowe
Liczba dostaw o wielkosci réwnej zaméwionej x 100
1. Liczba zamoéwien ogotem 45% 70%
Liczba dostaw o wielkosci wiekszej nizzamoéwione x 100
2. Liczba zamoéwien ogétem 25% 20%
Liczba dostaw o wielkosci mniejszej nizzamoéwionej x 100
3. Liczba zamdwien ogdtem 30% 10%
Liczba niekompletnych dostaw x 100
4. Liczba zamoéwien ogotem 55% 30%
Liczba zamoéwien zrealizowanych w terminie x 100
5. Liczba zamoéwien ogétem 50% 65%
Suma dni opdznienia
6. Liczba zamdwien ogdtem 1,25 0,7

Zrédfto: opracowanie wihasne.

Analiza wskaznikowa dos¢ jednoznacznie wskazuje na wyzszg ocene elementéw
niezawodnosci faricucha dostaw, ktorego przedstawicielem jest centrum serwisowe.
Tabela 5 prezentuje wyniki badania z wykorzystaniem metody CSI. Formularz oceny
podzielono na 4 sekcje (A-ogélna ocena przedsiebiorstwa, B-ocena elementéw przed-
transakcyjnych, C-ocena elementéw w trakcie realizowania zaméwienia, D-ocena
elementéw potransakcyjnych). Tabela zawiera wartosci liczbowe (skala Likerta od 0
do 5) i procentowe.

Tabela 5. Niezawodnos¢ tancuchéw dostaw z perspektywy klienta

Badany podmiot

Przedsiebiorstwa handlowe Centrum serwisowe
CSla 4,15 4,55
CSls 4,24 4,44
CSlc 4,42 4,58
CSlp 4,41 4,50
CSl érednie 4,305 4,52
CSla% 83% 91%
CSls% 85% 89%
CSlc% 88% 92%
CSlb% 88% 90%
CSl % $rednie 86% 90%

Zrédfto: opracowanie wiasne.
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Zaobserwowane wyniki badania metoda CSI stanowig potwierdzenie wnioskow
ptynacych z analizy wskaznikowej niezawodnosci realizowania dostaw i wskazuja na
wyzszg ocene tancucha dostaw reprezentowanego przez centrum serwisowe, takze
z perspektywy klienta. Sredni poziom oceny parametréw ocenionych przez respon-
dentéw jako najbardziej istotne dla oceny niezawodnosci zaprezentowano na
rysunku 4.

Rysunek 4. Sredni poziom satysfakcji dla parametréw o wysokim poziomie istotnosci
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Zrédto: opracowanie whasne.

Niemalze wszystkie parametry okreslone jako istotne, zostaty ocenione korzyst-
niej w przypadku taricucha dostaw reprezentowanego przez centrum serwisowe. Fakt
ten potwierdza przypuszczenie, ze stosowanie strategii budowania odpornosci tancu-
cha dostaw w szerszym zakresie, powinno przetozy¢ sie na wyzszy poziom niezawod-
nosci realizowania ustug. Arbitralne stwierdzenie, czy takie przetozenie ma miejsce,
wymaga przeprowadzenia szeroko zakrojonych badan na duzej probie badawczej,
umozliwiajacych analize zarysowanego w artykule problemu.

Podsumowanie

Niniejszy artykut miat na celu dokonanie przegladu stosowanych w praktyce gospo-
darczej strategii budowania, a takze wzmacniania odpornosci tancuchéw dostaw oraz
zasygnalizowanie mozliwej korelacji pomiedzy zakresem stosowanych strategii
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a poziomem niezawodnosci realizowanych dostaw. Autor dokonat analizy trzech
réznigcych sie od siebie podejs¢, zaczerpnietych z literatury Swiatowej, wskazujac na
ich czes¢ wspdlng jako na zbidr najistotniejszych elementéw wptywajacych na kre-
owanie odpornosci tancuchow dostaw. Nastepnie odniesiono je do przyktadéw
dwoch tancuchéw dostaw, oferujacych zblizone produkty z wykorzystaniem odmien-
nych strategii, a takze zasygnalizowano potencjalny zwigzek pomiedzy ich stosowa-
niem a osigganym poziomem niezawodnosci realizowania dostaw. Demonstracja
przyktadu praktycznego stanowi potwierdzenie zasadnosci przeprowadzenia szerzej
zakrojonych badan, ukierunkowanych na poszukiwanie zwigzkéw miedzy stosowa-
nymi strategiami budowania i wzmacniania odpornosci a poziomem niezawodnosci
postrzeganym zaréwno z perspektywy mierzalnych wskaznikéw, jak i z perspektywy
subiektywnego odczucia klienta.
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Abstract: Logistic operators provide distribution services consistently to minimize storage
costs and to efficiently and correctly place orders for customers. Shredded shipments, which
are now the standard form of distribution orders, will pose huge challenges for logistic opera-
tors. Performance throughout the supply chain is constantly shaping the whole process and
often complex transport and storage and development processes that are the basis of competi-
tiveness. Execution of the distribution process is often a very complex process for a logistics
operator, so the use of cross-docking becomes the basis for effective activity management and
support and improvement of pooling.
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Rozdrobnienie wysytek w dystrybucji towaréw generuje staty wzrost kosztow trans-
portu nie tylko dla firm przewozowych, ale réwniez dla nadawcéw przesytek. Trady-
cyjnie, logistyka kontraktowa ukierunkowana byta na obstugiwanie duzych jednostek
tadunkowych np. petnych palet lub skrzyi. W czasach silnej konkurencji, w branzy TSL
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to operator logistyczny musi sprosta¢ oczekiwaniom coraz bardziej wymagajacych
klientéw. Zlecenia producentéw na wysytki sg obecnie tak zréznicowane, ze transport
drobnicowy i wysytki do odbiorcéw opakowan zbiorczych lub nawet pojedynczych
sztuk nie stanowi juz rzadkosci. Wspotczesna gospodarka oferuje szeroki zakres me-
tod, narzedzi i systeméw wspierajacych zarzadzanie procesami logistycznymi, czego
efektem jest sg stale zwiekszajaca sie elastycznosc i efektywnos¢ swiadczonych ustug.

Celem artykutu jest wykazanie stosownosci wykorzystania cross-dockingu w za-
kresie doskonalenia poolingu podczas realizacji ztozonego procesu dystrybugji.
W artykule oméwiony zostat problem efektywnej obstugi wielu zlecen dystrybucyj-
nych jednoczesnie przez jednego z krajowych operatoréw logistycznych z branzy
FMCG. Specyfika obstugiwanego produktu, wymagania klientéw oraz wszelkie ogra-
niczenia produkcyjne i logistyczne skfaniajg operatora logistycznego do poszukiwania
rozwigzan, ktére umozliwig sprawne i efektywne pod wzgledem ekonomicznym za-
rzadzanie operacjami logistycznymi.

Na podstawie uzyskanych i przeanalizowanych danych, stworzony zostat model
procesu dystrybucji z wykorzystaniem cross-dockingu, ktéry postuzyé moze do zwiek-
szenia wydajnosci i efektywnosci catego taricucha logistycznego. Stanowi on réwniez
podstawe do doskonalenia metody poolingu wdrozonej w strukture firmy.

Istota cross-dockingu

Definicja cross-dockingu scisle zwigzana jest z szeroko pojetym obszarem transportu,
dystrybugji, logistyki i magazynowania. Stownik transportu i logistyki cross-docking
okresla jako interdokowanie tj. system przetadowywania towaréw z ciezaréwek cen-
trum dystrybucji na samochody dostarczajgce towar bezposrednio do sklepéw [Ko-
zierkiewicz 2009, s. 40].

Krajowe portale logistyczne najczesciej identyfikujg cross-docking jako przetadu-
nek kompletacyjny, stanowiacy element procesu dystrybucji, w ktérym towar dostar-
czany do magazynu lub centrum dystrybucji nie jest skladowany, lecz od razu przygo-
towuje sie go do dalszej wysytki do sklepéw detalicznych. Dzieki wyeliminowaniu
procesu magazynowania, mozliwe jest znaczne zredukowanie kosztéow dystrybugji.
Cross-docking wymaga doktadnego zsynchronizowania wszystkich proceséw przyj-
mowania i wydawania towaréw [www.logistyka.net, dostep: 18 kwietnia 20171.

Operator logistyczny Fresh Logistics oferuje swoim klientom ustugi cross-
dockingu, ktdre okresla jako przywiezienie tadunkéw do magazynu przetadunkowe-
go, przepakowanie ich i rozdzielenie do pojazdéw, ktére powiozg je dalej. Tym, co
wyrdznia cross-docking z innych operacji przetadunku, jest fakt, ze nie ma tu dtugo-
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trwatego przechowywania towaréw w magazynie — sa one na biezgco pakowane do
odpowiednich pojazdéw [www.polska.raben-group.com, dostep: 18 kwietnia 2017].
Analiza literatury wykazuje, ze nie ma jednoznacznej definicji metody cross-dockingu,
jednak okresla ona terminy $cisle z nig zwigzane (rysunek 1).

Rysunek 1. Terminy zwigzane z cross-dockingiem

| Przetadunek kompletacyiny

Interdokowanie

CROSS DOCKING
Przetadunek bezposredni

| Przetadunek z pominigciem

| magazynowania

Zrédto: opracowanie whasne.

Wedtug Bozartha i Handfielda [2007, s. 87] przetadunek kompletacyjny jest forma
gospodarki magazynowej, w ktdrej magazyn, otrzymujac duze transporty przycho-
dzace, dzieli je na mniejsze i wysyta do odbiorcéw. Terminal cross-dockingowy moze
byc¢ opisany za pomoca nastepujacych charakterystyk [Lewczuk 2013, ss. 65—68]:

1. Fizyczne:

—  ksztaht: w zaleznosci od uwarunkowan terenowych, liczby bram;

—  wymiary budynku: wynikajace z liczby bram, pojemnosci obszaréw buforowych
i technologii transportu wewnetrznego;

—  liczba dokow;

— schemat przemieszczania tadunkéw: przetadunki bezposrednie miedzy pojazda-
mi na wejsciu i na wyjsciu (single-touch), przetadunki z odstawieniem w central-
nym obszarze buforowym (two-touch), wytadunek do obszaréw buforowych na
wejsciu, przewiezienie do pdl na wyjsciu i zaladunek w pdzniejszym czasie (multi-
touch);

— system transportu wewnetrznego: wykorzystanie wozkéw widtowych lub innych
urzadzen kierowanych lub przenosnikéw, zasady organizacji ruchu.

2. Operacyjne:

—  przydziat bram do obstugi wejscia lub wyjscia;
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— mozliwos¢ przerwania operacji wytadunkowych i zatadunkowych i dokoriczenia
ich w pdzniejszym czasie w celu odpowiedniego planowania kolejnosci zatadun-
ku oraz lepszego wykorzystania powierzchni buforowych w terminalu;

— mozliwos¢ przeformowywania jednostek zatadunkowych.

3. Przeptywu materiatéw:

— charakterystyka strumienia materiatdw na wejsciu: czas roztadunku pojazdéw
dokonujacych zwézki z rejonu obstugi oraz pojazdéw wahadtowych z innych re-
jonow;

— charakterystyka strumienia materiatdbw na wyjsciu: czas zatadunku pojazdéw
dokonujacych rozwdzki w rejonie obstugi oraz pojazdéw wahadtowych;

— okna czasowe realizacji przyjec i wysyiki;

—  wielkosci dobowych przetadunkéw na wejsciu i na wyjsciu do terminala;

— stopien zapewnienia pojazdéw na wejsciu i wyjsciu;

—  wymiennos¢ produktow: mozliwos¢ zestawiania wysytki z dowolnych produktéw
danego typu znajdujacych sie w terminalu lub koniecznos¢ zestawiania wysyfki
z konkretnych, wczesniej okreslonych przez nadawce, jednostek (pre-dystrybucja);

— zasady sktadowania tymczasowego materiatéw w terminalu.

W procesie cross-dockingowym wzglednie duza liczba tadunkéw o okreslonej
postaci musi zostac przyjeta do terminala, roztadowana z pojazdéw do obszaru przyj-
$cia, przemieszczona na odpowiednie pola relacyjne na wyjsciu w celu skonsolidowa-
nia wysylek, zatadowana i wystana do odbiorcéw. Mozliwe jest takze przepakowanie
i przeformowanie jednostek w pewnym zakresie. Dziatania te prowadzone sg w $ci-
stym rezimie czasowym zwigzanym z obstuga dowozowo-odwozowa rejonéw, do
ktérych przypisane sg terminale i komunikacjg pomiedzy terminalami (rysunek 2).

Rysunek 2. Sie¢ transportowa wykorzystujaca terminale kompletacyjne

zwozka rozwozka
[ 3 |
| Rejon obslugi | Uh'c_kl cross- [ > Ob]_c.k{ C“_]'“_ Rejon obstugi 11
‘ dockingowy | [* dockingowy 11
4 rozwozka | kursy 4 zwozka |
wahadlowe

Zrédfo: Lewczuk 2013, s. 328.

Opierajaca sie na terminalach kompletacyjnych sie¢ transportowa pracuje wiec
wedtug okreslonych okien czasowych uwzgledniajagcych wymagania klientéw oraz
wymagania fancucha dostaw. Terminale cross-dockingowe sg obiektami przeptywo-
wymi, co jest widoczne w ich organizacji i uksztattowaniu przestrzennym. tadunki
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zbierane w rejonie obstugi oraz przywozone z innych terminali pojazdami wahadto-
wymi sg przyjmowane i roztadowywane do obszaréw buforowych na wejsciu.
Nastepnie sg one transportowane do odpowiednich obszaréw buforowych na wyjsciu
zgodnie z relacjg przewozowa. Jezeli wystepuje taka potrzeba, cze$¢ jednostek moze
zosta¢ odstawiona na pola posrednie lub do obszaréw pomocniczych w celu oczeki-
wania na zatadunek lub w celu zmiany postaci tych jednostek. Wydajnos¢ pracy
terminala zalezna jest od wydajnosci roztadunku i zatadunku oraz od wydajnosci sys-
temu transportu wewnetrznego. Wydajnos$¢ zatadunkowa zalezy od liczby dokéw
przetadunkowych oraz pojemnosci obszaréw buforowych przylegajacych do kazdej
z nich, definiowanych jako moduty pdl odktadczych (rysunek 3) [Lewczuk 2013,
s.328].

Rysunek 3. Obiekt cross-dockingowy typu multi-touch
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Zrédfto: Lewczuk 2013, s. 330.

Przy projektowaniu obiektéw cross-dockingowych przyjmuje sie zatozenie
upraszczajace, ktére zaktada, ze pojemnos¢ modutu wyrazona w liczbie jednostek
powinna by¢ nie mniejsza niz maksymalna tadowno$¢ pojazdu podstawianego do
takiego pola. Ustalenie parametréw modutéw zalezy od technologii transportu we-
wnetrznego i obcigzenia przetadunkami oraz do warunkéw terenowych. Pojemnosci
modutéw pdl na wejsciu i na wyjsciu moga by¢ rézne. Obszary buforowe na wejsciu
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dzielone sg na pola relacyjne na wejsciu odpowiadajace innym terminalom pracuja-
cym w systemie oraz rejonom obstugi. Do kazdego z pdl relacyjnych na wejsciu przy-
porzadkowana jest odpowiednia liczba modutéw pél odktadczych, zgodnie z dobo-
wym obcigzeniem tego pola. Obszary buforowe na wyjsciu dzielone sg na pola rela-
cyjne na wyjsciu, odpowiadajace relacjom przewozowym. Do kazdego z pél na wyj-
Sciu przyporzadkowana jest odpowiednia liczba modutéw pél odkladczych zgodnie
z dobowym obcigzeniem.

Terminale cross-dockingowe charakteryzuja sie znacznymi dobowymi wielko-
Sciami przetadunkoéw i bardzo krotkim czasem buforowania tadunkéw przed wysytka.
Efektem tego jest minimalizacja kosztow zwigzanych z procesem sktadowania, maga-
zynowania i kompletacji. Jednak dynamika przeptywu materiatdw wymaga sprawne-
go i szybkiego rozwigzywania problemoéw kongestii, niezawodnego wsparcia systemu
informatycznego oraz bezbtednego przeptywu informacji, co stanowi nietatwe wy-
zwanie dla ztozonego systemu logistycznego. Wykorzystanie cross-dockingu jest
zatem podstawg do szybkiego dziatania i zwiekszania wydajnosci proceséw logi-
stycznych, co w efekcie rzutuje na wysoka jakos¢ obstugi zleceniodawcow.

Analiza koncepcji wykorzystania metody cross-dockingu

Dynamiczne zmiany rynkowe i duze natezenie poziomu konkurencji wymagaja od
operatorow logistycznych szybkiego reagowania na zapotrzebowania klientéw oraz
realizowania strategii efektywnej obstugi klienta na poziomie zarzadzania podaza
w faricuchu dostaw. Poprawa szybkosci realizowania dostaw wptywa bezposrednio na
poprawe konkurencyjnosci przedsiebiorstw dostarczajacych produkty na rynek. Istota
tej metody dla strategii ECR, w tanicuchu dostaw zorientowanym na klienta, wynika
wprost z mozliwosci doskonalenia procesu przeptywu tzw. produktéw szybko zby-
walnych. W zarzadzaniu faricuchem dostaw podstawowa determinantg konkurencyj-
nosci i efektywnosci stat sie czas, bedacy jednym z wazniejszych sktadnikéw kosztu
logistycznego. Koszty logistyczne, zwigzane z przeptywami towaréw w faricuchu do-
staw, ulegajg zwiekszaniu w miare wydtuzania sie czasu realizacji dostaw. W tym kon-
tekscie dostrzega sie znaczenie wykorzystywania cross-dockingu, dzieki ktéremu
mozna uzyskacé poprawe sprawnosci i szybkosci dostaw bez zbednych strat czasu.

Cross-docking wymagajacy doktadnego zsynchronizowania wszystkich procesow
przyjmowania i wydawania towaréow moze by¢ realizowany na trzech poziomach
[Michatowska 2010, ss. 76—80; Brumercikova, Bukova, Krzywonos, Nieoczym 2014,
ss. 738-740]:

314



Realizacja procesu dystrybudji i doskonalenie metody poolingu w oparciu o wykorzystanie cross-dockingu. ..

— cross-docking paletowy, gdzie nastepuje przetadunek catych, jednorodnych pod
wzgledem zawartosci palet (bez ich poprawiania) z jednego srodka transportu na
drugi. Palety od pojedynczych dostawcéw sg grupowane wedtug miejsca prze-
znaczenia i przewozone do konkretnego odbiorcy. Metoda ta sprawdza sie dla
produktéw wielkogabarytowych,

— cross-docking szkatutkowy, podczas ktérego wszystkie palety o jednorodnej za-
wartosci przychodzace od dostawcy sg dostarczane prosto do sktadéw ekspedy-
cyjnych, gdzie zawartos¢ palet jest rozktadana na komponenty, z ktérych komple-
tuje sie ,szkatutki” zawierajgce rézne towary od réznych dostawcéw, zgodnie
z otrzymanymi zamowieniami. Przygotowane w taki sposob ,szkatutki” sa zata-
dowywane na $rodki transportu, a nastepnie bezposrednio dostarczane odbior-
com. Towar nierozdysponowany w ciggu jednego dnia stanowi zapas obrotowy
i jest wykorzystywany dnia nastepnego (rysunek 4.),

— cross-docking zaméwien skompletowanych przez dostawcoéw jest technika naj-
rzadziej stosowang. Na producencie spoczywa zadanie przygotowania i skomple-
towania palety, ktdra nastepnie dostarcza sie bezposrednio do odbiorcy. Warun-
kiem koniecznym wdrozenia takiego rozwigzania jest dysponowanie przez pro-
ducenta szeroka oferta produktéow oraz szczegétowa znajomos¢ zapotrzebowa-
nia odbiorcow.

Rysunek 4. Cross-docking szkatutkowy

skompletowane palety

;-6-6&_-_- : — i - +- _I-:_I---_AE?A-_-! ﬁiiﬁiEZZmétﬁeniem

KOMPLETACIA I

A 1 alety zjed d
Q%O I:I I:I A A Emedtl_‘hiztifnnoro nvm

Producent A Producent B Producent C

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie Stowirski 2008, ss. 34—38.
Terminale przetadunkowe przyjmuja towary dostarczane réznymi srodkami

transportu od réznych dostawcéw w réznej formie (skrzynie, palety, kartony). Aby
spetni¢ oczekiwania swojego klienta tj. producenta, operator logistyczny musi w jak
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najkrotszym czasie i po najnizszych kosztach dostarczy¢ odpowiednio skompletowa-
ny towar do klienta. Odpowiedzialnos¢ za poziom obstugi klienta-odbiorcy oraz za
zarzadzanie tancuchem dostaw i za jego efektywne funkcjonowanie ponosi zatem
operator logistyczny.

Projektowanie wydajnych systeméw magazynowych przy jednoczesnie spraw-
nym organizowaniu proceséw transportowych to nietatwe zadanie w aspekcie zarza-
dzania, czesto skomplikowanym tancuchem logistycznym. Mimo wielu korzysci, jakie
niesie za sobg koncepcja cross-dockingu, ma ona réwniez wady i jeszcze na chwile
obecng wiaze sie z wieloma problemami organizacyjnymi (tabela 1).

Tabela 1. Wady i zalety cross-dockingu

Zalety Wady

Synchronizowania pracy rénych dostawcow, ktorych
produkty skiadaja si¢ na zamdéwienie koncowe

Redukcja 1losci magazynow, przestrzeni magazynowej,
sktadowej

Ryzvko utraty kontroli nad przeptywem towaru wielu
dostawcow

Minimalizacja kosztow skladowania
i magazynowania towardw

Skrocenie terminu dostaw Ryzyko pojawienia si¢ problemu kongestii

Dostosowanie przestrzeni terminala do sprawnego
przepivwu towarow

Elastycznosé w obszarze kompletacji zamowienl zgodnie
z indywidualnymi potrzebami klienta

Efektywna metoda w zarzadzaniu dostawami produktow
swiezych, z krotka data przyvdatnosci, szybkorotujacych

Naktady finansowe zwiazane ze specyfika budowy
terminali cross dockowych

Minimalna manipulacja fadunkiem, zmniejszenie ryzyka

Koniecznosc zachowania punktualnosei przy duzym
nateZeniu pracy - opomienie jednego wydania skutlagje

uszkodze, zagubied opdznieniem kazdego kolejnego

Efeltywne i wydajne wykorzystywanie srodkdw

il ! . W aski 7 Sny i
transportowych, minimalizacja pustych przebiegow Waskie okma czasowe dla poszezegdinych zadan

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie Brumercikova, Bukova, Krzywonos, Nieoczym 2014, ss. 736—739.

Kazdy operator logistyczny czy firma transportowa moze wprowadzi¢ do swych
struktur logistycznych metody cross-dockingu. Wymaga to jednak przeprowadzenia
analiz w celu oszacowania optacalnosci takiego przedsiewziecia. Analizy tego typu sa
zadaniem trudnym, poniewaz wymagaja znajomosci danych o charakterze losowym.
W zwiagzku z tym przeprowadza sie je dla indywidualnych podmiotéw gospodarczych,
uwzgledniajac ich mozliwosci i zatozenia funkcjonalno-organizacyjne. Skutecznos¢
wprowadzenia cross-dockingu jako metody dystrybucji zalezy od tego, jak dobrze jest
zaprojektowany i zarzadzany caty system. Gtéwna zaleta tej metody jest redukcja
zapaséw magazynowych w centrum dystrybucyjnym przy jednoczesnej poprawie
efektywnosci transportu, jednak wymaga ona terminowych dostaw produktéw oraz
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sprawnego zarzadzania na rampach zatadunkowych. W celu usprawnienia pracy ter-
minale przetadunkowe wykorzystuja zautomatyzowane systemy wspomagajace pro-
cesy skladowania tymczasowego, sortowania i kompletacji towaréw przeznaczonych
do wystania. Pomimo, iz dostepne sa ogodlne algorytmy rozwigzan zadan zwigzanych
z cross-dockingiem w firmach transportowych, wdrozenie tej metody w przedsiebior-
stwie wymaga kazdorazowo indywidualnego ustalenia parametréw technologicz-
nych, eksploatacyjnych i organizacyjnych.

Realizacja procesu dystrybucji i doskonalenie metody poolingu
przy wykorzystaniuv cross-dockingu — studium przypadku

W dobie rozwoju proceséw technologicznych oraz postepujacych dziatan konkuren-
cyjnych, operatorzy logistyczni zmuszeni sg do statego poszukiwania sposobdéw na
obnizenie kosztéw zwigzanych z gospodarowaniem wiasnych zasobéw przy jedno-
czesnym spetnianiu okreslonych wymagan klientéw.

Z punktu widzenia nadawcy, z jednej strony transport stanowi element niepoza-
dany, poniewaz zwieksza koszty transakgji, stwarza zagrozenie dla towaru i wymaga
wykonania wielu dodatkowych czynnosci, z drugiej zas strony funkcjonowanie go-
spodarki bez potaczen transportowych jest niemozliwe. Efektem tejze niezgodnosci
jest oferta wspétpracy, jakg moze zaproponowac przedsiebiorstwo, ktére w ramach
swojej dziatalnosci swiadczy ustugi dystrybucyjne, magazynowe czy przetadunkowe.
Aby swiadczy¢ ustugi kompleksowe oraz jednoczesnie efektywne pod wzgledem
funkcjonalnym i ekonomicznym, niezbedne jest opracowanie, a nastepnie wdrozenie
odpowiedniego systemu zarzgdzania dystrybucja [Brzezinski, Zdunek 2016, ss. 7-8].

W niniejszym artykule scharakteryzowany zostat rzeczywisty proces realizacji
dostaw do klienta z punktu widzenia operatora logistycznego. Zleceniodawca jest
firma dziatajaca w branzy FMCG (Fast Moving Consumer Goods), ktéra zgodnie z za-
mowieniami swojego kontrahenta przygotowuje do odbioru opakowania zbiorcze
lub cate palety w wyznaczonych miejscach produkcyjnych, a nastepnie zleca ich
kompletacje lub dekonsolidacje i transport do odbiorcy w okreslonym oknie czaso-
wym. Ogélny algorytm postepowania i realizacji poszczegdlnych proceséw w oma-
wianym faficuchu dostaw przedstawia rysunek 5.

Firma handlowa z branzy FMCG w catym fancuchu logistycznym petni funkcje
posrednika i jednoczesnie klienta, ktéry z powodu braku posiadania wtasnego taboru,
zleca realizacje dostawy swojemu operatorowi logistycznemu. Ten z kolei ma za za-
danie odebra¢ przygotowany towar od 3 réznych producentéw i dostarczy¢ go zgod-
nie z zamowieniem do 3 réznych sklepéw detalicznych. Realizacja kolejnych proce-
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soéw przedstawionego algorytmu wydaje sie bardzo prosta i logiczna, jednak weryfi-
kujac zlecenie dostawy, ktdre otrzymat operator logistyczny (tabela 2), nalezy prze-
analizowac poszczegoélne jego elementy.

Rysunek 5. Algorytm realizacji procesu dystrybucji

Sklep A sktada Sklep B sktada Sklep C skiada
zamowienie zamowienie zamowienie
]

¢ r - Zlecenie_prn_ndukcj\'dla
[ Firma FMCG przyjmuje zaméwienia J'I Przedsiebiorstwa X

L - Zlecenie produkceji dla
] Przedsiebiorstwa Y
1

—

r—--
[ Firma FMCG zleca realizacje dostawy ]

Zlecenie produkeji dla
Przedsiebiorstwa Z

- miejsce odbioru operatorowi logistycznemu
- ilosé
-termin dostawy ¢

L - — — Operator logistyczny realizuje zlecenie
na podstawie otrzymanych danych

Odbidr towaru

Dostawa do centrum

przetadunkowego

[ Konsolidacja ] [ Dekonsolidacja J
T T

l h A l
Dostawa do Dostawa do Dostawa do
sklepu A sklepu B sklepu C

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych firmy FMCG.

Otrzymawszy powyzsze zlecenie na realizacje dostawy do wybranych sklepéw,

operator logistyczny posiada petng wiedze na temat:

— miejsca dostawy: okreslony odbiorca, doktadny adres, dane kontaktowe;

— systemowego numeru zamowienia;

— dostarczanego produktu;

— daty dostawy;

—  liczby kartonéw zbiorczych;

— liczby palet dystrybucyjnych: na palecie EUR znajdowac moze sie jedynie okre-
$lona dla kazdego rodzaju produktu liczba opakowan np. na jednej palecie znaj-
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dywac sie moga 42 kartony zbiorcze produktu ,jajka klatka L20”, ale 70 kartondéw
produktu ,ajka klatka L10", wynika to z wielkosci samego produktu, wielkosci
opakowania jednostkowego oraz jego utozenia w opakowaniu zbiorczym;

— liczby sztuk opakowan jednostkowych: przyktadowo dla ,jajka klatka L10” z za-
méwienia WZ-569/01/16 w 1 kartonie zbiorczym znajduje sie 8 opakowan jed-
nostkowych;

— wagitadunku.

Tabela 2. Zlecenie dla operatora logistycznego na realizacje dostaw

Data Liczba llosc palet Liczba
Odbiorca ~ | Zamowienie ~ | Dpis Produktu ¥ |dostawy| ¥ |kartondw. dystrybucyjnych. sztuk. Waga.
=ISklep A =IWZ-569/01/16 =llajka klatka L 10 2016-01-25 4 0,08 36 27,16
=llajka klatka M 10 2016-01-25 4 0,06 36 23,56
=llajka sciotka L 10 2016-01-25 1 0,01 9 6,79
=llajka w.wybieg L 10 2016-01-25 5 0,07 45 33,95
=llajka w.wybieg M 10 2016-01-25 4 0,06 36 24,04
=llajka klatka L20 2016-01-25 8 0,19 43 66,72
Sklep A Suma 26 0,45 210 182,22
=ISklep B =IWZ-594/01/16 =llajka klatka L 10 2016-01-25 1 0,01 9 6,79
=llajka klatka M 10 2016-01-25 2 0,03 18 11,78
=llajka sciotka L 10 2016-01-25 3 0,04 27 20,37
=llajka sciotka L 20 2016-01-25 1 0,02 5] 8,34
=llajka w.wybieg L 10 2016-01-25 2 0,03 18 1358
=llajka w.wybieg M 10 2016-01-25 2 0,03 18 12,02
=llajka klatka L20 2016-01-25 1 0,02 3] 8,34
sklep B Suma 12 0,19 102 81,22
=ISklep C =IWZ-568/01/16 =llajka klatka M 10 2016-01-25 1 0,01 =] 5,89
=llajka sciotka L 20 2016-01-25 3 0,07 18 25,02
=llajka w. wybieg L 20 2016-01-25 3 0,07 18 25,02
=llajka w.wybieg M 10 2016-01-25 3 0,04 27 18,03
=llajka klatka L20 2016-01-25 3 0,07 18 25,02
sklep C Suma 13 027 90 9898

Zrédfto: opracowanie wtasne na podstawie danych firmy FMCG.

Specyfika zamdéwionego produktu wigze sie z ograniczeniami produkcyjnymi,
innymi u kazdego producenta i uzaleznionymi od mozliwosci maszyn, wynikéw ba-
dan jakosciowych i weterynaryjnych oraz kwestii ekonomicznych (rysunek 6).

Analizujac dane przedstawione w tabeli 2 oraz zaprezentowane na rysunku 6.
mozna stwierdzi¢, ze wydajny i efektywny proces realizacji zamoéwien do okreslonych
klientéw jest obarczony pewnymi ograniczeniami. Problemy, z jakimi musi zmierzy¢
sie operator logistyczny, to:

— odbidr i skompletowanie jednego zaméwienia z kilku przedsiebiorstw produk-
cyjnych;

— uwarunkowania przesytek drobnicowych: wymagaja one doboru odpowiedniego
pojazdu oraz skompletowania optymalnej liczby palet dystrybucyjnych;

— optymalizacja tras;
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— okna czasowe odbioréw: odbiér towaru od réznych producentéw wiaze sie
z ryzykiem opdznien w kolejnych odbiorach, a w efekcie dostaw do sklepéw deta-
licznych.

Rysunek 6. Mozliwosci produkcyjne przedsiebiorstw

Przedsiebiorstwo X Przedsiebiorstwo Y Przedsiebiorstwo Z
Poznani Wioctawek Lidzbark
Produkcja: Produkcja: Produkcja:

+ jajka klatka 110 * jajka w. wvbieg L10 * jajka klatka 110

* jajka klatka M10 * jajka w. wybieg M10 s jajka klatka M10

» jajka sciotka 110 » jajka sciotka 110 » jajka klatka .20

» jajka sciotka 1.20 * jajka sciotka 120

Zrédfto: opracowanie wtasne na podstawie danych firmy FMCG.

Zastosowanie metody cross-dockingu w omawianym przypadku wydaje sie ko-
nieczne z uwagi na potrzebe skompletowania zamdéwienia do konkretnego odbiorcy.
Kazdego dnia operator logistyczny otrzymuje po kilkadziesiat, a czasem kilkaset zle-
cen na odbiér towaru, konsolidacje i dostawe. Ustugi LTL (Less Than Truckload) tj.
transport tadunkéw czesciowych umozliwia klientom zlecanie przewozéw drobnico-
wych za utamek kosztéw wynajmu catej ciezaréwki (tabela 3).

Tabela 3. Koszty transportu w ustudze LTL

Odﬁ;’“ iplt | 2pht 3pit | 47plt | 8-11plt | 12-15plt | 16-22 plt p“;’l'tn
0-30 55 47 40 38 32 30 27 25
51-150 81 75 70 65 55 50 5 40
151-250 104 100 57 88 76 69 64 53
251-350 121 119 116 108 o3 83 75 60
Powyzej 351 | 140 130 124 116 100 % o1 77

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych firmy FMCG.

Odlegtos¢ oraz liczba wykorzystanych miejsc paletowych stanowi podstawe do
okreslania stawek transportowych. Taki sposob kalkulacji jest prosty, jasny i stanowi
podstawe elastycznosci w stosunku do zréznicowanych zapotrzebowan klientéw. Aby
$wiadczone ustugi byly efektywne pod wzgledem ekonomicznym réwniez dla opera-
tora logistycznego, musi on faczy¢ zlecenia swoich klientow, ale réwniez spetniac
wymagania odbiorcéw w obszarze okien czasowych tj. ustalonych ram czasowych,
w ktérych dany towar powinien zosta¢ dostarczony np. sklep A przyjmuje towar spo-
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zywczy oraz chemiczny, w zwigzku ze specyfika produktéw, sklep okreslit, ze dostawy
towaréw spozywczych odbywac sie beda kazdego dnia w godzinach 6:00-10:00 oraz
17:00-19:00, natomiast dostawy towaréw chemicznych w godzinach 11:00-13:00
i 20:00-22:00. Ustalenia te obowiazuja kazdego, kto dostarcza towar do sklepu. Ope-
rator logistyczny ma zatem za zadanie tak zoptymalizowac proces dystrybucji, aby
pofaczy¢ dostawy réznych klientéw w celu minimalizacji pustej przestrzeni fadunko-
wej, dostarczy¢ towar w okreslonych przez sklepy oknach czasowych i jednoczesnie
redukowac¢ koszty przy maksymalnej elastycznosci, ktéra w dobie dzisiejszej konku-
rencyjnosci na rynku TSL stanowi podstawe sukcesu. Efektywnym sposobem na roz-
drobnienie wysytek w dystrybucji jest pooling, czyli taczenie kliku dostaw do jednego
odbiorcy od réznych dostawcéw na jednym pojezdzie.

Przedstawiciel FM Logistics Piotr Rudkiewicz, podczas Polskiego Kongresu Logi-
stycznego LOGISTICS 2010 przedstawit podstawowe koncepcje poolingu i jego zasto-
sowania w praktyce w ramach wspétpracy firmy FM Logistics z partnerami bizneso-
wymi.

Pooling, wtasciwie rozumiany i stosowany, moze sta¢ sie bardzo skutecznym
narzedziem wykorzystywanym w zarzadzaniu tanncuchem dostaw, dajac korzysci kilku
partnerom biznesowym jednoczesnie. Pooling jako forma integracji w ramach prze-
ptywéw podobnych produktéw pomiedzy wieloma producentami a wspdlng siecig
odbiorcéw, przynosi najwieksze korzysci dla dostaw, w ktérych $rednia liczba palet
jest stosunkowo niska. Pooling wykorzystuje mozliwosci definiowania stref i okien
czasowych konsolidacji, odpowiednio do wybranych punktéw roztadunku w celu
efektywniejszego wykorzystania srodkéw transportu w sensie kryterium kosztowego,
organizacji pracy odbiorcow oraz oddziatywania na srodowisko [Ruszkiewicz 2010,
s. 115].

Wdrozenie poolingu do strategii zarzadzania procesem dystrybucji przynosi wy-
mierne korzysci w postaci lepszego wypetniania powierzchni fadunkowej pojazddw,
tatwiejszy nadzor nad czasem pracy kierowcy, lepsza dostepnos¢ floty. To wszystko
przektada sie za$ na lepsza terminowos¢ dostaw. Oszczednosci wynikajgce z zastoso-
wania poolingu siegaja nawet 30% kosztéw transportu. Warunkiem efektywnosci tej
metody jest wspdlne zaangazowanie klientéw, odbiorcéw i operatora logistycznego.
Niezbedna jest réwniez mozliwos¢ wykorzystywania przez producentéw wspdlnego
magazynu dystrybucyjnego, w ktérym mogtyby by¢ wykonywane prace zwigzane
z konsolidacja, dekonsolidacja czy konfekcjonowaniem [www .forsal.pl].

Dystrybucja, jako najwazniejsze ogniwo tancucha dostaw, stanowi dla operatora
logistycznego podstawe do statego doskonalenia i ulepszania proceséw, dziatan
i czynnosci w tym obszarze. W celu lepszego zrozumienia ztozonego procesu dystry-
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bucji, ktéry uwzglednia wykorzystanie magazynu cross-dockingowego, wspomagaja-
cego dziatanie metody poolingu, nalezy zastosowac podejscie procesowe, ukierun-
kowane na modelowanie systemu. Modelowanie systemu dystrybucji moze sta¢ sie
podstawg do usprawniania poszczegdlnych proceséw, eliminowania waskich gardet,
wdrazania nowych, optymalnych rozwigzan, jest rowniez podstawa do efektywnego
przeptywu informacji pomiedzy zleceniodawca, operatorem logistycznym a odbior-
cami.

Model procesu dystrybucji, wykorzystujacy cross-docking w celu doskonalenia
poolingu, przedstawia rysunek 7. Pierwszy etap zaznaczony na modelu przedstawia
wspotprace pomiedzy sklepami, sieciami detalicznymi badz hurtowniami, sktadaja-
cymi swoje zapotrzebowania na dany towar do firm, ktére moga stanowi¢ ogniwo
posredniczace, podobnie jak scharakteryzowana wczeséniej firma FMCG. Po przyjeciu
zamodwienia, kazda kolejna firma, ktéra wspdtpracuje z operatorem logistycznym,
zleca mu realizacje konkretnych dostaw i przekazuje informacje dotyczace:

—  wielkosci zamodwienia,
— termindéw odbioru towaru u producenta,
— harmonogramu dostaw do klienta z uwzglednieniem okien czasowych.

Po przyjeciu zlecenia, operator logistyczny w ramach poolingu analizuje i koor-
dynuje procesowe elementy tancucha logistycznego, dzieki czemu proces realizacji
dostaw jest usystematyzowany i nastawiony na efektywnosc i minimalizacje kosztow
oraz czasu.

Optymalne zarzadzanie procesami transportowymi zmusza do ograniczania pu-
stych przebiegéw poprzez taczenie odbioréw towaru od producentéw, dlatego wyko-
rzystanie cross-dockingu w tym przypadku jest konieczne, ale tez najbardziej korzyst-
ne i wydajne. taczenie odbioréw i dostaw wymusza wykonanie czynnosci przetadun-
kowych, kompletacyjnych, konsolidacyjnych lub dekonsolidacyjnych. Duze magazyny
dystrybucyjne, stosujgce metode cross-dockingu petnig czesto réwniez funkcje ma-
gazynu, w ktérym towar klientéw moze znajdowac sie na stoku magazynowym,
z ktérego w miare zapotrzebowania wydaje sie dany towar. W ten sposéb mozna
réwniez kompletowac zamoéwienia do klienta.

Efektem skomplikowanych proceséw dystrybucyjnych opartych na cross-
dockingu oraz poolingu jest usatysfakcjonowany sklep, ktéry otrzymuje towar zgodny
z zamowieniem i w ustalonym terminie. To, czy operator logistyczny podczas realizacji
dostawy dziatat w oparciu o pooling, nie stanowi dla ostatecznego odbiorcy kwestii
godnej rozwazan. Wymagania zleceniodawcy, i w efekcie wymagania odbiorcy kon-
cowego, zostajg spetnione, a proces dystrybucji przy zastosowaniu okreslonych me-
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tod, technik i narzedzi zarzadzania zrealizowany zostaje w spos6b najbardziej efek-
tywny i wydajny.

Rysunek 7. Model procesu dystrybucji i doskonalenia koncepcji poolingu przy wykorzy-
staniu cross-dockingu
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Zrédfto: opracowanie wtasne na podstawie danych firmy FMCG.
Zakonczenie

Szybko zmieniajace sie warunki rynkowe i duze natezenie konkurencji wymagaja od
przedsiebiorstw mozliwie szybkiego reagowania na zapotrzebowanie, pociggajac za
soba reakcje wszystkich uczestnikéw tancucha dostaw. Takie rynkowe warunki funk-
cjonowania wymuszajg na przedsiebiorstwach wykorzystywanie metod, ktére w efek-
tywny sposéb pozwola na skracanie czasu trwania przeptywéw w taricuchach dostaw.
Cross-docking nalezy wtasnie do takich metod. Najwazniejsza jej cecha jest mozliwos¢
pominiecia proceséw magazynowych, a wszystkie operacje wykonywane sa w stre-
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fach przyrampowych. Metoda ta wymaga bardzo doktadnego zsynchronizowania
wszystkich proceséw przyjmowania i wydawania towaréw.

Przedstawiona w artykule analiza ztozonego procesu dystrybucyjnego, realizo-
wanego przez operatora logistycznego, pozwolita na wglad w strukture przedsiebior-
stwa i zrozumienie zasad przeptywu zasobdéw, a takze okreslenie warunkéw i ograni-
czen wplywajacych na realizacje dostaw do klientdw. Zaprezentowana strategia
przedsiebiorstwa oparta na koncepcji poolingu, umozliwia operatorowi racjonalne
i zintegrowane zarzadzanie catym tanicuchem logistycznym. Skomplikowany i wielo-
etapowy proces dystrybucji powinien by¢ zatem oparty na metodach takich jak cross-
docking, ktére stanowiag podstawe efektywnej obstugi klienta. Minimalizowanie czyn-
nosci manipulacyjnych, czasu wykonywanych operacji, a takze wzrost poziomu ela-
stycznosci operatora logistycznego wzgledem klienta wptywa bezposrednio na jego
konkurencyjnos¢. Omoéwiony przyktad realizacji procesu dystrybucji potwierdza sto-
sownos$¢, a nawet konieczno$¢ wykorzystania cross-dockingu w celu doskonalenia
koncepcji poolingu oraz sprawnego zarzadzania catym faricuchem dostaw.

Zaprezentowany w artykule model procesu dystrybucji oparty na cross-dockingu,
przedstawia taki sposéb postepowania operatora logistycznego, ktéry umozliwia
osiggniecie postawionych celdw w jak najkrétszym czasie i mozliwie optymalnie pod
wzgledem ekonomicznym.
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Wprowadzenie

Zagrozenia terrorystyczne, katastrofy czy kleski naturalne, jak réwniez decyzje poli-
tyczne czy czynniki zwigzane z funkcjonowaniem na rynku jak: globalizacja, orientacja
na zwiekszenie konkurencyjnosci czy dotyczace wdrazania nowych koncepcji w za-
kresie strategii zarzadzania, przyczyniajg sie do wzrostu ryzyka w procesach zwiaza-
nych z miedzynarodowym obrotem towaréw. Istotng kwestig w tym zakresie staje sie
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zatem odpowiednie zarzadzanie przeptywami materiatowymi i informacyjnymi czyli
takie, by przebiegaty w sposéb sprawny i skuteczny, po mozliwie najnizszym koszcie.
Dla zapewnienia warunkéw prawidtowo funkcjonujacej struktury organizacji prze-
ptywdéw w obrocie miedzynarodowym opracowywane sa wytyczne opisujace szcze-
go6towo czynnosci, jakie nalezy wykonaé, aby obrét ten realizowany byt bez zaktocen.
Temu celowi stuzg miedzy innymi strategie zarzadzania ryzykiem, ktére maja przyczy-
ni¢ sie do minimalizacji zagrozen, poprzez okre$lanie mozliwych srodkéw zapobie-
gawczych i wybor najwtasciwszych z perspektywy konkretnego procesu.

Gtownym celem artykutu jest przedstawienie wynikéw badan ankietowych, doty-
czacych analizy ryzyka dla procesu odprawy celnej wraz ze wskazaniem najczesciej
wystepujacych zagrozen oraz propozycja dziatan zapobiegawczych. Badania prze-
prowadzono w celowo wybranej grupie agencji celnych i spedytoréw.

Ryzyko w dziatalnosci logistycznej

W literaturze przedmiotu czesto opisywana jest problematyka zarzadzania ryzykiem,
przy czym poza szeroko ujmowanymi i interpretowanymi definicjami, podawane sg
réwniez metody pozwalajace na minimalizacje wptywu ryzyka na przedsiebiorstwo
[por m.in. Damodaran 2009, s. 8; Jajuga 2007, ss. 17-19; Kasiewicz 2011, ss. 42-49;
Staniec, Zawita-Niedzwiecki 2008, ss. 32-36; Tarczynski, Mojsiewicz 2001, s. 4]. Przed-
stawione definicje i metody wymagajg jednak operacjonalizacji i adaptacji na potrze-
by konkretnych systemoéw i proceséw. Sytuacja taka dotyczy réwniez ujecia ryzyka
w dziatalnosci logistycznej. W systemach i procesach logistycznych zarzadzanie ryzy-
kiem postrzegane jest jako zespdt powigzanych przyczynowo i nastepujacych po
sobie kolejnych dziatan, realizowanych w organizacji w wymiarze czasoprzestrzen-
nym, charakteryzujacy sie okreslong powtarzalnoscia [Manuj, Mentzer 2008, ss. 192-
223]. Definicje zarzadzania ryzykiem w odniesieniu do dziatalnosci logistycznej czy
proceséw logistycznych mozna uja¢ jako: planowanie, organizowanie, realizacje
i kontrole przeptywowej sfery przedsiebiorstwa, majacg na celu ograniczenie do mi-
nimum czestotliwosci wystepowania czynnikdw ryzyka (minimalizacje prawdopodo-
bienstwa wystapienia) oraz w przypadku wystapienia czynnikdw ryzyka minimalizacje
skutkéw, polegajaca na minimalizacji powstatych strat [Kulinska 2011, ss. 34-38]. Za-
rzadzanie ryzykiem wymaga opracowania okreslonych procedur, dokumentowania
podejmowanych decyzji, a takze zachowania odpowiednich sposobéw kontroli [Ku-
linska, Dornfeld 2009, s. 56]. Z tak rozumianej definicji ryzyka wyprowadzi¢ mozna cel
zarzadzania ryzykiem operatora logistycznego, ktéry polega na podejmowaniu decy-
zZji o realizacji dziatan logistycznych w taki sposéb, by prowadzity one do osiggniecia
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przez tego operatora akceptowalnego poziomu ryzyka. Zarzadzanie ryzykiem w syste-

mach logistycznych obejmuje [Kaczmarek 2006, s. 98; Kuliriska, Dornfeld 2009, s. 731:

— identyfikacje, ktora jest procesem ciggtym, polegajacym na ustaleniu przyczyn
ryzyka, zmierzajagcym do wskazania potencjalnych nastepstw dla proceséw oraz
systemoéw, na ktére ryzyko bedzie oddziatywac;

— analize ryzyka, ktora wigze sie z okresleniem prawdopodobieristwa nieosiggniecia
okreslonego rezultatu oraz konsekwencji i skutku jego nieosiggnieci;

— planowanie reakcji na ryzyko, ktére dotyczy opracowania i udokumentowania
procedur zorganizowanej, wszechstronnej i interaktywnej reakcji na ryzyko;

— redukowanie, ktore polega na wdrazaniu opracowanych procedur i metod reakgcji
na ryzyko;

— monitorowanie, ktére jest zadaniem ciggtym polegajgcym na systematycznej
obserwacji i ocenie realizowanych dziatan;

— dokumentowanie, ktére zapewnia utrzymanie zapiséw i przedstawienie wynikéw
réznych dziatan w zakresie zarzadzania ryzykiem w systemie logistycznym.
Skuteczne zarzadzanie ryzykiem wymaga, poza prawidtowa identyfikacja czynni-

kéw ryzyka, jego kwantyfikacji i oceny, ktérg prowadzi sie metodami jakosciowymi lub
ilosciowymi [Gaschi 2014, ss. 119-129]. Analiza ryzyka dziatalnosci logistycznej wy-
maga specjalistycznej wiedzy, zarbwno teoretycznej, jak i praktycznej. Zarzadzanie
ryzykiem wymaga zazwyczaj wypracowania indywidualnych modeli, procedur i me-
tod, ktére, uwzgledniajac specyfike prowadzonej dziatalnosci, pozwolg na identyfika-
cje, ocene i planowanie reakcji na pojawiajace sie zaktdcenia. Istotng sktadowa proce-
séw zarzadzania ryzykiem w logistyce jest jego biezagcy monitoring.

Agencja celna jako posrednik w miedzynarodowym obrocie
towarowym

Waznym elementem dziatalnosci kazdego przedsiebiorstwa, ktére importuje badz
eksportuje towary w miedzynarodowym obrocie, sg odprawy celne. Ustugi celne cie-
szg sie duzym popytem i sg przedmiotem dziatalnosci kazdej agencji celnej. Agencja
celna jest organizacja zajmujaca sie miedzy innymi obstuga celna towaru, ktéry zostat
juz odprawiony. Jej zadaniem jest zgtoszenie przed Urzedem Celnym towaru do pro-
cedury wywozu w imieniu przedsiebiorstwa, ktore zlecito odprawe, czyli jest posred-
nikiem pomiedzy importerem lub eksporterem a Urzedem Celnym. Ustugi posrednic-
twa celnego swiadczonego przez agencje celne obejmuja szereg dziatan, ktére sa
szeroko opisane w literaturze przedmiotu [Gwardzinska 2009, ss. 99-100; Pogan 2013,
s. 180; Krasnodebski 2011, s. 766].
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Agencja celna moze zgtosi¢ towar importera lub eksportera do procedur celnych
wynikajacych z art. 4 pkt. 16 Wspdlnotowego Kodeksu Celnego. W tabeli 1 przedsta-
wiony zostat usystematyzowany podziat procedur celnych z ich klasyfikacjg na go-
spodarcze i zawieszajace procedury celne. Zawieszajace procedury charakteryzuja sie
tym, ze w stosunku do towarédw nimi objetych nie powstaje w catosci lub czesciowo
dtug celny (zabezpieczany najczesciej w formie depozytu, gwarancji). Gospodarcze
procedury moga by¢ jednoczesnie procedurami zawieszajagcymi, w zaleznosci od
zaistniatych okolicznosci.

Tabela 1. Procedury celne zawieszajace i gospodarcze

Zawieszajace procedury celne Gospodarcze procedury celne

e Tranzyt

e  Skfad celny

e  Uszlachetnianie czynne w systemie
zawieszen

e  Przetwarzanie pod kontrolg celng

e  Odprawa czasowa

e  Skiad celny

e Uszlachetnianie czynne

e  Przetwarzanie pod kontrolg celng
e  Odprawa czasowa

e Uszlachetnianie bierne

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie art. 4 pkt.16 Wspélnotowego Kodeksu Celnego.

Agent celny jako przedstawiciel przed Urzedem Celnym sktada wszelkie wnioski
oraz zgtoszenia i zawarte w nich informacje pod rygorem odpowiedzialnosci karnej
(art. 233 Kodeksu Karnego). Odprawa celna okreslana jest jako realizacja formalnosci
celnych i podatkowych, aby umozliwi¢ korzystanie z towaru w kraju importu lub wy-
eksportowanie towaru albo objecie inng procedurg celng oraz zwolnienie poprzez
dziatanie wtadz celnych. Odprawa zostanie zakonczona przez organy celne, jezeli
wszystkie zobowiazania zgtaszajacych zwiagzane z ctem i podatkami zostang uregulo-
wane [www.unctad.org., 2011]. Zaptata naleznosci, czyli powstatego diugu celnego,
moze zosta¢ dokonana w gotéwce, przelewem, w formie depozytu lub rozliczeniem
zabezpieczenia gwaranta. Agencja celna odgrywa istotna role w utatwianiu lub odra-
czaniu procedur celnych importowych lub eksportowych. Opdznienia spowodowane
sg zazwyczaj pracg nad dokumentacja, kontrolami na granicy lub w urzedach celnych
przeznaczenia [Martincus, Carballo, Graziano 2015]. Kontrole urzedéw celnych zwia-
zane s3 najczesciej z wartoscia celng importowanych towaréw, klasyfikacja taryfowa,
brakiem dokumentéw pochodzenia, swiadectw. Z danych Eurostat wynika, ze 84%
deklaracji importowych jest obstugiwanych w ciagu jednej godziny, w tym 71% zgto-
szen zostaje obstuzonych w mniej niz 5 minut. Tylko 2% zgtoszen zwalnianych jest
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powyzej 48 godzin. Skrocenie czasu obstugi zgtoszen spowodowane jest odejsciem
od papierowej wersji deklaracji [www.ec.europa.eu, 2016].

Analiza przeptywdéw w procesie odprawy celnej

Analize przeptywu towaréw, dokumentéw i informacji w miedzynarodowym obrocie
towarowym, dotyczaca procesu odprawy celnej realizowanej w agencji celnej, prze-
prowadzono na podstawie badan ankietowych. Badaniem zostato objetych 50 pra-
cownikéw - agentéw celnych i spedytoréw, o zréznicowanym stazu pracy (az 40%
badanych charakteryzowat staz pracy powyzej 5 lat, a 34% powyzej dwéch lat). Doboér
préby byt celowy. Kwestionariusz badawczy zostat podzielony na cztery sekcje: czes¢
0g06lng (metryczka, ogdlne zagrozenia odprawy celnej), czesci dotyczace: pracy agen-
téw celnych i spedytoréw oraz identyfikacji ryzyka w miedzynarodowym przeptywie
towarowym?>.

Z przeprowadzonych badan wynika, ze najwiekszymi problemami w stosowaniu
procedur celnych, s3: zawodnos¢ systemow celnych oraz formalizm realizowanych
procedur. Poréwnywalnie wskazano réwniez na zawitos$¢ przepiséw celnych oraz czas
obstugi odpraw w UC. Obszary wymagajace wedilug respondentéw usprawnien
w zaleznosci od poziomu ich istotnosci przedstawiono na rysunku 1. Uzasadniajac ich
wybér, respondenci podawali nastepujace argumenty: obieg informacji jest kwestiag
kluczowa, gdyz umozliwia sprawng i natychmiastowg reakcje na potencjalny pro-
blem; nalezy ograniczy¢ powielanie dokumentacji i przechowywanie jej w kilku miej-
scach jednoczesnie; zwiekszenie wiedzy i umiejetnosci pracownikéw mogtoby sie
przyczynic¢ do usprawnienia odpraw; reorganizacja pracy podczas sezonu urlopowego
i szczytu sezonowego, gdy pracownicy sg obcigzeni praca; oddalenie agencji celnych
od oddziatéw celnych utrudnia legalizacje swiadectw oraz szybka reakcje na zadania
UC, zwiekszenie swiadomosci spedytorow w zakresie istotnosci odpraw przesytek
celnych i weryfikacji poprawnosci dokumentéw przed dokonaniem odprawy poprzez
szkolenia; odpowiedzialnos¢ jednej osoby na danym etapie za dokumenty.

Agenci wskazali, ze czynnikami utatwiajgcymi dokonywanie odpraw celnych sg
pozytywne relacje z klientami oraz nowoczesne systemy celne skoordynowane z unij-
nymi (rysunek 2).

3 Kwestionariusz zawierat 37 pytar, w artykule przedstawiono tylko wybrane wyniki dotyczace oma-
wianego problemu.
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Rysunek 1. Obszary wymagajace wprowadzenia usprawnien

Transport przesylek celnych 16
Szkolenia i rozwoj zawodowy pracownikow -
Obszar procedur fimmowych 1

Organizacjapracy pracownikow 16

Przeplyw dokumentow i informacji 37

Zrédto: opracowanie wiasne.

Rysunek 2. Czynniki utatwiajace dokonywanie odpraw celnych

Pozytywne relacje z klientami

Dobra organizacja pracy w dziale

Nowoczesne systemy celne skoordynwane z
unijnyvmi

Procedury uproszczone

Zrédto: opracowanie wiasne.

Natomiast jako najczestsze przyczyny probleméw przy wypetnianiu dokumentu
SAD, wskazywano te dotyczace taryfikacji towaru, ze wzgledu na rozbudowana struk-
ture taryfy celnej, a takze trudnosci z weryfikacja kosztow dodatkowych, z wyborem
srodkéw taryfowych i preferencji. Zaktdcenia w komunikacji wedtug respondentéw
(rysunek 3) najrzadziej pojawiaja sie w procedurze tranzytu.
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Rysunek 3. Czestotliwos¢ zaktocen komunikacyjnych w realizacji procesow
celnych w danych obszarach

9

H Bardzorzadko

H Spordycznie

M Czasami

Dopuszczenie do Wywoz Tranzyt Gospodarcze

PTG ProCeduly Ceine’

Zrédto: opracowanie wiasne.

Spedytorzy, pytani o $rednia liczbe realizowanych zlecen przesytek celnych tygo-
dniowo, wskazali, ze jest to od 10 do 20 zleceh (44 %); 20 do 40 zlecen (44%), 40
i wiecej (12%). Potowa badanych zaznaczyta, ze od 70% do 90% przesytek celnych jest
dostarczanych i odbieranych terminowo, natomiast okoto 37% wskazato, ze terminowo
realizuje powyzej 90% zlecen, pozostate 13% wykazato znacznie mniejsza sprawnosc.

Identyfikacja i analiza czynnikéw ryzyka w miedzynarodowym
obrocie towarowym

Istota procesu zarzadzania ryzykiem jest zidentyfikowanie kategorii ryzyka, ktére mo-
ga wystapi¢ w dziatalnosci danego podmiotu. W tabeli 2 wskazane zostaty pewne
potencjalne obszary zagrozenh oraz czynniki negatywnie wptywajace na proces prze-
ptywu towaréw w miedzynarodowym obrocie towarowym. Na podstawie kwestiona-
riuszy wypetnianych przez respondentéw i ich ocen w tabeli wskazano wptyw szkéd
(S) oraz prawdopodobienstwo wystapienia danego zagrozenia (P). Ryzyko (W) zostato
obliczone na podstawie zmodyfikowanej metody wstepnej analizy zagrozen PHA -
Preliminary Hazard Analysis*.

Respondenci, okreslajac poziom ryzyka powodujacy zagrozenie wydtuzenia czasu
realizacji odprawy celnej, wskazali te, dla ktérych wartos¢ wskaznika W wynosi od 10
do 25, czyli jest na poziomie niedopuszczalnym (tabela 2). Na rysunku 4 przedstawio-

4 Respondenci oceniali warto$¢ parametréw wptywu (S) i prawdopodobienstwa wystapienia czynnika
ryzyka w skali od 1 (niewielki/ nieprawdopodobne) do 5 (decydujacy/bardzo prawdopodobny).
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no mape ryzyka dla tych czynnikdéw, ktérych poziom ryzyka zostat oceniony jako nie-
dopuszczalny. Poziom pozostatych czynnikdéw zostat okreslony jako ,dopuszczalny po
przeprowadzeniu oceny” (wskaznik W od 4 do 9). W badaniach respondenci nie wskaza-
li poziomu ryzyka, ktéry bytby okreslony jako ,akceptowalny” (wskaznik W do 3).

Rysunek 4. Mapa ryzyka

5 *
R14
o
= 45
* R6
R13
4 . R1; R7; R9; R19" 2 RiL
o R12 .
3 &I.O R5 * R8
B35 * Ri74 *
R15; R16
r < R3
R4 * R18
< 3 *
2
K
2,5
a
R20
2 T T T T *
2,5 3 35 4 4,5 5
Wptyw, wielko$é szkéd (S)

Zrédto: opracowanie wiasne.

Tabela 2. Analiza ryzyka w miedzynarodowym obrocie towarowym (wybrane istotne
zagrozenia)

Nr Obszar/ .. Ozna-
N roces Zagrozenia S P w cze-
P nie*¥
Nieodebranie przesytki celnej
1. N . . 4 4 16 R1
Organizacja eksportowej w terminie
transportu Brak dokumentéw eksporto-
2. . 4,06 3,8 15,43 R2
przesytki wych przy przesytce
celnej Odebranie lub dostarczenie
3. - . 3,56 3,12 11,10 R3
przesyiki nieoclonej
Obieg btednych informacji
4, i dokumentéw w procesie 3,14 3,22 10,11 R4
Przekaz- odprawy
przeptyw Btedne ttumaczenie lub brak
5. . " . . 3,40 3,40 11,56 R5
informacji ttumaczenia dokumentéw
i dokumen- Pomytki w komunikacji mie-
6. " . 3 4 12 R6
tacji dzynarodowej
Otrzymanie informacji przez
7. . - . 4 4 16 R7
niewtasciwe podmioty/ osoby
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Brak upowaznienia do odpra-
8. L . L 3,84 3,84 13,36 R8
Weryfikacja | wy, nieaktualne upowaznienie
klienta Wiaczenie w obieg niepo-
9. . . 4 4 16 R9
w bazie prawnych dokumentéw
danych Nierozliczenie VAT-u
10. . 3,06 3,53 10,80 R10
w terminie
11. | Weryfikacja Niekompletna dokumentacja 4,06 3,8 15,43 R11
dokumenta-
12. Gji handlowej Brak oryginatéw dokumentéw 3,67 3,6 13,21 R12
13. Dziatanie Awarie systeméw celnych 4,02 4,02 16,16 R13
systemow | Niepoprawne dziatanie komu-
14. celnych nikatow 3 5 15 R14
15 o Wykrycie niezgodnosci towaru 316 320 1011 R15
) Rewizje z dokumentacja ' ' '
celne .
16. Brak towaru do rewiz;ji 3,16 3,20 10,11 R16
Brak uiszczenia naleznosci
17. - . 3,68 342 12,59 R17
Ptatnosci, celnych przez importera
dtug celn Obliczenie niepoprawnej
18. J Y poprawne) 5 3 15 R18
kwoty dtugu celnego
Przygoto- Pomytki i trudnosci przy wy-
wywanie petnianiu kazdego pola SAD-u
19. . . . 4 4 16 R19
zgtoszenia zwigzane takze z dokumenta-
celnego mi handlowymi
Wystawianie | Brak informacji o pochodzeniu
20. . . 5 2 10 R20
Swiadectwa i standardowych danych

*Lista obejmowata 40 pozycji, w tabeli ze wzgledu na ograniczenia edytorskie ujeto tylko te, ktére byty
istotne z punktu widzenia dalszej analizy.

** Na mapie ryzyka.

Zrédto: opracowanie wiasne.

Sposoby zapobiegania ryzyku w miedzynarodowym obrocie
towarowym

Kluczowy dla procesu zarzadzania ryzykiem etap analizy i oceny ryzyka dotyczy za-
gadnien, nie zawsze bedacych faktami lub zdarzeniami, ktére miaty miejsce, lecz takze
sytuacji hipotetycznych, ktére moga wystgpi¢ w przysztosci, dlatego tez nalezy wpro-
wadzi¢ dziatania, ktére moga im zapobiec [Ciesielski 2009]. W tabeli 3 zaprezentowa-
no propozycje rozwigzan oraz usprawnien dotyczacych pracy agentéw i spedytoréw,
aby zminimalizowa¢ powstanie ryzyka w miedzynarodowym obrocie towarowym.
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Tabela 3. Sposoby przeciwdziatania ryzyku

Ryzyko Sposoby przeciwdziatania
Organizacja transportu awaryjnego, dedykowanego przez koordynatora, ktéry
R1 bedzie nadzorowat w systemie wszystkie niezrealizowane zlecenia, aby tygodnio-
wa realizacja wynosita 100%.
Kierowca odbierajacy celng przesytke eksportowg zobowigzany bytby do przeka-
RO zywania sprawozdania koordynatorowi magazynu celnego. Dokumenty powinny
by¢ umieszczone w specjalnie oznakowanych kopertach z pewnym mocowaniem
do palety.
R3 Szkolenia spedytoréw krajowych i zwiekszenie ich swiadomosci o znaczeniu
i konsekwencjach, jakie niesie za sobg transport przesytek celnych.
R4 Szkolenia kierowcdw przewozacych takie przesytki.
R5 Monitoring.
R6 Pomytki sa nieuniknione, mozna jedynie obcigzy¢ kosztami przygotowania wnio-
sku osobe, ktéra przyczynita sie do wprowadzenia w btad.
R7 Wymog przesytania przez klientéw ttumaczen przygotowanych przez biegtych
tlumaczy lub zdje¢ produktow celem prawidtowej identyfikacji produktu.
R8 Szkolenia jezykowe dla pracownikéw.
Pomytki sa nieuniknione, ale mozna obciazy¢ kosztami pracownika, ktérego dzia-
R9 fania doprowadzity do powaznych skutkéw np. utrata klienta z powodu wyjawie-
nia tajemnicy handlowej.
R10 W kazdym oddziale agencji celnej wyznaczenie osoby, ktéra bedzie nadzorowata
i uzupetniafa plik upowaznien i baze danych klientéw.
Weryfikacja dokumentéw, potwierdzanie informacji z klientami. Dokumenty do
R11 odprawy celnej zawieraja standardowe informacje, ktére po zweryfikowaniu przez
agenta powinny by¢ takze potwierdzone przez klienta.
R12 Monitoring terminéw nadsytania deklaracji przez klientéw i sktadania wnioskéw
przez osobe wyznaczong do rozliczania.
Obowigzkowe wypetnianie zlecen ustugi celnej dla kazdej odprawy przez agenta
R13 i klienta, ktérzy wskazuja, jakie dokumenty zawiera przesytka z zaznaczeniem
przez klienta, ze zobowigzuje sie dostarczy¢ wymagane dokumenty.
Przekazywanie list wypetnianych przez przewoznika w imporcie oraz agencje
R14 celng w eksporcie z informacjami, jakie oryginaty lub kserokopie zostaly przekaza-
ne do transportu.
R15 Zapobieganie poprzez codzienne monitorowanie poprawnosci dziatania przed
rozpoczeciem pracy stuzb celnych oraz agentéw celnych.
R16 Mozliwe dziatanie w przypadku bteddw powstatych na serwerach firmowych.
R17 Analiza sytuacji problemowych i stworzenie procedur zapobiegajacych przez dziat IT.
Przeszkolenie koordynatora magazynu celnego, ktéry bedzie sprawdzat zgodnos¢
R18 przesytek celnych sktadanych do magazynu z dokumentami przestanymi przez

agenta.
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Potwierdzanie przed odprawa celna z koordynatorem magazynu lub przewozni-

R19 . .

kiem czy towar jest dostepny.

Zgtaszanie towaréw do odprawy celnej wytacznie po dokonaniu wptaty przez
R20 importera i zweryfikowaniu jego zalegtosci w systemie ksiegowym, zawieranie

umédw o odroczeniu terminu ptatnosci lub oferowanie klientom rozliczenia VAT-u
w deklaracji VAT-7, co nie zmniejsza jednak ryzyka zwigzanego z zaptata cta.

Zrédto: opracowanie whasne.
Zakonczenie

Problematyka ryzyka w systemach logistycznych jest szeroko opisywana w literaturze
przedmiotu. Najczesciej poruszane sa kwestie identyfikacji oraz oceny i reakcji na
ryzyko. Specyfika proceséw logistycznych, a zwtaszcza ich niepowtarzalno$é, wyma-
gaja zastosowania indywidualnego podejscia do zarzadzania ryzykiem, w zaleznosci
od tego, jakiego procesu i/lub systemu logistycznego dotyczy. Szczegdlnie ciekawa
jest analiza ryzyka w miedzynarodowym obrocie towarowym, gdyz tam, poza stan-
dardowymi czynnikami ryzyka, duzo wieksze znaczenie ma miedzynarodowy charak-
ter ich wystepowania. Zarzadzanie ryzykiem w dziatalnosci miedzynarodowego ope-
ratora logistycznego ma duze znaczenie dla spetnienia celéw zarzadzania logistycz-
nego — wysokiej efektywnosci realizacji proceséw, niskich kosztéw i zapewnienia
wysokiego poziomu obstugi klientéw. Logistyka miedzynarodowa odgrywa szczegél-
na role w zarzadzaniu ciggtoscia przeptywdw materialowych i informacyjnych w mie-
dzynarodowych tancuchach dostaw. Jednym z gtéwnych czynnikéw, pozwalajacych
na ograniczenie ryzyka w miedzynarodowym obrocie towarowym, jest znajomos¢
przepiséw celnych, ktére kompleksowo wplywaja na realizacje wielu dziatan. W arty-
kule zaprezentowano praktyczne podejscie do problematyki zarzadzania ryzykiem
w realizacji proceséw logistycznych w miedzynarodowym obrocie towarowym.
Szczegotowa identyfikacja, analiza oraz ocena czynnikéw ryzyka dla agencji celnej,
stanowigcej centralne ogniwo miedzynarodowego obrotu towarowego, wykazata, ze
gtéwnymi zaktéceniami sg zawodnos¢ systemoéw celnych oraz formalizm realizowa-
nych procedur. Na ograniczenie ryzyka w miedzynarodowym obrocie gospodarczym
szczegdlnie silnie wptywajg dobre (partnerskie) relacje z klientami oraz nowoczesne,
skoordynowane z unijnymi, systemy celne. Dla zidentyfikowanych czynnikéw ryzyka
zaproponowano 20 mechanizméw reakgji na ryzyko, ktére poza aspektami organiza-
cyjnymi obejmowaty dodatkowe szkolenia, rozwiniety system monitoringu oraz do-
datkowe potwierdzenia i akceptacje. Wskazane mechanizmy nalezy uzna¢ za reko-
mendowane rozwigzania usprawniajace miedzynarodowy obrét towarowy, a zwtasz-
cza zabezpieczajace jego prawidtowg realizacje.
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