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The use various branches of transport on the grain market
in Ukraine

Wykorzystanie roznych galezi transportu na rynku zboz
na Ukrainie

Synopsis. Celem artykutu jest ocena potencjatu transportowego w logistycznych
procesach zaopatrzenia na rynku zbdz. Na podstawie dialektycznej metody po-
znawania obiektywnej rzeczywistosci i stosujac technike poréwnawcza dokonano
charakterystyki transportu kolejowego, samochochodowego, morskiego i rzeczne-
go w zakresie przewozu fadunkow zbozowych na Ukrainie. Ustalono, ze najstab-
szym ogniwem w transporcie kolejowym jest brak wagonéw do przewozu zbo-
za, ich niedostateczny stan techniczny oraz niski poziom wykorzystania taboru,
co w konsekwencji ogranicza rozwoj innych elementow logistycznego systemu.
Srednioroczny udziat kolejowych przewozéow zboza wynosi na Ukrainie tylko
11% w przeciwienstwie do USA, gdzie udziat ten stanowi 95%, co prowadzi do
wzrostu logistycznych kosztow i do obnizenia czasu wykorzystania wagonow do
przewozu zboza. Udowodniono, ze Ukraina ma sprzyjajace warunki i duzy poten-
cjat dla rozwoju morskiego i rzecznego transportu, co niestety nie jest wlasciwie
wykorzystywane. Ustalono, ze problemem w transporcie samochodowym sa zte
warunki drogowe. Drogi nie spelniaja miedzynarodowych standardow jakosci, co
powoduje, ze Srednia predkos¢ na drogach jest kilkakrotnie mniejsza niz w krajach
Europy Zachodniej. Najgorsza sytuacja panuje na terenach wiejskich, co znacznie
komplikuje logistyczny system i transport zboza z pél do elewatordw.

Stowa kluczowe: logistyka, $rodki transportu, tadunki zbozowe, predkosé¢ przewo-
zowa, odleglos$¢ przewozu

Abstract. The purpose of the article is to assess the transport potential of the logis-
tic supply of the grain market. In the article, on the basis of the dialectical method
of cognition of objective reality and using the comparison technique, the logistic
characteristics of railway, automobile, sea and river transport in transportation of
grain cargoes in Ukraine are considered. It was determined that the weakest link in
railway is the lack of grain wagons, their insufficient technical condition and a low
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level of rolling stock. That in turn limits the options of other elements of logistics
system. The average annual rail route shipment of grain in Ukraine makes only 11%
as opposed to 95% in the USA, for example. It leads to increased logistics costs and
reduces the duration of grain wagons turnover. Ukraine has favorable conditions
and a big potential for marine and river transport but unfortunately it is not used
properly. It was established that the problematic issues of automobile shipment are
the bad condition of roads. They do not meet international quality standards, and
the average speed on the roads is several times lower than in Western European
countries. The worst situation is in the rural areas that significantly complicates the
logistics system and transporting grain from fields to elevators.

Key words: logistics, means of transport, grain cargo, transport speed, distance
transportation

Introduction

Food security is defined by the ability of the state to form the required amount of food
resources, including grain. Favorable soil and climatic conditions as well as geopolitical
location of Ukraine are the basis not only to meet domestic food needs but to form strong
export-oriented industries. It could provide the state budget with the stable source of
foreign currency. To solve these problems we must ensure efficient movement of pro-
duct flows between the whole elements of logistics chain and potential customers that
actualizes the role of the transport component in logistics system to ensure grain market.
The problem of further dynamic development of grain production and the formation of
Ukraine’s export potential is the development of various types of vehicles (both quantita-
tively and qualitatively) adapted for grains transportation, which operate on the basis of
effective organizational schemes.

The purpose and methodology of the study

The purpose of the article is a heuristic evaluation of transport potential and the de-
velopment of measures for the efficient use of rail, road, sea and river transport in the
logistics of grain flows. To achieve this goal, we solved the following tasks: on the basis
of the dialectical method of knowing the objective reality and using the method of compa-
rison, present a logistic assessment with a definition of a set of advantages and disadvan-
tages of each mode of transport in the transport of grain cargoes, as well as analyze the
use of Ukraine’s communication routes and transport infrastructure in view of fighting in
the east of the state.

The main results of the study

Logistics characteristic shows a set of advantages and disadvantages of each type
of transport, giving reasons for the selection of compromise criterion in grain shipment
taking into account the individual configuration of the logistics system.
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In grain cargo logistics the four modes of transport are used: rail, road, sea and river.
Let’s consider a general description of organizational and economic conditions of each of
these types of transport in Ukraine and present them in Table 1.

Table 1. Transport characteristic of grain cargoes shipment*
Tabela 1. Charakterystyka transportu tadunkow zbozowych

Trans-
port
type

Advantages

Disadvantages

Railway

1) high power and strength of the grain flow;

2) full compliance with the schedule of delivery of
grain, regardless of weather conditions;

3) relatively low unit cost of transportation of grain
mass;

4) high speed delivery of grain in interregional traf-
fic.

1) monopoly position of “Ukrzaliznytsia” with cor-
responding negative consequences;

2) deficiency (especially seasonal) of grain wagons
and considerable wear and tear of rolling stock;

3) time spent in the materials handling shipment of
grain during peak loads;

4) lack of access to transport small batch of grain
(minimum shipment regulation);

5) the absence of railways routs to t elevators; the
need for additional cargo multimodal transporta-
tion.

Automobile

1) highly competitive market with positive effects
of service and tariff policy;

2) accessibility to transport small quantities of
grains of different users;

3) greater agility and flexibility of route selection
and delivery schemes;

4) the use of the unimodal system of grain carriage;

5) high tension of grain flow;

6) a greater mechanization of cargoes in points of
sending and receiving the grain cargoes.

1) the probability of disruption of delivery of grain
due to weather and road conditions requiring the
consignee establishment of insurance reserves to
ensure continuity of its manufacturing process;

2) low power grain flow;

3) the relatively high cost of transportation over
long distances (transportation costs up to 300
km);

4) higher amortization costs due to the poor quality
of roads in Ukraine;

5) time spent idle during peak times in the “field
— the elevator.”

Sea

1) ability to intercontinental connections (provides
91.2% of export shipments of grain compared to
other modes of transport);

2) high power of grain flow;

3) low cost of grain mass units’ transportation;

4) unified organizational and technological condi-
tions for transport grain containers;

5) single legal field of the 400-year history.

1) depending on the geography, weather and navi-
gation conditions;

2) the unavailability of many of Ukraine berths for
ships of class Panamax (displacement 60-80
thous. tons), Handymax (40-60 thous. tons),
Handysize (10-40 thous. tons), and the more
Capesize (150 thous. tons);

3) additional logistics costs for the use of multi-
and intermodal transportation schemes of grain;

4) limited extensive development of port infra-
structure and substantial capital intensity meas-
ures for its intensification;

5) discrete low grain flow across long distances and
a limited number of linear and tramp vessels;

6) low speed and time spent handling grain.

R river

1) high power and strength of grain flow in deep
rivers;

2) low cost of grain mass shipment;

3) the use of rivers flow to reduce operating costs;

4) the trend of investment holdings focused on
building elevator companies with the possibility
of river transshipment of grain (extensive devel-
opment).

1) seasonal work, because of river freezing naviga-
tion;

2) dependence ways of moving grain flows from
uneven depths of rivers and reservoirs;

3) additional logistical costs of using multimodal
scheme of transportation of grain;

4) low speed of delivery and time spent handling
grain.

Source:

own elaboration based on Kolodiichuk [2015].
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Railway transport

The length of the state railways routs in 2013 was 21 604.9 km. The first railway in
Ukraine was constructed in 1861 in the west (Przemysl — Lviv) and in 1865 in the south
(Odessa — Balta). The industrial era of human development has contributed to the forma-
tion of the railway network. Today the density of railways in Ukraine is 38 km per 1 thous.
km as opposed to 65 km per 1 thous. km in France, for example. The highest density of
railway network is in the south-eastern parts of Ukraine (Donbas) and in the west.

Foreign trade of railway transport under the Law of Ukraine “On Railway Transport”
[On the rail... 1996] is determined by treaties and domestic economic rules. The docu-
ments that regulate rail freight are the following:

— collection of rules on freight rail transport;

— rules of transportation of dangerous goods by rail;

— specifications for loading and securing of cargo.

According to the International Union of Railways the train speeds should be 100 km/h
for freight trains and 120 km/h — for passenger ones. Today the freight trains in Ukraine
have an average speed of only 32 km/h.

One of the weakest links in the logistics of grain in Ukraine nowadays is the limiting
options of grain wagons. Today there are 12.2 thousand of grain wagons in Ukraine and
less than 84% of which are in good working order. Most of these cars are the property of
“Ukrzaliznytsia”.

The average age of is grain wagons is 26.4 years. Thus, 69% of wagons have been
exploited more than 28 years on the legislative life of 30 years [On approval... 2010].
The above transport capacity provide traffic volumes of 3.5 million tones of grain per
month and over 42 million tons per year but this is not enough, as traders application,
for example, in August-November 2014 satisfied only 50-60%. Figure 1 shows grain
wagons turnover, which demonstrates the intensity of the seasonal use. This graph de-
monstrates the low turnover of cars (an average of nine days), resulting from the current
practice shipments of grain. An important indicator of evaluating the effectiveness of rail
transport is the level of routing traffic that characterizes the system of centralized cargo
shipments by a train composition between different points of loading — unloading. The
average level of routing goods in Ukraine is only 11%, which leads to higher logistics co-
sts. Routing traffic turnover provides cars for four days. Meanwhile, the US level routing
rail transportation of grain cargoes reaches 95% [Study...2009]. This is achieved through
the loyal tariff policy that provides customers 30% discount compared to per wagon ship-
ment of grain. Even greater discounts (59%) provide in the case of transportation techno-
logy “shuttle train” [Kenkel 2004], which provides for the train to 100—110 cars moving
on a regular schedule and it provides a 50% saving on the use of cars and infrastructure
and 75% savings on locomotive traction. The current US system allows nodes elevators
consolidate grain elevators linear flows using mainly road transport and load path “shut-
tle train” in the short term. In the transportation of grain cargoes concluded long-term
contracts (6 to 9 months), which agreed schedule of departure and penalties for failure to
comply with the download of the owners and transportation — from the railroad.

In terms of uneven demand for transport services the big problem in Ukraine is the
lack of coherence and grain carriers through poor information provision on objective
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Figure 1. Seasonal intensity of grain wagons use
Rysunek 1. Intensywno$¢ uzytkowania wagondéw zbozowych

Source: Study of Railroad Rates [2009].

parameters of logistic system. The result is the orders for cars, grain, making it difficult
to work on UZ coordination with host stations (ports) of grain cargoes. According to the
investment centre, FAO (Food and Agriculture Organization) Ukraine should increase
grain wagons for transporting crop grains and oil seeds to 15 thous. before 2023 investing
500 mln USD in their construction. Increasing grain raw materials, those numbers of cars
can provide annual traffic volumes crops at 90 miln tons.

The problem of seasonality loads on rail transportation is complicated by the state of
repair of rolling stock. Grain wagons are on current and major repairs on the Stryi car-
repair plant and under carriage depots like Kherson (Odessa railway) VCHD Krasny Li-
man, Sloviyansk, [lovaysk, and Popasna Konstantinovka (Donetsk railway ). But after the
military conflict in the east, all depots practically stopped working apart VCHD Kherson.
One of the most problematic issues of railway transportation of export grain discrepancy is
the width of tracks which in Ukraine is 1520 mm, while in Western Europe has 1435 mm
gauge, which creates significant barriers to transit because at the border we need to overlo-
ad or change the wheels. This causes additional organizational difficulties, delay time and
additional costs.

Road transport

Road transport has undeniable advantages (Table 1). It outgoes water one but gives
way to railway. In 2012 in Ukraine 21 million tons of grains and oilseeds were transported
by railway to the seaports while by the road and river — only 2 and 5.3 million tons accor-
dingly. Road transport is indispensable for transporting grain from the field to elevators as
well as on domestic and international routs at maximum distance of 300 km. In Ukraine,
the most important motorways are: Odesa — Kyiv — Chernihiv; Kharkiv — Donbas; Dni-
propetrovsk — Zaporizhia, Simferopol; Lviv — Kyiv; Kharkiv — Kyiv; Poltava — Kyshyniv,
Rostov — Reni. In the harvest season of 2014 the use of motorway transport in logistics
of grain was significantly deteriorated. Some vehicles, because of military action in the
area, came under mobilization, and about 23% [Agrologistyka... 2014] of vehicles were
not exploited through a difficult financial position of owners of, caused by a sharp rise
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of fuel and spare parts for trucks on the devaluation of the hryvnia and the corresponding
growth rate of foreign currencies. According to statistics from the Association of Agricul-
tural carriers [Agrologistyka... 2014], the loss in grain harvesting due to lack of vehic-
les and untimely removal of products from the fields accounted for 10% in 2012-2013.
According to preliminary data, in 2014 these losses accounted for at least 11% and this
is despite the fact that corn yield in 2014 was 28 million tons, which is 18% more than
in 2013. Grain harvest in 2014 also increased compared to the previous year by 1.3%
with a record 63.9 million tons. That is why; it is not permissible to bear such losses only
through imperfection of transport logistics, taking into consideration the strategic impor-
tance of grain for the state economy.

Maritime transport

Ukraine has favorable geographical and historical background for the development of
maritime transport. In the south it is washed by the Black Sea and the Sea of Azov which
do not freeze and have a link with the Mediterranean Sea through the Bosporus, the Sea
of Marmara and the Dardanelles. The total length of the marine shoreline of Ukraine is
more than 2000 km. Regular sea freight using the Black Sea and the Sea of Azov began in
the X VIII century. Analysis of port infrastructure in Ukraine demonstrates the significant
potential of maritime transport to ensure export shipments of grain and leguminous crops.
Problematic issues of port elevators are old technology and a significant depreciation of
manufacturing equipment which reduces the efficiency of cargo handling. The main func-
tions of port elevators are the formation of consignment of grain with subsequent loading.
After sending the ship, the elevator should be ready for the next batch of grain accumu-
lation. Technological operations of the port elevator are identical with the technology
of linear elevator. It is evidenced by the following operations: analysis of the grain, its
weight, providing technological freight for unloading grain etc. Port and linear elevators
are also in charge of cleaning, drying and storage units. The only difference between them
is the shipment of grain to the ship, which provides significantly more power equipment
on leaving the storage of grain.

River transport

Significant potential to improve logistics in Ukraine is seen in development of river
transport (Table 1). The use of transport potential of Ukrainian rivers has a very long
history. The first who mentioned the Dnieper River were the Greeks in the V century
BC. when Herodotus called it the Borysthenes — the river on the north. The Slavic name
of it during the Kievan Rus period was Slavutych. In those days the River Dnepr was an
important part of the southern route “from the Vikings to the Greeks” (called Varangian
Way) and connected Scandinavia with the developed countries of those times like ancient
Greece and Byzantium. This was the main way for the development of Kievan Rus, in
particular to strengthen its commercial, cultural and religious ties.

The decline of Byzantium and the constant attacks of nomads on vehicles in the steppe
regions led to the loss of value of the logistics of the way. After North Dnieper went to

10
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Lithuania (XVI-XVIII centuries.), Part of the Dnieper the way served to inland connec-
tions, including logging. The lower part of the Dnieper was widely used by Cossacks for
military and commercial purposes.

At present, the t navigation on the Dnieper River with the length of 1200 km, became
possible by the construction Dniprohess in the mid 30’s of the XX century and flooding
Dnieper Rapids.

Shipping company “Ukrrechflot” is monopolistic logistics operator in the market of
grain in river transport [Ukrrechflot... 2014]. It has positioned itself as transport infra-
structure as well as comprehensive logistics operator in transport infrastructure (ports,
fleets of different types and areas of navigation etc). Besides, it has highly professio-
nal staff. Through the combination of these assets the company is able to adjust to any
customer’s logistic requirements and implement complex solutions of any complexity
[Ukrrechflot... 2014]. The company “Ukrrechflot” consists of five major river ports of
Ukraine: Dnepropetrovsk, Zaporozhye, Nikopol, Kherson and Mykolaiv. In the Dnepro-
petrovsk river port it has its own modern grain elevator with the capacity of 30 thous. tons
which was commissioned in 2012. The elevator has a gage rail and road weighbridges,
certified laboratory and unloading station with two road transport tippers. Linear speed
unloading of each station is 100 tons/per hour (t/h). linear speed the reception unloading
rail transport — 150-200 tons/per hour (t/h).

The length of the pier (140 m) is able to download goods at speeds of 150-200 t/h
with a maximum draft of vessels at berth in 4 m, for a fine day, depending on the culture
provides transshipment volume of 2500—4500 tons. Production equipment elevator con-
figured to implement the scheme directly to loading vehicles without removing the car
with axes. Technological parameters processing grain mass during its cleaning and drying
determine the following: cleaning (2 separators): pre-treatment (elevator mode) — 70 t/h,
final cleaning — 140 t/h; drying (1 grain dryer), depending on the culture and humidity
— from 44 to 120 t/h.

The shipping company “Ukrrechflot” has a very powerful navy in the amount of about
100 vessels of various types, including barge-towing storage, which allows to providing
annual capacity of grain infrastructure of the company at 600 thaus. tons per one year.

According to logistics management positions of Ukraine, the river transport has the
greatest potential for its development compared to other modes of transport. It is neces-
sary to use heavy vehicles in the domestic transport of bulk goods, increase the share
of container transport grain and intensify the export flows through the use of vessels of
“river — sea” at minimum road and rail transport between the regions of Ukraine grain
and its seaports. Along with the rehabilitation of the existing fleet of vehicles must refresh
qualitatively new type and expand transportation tug fleet.

To ensure stable operation of river transport advisable it would be a good idea to
reconstruct the ship lifting facilities Zaporozhye and Kherson shipbuilding, ship repair
plants, individual objects at Kiev shipyard, ship repair, Chernihiv, Dnipropetrovsk repair-
operational fleet bases, three-chambered shipping gateway in Zaporozhye, build Vylkove
repair and operational base Navy on the Danube and others.

The actual task of river transport is to provide a year-round navigation in certain areas
and on port infrastructure — equipping ports with modern cargo handling equipment to
reduce downtime not only vehicles, but also vehicles and rail cars.

11
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The power of river fleet is described with the following dates: to transport 10 million
tons of agricultural products it should be provided with 400 thous. trucks, 166 thous. cars
or 2 thous. craft. The cost of domestic road shipment is 28 USD per ton, railway and the
river ones — 21.5 and 12.5 USD per ton accordingly

In the transport system there are different means of communication or vehicles, for
example cars, locomotives, automobiles, ships, other rolling stock as well as technical
equipment and such facilities as stations, depots, ports, workshops etc. The most impor-
tant indicators of the work of transport costs refer to its use, speed of delivery and con-
stancy, which refers to the degree of deviation of actual velocity of the load of routine. As
many as 51.1% of Ukrainian roads did not meet international standards of equality, 39.2%
— strength; the average speed on highways is 2—-3 times lower than in Western European
countries [Approval... 2010]. Almost 90% of Ukrainian roads are designed under the
vehicle axle load up to 6 tons, which is much less compared to European roads. Quanti-
tative parameters of railways public in Ukraine are given in Table 2 as well as significant
changes in the length of the period of the study.

Table 2. The length of routes general use in Ukraine, [thaus. km]
Tabela 2. Dlugo$¢ drog ogdinego zastosowania na Ukrainie [tys. km]

Years 2009 to
The length of the routes by mode 0
2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2015%p
The operational length of railways 21.7 | 21.7 | 21.6 | 21.6 | 21.6 | 209 | 21.0 96.8
Operating length of river shipping routes | 2.2 2.2 2.1 2.1 2.1 1.6 1.6 72.7
The length of roads 169.5 | 169.5 [ 169.6 | 169.7 | 169.6 | 163.0 | 163.0 96.2
Including paved roads 165.8 | 165.8 | 166.0 | 166.1 | 166.1 | 159.5 | 159.4 96.1

Source: Ukraine in Figure [2016, p. 169].

In rural areas over the last decade there was a significant reduction of projects because
of improper road conditions. In 1990 in Ukraine 7023 km of paved roads were put into
operation, in 1995 this figure decreased by 3.9 times — up to 1823 km, and after 2000
(294 km) of paved roads covering virtually no paved, as evidenced by the following figu-
res: 2005 — 35 km, in 2010 — 67 km, in 2011 — 48 km, in 2012 — 131 and 2013 — 65 km,
in 2014 — 63 km, in 2015 — 62 km [Statistical... 2014, p. 184].

In logistics grain transportation and manufacturing process the conditions in rural
areas can be divided into two stages:

1) transportation “field — tick (or inside the elevator)”,

2) transport “tick — central elevator or transshipment port”.

Low quality of roads was caused by some carriers who refuse to provide transporta-
tion services as significantly increasing the risk of damage to facilities and security thre-
ats to drivers. According to the Association of Agricultural Carriers of Ukraine (AAPU)
in season 2013, about 15% of grain shipments was frustrated by the refusal of drivers
to overcome the emergency routes to include downloads [Logistics... 2014] According
AAPU in 2014 were registered 137 cases of overturning loaded grain cars in the ditch
because of the poor state of roads [Agrologistyka... 2014].
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Analyzing the reasons for the catastrophic state of the access ways, one could argue
that it is the result of improper use. The quality of road construction, which is also the
cause of accidents, the problem is the total operating overload vehicles, which provides
significant advantages as the owner of the grain by reducing the cost and the carrier which
forms tariffs taking into account the overload. As a result, there is a macroeconomic pro-
blem total deterioration of the quality of roads, especially enhanced during high summer
temperatures, which accounts for peak traffic. As you know, in the summer reduced abi-
lity to resist the pressure of pavement overloaded axles of vehicles, which greatly speeds
up the process of destruction.

Table 3 shows the dynamics of cargo transportation in Ukraine by different modes of
transport, suggesting an intensification of the transport component for grain and products
of its processing (for the 2005-2013 biennium + 45%). This caused an increase in grain
parameters of raw materials, which in turn increases the operational burden on the rail-
ways.

Table 3. Cargo modes of transport in Ukraine [mln t]
Tabela 3. Rodzaje transportu tadunkéw na Ukrainie [mln t]

Type of transportation Years 2009 to
2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 |2015%p
Transportation, total 1625 | 1765 | 1887 | 1853 | 1837 | 1623 | 1507 92.7
Terrestrial 1615 1754 | 1877 1845 1831 1617 | 1501 92.9
— train, total 391 433 469 457 444 386 350 89.5
including grain shipments 20 13 15 24 23 — 29 145
— automobile 1069 1168 1253 1260 | 1261 1131 1054 98.6
— pipeline 155 153 155 128 126 100 97 62.6
Water 10 11 10 8 6 6 6 60
— marine 5 4 4 4 3 3 3 60
—river 5 7 6 4 3 3 3 60
Air 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 100.0

Source: Ukraine in Figure [2016, p. 163].

Ensuring the efficiency of grain sub complex of APC in Ukraine, we can state that it
greatly depends on the development of public transport and the relevant road services.
Railway is certainly a key, along with motorway in internal grain logistics of Ukraine, and
in the structure of exports by rail to average 7.1% sent grain by road — only 1.7%, while
the sea — 91.2% of the total export transshipment of grain.

Conclusions

1. Thus, in grain logistics are used the four modes of transport: rail, road, sea and river.
Rail transport is capable of carrying more than 42 million tons of grain per year, but
this 1s not enough, since grain traders’ applications, for example, for August-Novem-
ber 2015, were met only on 50-60%, due to the seasonal discreteness of grain flows.

13



H. Cherevko, V. Kolodiichuk

The moving park of grain wagons in Ukraine is one of the weakest links in the lo-
gistics of grain, limiting the options of other elements of the logistics system. Today
there are 12.2 thous. of grain wagons, of which only 84% are in satisfactory working
condition. The average annual level of cargo routing in Ukraine is only 11%, which
leads to higher logistics costs, and reduces turnover of grain wagons.

3. Road transport is indispensable in the transportation of grain from the field to the
elevator as well as domestic and international flights at 300 km maximum. The pro-
blematic issues of development is the poor quality of roads, 51.1% of which do not
meet international standards of equality, 39.2% — the strength, and the average speed
on highways is 2-3 times lower than in Western European countries. The most acute
problem is the quality of roads in rural areas, leading to complications in logistics
transportation system.

4. Not fully used in Ukraine is the potential of the development of sea and, especially,
river transport, where the monopoly logistics operator is Public Joint Stock Compa-
ny “Shipping Company Ukrrichflot”, which consists of the five largest river ports
of Ukraine: Dnipropetrovsk, Zaporozhye, Nikopol, Kherson and Mykolaiv. It sho-
uld be noted that for transportation of 10 min tons of agricultural products we need
400 thous. trucks, or 166 thous. cars or 2 thous. craft. Besides the cost of internal river
transport is 2.2 times cheaper than motorway and 1.7 times — than railway.
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Analiza ryzyka uslug logistycznych na podstawie audytu
logistycznego na przykladzie wybranego przedsi¢biorstwa

Risk analysis of logistics services based on logistic audit
basis of the enterprise

Synopsis. Badania prowadzone byly w przedsigbiorstwie produkcyjno-ustugo-
wym. W publikacji przedstawiono metody badan ryzyka w ustugach logistycznych
oraz ich wptyw na badane przedsigbiorstwo, poprzez wykorzystanie audytu logi-
stycznego oraz mapy ryzyka. Celem artykutu jest analiza zagrozen zwiazanych
z dziatalno$cig operatorow logistycznych oraz oferowanych przez nich ustug, ktore
maja wplyw na dziatalnos$¢ przedsigbiorstwa produkcyjnego.

Stowa kluczowe: ustugi logistyczne, rejestr ryzyka, audyt logistyczny

Abstract. The research was conducted in a production and service enterprise. The
publication presents the methods of risk analysis in logistics services and their im-
pact on the surveyed enterprise by using logistic audit and risk maps. The aim of
this article is to analyze the risks associated with the activity of logistic operators
and the services they offer, which are influenced by the activity of the manufactur-
ing company.

Key words: logistics services, risk register, logistic audit

Wstep

Zaspokajanie potrzeb rynku w warunkach szybkiego rozwoju gospodarczego wymu-
sza na przedsigbiorcach poszukiwanie nowych, innowacyjnych rozwiazan. Priorytetami
dla podmiotow gospodarczych staja si¢ szybkos$¢, jakos$¢ oraz niezawodno$¢. Bltyskawicz-
na reakcja na zmiany rynkowe umozliwia osiagnigcie sukcesu biznesowego. Szybkos¢
dziatania nierozerwalnie wiaze si¢ z logistyka. Perfekcjonizm w sferze obstugi klien-
ta, z zakresu logistyki przyczynit si¢ do wyodregbnienia grupy operatoréw logistycznych
[Wojtynek 1 in. 2017]. Obecnie na rynku oferowany jest szeroki zakres ustug logistycz-
nych, ktore wspomagaja zarzadzanie przedsigbiorstwem. Podstawowa zaleta korzystania
z ustug operatorow logistycznych jest przerzucenie na nich odpowiedzialnosci za procesy
transportowe, spedycyjne, magazynowe wraz ze zmniejszeniem kosztow dla przedsig-
biorstwa [Jeszka 2009].
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Kazda dziatalno$¢ zycia cztowieka wiaze si¢ z niepewnoscia oraz podejmowaniem
ryzyka. Prawdopodobienstwo wystapienia przysztych zdarzen pozytywnych badz nega-
tywnych definiuje si¢ mianem ryzyka [Klimczak 2008]. Wspolpraca na poziomie przed-
sigbiorstwo — operator logistyczny rowniez obarczona jest ryzykiem. Ryzyko powstate
po stronie operatora logistycznego niesie za soba wigksze skutki niz w odwrotnej konfi-
guracji [Kulinska 2011b].

Cel i metodyka badan

Analizg elementow, ktore moga negatywnie wplyna¢ na organizacj¢, mozna zidenty-
fikowac poprzez przeprowadzenie audytu logistycznego wraz z rejestrem ryzyka. Audyt
logistyczny jako narzgdzie wspomagajace kontrole procesow logistycznych moze row-
niez postuzy¢ jako pomoc w weryfikacji poprawnosci funkcjonowania ustug oferowanych
przez operatorow logistycznych. Dane zebrane podczas audytu logistycznego umozliwia-
ja budowe rejestru ryzyka oraz monitoring czynnikodw niebezpiecznych lub niepewnych
1 zagrazajacych prawidlowemu funkcjonowaniu organizacji [Kulinska 2011a].

Pierwszym etapem weryfikacji ryzyka w ustugach logistycznych jest przeprowadze-
nie audytu logistycznego [Kendler 1 Stasiak 2005]. Audyt logistyczny jest narzedziem
weryfikacji dziatan logistycznych oraz oceny systemu logistycznego, ktory pozwala po-
rownacé stan faktyczny do stanu deklarowanego [Jezierski 2007, Zebrucki 2012]. Przepro-
wadzenie audytu logistycznego w firmach logistycznych wspoétpracujacych z organizacja
jest nie tylko waznym zrodtem informacji o poziomie §wiadczonych ustug migdzy opera-
torem a odbiorca, ale takze wskazuje elementy mogace wptynac¢ negatywnie na funkcjo-
nowanie podmiotu gospodarczego. Tabela 1 przedstawia elementy podlegajace audytowi
logistycznemu w ustugach logistycznych.

Tabela 1. Audyt logistyczny
Table 1. Logistics audit

Uslugi podlegajace

audytowi logistycznemu Elementy podlegajace audytowi

* obstuga celna,

* obshiga administracyjna,

* sporzadzanie dokumentacji transportowej,

e organizacja umow przewozowych,

* monitoring przebiegu proceséw — zaladunek — transport — magazynowanie
— roztadunek,

* planowanie proceséw — zatadunek — transport — magazynowanie — roztadunek,

* przeplyw informacji,

* kompetencje personelu,

» zabezpieczenie systemow informatycznych,

e poziom wykorzystania technologii,

 integracja systemow IT,

* monitoring towaréow i §rodkow transportu,

* organizacja przewozow kontenerowych

Ustugi spedycyjne

 organizacja transportu,
Ustugi transportowe | ¢ poprawnos¢ wyboru taboru,
* ocena planowania tras,
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Uslugi podlegajace
audytowi logistycznemu

Elementy podlegajace audytowi

efektywnos$¢ wykorzystywanego taboru,
monitoring warunkdéw transportowanych towarow,
organizacja przesytek ekspresowych,

organizacja ustug dodatkowych, tj. wniesienie, rozpakowanie, odebranie towaru
itp.,

realizacja transportow ponadgabarytowych,
indywidualne podejscie do klienta,

czas realizacji transportu,

zabezpieczenie fadunkow podczas transportu,
ubezpieczenia transportowe i towarowe,
monitoring procesu transportowego,

kompetencje personelu,

bezpieczenstwo przewozu towaréw niebezpiecznych,
realizacja przewozow krajowych,

realizacja przewozoéw migdzynarodowych,
realizacja przewozow migdzykontynentalnych,
skutecznos¢ dostaw,

obstuga administracyjna,

realizacja przewozow drobnicowych,

realizacja przewozow paletowych,

realizacja przewozow catopojazdowych

Ushugi magazynowe

organizacja powierzchni magazynowej,

monitoring procesu magazynowania,

monitoring przesuni¢¢ magazynowych,

monitoring przeptywdw towarowych,
bezpieczenstwo procesow przetadunkowych,
zabezpieczenie towarow,

organizacja krotko i dlugoterminowego sktadowania,
przeptywy informacji,

organizacja infrastruktury magazynowej,
zabezpieczenie infrastruktury magazynowej,
zabezpieczenie powierzchni magazynowej,

poziom wykorzystywanych technologii,
zabezpieczenie systemow informatycznych,
kompletacja towaru,

inwentaryzacja towaru powierzonego,

optymalizacja sktadowania,

lokalizacja towaréw,

kompetencje personelu,

zarzadzanie kadra,

obstuga administracyjna,

kontrola ilo$ciowa i jako$ciowa magazynowanych towarow,
foliowanie, pakowanie, etykictowanie towarow,
obstuga reklamacyjna,

zarzadzanie opakowaniami zwrotnymi,

przeptyw informacji pomiedzy zleceniodawca, operatorem a odbiorca,
system monitoringu temperatury i wilgotnosci w magazynie,
system przeciwpozarowy,

dostepnos¢ zasilania awaryjnego,

sprawnos¢ i dostgpnos¢ procesow manipulacyjnych,
lokalizacja magazynow,

kontrola przyjg¢ oraz wydan
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Ustugi podlegajace

audytowi logistycznemu Elementy podlegajace audytowi

» doradztwo w zakresie warunkéw transportu,

e doradztwo w wyborze $rodkow transportu,

 konsultacje przed zawarciem kontraktu handlowego,

* udzielanie porad dot. przygotowania towaru do wysyiki,

e dochodzenie w imieniu klienta roszczen w stosunku do operatorow proceséw
transportowych

Ustugi dodatkowe

e zarzadzanie towarem,

 czas realizacji dostaw,

e planowanie tras,

* kompletacja towarow,

« realizacja zaméwien,

* kompetencje personelu,

Cross-docking * szybkos¢ realizacji zlecenia,

» synchronizacja pracy dostawcow,
 kontrola przeplywu towarow,

» grupowanie dostaw oraz ich przetadunek,
e przeplyw informacji,

e zabezpieczenie towaru,

* bezpieczenstwo procesow przetadunkowych

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie Wierzejski i Kedzior-Laskowska [2014].

Szczegotowe informacje uzyskane na podstawie audytu logistycznego umozliwia-
ja wyodrebnienie popelnianych bledow oraz wskazanie zagrozen dla przedsigbiorstwa.
Kontrola ustug logistycznych przy pomocy audytu logistycznego umozliwia oceng dzia-
talnosci operatora logistycznego oraz relacj¢ przedsigbiorstwo — operator logistyczny.

Wyniki badan

Audyt logistyczny przeprowadzony zostat w przedsigbiorstwie produkcyjnym. Gtow-
ny profil dzialalnos$ci przedsigbiorstwa skupia si¢ na produkcji elementow ze stali nie-
rdzewnej oraz szkta. Uzupetnieniem produkcji jest rowniez obrobka skrawaniem elemen-
tow metalowych oraz produkcja elementoéw miedzianych. Przedsigbiorstwo powstato
w 1972 roku. Obecnie oprocz siedziby gtownej, usytuowanej w potudniowo-zachodnie;j
Polsce, posiada jeszcze 5 oddziatow. Dwa oddzialy powstale w 2003 roku zlokalizowane
sa w odlegtosci 30—40 km od siedziby firmy. Trzeci oddziat oddalony jest o 70 km i swo-
ja dzialalno$¢ rozpoczat w 2007 roku. Czwarty (2011 roku) 1 piaty (2012 roku) oddziat
dzieli zasieg 170 i 340 km. Przedsigbiorstwo zdecydowalo si¢ na skorzystanie z ushug
logistycznych pod wzgledem spedycji, transportu oraz magazynowania. Z uwagi na duze
odlegtosci hal produkcyjnych od gtdownej siedziby wszystkie produkty gotowe trafiaja do
wybranych magazynow, gdzie nastgpuje ich grupowanie, konfekcjonowanie, pakowanie,
etykietowanie oraz wysyltka do klienta finalnego.

Gtowne sktadniki produkcji, tj. stal nierdzewna oraz miedz, transportowane sa do
przedsigbiorstwa z takich krajow jak Peru, Republika Poludniowej Afryki, Chiny oraz
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Turcja. Z kolei dystrybucja towarow gotowych nastgpuje gtdéwnie do krajow Unii Europe;j-
skiej. Skala dustrybucji (od najwigkszej sprzedazy) przedstawia si¢ nastepujaco: Niemcy,
Hiszpania, Holandia, Wlochy, Szwecja, Wegry, Litwa, Lotwa, Norwegia, Czechy, Stowa-
cja, Francja oraz Rosja, Ukraina, Izrael, Kanada, Zjednoczone Emiraty Arabskie.

Transporty pomiedzy Ameryka Péinocna i Poludniowa, Azja, Afryka oraz Bliskim
Wschodem realizowane sa droga morska. Materialy przewozone sa w kontenerach,
w portach nastgpuje ich przeladunek oraz transport do siedziby firmy lub klienta.

Tabela 2. Wyniki audytu logistycznego
Table 2. Logistic audit results

Tres¢ pytania Udzielone odpowiedzi

Czgs¢ I — informacyjna

Profil dziatalno$ci przedsigbiorstwa przedsigbiorstwo produkcyjno-ustugowe

produkcja elementow ze stali nierdzewnej i innych me-

Branza dziatalnosci .
tali oraz ze szkla

Liczba zatrudnionych osob 270
Wielko$¢ srednich rocznych obrotow 14 970 000,00 EUR

Informacje na temat redukcji zatrudnienia
w ostatnich 5 latach

2012 — 25 pracownikoéw/jednorazowo

Liczba oddziatow 5

3 oddziaty do 100 km od gtownej siedziby firmy

Rozmieszezenie oddzialow firmy 2 oddziaty powyzej 100 km od gtownej siedziby firmy

Zasigg dziatalnosci migdzynarodowy

Miejsce glownej siedziby firmy wies$

Czgsé¢ 11 — badanie stopnia wykorzystywania ustug logistycznych

ustugi spedycyjne, transportowe, magazynowe oraz

Wykorzystywane ustugi logistyczne dodatkowe

Liczba operatoréw logistycznych wspotpracujacych

z przedsigbiorstwem 3

Osoba odpowiedzialna za kontakty z operatorami

logistycznymi dyrektor dziatu logistyki

Osoby odpowiedzialne za poszczegodlne zlecenia

Jogistyczne dyrektor i kierownik dzialu logistyki

+ obstuga celna,

 sporzadzanie dokumentacji transportowej,

* organizacja przewozow,

* realizacja przewozow ponadgabarytowych,

* magazynowanie materiatéw, towaréw i produktow
gotowych,

» kompletacja i konfekcja materiatow, towaréw i pro-
duktow gotowych,

» kontrola ilo§ciowa i jakoSciowa materiatow, towa-
roéw 1 produktow gotowych,

+ foliowanie, pakowanie, etykietowanie itd. materia-
16w,

+ doradztwo logistyczne

Zadania logistyczne realizowane poza
przedsigbiorstwem
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Tres¢ pytania

Udzielone odpowiedzi

Ocena kosztow ustug logistycznych

* transport — poziom bardzo dobry,

* magazynowanie — poziom akceptowalny,

* utrzymanie zapaso6w — wymaga matych modyfika-
cji,

» kompletacja i konfekcja — poziom akceptowalny,

» zabezpieczenie towaréw — poziom bardzo dobry,

* ustugi doradcze — poziom akceptowalny,

* realizacja transportow ponadgabarytowych — poziom
akceptowalny,

 obstuga klienta — poziom zadowalajacy

Poziom kosztéw ustug logistycznych

pomigdzy 90 000—127 000 PLN miesigcznie

Czynniki utrudniajace wybor operatora
logistycznego

brak wlasciwej infrastruktury

Czynniki utrudniajace wspotprace z operatorami
logistycznymi

nierzetelnosc,
nieterminowos$¢

Rodzaje procesow logistycznych realizowanych
w przedsigbiorstwie

zaopatrzenie — produkcja — dystrybucja — magazynowa-
nie — gospodarka odpadami

Stopien weryfikacji i wyboru operatora

! raz w roku
logistycznego
Badanie rynku operatoréw logistycznych raz w roku
infrastruktura
Kryteria wyboru operatora logistycznego terminowos$¢
(od najistotniejszych) jako$¢
cena

Czas realizacji zamowien

» zamoOwienia mate 24 h

» zamowienia $rednie do 5 dni

» zamoOwienia indywidualne/ztozone/duze od 3 do 6
miesigey

Maksymalny dopuszczalny czas reakcji operatora

z operatorami logistycznymi

. . do 4 godz.
logistycznego na zapytanie
Wykorzystywane techniki komputerowe brak
Integracja systemow informatycznych brak

Integracja systemow informatycznych na poziomie
producent — operator logistyczny — odbiorca

utatwiony dostep do stanéw magazynowych w chmu-
rze

Czgs¢ 111 — badanie gospodarki transportowej

Jednostka odpowiedzialna za realizacje zadan
transportowych

dyrektor i kierownik dziatu logistyki

Formy transportu

60% — drogowy,
30% — morski,
10% - lotniczy

Stopien wykorzystania przewoznikow do realizacji
ustug transportowych zaopatrzeniowych

wilasny — 60%
obcy —40%

Rodzaje transportow zaopatrzeniowych wykorzy-
stanych przez przedsigbiorstwo

drogowy
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Tres¢ pytania

Udzielone odpowiedzi

Rodzaje transportow zaopatrzeniowych
wykorzystanych przez operatorow logistycznych

morski, drogowy

Rodzaje przewozow zaopatrzeniowych
realizowanych przez przedsigbiorstwo

drobnica

Rodzaje przewozow zaopatrzeniowych
realizowanych przez operatora logistycznego

palety, kontenery, przewozy catopojazdowe

Stopien realizacji przewozow zaopatrzeniowych
migdzynarodowych

70% krajowe
30% migdzynarodowe

Stopien realizacji transportéw zaopatrzeniowych
miegdzynarodowych przez operatorow
logistycznych

100%

Stopien wykorzystania przewoznikéw do realizacji
ushug transportowych dystrybucyjnych

20% — wiasny
80% — obcy

Rodzaje transportow dystrybucyjnych
wykorzystanych przez przedsigbiorstwo

drogowy

Rodzaje transportow dystrybucyjnych
wykorzystanych przez operatorow logistycznych

50% — drogowy
40% — morski
10% — lotniczy

Stopien realizacji przewozéw dystrybucyjnych
migdzynarodowych

10% — wiasny
90% — obcy

Rodzaje przewozow dystrybucyjnych
realizowanych przez przedsigbiorstwo

drobnica, palety — niewielka ilo$¢

Rodzaje przewozow dystrybucyjnych
realizowanych przez operatora logistycznego

drobnica, palety, kontenery, przewozy catopojazdowe

Stopien realizacji przewozoéw dystrybucyjnych
migdzynarodowych

40% — krajowe
60% — migdzynarodowe

Stopien realizacji transportow dystrybucyjnych
migdzynarodowych przez operatoréw logistycznych

100%

Wykorzystywane ustugi dodatkowe

» doradztwo,

* konfekcja,

» kompletacja,

+ obstuga celna,

+ grupowanie dostaw,
» dochodzenie roszczen

Stopien realizacji transportow ponadgabarytowych

5% calo$ci zamowien

Stopien wykorzystywania przesytek ekspresowych

25%

Rodzaj wykorzystywanych przesytek
ekspresowych

wysylki paletowe, paczki do 25 kg

Stopien skutecznosci dostaw zaopatrzeniowych

realizowanych przez przedsigbiorstwo

0,
realizowanych przez przedsigbiorstwo 9%
Stopien skutecznosci dostaw zaopatrzeniowych 0%
realizowanych przez operatora logistycznego ’
Stopien skutecznos$ci dostaw dystrybucyjnych 85%
()
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tab. 2. cd.
tab. 2. cont.

Tres¢ pytania

Udzielone odpowiedzi

Stopien skutecznosci dostaw dystrybucyjnych
realizowanych przez operatora logistycznego

80%

Czg$¢ IV — badanie ustug spedycyjnych

Stopien realizacji formalno$ci celnych

100% — operatorzy logistyczni

Stopien realizacji dokumentacji transportowe;j

70% — operatorzy logistyczny
30% — przedsigbiorstwo

Realizacja uméw przewozowych

70% — operatorzy logistyczny
30% — przedsigbiorstwo

Osoba odpowiedzialna za weryfikacjg
przewoznikow

kierownik dziatu logistyki

Osoba odpowiedzialna za podpisywanie umow
z przewoznikami

prezes, dyrektor dziatu logistyki

Rodzaj wykorzystywanych technologii
komunikacyjnych (od najpowszechniejszych)

e rozmowa telefoniczna,

» komunikator internetowy,
» wiadomosci mailowe,

o faks

Liczba wspotpracujacych firm spedycyjnych
z przedsigbiorstwem

6

Preferowany rodzaj przeptywu informacji pomigdzy
firma spedycyjna a przedsigbiorstwem

rozmowa telefoniczna,
potwierdzenie rozmowy w wiadomos$ciach mailowych.

Monitoring przewozow

system GPS

Cze$¢ V — badanie

ushug magazynowych

Charakter weryfikacji przeptywow towarowych
w magazynach obcych

na podstawie danych od operatorow logistycznych
dokumenty magazynowe

Charakter weryfikacji przesunie¢ magazynowych
w magazynach obcych

dokumentacja magazynowa

Sredni stan zapasow na terenie przedsigbiorstwa

ok. 15% zapotrzebowania materiatowego

Sredni stan zapaséw w magazynach obcych

ok. 5% zapotrzebowania materiatlowego
ok. 35% wyrobow gotowych

Srodki techniczne wykorzystywane do czynnosci
magazynowych na terenie przedsigbiorstwa

regaly, palety regatlowe, palety EUR, wozki widlowe,
wozki paletowe

Srodki techniczne wykorzystywane do czynnosci
magazynowych przez operatoréow logistycznych

regaly wysokiego sktadowania, palety EUR, wozki
widlowe, wozki paletowe, suwnice

Dhugos$¢ sktadowania w magazynach zewngtrznych

krotkoterminowe

Stopien wykorzystywanych ustug konfekcyjnych

60% cato$ci produkcji

Stopien kontroli ilo§ciowej i1 jakoSciowej
w przedsigbiorstwie

Losowa weryfikacja 5 jednostek zaméwienia

Osoba odpowiedzialna za kontrolg ilosciowa
ijako$ciowa w przedsigbiorstwie

kierownik produkc;ji, kierownik dziatu jakosci

Stopien kontroli ilo§ciowej i jako§ciowe;j
w magazynach obcych

na kazdym wejsciu towaru do magazynu, weryfikacja
losowa,
na kazdym wyjsciu towardw z magazynu, weryfikacja
losowa
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tab. 2. cd.
tab. 2. cont.

Tres¢ pytania Udzielone odpowiedzi

Osoba odpowiedzialna za kontrolg ilosciowa i jako-

$ciowa w magazynach obcych kierownik magazynu

Poziom kompletacji towar6w w magazynach

0,
obcych 70%

» konfekcja i kompletacja towardw,

* inwentaryzacja powierzonego towaru,

* kontrola ilosciowa i jakosciowa,

Rodzaj wykorzystywanych ustug magazynowych |« foliowanie, pakowanie, etykietowanie itd. towaréw
* zarzadzanie opakowaniami zwrotnymi,

» zabezpieczenie procesow przetadunkowych,

» magazynowanie krétko i dlugoterminowe

Stopien uszkodzonych towardéw podczas

. 7%
sktadowania w magazynach obcych

Dzial zarzadzania opakowaniami zwrotnymi

w przedsigbiorstwie dziat logistyki

Stopien wykorzystywanych opakowan zwrotnych | 70%

Rodzaj wykorzystywanych technologii informa-
tycznych wspomagajacych komunikacje pomiedzy | dostep do informacji w ,,chmurze”
magazynem obcym a przedsigbiorstwem

Czgs¢ VI — badanie ustug dodatkowych

+ grupowanie dostaw,

e doradztwo,

Rodzaje wykorzystywanych ustug dodatkowych * dochodzenie roszczen,

» synchronizacja dostaw,

* kontrola przeptywu towarow

Stopien wykorzystywania ustug doradczych

. . . 40%
w zakresie przygotowania towaru do wysytki
Stopien wykorzystywania ustug doradczych
w zakresie wyboru przewoznika lub srodkow 30%

transportu

Zrodto: opracowanie wiasne.

Z przeprowadzonego audytu wynika, ze firma w zasadniczym stopniu korzysta z ustug
firm logistycznych. Wspotpraca przedsigbiorstwa z firmami logistycznymi rozpoczeta
si¢ od obstugi celnej oraz organizacji przewozéw morskich. Kazdy oddzial przedsigbior-
stwa specjalizuje si¢ w produkcji innych elementdéw, podzespotéw, produktéw. Nieza-
lezna analiza ekonomiczna przeprowadzona w firmie pokazata, ze korzystniejszym roz-
wiazaniem dla podmiotu gospodarczego okazato si¢ korzystanie z ushug magazynowych
niz budowa i1 zarzadzanie pigcioma magazynami. Przyczynito si¢ to rowniez do redukcji
przewozow pomigdzy oddzialami firmy. Poszczegolne pozycje zamowien realizowane
sa w roznych oddziatach przedsigbiorstwa. Nastgpnie zlecenia sptywaja do okreslonego
magazynu, gdzie nastgpuje ich kompletacja i wysytka do klienta. Audyt logistyczny uka-
zuje, jak wazna rolg w funkcjonowaniu catego przedsigbiorstwa odgrywaja zewngtrzni
ustugodawcy logistyczni. Firmy logistyczne odpowiedzialne sg za prawidlowa komple-
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tacj¢ zamowien oraz dostarczenie ich do klienta. Dziatania podejmowane przez opera-
torow logistycznych wptywaja na wizerunek przedsigbiorstwa oraz jego wiarygodnos¢
w oczach klientow.

Zestawienie czynnikdw ryzyka, ktore wystepuja w ustugach logistycznych, a tym sa-
mym wptywaja na dziatalno$¢ przedsigbiorstwa, zostaty zamieszczone w tabeli 3. Naj-
wigksze ryzyko dotyczy procesd6w magazynowych oraz transportowych. Zty dobér towa-
réw podczas magazynowania badz opdznienie w dostawie w sposob drastyczny wptywa
na wizerunek firmy oraz na dalsza wspodtprace z odbiorca. Najwazniejszym elementem
dla przedsigbiorstwa jest wlasciwe pogrupowanie towarow wedlug zamowienia oraz do-
starczenie ich w wymaganym czasie. Tabela 3 przedstawia zestawienie czynnikow ryzy-
ka, opracowane na podstawie danych zawartych w audycie logistycznym oraz informacji
pozyskanych z wywiadu z kierownictwem 1 pracownikami firmy.

Tabela 3. Charakterystyka czynnikow ryzyka w badanym przedsigbiorstwie
Table 3. Characterization of risk factors in the examined enterprise

Prawdopodobienstwo Skutek
. D I3 R

Czynnik ryzyka S § °% 2| ~ =
VIiITL] g Z|= =
ele|l=l=| 2|23 =
=T 9lel 2522 alE
Sle|E|E| S|E|S|E| 2|8
2|=|3BlE4 = |E|l&a|B|8|z
Z|Z2|@a |5 @ |2|Z|w|Aa|®

Ustugi transportowe

Opoznienia w realizacji dostaw X

Niedotrzymanie termindw realizacji dostaw przez dostaw- X

cow

Niedotrzymanie terminow realizacji dostaw przez opera- X X

torow logistycznych

B,rak ogolnej oceny wszystkich podstawowych dostaw- X X

cow

Zmienno$¢ cen ushug logistycznych X X

Niedotrzymywanie przez dostawcoéw norm technicznych X X

Niedotrzyman’ie przez ustugodawcow jakosci bezpieczen- X X

stwa przewozow

Btedy w planowaniu tras X X

Nieodpowiedni wybdr §rodka transportu X X

Brak odpowiednich $rodkéw transportu X X

Awarie $rodkow transportu X X

Wypadki samochodowe X X

Katastrofy morskie X X

Katastrofy lotnicze X X

Nieodpowiednie zabezpieczenie materialow zaopatrze- % X

niowych podczas transportéw drogowych

Nieodpowiednie zabezpieczenie materiatéw zaopatrze- X X

niowych podczas transportow morskich
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Czynnik ryzyka

Prawdopodobienstwo

Skutek

Bardzo wysokie >60% (1)

Wysokie 41-60% (2)

Mate 1-20% (4)
Srednie 21-40% (3)

Minimalny (e)

Sredni (c)

Duzy (b)

Ekstremalny (a)

Nieodpowiednie zabezpieczenie materiatow zaopatrze-
niowych podczas transportow lotniczych

> | Niewielkie <1% (5)

> | Niewielki (d)

Nieodpowiednie zabezpieczenie wyrobow gotowych
podczas transportéw drogowych

Nieodpowiednie zabezpieczenie wyrobow gotowych
podczas transportéw morskich

Nieodpowiednie zabezpieczenie wyrobow gotowych
podczas transportéw lotniczych

Niewtasciwy dobor srodkéw opakowaniowych

Opdznienia w dostawach wyrobow gotowych

Ustugi spedycyjne

Btedy w formalnos$ciach celnych

Bledy w dokumentacji transportowe;j

Zta weryfikacja przewoznikow

Nieodpowiednia organizacja uméw przewozowych

Zte planowanie procesow — zatadunek — transport — ma-
gazynowanie — roztadunek

Nieodpowiedni przeptyw informacji pomigdzy zlecenio-
dawca o ustugodawca

Niewtasciwe kompetencje personelu

>

Zbyt wolna reakcja na zapytania przedsigbiorstwa

Brak potaczenia z systemem GPS

Brak elastycznos$ci w kontaktach przedsigbiorstwo — ope-
rator logistyczny

X

Uslugi magazynowe

Bledy w klasyfikacji materiatdéw i towardw na magazynie

Nieodpowiednie zabezpieczenie towarow

X

Niewtasciwy przeptyw informacji pomigdzy przedsigbior-
stwem a magazynem

Niewlasciwa organizacja przestrzeni magazynowej

Niewtasciwa kompletacja i konfekcja towarow 1 mate-
riatow

Btedna inwentaryzacja powierzonego materiatu

Nieodpowiednie kompetencje personelu

Niedostateczna kontrola ilo§ciowa i jako$ciowa

Blgdne etykietowanie materialow i towarow

Niewtasciwe opakowanie materiatow i towarow

27



M. Dendera-Gruszka, E. Kulinska, L. Wojtynek

tab. 3. cd.
tab. 3. cont.

Prawdopodobienstwo Skutek

Czynnik ryzyka

Bardzo wysokie >60% (1)

Wysokie 41-60% (2)

Mate 1-20% (4)
Srednie 21-40% (3)

Niewielki (d)
Sredni (c)
Duzy (b)
Ekstremalny (a)

> | Niewielkie <1% (5)
> | Minimalny (e)

Niewlasciwe zarzadzanie opakowaniami zwrotnymi

Zty przeptyw informacji pomigdzy magazynem a przed-
sigbiorstwem

>

Brak klasyfikacji materiatow X X

Brak szczegotowych danych na temat zapaséw X X

Uszkodzenia materiatow i towaréw podczas procesow
magazynowych

Awarie sprzgtow manipulacyjnych X X

Awarie systemow monitoringu wilgotnos$ci i temperatury X X

Awarie systemow przeciwpozarowych oraz zasilania

. X
awaryjnego

Ustugi dodatkowe

Bledne doradzanie w sprawach wyboru $rodka transportu
oraz warunkow transportu

Nieodpowiednie dochodzenie roszczen na rzecz przed-
siebiorstwa

Zte zarzadzanie towarem X X

Z%a synchronizacja realizacji zlecen X X

Zte grupowanie towarow X X

Zrédto: opracowanie wiasne.

Zestawienie czynnikow ryzyka dotyczacych ushug logistycznych wykorzystywanych
w badanym przedsigbiorstwie ma na celu przejscie do kolejnego etapu analizy, ktorym
jest mapa ryzyka (rys.).

Najwigksze zagrozenie dla przedsigbiorstwa to opoznienia w dostawach oraz zle zto-
zone zamoOwienie w magazynach. Kolejnym elementem zagrazajacym przedsigbiorstwu
jest niedoktadna kontrola jakos$ci oraz dostawa materiatéw niezgodnych z wymaganiami
jakosciowymi 1 illo§ciowymi. Terminowos¢ dostaw jest jednym z najwazniejszych aspek-
tow dla przedsigbiorstwa. Jezeli dostawa nie dotrze w wymaganym czasie, rOwniez pro-
dukcja danej partii wyrobu si¢ opdzni, co w konsekwencji doprowadzi do opdznienia
w dostawie zamowienia. Konsekwencja tego sa nierzadko kary finansowe oraz utrata
wiarygodnos$ci biznesowej 1 utrata klienta. Kolejnym waznym elementem, na ktory maja
wplyw ustugi logistyczne, jest jakos¢. Uszkodzenia materiatéw podczas transportu maja
swoje daleko idace konsekwencje. Jezeli 1/10 materiatu zostanie uszkodzona w trakcie
transportu, zabraknie materiatu do wytworzenia w danej chwili danej partii wyrobow itd.
Analizowane przedsigbiorstwo ponosi duze ryzyko w zwiazku z korzystaniem z ushug
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PRAWDOPO- [ . SHUTER p——r T
DOBIENSTWO a4 iewielki inimalny

(a) (d) (e)

Bardzo wysokie
1)

Wysokie

(2)

Srednie

3

Male

©)

Niewielkie

©)

Rysunek. Mapa ryzyka
Figure. Risk map

Zrédto: opracowanie wihasne.

Tabela 4. Wyniki analizy ryzyka
Table 4. Results of risk analysis

Nazwa Sktadnik Wynik Waga
A — Ryzyko najwigksze la; 1b; 1c; 2a; 2b; 3a 5 0,09
1d; le; 2c¢; 2d; 2e; 3b;
3c; 3d; 4a; 4b; 4c; Sa; S5b
C — Ryzyko niewielkie 3e; 4d; 4e; 5¢; 5d; Se 23 0,41
Zrédto: opracowanie whasne.

B — Ryzyko duze 31 0,56

operatoroOw logistycznych. Nastepnym etapem, aby w petni zidentyfikowac¢ optacalnosc
wykorzystywania zewngtrznych ustug logistycznych, bedzie przeprowadzenie szczeg6-
towej analizy ekonomicznej. Wyniki analizy ekonomicznej powinny da¢ odpowiedz, czy
pomimo duzego ryzyka ponoszonego przez korzystanie z ustug operatoréw zewngtrz-
nych staje si¢ to oplacalne dla firmy badz tez nie. Wynik analizy ryzyka jest zsumowa-
niem wartosci odpowiadajacych danemu prawdopodobienstwu wystapienia ryzyka oraz
skutkowi (tab. 4). Z kolei waga odnosi si¢ do wyniku oraz ilorazu wszystkich wynikow.

Whioski

Obecna globalizacja wymusza ciagte dazenie do zmian, ktére maja sprosta¢ wyma-
ganiom uzytkownikow danego rynku. Zagrozenia charakterystyczne dla dziatalno$ci
operatorow logistycznych przektadaja si¢ na dziatalnos$¢ jego klientéw. Badanie ryzyka
w zakresie ustug logistycznych prezentuje przede wszystkim wptyw czynnikdéw niebez-
piecznych na dzialalno$¢ badanego przedsigbiorstwa oraz jego kontaktow z klientami.

Przedsigbiorstwa korzystajace z ustug operatorow logistycznych nie maja stuprocen-
towej kontroli nad zlecanymi czynno$ciami 1 operacjami. Bigdy popetniane przez ustu-
godawcow rzutuja na dziatalno$¢ i wizerunek ustugobiorcy. Cykliczne przeprowadzanie
audytow logistycznych pod katem jakosci ushug logistycznych pozwala wyeliminowac
znaczng wigkszo$¢ btedow lub podja¢ wspotpracg z innym operatorem logistycznym.
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W znacznej mierze przedsigbiorstwa nie sa w petni §wiadome, jakich bledow czy niedo-
ciagnig¢ dopuszczaja si¢ operatorzy logistyczni. Audyt logistyczny umozliwia weryfika-
cje wszystkich czynnosci i operacji dokonywanych przez ustugodawce.

Audyt logistyczny jest narzedziem wspomagajacym weryfikacj¢ czynnikow ryzyka,
ktore w przypadku ustug logistycznych wplywaja rowniez na dziatalnos¢ przedsigbior-
stwa, korzystajacego z tych uslug. Najwazniejszymi elementami decydujacymi o sukce-
sie 1 dlugotrwatej wspotpracy z danym kontrahentem sa wiarygodnos¢, rzetelnos¢ oraz
jakos¢ oferowanych produktow czy ustug. Dlatego tak wazna jest kontrola 1 ciagte dosko-
nalenie uslug zlecanych zewngtrznym firmom.
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Ogolne warunki dystrybucji malin w Polsce

General terms of raspberries distribution in Poland

Synopsis. Gtéwnym celem pracy byto okreslenie struktury tancucha dostaw malin.
Szczegdlna uwage zwrocono na znaczenie agrologistyki w przeptywie wysokiej
jakosci owocow. Skupiono si¢ na rozpoznaniu wszystkich ogniw uczestniczacych
w transporcie nietrwatych komponentow. W artykule zaprezentowano wielkos$¢ po-
ziomu produkcji malin zardbwno na poziomie krajowym, jak i migdzynarodowym,
co przyczynia si¢ do powstawania wigkszych mozliwosci ekspandowania nowych
rynkéw zbytu.

Stowa kluczowe: agrologistyka, logistyka produktow nietrwatych, produkty szyb-
korotujace, maliny

Abstract. The main purpose of the work was to define the structure of the sup-
ply chain of raspberries. Particular attention has been paid to the importance of
agrologistics in the flow of high quality fruits. It focused on recognizing all the cells
involved in the transport of unstable components. The article presents the level of
raspberry production both at national and international level, which contributes to
the increased opportunities for expanding new markets.

Key words: agrologistics, logistics of non-durable goods, fast rotating goods, rasp-
berries

Wstep

W ostatnich latach logistyka stata si¢ kluczowym elementem wplywajacym na struk-
turg¢ agrobiznesu. Reguluje ona zarowno popyt, jak i podaz na produkty rolne, usprawnia
przeptyw informacji oraz optymalizuje transport [Brzozowska, Bubel 1 Kabus 2015].

Produkty koncowe zazwyczaj stanowia zrodto pozywienia lub sa surowcem shuzacym
do wytworzenia zywnosci. W zwiazku z tym uzyskane produkty rolnicze powinny spel-
nia¢ okreslone wymagania jako$ciowe [Banasiak, Detyna i Detyna 2015]. Celem zaspoko-
jenia wymagan konsumentow agrologistyka musi zapewni¢ takze wysoka jakos¢ dostaw
komponentdéw rolnych przy minimalnym czasie ich przeptywu. W przypadku produktow
zywnosciowych jest istotna ich specyfika, to jest mozliwie najkrotszy czas sktadowania
komponentdéw. Duzo produktow spozywczych jest wrazliwych na procesy sktadowania ze
wzgledow gnicia 1 szybkiego psucia si¢ [Gorecka 1 Zych-Lewandowska 2016].
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Agrologistyka jest waznym kierunkiem badan naukowych oraz rozwiazan praktycz-
nych [Klepacki 2016]. Dziatania zwiazane z przemieszczaniem produktow krotkotrwa-
tych wymagaja profesjonalnego podejscia do koordynowania, planowania oraz realizacji.
Umiejetne dziatania w duzej mierze wplywaja na sukces oraz przetrwanie firm, ktore sa
jednoczesnie ogniwami uczestniczacymi w tancuchu dostaw. Prawidlowo zorganizowa-
ne wewnetrzne i zewngtrzne procesy gospodarstwa rolnego wptywaja na efektywnos¢
mechanizmu produkeji [Rokicki 1 Wicki 2010]. Silna pozycja rynkowa wielu podmio-
tow gospodarczych wymaga od nich monitorowania sytuacji rynkowej oraz szybkiego
reagowania w obliczu zmieniajacej si¢ koniunktury gospodarczej [Smiglak-Krajewska
1 Lakowski 2015].

Charakterystyka rynku malin w Polsce na tle Europy i Swiata

Maliny maja wiele wtasciwos$ci prozdrowotnych. Konsumenci coraz chg¢tniej siggaja
po sezonowe produkty ze wzgledu na ich smak oraz jakos$¢. Zwigkszajacy si¢ popyt na
polskie owoce jest szansa dla producentdw na rozwijanie swoich przedsigbiorstw i po-
wigkszanie produkcji. Dzigki nieustannie poprawiajacym si¢ warunkom transportowym
mozliwe jest zwigkszanie produkcji. Polska coraz bardziej koncentruje si¢ na produkcji
owocow do mrozenia wysokiej jakosci (IQF) [Dominguez 2016]. Mrozone owoce sezo-
nowe znacznie zwigkszaja mozliwosci eksportowe kraju. Niezwykle waznym elementem
jest dbanie o warunki transportu ze wzgledu na jak najdluzsze utrzymanie doskonalej
jakos$ci malin. Producenci coraz chegtniej zwigkszaja swoje uprawy ze wzgledu na ko-
rzystne ceny rynkowe malin, duzy popyt oraz na mozliwosci eksportowe.

Na rysunku 1 zostal przedstawiony udziat wyprodukowanych owocéw migkkich
w Polsce w 2014 roku, z wykresu kotowego wynika, ze wielko$¢ produkeji malin miesci
si¢ w pierwszej trojce (24%,), tuz za truskawkami (39%) oraz porzeczkami (32%), z duza
przewaga nad borowkami (3%) oraz agrestem (2%).

Borowki Agrest
3% 2%

Truskawki
39%

Maliny
24%

Porzeczki
32%

Rysunek 1. Procentowy udziat upraw owocow sezonowych w Polsce w 2014 roku
Figure 1. Percentage share of seasonal fruit corps in Poland in 2014

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie danych z Faostatu.

32



Ogolne warunki dystrybucji malin w Polsce

Wedhug danych Agencji Rynku Rolnego z 2014 roku w ciagu 10 lat powierzchnie
upraw malin wzrosty do 29 tys. ha, co przyczynito si¢ takze do samego zwigkszenia pro-
dukcji ponaddwukrotnie. Na rysunku 2 przedstawiono produkcje malin w Polsce w la-
tach 2000-2014.
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Rysunek 2. Produkcja malin w Polsce w latach 2000-2014 (tys. ton)
Figure 2. Production of raspberries in Poland in 2000-2014 (thous. tons)

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie danych z Faostatu.
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Rysunek 3. Najwigksi producenci malin na $wiecie w 2014 roku (tys. ton)
Figure 3. Largest raspberry producers in the world in 2014 (thous tons)

Zroédto: opracowanie whasne na podstawie danych z Faostatu.
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Z danych udostgpnionych przez Faostat wynika, ze Polska nieustannie powigksza
swoja produkcje malin. Oznacza to, ze kraj wykorzystuje swoje sily produkcyjne, a pro-
ducenci wiedza, gdzie szuka¢ zrodet popytu. Tendencja wzrostowa wskazuje na znaczne
zwigkszenie si¢ udzialu malin w produkcji owocow migkkich w kraju, a takze powigksze-
nie swojej pozycji na arenie migdzynarodowej w eksporcie tych komponentow. Polska
ma optymalng lokalizacj¢ w Europie. Jest tez krajem, ktory graniczy z duzymi rynkami
zbytu takimi jak Niemcy, Rosja czy Wielka Brytania. Oferujac produkty wysokiej jako-
sci, mozliwe jest zaspokajanie popytu w sasiednich krajach. Rysunek 3 prezentuje naj-
wigkszych producentow malin na $wiecie z uwzglednieniem Polski.

Interpretujac dane z rysunku 3, Polska zajmuje pierwsze miejsce w Unii Europejskiej
wsrod producentow malin, z kolei z krajoéw europejskich Polska ma ponaddwukrotna
przewage nad Serbia. Sytuacja ta na arenie Swiatowe]j jest optymistyczna dla Polski, kto-
ra zajmuje drugie miejsce na §wiecie zaraz po Rosji. W $wiatowej czotdéwce znalazty si¢
takze Stany Zjednoczone, Meksyk, Ukraina, Wielka Brytania, Hiszpania, Kanada oraz
Azerbejdzan.

Specyfika lancucha dostaw malin

Polska ma doskonale predyspozycje do rozwoju i1 powigkszania produkcji malin.
Wynika to z uwarunkowan klimatycznych, otwartosci producentdéw na wspOtpracg oraz
gotowos¢ do eksperymentowania z r6znymi odmianami. Jednak tak wysoki poziom na
arenie Swiatowej ma takze swoje uwarunkowania w samej logistyce. Na rysunku 4 poka-
zano przyktadowy tancuch dostaw.

Maliny to wyjatkowo delikatne owoce, ktorych termin przydatnosci do spozycia, od
momentu zerwania, jest ograniczony do kilku dni. W ciagu krétkiego czasu komponen-
ty zazwyczaj musza trafi¢ od producenta na rynek hurtowy, nastgpnie do posrednikow.

Detalista Konsument
Producent
OWOCOW
: Hurtownik Detalista Konsument
nietrwatych
(maliny)
Detalista > Konsument

Przeptyw produktéw

Przeptyw srodkéw finansowych

Przeptyw informacji

Rysunek 4. Lancuch dostaw malin
Figure 4. Raspberry supply chains

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie Logistyka w Polsce [2006].
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Z jednej strony posrednikami moga by¢ detalisci, od ktéorych konsumenci nabywaja
maliny. Z drugiej strony ogniw posredniczacych moze by¢ znacznie wigcej, gdy mowa
o0 transporcie owocOw poza granice kraju. Przeptywy pomigdzy poszczegdlnymi posred-
nikami fancucha dostaw musza by¢ jak najszybsze, a wszystkie dzialania podczas trans-
portu oraz opinia konsumentéw sa bardzo wazne, szczegolnie dla pierwszego ogniwa,
czyli producenta. To wtasnie od niego w duzej mierze zalezy to, jakich waloréw smako-
wych 1 zapachowych do$wiadczy ostateczny klient.

Produkty szybkorotujace sa na tyle specyficzne dla argologistyki, ze jako$¢ oferowa-
nych produktow przez producenta zalezy od wszystkich ogniw posredniczacych w calym
tancuchu dostaw. Na kazdym etapie musza by¢ przestrzegane restrykcyjne zasady doty-
czace przewozu 1 sktadowania produktow. Wystarczy jeden btad popetniony niezaleznie
czy na poczatkowym, czy na koncowym etapie przeplywu owocdw, by poziom obstugi
klienta i jego zadowolenie znacznie zmalaly. Waznym elementem tancucha FMCG jest
informacja. To dzigki niej mozliwe sa nieustanne usprawnienia przeptywu malin oraz
efektywna wspotpraca pomig¢dzy producentem a posrednikami.

Przewo6z malin na dalsze odleglosci, przyktadowo za granice, jest mozliwy dzigki
szybkorotujacemu tancuchowi dostaw. W literaturze przyjeto si¢ okresla¢ go mianem
elastycznego tancucha [Bovet i Martha 2001]. Niezbedny jest tu przeptyw informac;ji
pomigdzy poszczegdlnymi ogniwami. Wszelkie zmiany popytowe czy podazowe, prze-
kazane w odpowiednim czasie, pozwalaja na szybka reakcje¢. Dane udostepniane dostaw-
com s3 niezbe¢dne, aby mogli oni prawidtowo zaplanowac cele sprzedazowe oraz stra-
tegie rynkowa. Z drugiej strony, producent majacy wiedz¢ dotyczaca zasiggu dziatania
dalszych ogniw moze odpowiednio zwigksza¢ lub zmniejsza¢ moce produkcyjne. Taka
elastyczno$¢ dziatan pozwala na kontrolowanie poziomu dostaw zgodnie z zapotrzebo-
waniem klientow w jak najkrotszym czasie.

Lancuch dostaw, zwiazany z przeplywem asortymentu szybkopsujacego si¢ i podat-
nego na gnicie, powinien by¢ zaréwno elastyczny, jak i dynamiczny. Oszczgdnos$¢ czasu
na prostych dzialaniach zwiazanych ze skltadowaniem czy tez transportem pozwala na
zmniejszenie calkowitego czasu przeptywu produktow od producenta do ostatecznego
klienta — konsumenta.

Kanaly dystrybucji

Kanatl dystrybucji to zbidér wzajemnie zaleznych od siebie organizacji, ktore biora
udziat w procesach sprzedazy oraz w dostarczaniu produktow lub ustug do nabywcy
[Gotembska 2013]. W Polsce dominuja gospodarstwa o matej lub $redniej powierzchni
upraw, co wplywa na rodzaj stosowanej dystrybucji przez rolnikow.

,,Krotki tancuch dostaw” wystepuje zazwyczaj wtedy, kiedy producent zywnosci
sprzedaje swoje produkty bezposrednio klientowi, ktorym jest jednoczesnie konsumen-
tem. Schemat takiego kanatu dystrybucji przedstawiono na rysunku 5. Rolnik ma bez-
posredni kontakt z ostatnim ogniwem. Dzigki temu w razie jakichkolwiek niezgodnosci
jako$ciowych czy ilosciowych mozna szybko reagowa¢ 1 wprowadza¢ zmiany zarowno
w transporcie, jak 1 w samej produkcji. Prosty kanat dystrybucji jest doskonatym rozwia-
zaniem w przypadku gospodarstw rolnych o matej powierzchni upraw. Z kolei producent
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zywnosci, ktory zajmuje si¢ hurtowa produkcja, nie ma mozliwosci dotarcia do ostatniego
ogniwa w tancuchu dostaw. Schemat kanatu ztozonego odzwierciedlono na rysunku 6.

PRODUCENT

i L 3 A

KLIENT KLIENT KLIENT

Rysunek 5. Prosty kanat dystrybucji
Figure. 5. Simple distribution channel

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie schematu prostego tancucha dostaw [Fechner 2007].

PRODUCENT
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POSREDNIK

KLIENT KLIENT KLIENT

Rysunek 6. Ztozony kanat dystrybucji
Figure. 6. Composite distribution channel

Zrédo: opracowanie wlasne na podstawie schematu rozszerzonego taficucha dostaw [Fechner 2007].

Dystrybucja zlozona pozwala na duza liczbg transakcji, ktére moga obejmowac rozne
obszary rynku. Partnerstwo jest tutaj kluczowe. Dobre utrzymywanie stosunkow z pod-
miotami posredniczacymi wplywa na szybko$¢ przeptywu informacji, co jest elementem
niezwykle istotnym w przypadku produktow nietrwatych oraz delikatnych. Liczy si¢ tu
czas oraz jako$¢ wykonywanych ustug transportowych czy skladowania. Wystarczy jed-
no zle wykonane dzialanie, niezaleznie czy to na etapie produkcji, czy posredniczenia,
a marka kreowana przez rolnika moze wiele straci¢ w oczach klienta.
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Uwarunkowania eksportowe polskich producentow

W sktad polskich producentéw wchodza mate gospodarstwa, ktore zajmuja si¢ sprze-
daza malin bezposrednio ostatecznym klientom, oraz duze — wykorzystujace w fancuchu
dostaw ogniwa posredniczace.

Stosowanie sprzedazy bezposredniej jest waznym czynnikiem, ktory pozwala na
wigksza podaz poprzez szerszy zakres dziatania hurtownikéw oraz detalistow. Zwigk-
szenie si¢ zasiggu producenta do miejsc, gdzie dany produkt jest niedostgpny lub popyt
danego kraju znacznie przekracza podaz krajowa, pozwala na budowanie pozycji na are-
nie migdzynarodowej oraz rozwoj wszystkich ogniw w tancuchu dostaw. W przypad-
ku eksportowania dobr nietrwatych uczestnicy fancucha powinni przewidywacé ryzyko,
zwiazane z logistyka czy jakoscia produktow, ktore moze pojawic¢ si¢ na kazdym etapie
produkcji 1 transportu oraz powinni dazy¢ do jego minimalizacji.

Zwigkszenie eksportu malin moze odbywac si¢ takze poprzez ich transport poza gra-
nice kraju w postaci mrozonej lub w postaci sokow zageszczonych. Producenci sprzeda-
jac swoje produkty do zaktadow, musza spetniac restrykcyjne warunki dotyczace jakosci
towaréw. W poréwnaniu do Serbii czy Ukrainy, Polska dominuje w zakresie eksportu
owocow przetworzonych [Dominguez 2016].

Podsumowanie i wnioski

1. Agrologistyka bardzo szybko si¢ rozwija. Jest to branza specyficzna, gdzie wystepu-
je wiele elementdw, ktorych przestrzeganie jest kluczem do efektywnego transportu
oraz sktadowania produktéw zywnosciowych.

2. Druga pozycja Polski w produkcji malin §wiadczy o duzych predyspozycjach rolni-
kow do rozwijania swoich gospodarstw, polepszania jakosci oferowanych produktow
oraz zwigkszania zasiggu dziatania poprzez wykorzystywanie ogniw posredniczacych
w kanatach dystrybucyjnych.

3. Informacja w tancuchu dostaw owocow nietrwatych musi bezbtednie przeptywac
migdzy ogniwami, zeby szybko reagowa¢ na niepokojace sygnaty, ktore moga poja-
wic sig¢ zarowno na etapie produkcji, jak i u posrednikow.

4. Transport staje si¢ niezbednym elementem, wptywajacym na zaspokajanie popytu na
wielu rynkach. Skutkuje to zwigkszeniem sig elastycznos$ci producentow zywnosci.
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Porownanie metod oceny i doboru dostawcow

Parameterization in the multicriteria method of assessment
and selection of suppliers

Synopis. Artykul przedstawia analize porownawcza réznych metod oceny dostaw-
cow w tancuchu dostaw. Optymalny wybor dostawcy jest jednym z kluczowych
czynnikdw w procesie generowania zysku przez organizacj¢. Nie bytoby to jednak
mozliwe bez wczesniejszego ustalenia kryteriow doboru i oceny dostawcy w zakre-
sie $wiadczonych przez niego ustug. Celem opracowania jest ukazanie potencjatu,
ktory tkwi w odpowiednim przygotowaniu bazy cech, uwarunkowan i mozliwo$ci
dostawcow w celu zaspokojenia potrzeb klienta oraz dobranie dla nich odpowied-
nich parametrow. Tak przygotowana baza stanowi podstawg do opracowania mo-
delu decyzyjnego, ktory w Scisle okre§lonym zakresie pozwala odpowiedzie¢ na
pytanie, ktorego dostawce nalezy wybrac jako przysztego partnera.

Stowa kluczowe: kryteria oceny dostawcow, ryzyko w procesach dostaw, zaopa-
trzenie, modele decyzyjne, parametryzacja

Abstract. The article presents an objective approach to the assessment of suppliers
in the supply chain. The optimal selection of supplier is one of the key factors in
the process of generating organization profit. However, it is not possible without
the previous selection of the criteria for choosing and evaluating suppliers in the
field of services provided by them. The aim of the article is to show the potential
that lies in the proper preparation of the base features, conditions and possibili-
ties of suppliers to provide customer needs and selecting for them the appropriate
parameters. Such prepared base is the base to the developing the decision model,
which in a specified range can answer the question of which provider to choose as
a future partner.

Key words: vendor selection criteria, risk of the processes of supply, supply, deci-
sion models, parametrization

Wstep

W obecnych czasach szczeg6lny nacisk powinno ktas¢ si¢ na proces oceny i doboru
dostawcow. Rozbudowane tancuchy dostaw nastawione sa na dtugofalowa wspotprace,
z ktorej korzysci czerpaé powinien zarowno dostawca, jak i odbiorca produktu czy ushu-
gi. W zwiazku z tym w przypadku dokonania btgdnej i wytacznie subiektywnej oceny
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wynikajace] z przestanek niekoniecznie uzasadnionych biznesowo organizacja moze
zosta¢ narazona na wysokie i niepotrzebne koszty. W przesztosci wiele firm stosowato
standardowe reguty przy wyborze dostawcow, a brak doktadnej oceny prowadzit do po-
petiania wielu bledow decyzyjnych. W ostatnim czasie zauwazono, jak wazny wplyw
na dziatalno$¢ catego przedsigbiorstwa ma wybor odpowiednich dostawcow [Chaberek
2002]. Rozwinigcie analizy na szczegotowe kryteria, z przypisanymi warto§ciami wa-
gowymi dla firmy pozwala uzyska¢ jasny obraz kooperacji z poszczeg6lnymi firmami
[Calviiin. 2010]. W dziataniach handlowych najbardziej zagrazajacym zjawiskiem jest
brak kompleksowych metod postgpowania w procesie doboru dostawcy, wynikajacy
czgsto z przyzwyczajen oraz koniecznosci podejmowania szybkich decyzji. Analiza do-
stawcow na podstawie danych z przeszto$ci obrazuje podstawowe btedy popeiniane przy
pozyskiwaniu produktéw oraz wskazuje nowe mozliwosci zakupowe. Zdarza sig, 1z do-
stawcy, u ktorych zakupy odbywaty si¢ sporadycznie, okazuja si¢ przodujacymi posrod
catej grupy, w ramach znaczacych kryteriow oraz oceny dotychczasowej wspotpracy,
z kolei obecni dostawcy przewodni wypadaja stabo ze wzgledu na negatywne oceny
w najwazniejszych obszarach wspolpracy. Zadaniem kompleksowej oceny dostawcow
jest zwrdcenie uwagi na tego typu bledy oraz proba wyselekcjonowania dostawcoOw naj-
lepszych wedlug okreslonych kryteriow doboru.

Cel i metodyka badan

Celem opracowania byto okreslenie kluczowych kryteriow wyboru dostawcow, bezpo-
srednio przektadajacych si¢ na dobra jakos¢ otrzymywanych surowcdéw 1 komponentdw.

Badania przeprowadzono metoda wywiadu bezposredniego przy wykorzystaniu
techniki kwestionariusza wywiadu. Wywiad zostal przeprowadzony z przedstawicielami
przedsigbiorstwa. Ponadto przeprowadzona zostata analiza literatury dotyczaca badanej
problematyki. Otrzymane wyniki poddane zostaty nast¢pnie analizie na podstawie: meto-
dy matrycowego poréwnania oczekiwan z mozliwosciami, metody wskaznikowej 1 me-
tody obiektowej wyboru i oceny dostawcow.

Zaopatrzenie w teorii przedsi¢biorstwa

Zaopatrzenie wystgpuje praktycznie wszedzie, od zycia prywatnego po zycie zawo-
dowe, np. zamoéwienie materiatow biurowych. Zaopatrzenie w przedsigbiorstwach jest
jednak procesem o wiele bardziej ztozonym, skomplikowanym, wymagajacym wiedzy,
jest tez prowadzone na wigksza skalg.

Procesy zaopatrzeniowe nabieraja coraz wigkszego znaczenia, przez co staja si¢ $ci-
sle monitorowanym elementem organizacji. Stanowia one do$¢ duza czes¢ catkowitych
kosztow przedsigbiorstwa, sa elementem ,,wejscia” towarow, surowcow lub potfabryka-
tow do organizacji, ktore w dalszych procesach ulegna przetworzeniu badz tez odsprze-
dazy. W dalszych etapach przeklada si¢ to na zyski przedsigbiorstwa, rentownos¢ jego
produktow, wizerunek oraz pozycj¢ na rynku.

Zaopatrzenie okreslane jest jako ,,zespot dziatan, ktore sa niezbedne do nabycia ma-
teriatow potrzebnych dla zapewnienia dziatalnos$ci przedsigbiorstwa, przy uwzglednieniu
wszystkich czynnikéw majacych wplyw na racjonalizacj¢ procesu zaopatrzenia” [Ben-
dowski i Radziejowska 2005]. Sprawne zarzadzanie zaopatrzeniem wymaga wykorzysty-
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wania zaré6wno instrumentoéw marketingowych, jak 1 logistyki. Obecnie na zaopatrzenie
spoglada sig nie tylko przez pryzmat zakupdw, ale przez zarzadzanie fancuchem dostaw,
zachodzace w nim procesy 1 powiazania z dostawcami.

Wedtug Kowalskiej [2005] pojecia zaopatrzenie interpretowaé mozna na trzy rozne
sposoby, jako:

— komorke, dzial, jednostke organizacyjna przedsigbiorstwa;

— calo$¢ systemu obejmujacego zaopatrzenie wlasne, dostawcow zewngtrznych oraz
relacje migdzy nimi;

— czynnos¢ zaopatrywania, czyli zbior dziatan, w wyniku ktorych dobra dostarczane sa

w odpowiednim czasie, we wtasciwej liczbie, kondycji, we wtasciwe miejsce.

W literaturze przedmiotu mozna znalez¢ rowniez inne okreslenia terminu zaopatrze-
nie, takie jak na przyktad zakupy zaopatrzeniowe. Lysons [2004] definiuje ten termin
jako funkcje w przedsigbiorstwie odpowiadajaca za pozyskiwanie wyposazenia, materia-
tow, czgsci 1 ustug poprzez nabywanie, dzierzawienie w celu ich odsprzedazy lub prze-
tworzenia w procesie produkcji. Bowersox 1 inni [2002] tacza ze soba pojgcia zakupow
1 zaopatrzenia, odnoszac je do proceséw zakupdw surowcow 1 materialdw od organizacji
zewngtrznych w celu wspomagania dziatan operacyjnych firmy.

Obszar logistyki zaopatrzenia obejmuje takze takie dziatania jak ustalenie zapotrze-
bowania odbiorcow, zamawianie towaru, odbidr towaru, jego przemieszczanie, sktado-
wanie, utrzymywanie odpowiednich zapasow, ich ewidencja, ochrona i kontrola. Do za-
dan realizowanych w ramach logistyki zaopatrzenia naleza rdwniez ocena dostawcow,
negocjacje cen i warunkow wspotpracy z dostawcami, analiza rynku dostawcow, poszu-
kiwanie nowych dostawcow itp.

Metody oceny dostawcow

Jednym z najwazniejszych zadan procesu zaopatrzenia jest wybor i ocena dostawcow
— CO 0znacza sprecyzowanie potrzeb organizacji, a nastgpnie okreslenie, w jakim stopniu
potencjalni dostawcy (sprzedawcy) sa w stanie tymze wymaganiom sprosta¢ [Murphy
1 Wood 2011]. Typowy sposdb postgpowania w zakresie oceny dostawcdéw polega na
analizie danych historycznych i wyliczeniu wskaznikéw charakteryzujacych dostawcow.
Typowe wskazniki oceny to:
— terminowos¢ dostaw,
— dlugotrwato$¢ cyklu dostawy,
— cena za dostawy,
— jakosc¢ dostaw,
— warunki dostawy (opakowania, obstuga dostaw),
— ocena finansowa (poprawno$¢ faktur, terminy ptatnos$ci, brak specjalnych wymagan
w zakresie finansowania dostaw),
— ocena techniczna dostaw (niezawodnos¢ dostarczanych produktéw, nowoczesnosc),
— ocena jakosci dziatania dostawcy (jakos$¢ stosowanych materiatow, posiadane certy-
fikaty 1 Swiadectwa, podejmowanie dziatan korekcyjnych w przypadku problemow
z jakoscia dostaw)!.

! https://wsl-online.pl/udostepnione_pliki/3262/Cwiczenia_6.pdf [dostep: 03.04.2017].
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Charakterystyka badanego przedsi¢biorstwa

Poddane analizie przedsigbiorstwo to piekarnia z wieloletnia tradycja. Jej historia sig-
ga 1945 roku, gdy jej d6wczesny wiasciciel rozpoczal wypieki chleba 1 bulek w todzi.
Dzigki unikalnym recepturom oraz mistrzowskiej wiedzy wyroby piekarni bardzo szybko
zdobyly uznanie 6wczesnych klientow.

Piekarnia ma szeroka ofert¢ asortymentowa, w ktorej mozna znalez¢ pieczywo z maki
z pelnego przemiatu, chleby razowe, pszenno-zytnie, zytnie, grahamy, orkiszowe oraz
pieczywo maslane.

Przedsigbiorstwo dysponuje wlasna flota samochodow, dzigki czemu jest w stanie do-
starczy¢ 1 roztadowac swoje produkty na terenie catego kraju. Swoje produkty dostarcza
m.in. do takich miast jak: Poznan, Warszawa, Krakoéw, Malbork, Szczecin. Jednakze, ze
wzgledu na lokalizacj¢ firmy, najwazniejszym obszarem dziatania przedsigbiorstwa jest
wojewodztwo todzkie oraz wojewoddztwa sasiednie.

Dostawcami firmy sa przedsigbiorstwa produkcyjne, posrednicy, hurtownicy oraz
mate firmy dostarczajace elementy uzywane sporadycznie lub majace wytaczno$¢ na
pewna grupg asortymentowa.

Wybér dostawcow

Problem wyboru dostawcy jest zagadnieniem wielokryterialnej oceny problemu de-
cyzyjnego. Ocena dostawcy dokonywana jest z zastosowaniem kryteriow wyboru do-
stawcy, ktore moga by¢ zaréwno ilosciowe (deterministyczne), jak i jako§ciowe (rozmy-
te). Majac dane kryteria, ktore wyrazone sa w réznych, nieporownywalnych jednostkach,
zmuszeni jestesmy do zunifikowania kryteriow. Tak ujednolicone kryteria poddawane sa
dalszej analizie za pomoca opracowanych dotychczas metod (np. metody oceny wielo-
kryterialnej AHP) [Saaty 1980].

W gospodarce rynkowej stosowane sa nast¢pujace zasadnicze kryteria wyboru do-
stawcy: cena, jako$¢ towaru, niezawodno$¢ dostawy, potencjat dostawcy, sytuacja finan-
sowa dostawcy, wizerunek dostawcy, lokalizacja [Skowronek i Sarjusz-Wolski 2003 ]

Z uwagi na istotno$¢ efektywnosci kosztowej organizacji biznesowej cena jest czyn-
nikiem, ktory zwykle bedzie zajmowac¢ najwyzsza pozycj¢ w hierarchii kryteriow, kto-
rymi bedziemy kierowac sig przy ocenie dostawcow. Jednakze nalezy pamigta¢ o tym,
ze cena towaru nie jest jego petnym kosztem. Koszt towaru mozemy rozpatrywac jako
sumg ceny, kosztow zwiazanych z op6znieniami oraz brakami w dostawach, zlg jakoScia
surowcow, potwyrobow, a takze innymi czynnikami wynikajacymi ze specyfiki danego
biznesu. Nieterminowos$¢ i niekompletnos¢ (w tym niezgodnos¢ asortymentowa) dostaw
ma negatywny wpltyw na realizacj¢ planow produkcyjnych i wiaze si¢ z dodatkowymi
kosztami zapewnienia ciaglosci produkcji lub niedotrzymania warunkow dostawy dla
odbiorcow finalnych. Zagadnienie wyboru dostawcy jest czgscia szerszego problemu
strategii doboru i zarzadzania relacjami z dostawcami, ktory rozpatrywany jest z uzyciem
r6znych podejs$¢ wystepujacych w literaturze przedmiotu jako modele: Coxa, Saundersa,
Kraljica, Olsena i Ellrama [Ciesielski 1 Dhugosz 2010].
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Matryca poréwnan oczekiwan z mozliwosciami

Jednym z prostszych narzedzi do analizy 1 oceny dostawcow jest metoda poréwnan
oczekiwan stawianych potencjalnym dostawcom z ich mozliwos$ciami.

Polega ona na zestawieniu ze soba wartosci oczekiwanych dla przyjetych cech, wedle
ktérych dokonywac bedziemy oceny, z warto$ciami odpowiadajacymi mozliwo$ciom do-
stawcy w celu spetnienia stawianych mu wymagan.

W pierwszym kroku takiej analizy nalezy ustali¢ kryteria, wedle ktérych dokonywac
bedziemy oceny. W badanym przypadku w celu uproszczenia i zobrazowania procesu
zastosowalisSmy cztery kryteria, tj.: cena, jako$¢, terminowos$¢ 1 ocena techniczna. Na-
lezy mie¢ tutaj na uwadze, ze im wigcej ustalimy kryteriow, tym ocena bgdzie bardziej
wyczerpujaca.

Nastgpnym krokiem jest zbudowanie przedziatow, wedle ktorych rozpatrywaé be-
dziemy spehienie przez dostawce danego kryterium. Umozliwia to obiektywna oceng
poziomu, w jakim dostawca jest w stanie zrealizowac potrzeby swojego klienta.

Po zbudowaniu macierzy wymagan stawianych potencjalnym dostawcom nalezy do-
kona¢ oceny punktowej spetienia przez nich kryteriow zbudowanych w kroku pierw-
szym. Nalezy mie¢ tu na uwadze, ze aby moc w ten sposob dokona¢ ocen dostawcow,
nalezy przeprowadzi¢ wczesniej wyczerpujace analizy, umozliwiajace doktadne okresle-
nie mozliwos$ci dostawcow.

Zestawiajac ze soba macierze oczekiwan (odbiorcy) z macierza oceny dostawcow
dla przyjetych kryteridw z osobna, otrzymujemy nastepujace wyniki:

— mozliwosci dostawcy przewyzszaja oczekiwania odbiorcy,
— mozliwosci dostawcy spetniaja oczekiwania odbiorcy,
— mozliwosci dostawcy nie spetniaja oczekiwan odbiorcy.

Na rysunku 1 przedstawione zostaly wyniki przeprowadzonej analizy w badanym

przypadku.

Matryca wymagan odbiorcy Matryca moiliwosci dostawcy

0 Q
- © v ©
2 e o e
e | 8| 8 |g8 e | 8| 3 |§g8
() = K= o € () > c o £
= L £ |05 2 L £ |05
5 g 3 L

. —
5 4 4 3 D:A 4 4 3

D:B 3 5 2
SUMA

D:A -1 0 0 0 -1
D:B -2 -2 -2
- Mozliwosci dostawcy przewyiszajgce wymagania

Mozliwosci dostawcy spetniajgce wymagania
Mozliwosci dostawcy niespetniajgcej wymagan

Rysunek 1. Schemat metody
Figure 1. Scheme of the mehtod

Zrodto: opracowanie whasne na podstawie Nogalski i Niewiadomski [2013].

43



B. Godala, K. Telega, M. Zarebski

Punktacje dostawcoéw (A : B) uplasowaty si¢ w badanych katogoriach nastg¢pujaco:
cena — 4 : 3, jako$¢ — 4 : 5, terminowo$¢ — 4 : 2, ocena techniczna — 3 : 4. Jak wida¢
w badanym przypadku, dostawca A otrzymat wyzszy wynik koncowy anizeli dostawca
B, zatem zostatby on prawdopodobnie wybrany na przysztego partnera biznesowego.

Przedstawiona metoda jest metoda prosta w swoim wykonaniu, a przez to mogaca bu-
dzi¢ watpliwosci co do jakosci przeprowadzonej analizy. Nie uwzglednia ona waznos$ci
kryteriow, wedle ktoérych poddajemy dostawcoOw ocenie, co moze powodowac, ze ocena
taka nie bedzie wystarczajaca informacja dla decydentdéw. Jednakze dzigki swojej prosto-
cie jest ona niewatpliwie metoda, ktora mozna stosowa¢ do wstepnej oceny dostawcow.
W dalszej czgsci artykulu przedstawione zostana bardziej wyczerpujace metody oceny
dostawcow.

Metoda wskaznikowa

Metoda wskaznikowa bazuje na wskaznikach odzwierciedlajacych jakos$¢ ustug do-
stawczych, np.:
— liczba zrealizowanych dostaw do liczby ztozonych zamoéwien,
— liczba niezrealizowanych dostaw do ogdlnej liczby zamédwien,
— liczba sp6znionych dostaw do ogolnej liczby dostaw,
— liczba dostaw reklamowanych do ogolnej liczby dostaw,
— czestotliwos$¢ wystepowania nietrafnych dostaw.
Wskazniki maja szczegdlne znaczenie w sytuacji, kiedy odbiorca wymaga doktadno-
$ci dostaw oraz ich kroétkich serii.

Liczba zrealizowanych zyczen specjalnych

Elastyczno$¢ dostawy = -100%

Catkowita liczba zyczen specjalnych

Dostawca A:

Elastyczno$¢ dostawy = 291 -100% =42,85%

Dostawca B:

Elastyczno$¢ dostawy = ;; -100% = 29,82%

Liczba zrealizowanych zyczen specjalnych 100%

Niezawodnos$¢ dostawy = e : : g
Catkowita liczba zyczen specjalnych

Dostawca A:

Niezawodno$¢ dostawy = 33(7) -100% =97,47%

Dostawca B:

Niezawodnosé dostawy = 531; -100% =75,96%
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Udziat reklamowanych dostaw = Liczba reklamowanych dostaw 100%

Calkowita liczba dostaw

Dostawca A:

Udziat reklamowanych dostaw = 21787 -100% = 6,49%

Dostawca B:

Udziat reklamowanych dostaw = 33112 -100% =9,93%

Liczba przesylek uszkodzonych

T -100%
Catkowita liczba przesytek

Udziat przesytek uszkodzonych =

Dostawca A:

Udziat przesytek uszkodzonych = 127 =0,75%
20776

Dostawca B:

Udziat przesytek uszkodzonych = 436 _ 1,74%
24960

Z obliczonych wskaznikéw jednoznacznie wynika, ze najlepszym dostawcom dla
przedsigbiorstwa jest dostawca A 1 to wtasnie on powinien by¢ gtownym dostawca maki.
Dostawca B powinien zosta¢ dostawca zapasowym, u ktoérego przedsigbiorstwo co jakis$
czas bgdzie zamawia¢ make, tak aby utrzymac¢ pozytywne relacje na wypadek, gdyby
dostawca A nie moglby sprosta¢ zamowieniu.

Metoda punktowa

Metoda punktowa nalezy do grupy wzglednie prostych sposobdéw oceny dostawcow.
Sktada si¢ ona z nastgpujacych etapow:

Ustalenie kryteridow wyboru oraz parametréw, wedtug ktorych bedziemy dokonywacé
oceny — niech beda to np.:

— cena dostawy;

— jakos¢ dostawy;

— terminowos¢ dostaw;

— ocena techniczna dostaw.

Wprowadzenie wag dla kryteriow 1 parametrow (opcjonalne). W badanym przypadku
najwazniejsza cecha dostawy bedzie jej cena, druga w poziomie istotnosci bedzie jej ter-
minowos¢, kolejna — jako$¢ dostawy, ostatnia cecha natomiast bedzie techniczna ocena
dostaw. Suma wszystkich wag powinna wynosi¢ 1 (lub 100%). Doktadne wagi poszcze-
gblnych cech zostana podane w dalszej czesci.
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Ustalenie zasad punktacji dla poszczeg6lnych kryteridow oraz ich parametréw. Moze-
my ustali¢ dowolna skale punktacji, np. 1-100, przy czym 1 oznacza¢ bgdzie najnizsza,
a 100 — najwyzsza oceng.

Podsumowanie punktéw uzyskanych przez poszczegdlnych dostawcow. Podsumo-
wanie odbywa si¢ poprzez wymnozenie punktow, uzyskanych przez danego dostawce, w
poszczegdlnych kryteriach, a nastepnie obliczenie sumy otrzymanych wynikow?.

W,=> Pk

gdzie:
Wp — wynik og6élny dostawcy,
P —liczba przyznanych punktow,
k  —waga dla danego kryterium.

Dokonanie wyboru witasciwego dostawcy. Po podsumowaniu mozemy wybra¢ do-
stawce, ktorego wynik okazat si¢ najwyzszy.

Najlepsza 1 najczgsciej stosowana forma metody punktowej jest forma tabelaryczna.
Zastosowano ja takze w niniejszym opracowaniu (tab. 1).

Tabela 1. Wybor dostawcy metoda punktowa
Table 1. Choice of supplier using point method

i i Ocena punktowa Wazona ocena ogdlna

Kryterium Waga kryterium
dostawca A | dostawca B | dostawca A | dostawca B

Cena dostaw 0,35 75 50 26,25 17,5
Jakos¢ dostaw 0,25 30 45 7,5 11,25
Terminowo$¢ dostaw 0,30 60 40 18 12
Ocena techniczna dostaw 0,10 35 55 3,5 5,5
SUMA 1 - - 55,25 46,25

Zroédto: opracowanie whasne na podstawie wyktadu z Wyzszej Szkoty Logistyki [dostep: 03.04.2017].

Jak mozna zauwazy¢, bardziej trafnym wyborem wedlug metody punktowej okazat
si¢ dostawca A, ktory uzyskal wigksza liczbg punktéw ogodtem w poréwnaniu z dostawca
B, tj. 55,25 pkt.

Metoda graficzna

Jednym z narz¢dzi lepiej obrazujacych kompetencje dostawcy moze okazac si¢ meto-
da graficzna. Jest to metoda, w ktdérej wyniki punktowe danego dostawcy przedstawione
sa na wykresie radarowym, co pozwala na ich wizualny przeglad i doktadne poréwnanie
wzgledem innych dostawcoéw. Na diagram nanoszone sa punkty poszczego6lnych kryte-
riow z wyrdznieniem na parametry. Odnoszac si¢ do poziomu jako$ci $wiadczonej ustugi,
mozna przyjac nastepujaca punktacje:

5 —najwyzsza jakos$¢,

4 — gdy jakos$¢ nieznacznie przewyzsza wymagania minimalne,

3 — gdy jakos$¢ odpowiada wymaganiom minimalnym,

2 — gdy jakos$¢ znajduje si¢ ponizej jako$ci minimalne;j,

2 http://wsl-online.pl/udostepnione_pliki/3262/Cwiczenia_6.pdf [dostep: 03.04.2017].
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1 — gdy jako$¢ nie odpowiada wymaganiom minimalnym?.
Pierwszym krokiem w dokonywaniu oceny jest stworzenie tabeli z kryteriami oraz
parametrami (tab. 2).

Tabela 2. Pomocnicza tabela wykorzystywana w metodzie graficznej
Table 2. Ancillary table which is using in graphic method

Kryterium Parametr Dostawca A Dostawca B
poziom ceny w stosunku do konkurencji 4 3
Cena dostaw elastyczno$¢ 3 3
warunki platno$ci (przelew, kredytowanie) 4 4
ogoblny poziom jakosci 3 4
Jako$¢ dostaw zabezpieczenie towaru 3 3
czystos¢ 4 3
czas trwania dostawy 5 4
Terminowos¢ dostaw | godziny realizacji dostawy 4 3
punktualnos¢ realizowanych dostaw 4 3
) stan techniczny $rodkow transportu 4 3
Ocena techniczna - ;
nowoczesno$¢ w wykonywaniu dostaw 3 4
dostaw :
stosowane opakowania 3 4
Ogotem 44 41

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie wyktadu z Politechniki Wroctawskiej www.ioz.pwr.wroc.pl/ [dostep:
03.04.2017].

Cena dostaw - Poziom
ceny w stosunku do
konkurencji

Ocena techniczna
dostaw - Stosowane
opakowania

Cena dostaw -
lastycznos¢

Cena dostaw - Warunki
ptatnosci (przelew,
kredytowanie)

Ocena techniczna
dostaw - Nowoczesnos¢
w wykonywaniu dostaw,

Ocena techniczna
dostaw - Stan techniczny
$rodkéw transportu

Jakos$¢ dostaw - Ogolny
poziom jakosci

Terminowos¢ dostaw -
Punktualnos¢
realizowanych dostaw

Jakos¢ dostaw -
Zabezpieczenie towaru

Terminowos$¢ dosta
Godziny realizacji
dostawy

Jakos$¢ dostaw - Czystosé

Terminowo$¢ dostaw -
Czas trwania dostawy

Rysunek 2. Wykres radarowy dla parametréw cenowych — dostawca A
Figure 2. Radar chart for price parameters — supplier A

Zrodlo: opracowanie wlasne.

3 http://wsl-online.pl/udostepnione - pliki/3262/Cwiczenia_6.pdf [dostep: 03.04.2017].
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Dane z tabeli 2 przenoszone sa na wykres radarowy. Srodkowy punkt wykresu okre-
sla oceng rowna 0 pkt. Im wyzsza zatem jest dana ocena, tym dalej punkt znajduje si¢
od srodka wykresu. W przypadku czterech kryteriow kazdemu z nich odpowiada jedna
¢wiartka diagramu. Przykladowe punktacje dla kryterium ceny w przypadku dostawcy A
naniesiono na wykres (rys. 2). Dla poziomu ceny, elastycznosci oraz warunkoéw platnosci
osiagnigte wyniki to odpowiednio: 4, 3 1 4 pkt.

POROWNANIE DOSTAWCY A I DOSTAWCY B - METODA
GRAFICZNA

Cena dostaw - Poziom
ceny w stosunku do
konkurencji

Ocena techniczna dostaw Cena dostaw -

- Stosowane opakowania

Ocena techniczna dostaw
- Nowoczesnos¢ w
wykonywaniu dostaw

Cena dostaw - Warunki
ptatnosci (przelew,
kredytowanie)

Ocena techniczna dostaw
- Stan techniczny
srodkow transportu

Jakos¢ dostaw - Ogdlny
poziom jakosci

Terminowo$¢ dostaw -
Punktualnosé
realizowanych dostaw

Jako$¢ dostaw -
Zabezpieczenie towaru

Terminowos¢ dosta
Godziny realizacji
dostawy

Terminowos¢ dostaw -
Czas trwania dostawy

O Dostawca A
Dostawca B

Rysunek 3. Wykres radarowy dla dostawcow A i B
Figure 3. Radar chart for suppliers A and B

Zrodto: opracowanie whasne

Analizujac diagram na rysunku 3, mozna stwierdzi¢, ze dostawca A jest bardziej kon-
kurencyjny niz dostawca B, poniewaz wielokat wykreslony na podstawie jego punkto-
wych ocen zajmuje wigksza powierzchnig¢. W przypadku, gdy pewne kryteria sa dla nas
bardziej istotne, a niektore mniej, podczas analizowania wykresu mozna skupi¢ si¢ na
poszczegdlnych ¢wiartkach. Na przyktad, w naszym przypadku, Dostawca B osiagnat
lepszy wynik, biorac pod uwage oceng techniczna dostaw, jednakze dla analizowanego
przedsigbiorstwa jest to najmniej istotne kryterium.
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Podsumowanie i wnioski

W obecnych czasach odpowiedni wybor dostawcey jest kluczowym elementem dzia-
talnosci kazdego przedsigbiorstwa, przektadajacym si¢ bezposrednio na wyniki finanso-
we organizacji. W gldwnej mierze to wlasnie od niego zalezy poziom rentownosci danej
organizacji. Aby wybor ten byl wlasciwy, nalezy dokona¢ odpowiedniej oceny poszcze-
gblnych mozliwosci.

Jednym z czgstszych btedow popelnianych przez organizacje biznesowe jest dokony-
wanie wyboru dostawcy poprzez kierowanie si¢ przypuszczeniami, niewystarczajacymi
analizami czy tez subiektywnymi opiniami. Podczas oceny dostawcoé6w natomiast powin-
nismy skupia¢ si¢ na minimalizowaniu subiektywizmu, stosujac réznego rodzaju pomoc-
ne narzgdzia. Kilka z nich zostalo oméwionych w powyzszym opracowaniu. Pozwalaja
one w prosty sposob dokona¢ wlasciwego wyboru. Oczywiscie, one takze zawieraja pe-
wien subiektywizm, jednakze jego poziom jest zdecydowanie nizszy niz w przypadku
dokonywania oceny na zasadzie przypuszczen.

W szczegolnosci w duzych organizacjach, niezaleznie od tego, jaka metoda bedziemy
kierowac si¢ w procesie doboru dostawcy, duzy wplyw na trafno$¢ decyzji bedzie mie¢
powotlanie do tego celu zespotu sktadajacego si¢ z przedstawicieli r6znych komorek or-
ganizacyjnych w przedsigbiorstwie. Nalezy pamigta¢ bowiem 1 mie¢ na uwadze, ze kazda
z takich jednostek ma inne interesy i cele operacyjne, tudziez taktyczne. W zwiazku z tym
dokonywanie takiej oceny w obecnosci przedstawicieli tylko 1 wytacznie jednej z takich
komorek moze by¢ w duzym stopniu obarczone subiektywizmem. Stworzenie takiego
zespotu na pewno w znacznej mierze pozwoli na zmniejszenie subiektywnosci podejmo-
wanej decyzji.

Wskaznikowa metoda oceny jest jedna z bardziej obiektywnych, gdyz bazuje ona na
historycznych danych. W przypadku omawianego przedsigbiorstwa wedlug powyzszej
metody bardziej optacalny okazat si¢ dostawca A we wszystkich badanych parametrach.

Metoda punktowa, podobnie jak metoda graficzna, nalezy do bardziej subiektyw-
nych narzedzi niz metoda wskaznikowa, poniewaz oceny poszczegdlnych parametrow
w najwigkszej mierze zaleza od osoby oceniajacej. Efekt ten moze by¢ minimalizowany
wlasnie dzigki zastosowaniu burzy mozgow w zespole. W badanym przedsigbiorstwie, w
przypadku obu metod, takze bardziej konkurencyjny okazat si¢ dostawca A.
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Organizacja lancucha dostaw LNG jako przyklad logistyki
nosnikow energii

Organization of the LNG supply chain as an example
of energy logistics

Synopsis. Artykut dotyczy tancucha dostaw skroplonego gazu ziemnego oraz po-
szczegolnych jego ogniw. W pierwszej czesci opracowania przedstawiono dane
dotyczace terminali skraplajacych oraz terminali regazyfikacyjnych, funkcjonu-
jacych na rynku skroplonego gazu ziemnego na $wiecie. W dalszej cze$ci pracy
zaprezentowano stan floty przeznaczonej do transportu morskiego LNG oraz szlaki
transportowe wykorzystywane na rynku LNG. Stwierdzono m.in. wzrost liczby
terminali, zarowno skraplajacych, jak i regazyfikacyjnych, a takze zwigkszanie si¢
pojemnosci statkow wykorzystywanych w transporcie.

Stowa kluczowe: skroplony gaz ziemny, terminal skraplajacy, terminal regazyfika-
cyjny, metanowiec, energia, logistyka no$nikow energii

Abstract. The paper refers to supply chain of liquefied natural gas. The first part of
the study concerns to quantity status of liquefaction plants and regasification termi-
nals operating on the market of liquefied gas in the world. Second part of the paper
focuses on the quantity status of LNG carriers and LNG transport routes. Results of
surveys shows increase in the number of regasification terminals and liquefaction
plants and increasing the capacity of ships used in transport.

Key words: liquefied natural gas, liquefaction plant, regasification terminal, LNG
carrier, energy, energy logistics

Wstep

Transport gazu ziemnego z miejsca wydobycia do miejsca wykorzystania odbywa sig
trzema réznymi sposobami: sieciami gazowymi (rurociag podmorski, rurociag ladowy),
transportem ladowym LNG oraz transportem morskim LNG z wykorzystaniem meta-
nowcow. Analizy wykonane przez Gas de France oraz Statoil dotyczace przesylu gazu
ziemnego wyzej wymienionymi sposobami wykazaty, ze transport standardowymi ruro-
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clagami sprezonego gazu ziemnego jest optacalny tylko na odleglosci nieprzekraczajace
2500 km. Powyzej tej odleglosci korzystniejsze jest korzystanie z tankowcow LNG prze-
wozacych skroplony gaz ziemny [Drewek 2011].

Rosnacy popyt na skroplony gaz ziemny wymaga zapewnienia jak najwigkszej jego
dostepnosci w ilosciach, ktore zaspokoja zapotrzebowanie na ten surowiec w okreslonym
miejscu i1 czasie. Kraje importujace LNG zobowiazane sa wigc do posiadania odpowied-
niej infrastruktury, takiej jak terminale regazyfikacyjne. Z kolei kraje eksportujace gaz
ziemny w postaci skroplonej musza mie¢ nalezyte zaplecze techniczne w postaci ter-
minali skraplajacych oraz floty statkow przystosowanych do transportu gazu ziemnego,
zwanych metanowcami.

Poczatki morskiego przewozu LNG siggaja 1959 roku, kiedy to metanowiec Methane
Pioneer wyptynat z Zatoki Meksykanskiej w celu dostarczenia ok. 5000 m* skroplonego
gazu ziemnego do jednego z portow w Wielkiej Brytanii. Byt to pierwszy migdzynaro-
dowy przew6z LNG droga morska. Realizacja tego przedsigwzigcia w znacznym stopniu
przyczynila si¢ do rozwoju tego sposobu transportowania gazu.

System morskich dostaw LNG sktada si¢ z trzech etapow: czynno$ci wykonywa-
nych przez eksportera gazu, transportu morskiego z wykorzystaniem metanowcoOw oraz
czynno$ci wykonywanych przez importera gazu. Po wydobyciu gazu ze zt6z zlokalizo-
wanych na szelfie badz ze zt6z ladowych eksporter dostarcza surowiec z wykorzysta-
niem rurociagéw do zlokalizowanych na wybrzezu terminali. W tych miejscach gaz jest
oczyszczany 1 osuszany, a nastgpnie skraplany oraz zaladowywany na metanowiec. Dru-
gi etap dostawy LNG to transport morski z wykorzystaniem specjalnie skonstruowanych
do tego celu statkow. Po zakonczeniu tego etapu, czyli po wplynigciu metanowca do
portu w kraju importera, gaz jest roztadowywany, a dalej magazynowany w zbiornikach
LNG. Pozniej trafia do instalacji regazytikacyjnych, a nastgpnie do sieci rozprowadza-
nia gazu. Inna opcja jest transport LNG cysternami samochodowymi lub kolejowymi
do satelitarnych magazynéw LNG i regazyfikacja gazu dopiero w tych punktach [Ficon
i Sokotowski 2012].

Cel i metodyka badan

Celem gltownym artykutu byta charakterystyka tancucha dostaw skroplonego gazu
ziemnego jako jednego z elementow swiatowej logistyki nosnikow energii. W pracy wy-
korzystano materiaty o charakterze wtornym — literatur¢ przedmiotu oraz dane GIIGNL
(Groupe International des Importateurs de Gaz Naturel Liquéfié — Migdzynarodowa Gru-
pa Importeréw Skroplonego Gazu Ziemnego). Dane wykorzystane w badaniach dotyczy-
ty lat 2004-2016.

Celem szczegdtowym byto przedstawienie zmian stanu ilo§ciowego terminali regazy-
fikacyjnych oraz terminali skraplajacych na §wiecie, a takze statkow przeznaczonych do
transportu LNG droga morska.

W pracy zastosowano metodg¢ studiow literatury — polskiej 1 zagranicznej literatury
branzowej oraz czasopism. Ponadto wykorzystano analiz¢ opisowa oraz analizg poréw-
nawcza jako metody przetwarzania danych. Do prezentacji wynikow badan przyjeto me-
tody opisowa, tabelaryczna 1 graficzna.
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Wyniki badan

W 2004 roku na $§wiecie dzialatlo 15 terminali skraplajacych w 12 krajach. Najwigcej,
po 2 terminale, zlokalizowanych byto na terenie Algierii, Kataru oraz Indonezji. Mozli-
wosci skraplajace wszystkich tych terminali wynosity 144,8 min ton rocznie. Najwigcej
instalacji zlokalizowanych byto w terminalach w Algierii oraz Indonezji. Byto to odpo-
wiednio 18 1 12 tego typu urzadzen. Te dwa kraje oraz Katar i Malezja miaty takze naj-
wigksze mozliwosci skraplania gazu. Dwa terminale w Algierii pozwalaty na wytworze-
nie 19,7 min ton LNG rocznie, dwa w Katarze — 20,1 miIn ton, dwa w Indonezji — 29 min
ton, z kolei jeden w Malezji — 22,2 mln ton. Oprocz instalacji do skraplania w terminalach
skraplajacych znajduja si¢ zbiorniki, ktore pozwalaja magazynowac gaz przed oraz po
transformacji z jednego stanu w drugi. Podobnie jak w przypadku mozliwosci regazyfi-
kacyjnych, rowniez pod wzgledem potencjatu magazynowania gazu liderem byta Indone-
zja, majaca 11 zbiornikéw o facznej pojemnosci 1 267,5 tys. m>, 15 zbiornikoéw w Algierii
pozwalato na sktadowanie 979 tys. m> surowca. Catkowita pojemnosé¢ wszystkich 61
zbiornikow, ktore dziataty w 2004 roku, wyniosta 5 049,3 tys. m* (tab. 1).

Liczba terminali skraplajacych w 2016 roku w poréwnaniu z 2004 rokiem si¢ podwo-
ifa. Do grona krajow majacych terminal skraplajacy dotaczyty: Angola, Egipt, Gwinea
Réwnikowa, Jemen, Norwegia, Papua-Nowa Gwinea, Peru oraz Rosja. W tym samym
czasie tylko jeden z krajow — Libia — zaprzestat korzystania z terminala. Najwigkszy
wzrost w liczbie terminali w 2016 roku w poréwnaniu z 2004 rokiem zanotowano w Au-
stralii — powstalo tam 6 nowych tego typu portow. Liczba tych instalacji zmniejszyta si¢
jedynie w Katarze, jednak jest to zwiazane z rozbudowa mocy skraplajacych i potacze-
niem dwoch istniejacych wczesniej terminali w jeden (tab. 1).

Poczawszy od 2004 roku w terminalach na $wiecie powstato 27 nowych instalacji do
skraplania gazu, ktore pozwolily zwigkszy¢ moce skraplajace o blisko 200 mlIn ton rocz-
nie. Wszystkie kraje w 2016 roku, oprécz Indonezji (spadek z 29 do 21,1 mln ton rocz-
nie), miaty wigksze mozliwo$ci niz miato to miejsce w 2004 roku. Najwigkszy, ponad-
pieciokrotny przyrost dotyczyl terminali potozonych w Australii — z 11,7 mln ton rocznie
w 2004 do 61,1 mln ton w 2016 roku. Réwnie duzym przyrost miat miejsce w Katarze
—27 20,1 do 77 mln ton rocznie, co dawato niemal czterokrotny przyrost.

W badanym okresie (13 lat) ponaddwukrotnie zwigkszyty si¢ mozliwo$ci magazyno-
wania gazu ziemnego w terminalach skraplajacych na §wiecie. Mozliwosci te w 2016 ro-
ku wynosity 11 713,8 tys. m>. Na pojemnos¢ te sktadato sig 98 zbiornikdw (o 37 wigeej
niz w 2004 roku). Podobnie jak w przypadku mozliwosci skraplajacych, rowniez w tym
przypadku liderami byty Australia (1808 tys. m®> w 2016 roku, niemal 7 razy wigcej niz
w 2004 roku) oraz Katar (2340 tys. m®> w 2016 roku, blisko 4 razy wigcej niz w 2004 ro-
ku). Kraje te mialy rowniez najwigksza liczbg zbiornikéw — odpowiednio 15 oraz 18.
Najwigkszy, ponado$miokrotny przyrost pojemnosci zbiornikow dotyczyt Stanow Zjed-
noczonych — ze 108 do 908 tys. m®. Dwa kraje — Algieria oraz Indonezja — zmniejszyty
liczbe zbiornikéw (odpowiednio o 6 1 2 zbiorniki), jednak tylko w przypadku drugiego
z tych krajow zmniejszyla si¢ takze catkowita pojemnos¢ zbiornikow, jaka dysponowat
terminal skraplajacy (tab. 1).
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Tabela 1. Terminale skraplajace w 2004 1 2016 roku na $wiecie
Table 1. Liquefaction plants in the world in 2004 and 2016

Skraplanie Magazynowanie
Liczba liczba mozliwosci .
terminali instalacji skraplajace liczba ca'l kOWIt,a .
Kraj skraplajacych do skraplania (w mln ton zbiornikow ?OJ emnose
gazu rocznie) W tys. m%)
Lata
2004 2016 2004 2016 2004 2016 2004 2016 2004 2016
Algieria 2 2 18 14 19,7 25,3 15 9 979 1070
Australia 1 7 15 11,7 61,1 4 15 260 1 808
Brunei 1 1 5 5 7,2 7,2 3 180 195
Indonezja 2 3 12 7 29 21,1 11 9 1267,5( 1140
Katar 2 1 6 14 20,1 77 6 18 620 2340
Libia 1 0 3 - 0,6 - 2 — 96 -
Malezja 1 1 8 9 22,2 29,3 6 6 445 390
Nigeria 1 1 3 6 10,1 21,9 3 4 253,8 336,8
Oman 1 1 2 3 7 10,8 2 2 240 240
IT% ';)fga‘g 1 1 3 4 102 | 153 3 4 360 524
USA 1 2 2 3 1,4 10,5 8 108 908
ZEA 1 1 3 3 5,6 5,8 3 3 240 240
Angola 0 1 - 1 — 5,2 - 1 — 360
Egipt 0 2 - 3 — T2 | - 4 - 580
Gwinea
Roéwnikowa 0 ! B ! B 3.7 B 2 B 272
Jemen 0 1 - 2 - 7,2 - 2 - 280
Norwegia 0 1 — 1 — 4,2 - 2 — 250
capuaNowa | g 1 - 2 X - 2 — ] 320
Peru 0 1 — 1 — 4.5 — 2 — 260
Rosja 0 1 - 2 - 10,8 — 2 - 200
RAZEM 15 30 69 96 144,8 340 61 98 5049,311713,8

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie GIIGNL [2004, 2017].

Na swiecie w 2004 roku byto 47 terminali regazyfikacyjnych w 14 krajach. Catkowite
mozliwosci regazyfikacyjne tych terminali wynosity 436,11 mld m® rocznie — 248 zbior-
nikow znajdujacych si¢ w tego rodzaju portach pozwalalo na magazynowanie 22,67 mln
m® LNG. Najwiecej gazoportow majacych mozliwo$é regazyfikacji LNG znajdowalo sig
w Japonii. W 25 terminalach w tym kraju znajdowalo sig¢ 166 zbiornikow przeznaczonych
do magazynowania gazu, ktorych catkowita pojemnos¢ wyniosta 13 923 tys. m>. W ja-
ponskich terminalach istniata mozliwo$¢ zmiany gazu z postaci skroplonej na gazowa na
poziomie blisko 228 mld m? rocznie. J aponia w 2004 roku liderowata w sferze terminali
regazyfikacyjnych w kazdej kategorii, z ogromna przewaga nad pozostatymi krajami. Na
Jjej terenie znajdowato si¢ 53% wszystkich terminali oraz 67% wszystkich zbiornikow.
Dysponowata ona 61,5% catkowitej pojemnosci zbiornikéw oraz 52% $wiatowych moz-
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liwosci regazyfikacyjnych. Obok Japonii, najwigkszymi mozliwosciami regazyfikacyj-
nymi dysponowaty Korea Potudniowa (75,1 mld m? rocznie), Hiszpania (29,64 mld m?
rocznie) oraz Stany Zjednoczone (29,5 mld m’ rocznie) (tab. 2).

W 2016 roku w pordéwnaniu do 2004 roku na §wiecie byto prawie trzy razy wig-
cej terminali regazyfikacyjnych. Ich liczebno$¢ wyniosta 132, z czego 24 terminale byty
terminalami typu FSRU'. Liczba krajéw majacych terminal regazyfikacyjny wzrosta
z 14 do 39. Liczba zbiornikow przeznaczonych do magazynowania LNG podwoita sig¢
1w 2016 roku wynosita 509 obiektow. Powstate w ciagu 12 lat obiekty pozwolity na
zwickszenie catkowitej pojemnosci zbiornikoéw na $wiecie o ponad 38 000 tys. m>. Moz-
liwosci regazyfikacyjne krajow $wiata wzrosty w poréwnaniu z 2004 rokiem o 157%
i wyniosty w 2016 roku 1120,2 mld m® gazu rocznie. Podobnie jak w 2004 roku liderem
pod wzgledem liczby terminali (34), zbiornikow znajdujacych si¢ w terminalach (189),
pojemnosci tych zbiornikéw (18 581,2 tys. m’) oraz mozliwosci regazyfikacyjnych
(275 mld m? rocznie) byta Japonia. Kraj ten w 2016 roku nie byt juz jednak hegemonem
na rynku regazyfikacji gazu. Duze mozliwosci regazyfikacyjne miaty takze Stany Zjed-
noczone (178,6 mld m? rocznie — ponad sze$ciokrotny wzrost w poréwnaniu z 2004 ro-
kiem) oraz Korea Poludniowa (163,8 mld m?). Sposréd krajow, ktore nie funkcjonowaty
na rynku regazyfikacji gazu w 2004 roku, najwigkszymi mozliwo$ciami dysponuja Chiny
(67,1 mld m?) oraz Wielka Brytania 52,3 mld m’ (tab. 2). Poczawszy od 2016 roku na
rynku tym dziata réwniez Polska, majaca w Swinoujéciu terminal LNG im. Prezyden-
ta Lecha Kaczynskiego. Czgsécia tego gazoportu sa dwa zbiorniki o facznej pojemnosci
320 tys. m>. Terminal pozwala na regazyfikacje 5 mld m?® gazu rocznie (ok. 20-25%
rocznego zapotrzebowania na ten surowiec). Planowana jest rozbudowa terminala o ko-
lejny zbiornik o pojemnosci 160 tys. m>, dzieki czemu mozliwa bedzie regazyfikacja
7,5 mld m* gazu rocznie [EY 2013].

Transport LNG jest kluczowym elementem w catym tancuchu dostaw skroplonego
gazu ziemnego. Metanowce, wykorzystywane jako $rodki transportu, to statki zaawan-
sowane pod wzgledem konstrukcyjnym oraz technologicznym. Specjalna konstrukcja
tych srodkow transportu oraz technologie wykorzystywane na ich poktadzie w znacznym
stopniu wptywaja na ich mozliwosci eksploatacyjne. Sredni czas eksploatacji metanowca
to 40-50 lat. Okres eksploatacji metanowcow jest srednio dwukrotnie dluzszy niz wyko-
rzystywanych do transportu ropy naftowej tankowcow. Wczesniej wymienione czynniki
wplywaja rowniez na ich ceng, ktorej wysokos¢ to nawet trzykrotno$¢ ceny tankowca
[Filin 1 Zakrzewski 2006].

Na koniec 2016 roku flota metanowcow liczyta 478 statkow, wliczajac w to 24 statki
typu FSRU oraz 30 statkdw o pojemnosci mniejszej niz 50 000 m>. Ich catkowita pojem-
no$¢ wynosita 64 700 000 m>, z czego wynika, ze §rednia pojemno$é jednego metanowca
to ok. 135 000 m>. W 2016 roku dwa metanowce zostaly zniszczone, a kolejne cztery wy-
cofano z uzytku. W tym samym roku do uzytku oddano az 31 nowych jednostek, ktorych
$rednia pojemnos¢ wyniosta ponad 171 000 m? [Gromada 2017].

I'FSRU - (Floating LNG Storage and Regasification Vessel — ptywajacy magazyn LNG wyposazony w instala-
cje do regazyfikacji) — terminale w wielu aspektach podobne do stacjonarnych terminali. Budowa przypominaja
statki do transportu gazu ziemnego, jednak na swoim poktadzie posiadaja urzadzenia umozliwiajace regazyfi-
kacjg gazu ziemnego i jego dostawg dzigki wykorzystaniu umiejscowionych w poblizu brzegu obiektow przyj-
mujacych.
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Tabela 2. Terminale regazyfikujace w 2004 roku i w 2016 roku na $§wiecie

Table 2. Regasification terminals in the world in 2004 and 2016

. Liczba terminali Ficz.ba’ C?ﬁko.wi’ta pojemnos’g’ Mo?liwoéci regagyﬁka—
Kraj zbiornikéw | zbiornikoéw (w tys. m”) cyjne (w mld m’/rok)
2004 2016 2004 | 2016 2004 2016 2004 2016
Belgia 1 1 3 4 261 380 5,26 9
Dominikana 1 1 1 1 160 160 2,32 23
Francja 2 4 6 12 510 1 340 15,5 34,3
Grecja 1 1 2 2 130 130 2,33 5
Hiszpania 4 7 11 27 1010 3616,5 29,64 69
Indie 1 4 2 12 320 1 940 7 34,2
Japonia 25 34 166 | 189 13923 18 581,2 227,99 275
Korea
Potudniowa 3 6 33 77 4180 11 590 75,1 163,8
Portoryko 1 1 1 1 160 160 3,75 2,1
Portugalia 1 1 2 3 240 390 5,2 7,6
Tajwan 1 2 3 9 300 1170 23 13,7
Turcja 1 3 (1 FSRU) 3 9 255 680,13 6,2 17,2
USA 4 11 (1 FSRU) 13 35 11158 4661 29,5 178,6
Wtochy 1 3 (1 FSRU) 2 7 100 437,5 3,32 15,1
Argentyna - 2 (2 FSRU) - - - 302 - 12,2
Brazylia - 3 (3 FSRU) - - - 4394 - 15,8
Chile - 2 (1 FSRU) - 4 - 509 - 7,5
Chiny - 14 (1 FSRU) - 47 - 6 400,13 - 67,1
Egipt - 2 (2 FSRU) - 4 - 340 - 13
Finlandia - 1 - 1 - 30 - 0,1
Holandia - 1 - 3 - 540 - 12
Indonezja - 4 (3 FSRU) - 12 - 515,016 - 9
Izrael - 1 (1 FSRU) - - - 138 - 4,8
Jamajka - 1 (1 FSRU) — - 140,6 — 0,5
Jordania - 1 (1 FSRU) - - - 160 - 52
Kanada — 1 — 3 — 480 — 10
Kolumbia - 1 (1 FSRU) - 4 - 170 — 4
Kuwejt - 1 (1 FSRU) - - - 170 — 7.9
Litwa - 1 (1 FSRU) - - 170 - 4
Malezja - 1 - - - 260 - 52
Meksyk - 3 - 6 - 920 - 23,3
Norwegia - 1 - 9 - 6,4 - 0,1
Pakistan - 1 (1 FSRU) - - - 150,9 - 5,2
Polska - 1 - 2 - 320 - 5
Singapur - 1 - 3 - 540 - 7,8
Szwecja - 2 - 2 - 50 - 0,6
Tajlandia - 1 — 2 - 320 - 7,3
gg&ia - 4 - 15 - 2233 - 52,3
ZEA - 2 (2 FSRU) - - - 288,9 - 13,4
RAZEM 47 132 (24 FSRU) | 248 | 509 22665 |60 829,676 | 436,11 1120,2

Zrodto: opracowanie whasne na podstawie [GIIGNL 2004, 2017].
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Ze wzgledu na system 1 budowg zbiornika wyrdznia si¢ trzy rodzaje gazowcow [Tu-
siani i Shearer 2007]:

— zbiorniki kuliste (KM), ktére nie sa cze$cia kadtuba statku, przez co sa one mocowane
do kadluba statku za pomoca specjalnych elementow. Wykonywane sa przez norwe-
ska firm¢ Kvaerner-Moss,

— zbiorniki membranowe (TZM, GT), wbudowane w kadtub statku. Wykonywane we-
dhug francuskiej technologii GazTransport 1 Technigaz,

— zbiorniki systemu IHI oraz CS1 — technologie japonskie.

Najczesciej stosowanym typem zbiornikow byty zbiorniki membranowe, ze wzgledu
na wigksza pojemnos$¢ od pozostatych typow zbiornikéw. Tylko w 2015 roku wybudowa-
no 25 statkow ze zbiornikami TZM lub GT, co stanowi ponad 80% calej floty oddanej do
uzytku w tym roku (rys. 1).

Inne 26
Membrana 337
Moss Rosenberg 115
0 50 100 150 200 250 300 350 400

Rysunek 1. Podziat swiatowej floty metanowcdw w zaleznosci od zastosowanych typdw zbiornikow
(stanna 31.12.2016)

Figure 1. Breakdown of the global LNG carrier fleet depending on the type of tanks used (as of
31.12.2016)

Zrodto: opracowanie whasne na podstawie GIIGNL [2017].

Mozliwosci transportowe metanowcoOw z roku na rok si¢ zwigkszaja. Jeszcze w la-
tach 60. XX wieku $rednia zdolno$é przewozowa wynosita 27 500 m>, z kolei obec-
nie jest to prawie 145 000 m>. Spowodowane jest to tym, ze do uzytku trafiaja co-
raz to wicksze jednostki, wéréd nich takie, ktorych pojemnosé to nawet 265 000 m?.
W 2016 roku tylko dwa sposrod 31 wybudowanych zbiornikowcdéw miato pojemnos¢
mniejsza niz 150 000 m>. Konieczno$é¢ wykonywania przewozoéw LNG na coraz dal-
sze odlegtosci oraz zapewnienie efektywnosci kosztowej tych przewozéw w znacznym
stopniu wplywa na zwigkszenie pojemnosci jednostek wykorzystywanych do transpor-
tu morskiego LNG (rys. 2).

Niemal 60% calej floty metanowcow na $wiecie to jednostki nie starsze niz 10 lat.
Wynika to ze wzrostu zapotrzebowania na dostawy do wielu miejsc na $wiecie oraz ko-
niecznos$ci zapewnienia niezbednej sprawnosci fancucha dostaw gazu ziemnego (rys. 3).
Eksporterzy tego surowca dostrzegaja korzysci wynikajace z posiadania nowoczesnej
1 licznej floty, nawet biorac pod uwage to, ze koszt budowy metanowca o pojemnosci
155 000 m? to okoto 220 mIn USD [Ficon i Sokotowski 2012].

Liczba morskich przewozéw w 2016 roku byta rowna 4246 1 wzrosta o prawie 5%
w porownaniu z 2015 rokiem (rys. 4). Wptyw na to mialo zwigkszenie mozliwosci skra-
plania gazu ziemnego na §wiecie oraz wzrost znaczenia krajow Afryki oraz Bliskiego
Wschodu jako importerow LNG. Transport byl wykonywany zazwyczaj wzdtuz statych
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Rysunek 2. Podziat §wiatowej floty metanowcoéw w zaleznosci od pojemnosci zbiornikdéw (stan na
31.12.2016)
Figure 2. Breakdown of the global LNG carrier fleet according to tank capacity (as of 31.12.2016)

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie GIIGNL [2017].
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Rysunek 3. Struktura wiekowa $wiatowej floty metanowcow (stan na 31.12.2016)
Figure 3. Age structure of the world’s LNG carrier fleet (as of 31.12.2016)

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie GIIGNL [2017].
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Rysunek 4. Liczba morskich przewozow LNG w latach 2013-2016
Figure 4. The number of marine transportation of LNG in the years 2013-2016

Zrodto: opracowanie whasne na podstawie International Gas Union [2015, 2016, 2017].
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tras ustalonych w dlugoterminowych kontraktach, jednak gwaltowny rozwoj handlu LNG
w ostatnich latach przyczynit si¢ do dywersyfikacji szlakéw handlowych.

W zwiazku z regionalizacja handlu LNG w 2016 roku $rednia dtugos¢ przewozu
zmniejszyta si¢ 1 wyniosta 7640 mil morskich (14 149 km). Dzigki rozbudowie Kana-
tu Panamskiego dtugos¢ szlaku od wybrzeza Stanéw Zjednoczonych do Japonii zostata
skrocona z 14 400 (26 743 km) do 9500 mil morskich (17 594 km). Pomimo to, realizacja
tej inwestycji nie zostata wykorzystana w takim zakresie, jak przewidywano.

Najdtuzszym szlakiem handlowym LNG w 2016 roku byta trasa Norwegia — Chiny
o dtugosci 12 280 mil morskich (22 742 km), najkrotszym za$ trasa Algieria — Hiszpania
o dtugosci 130 mil morskich (241 km). Najczg$ciej uczgszczanymi szlakami transporto-
wymi w 2016 roku byty trasy pomiedzy Australia a Japonia. Trasami tymi zrealizowano
386 transportow, o 29% wigcej niz w roku poprzednim [International Gas Union 2017].

Podsumowanie i wnioski

1. W latach 2004-2016 zwigkszyla sig liczba terminali, zarowno tych przeznaczonych do
skraplania gazu, jak 1 do regazyfikacji gazu. Liczba terminali skraplajacych podwoita
sig 1 w 2016 roku wynosita 30 obiektow. Z kolei liczba terminali regazyfikacyjnych
wzrosta niemal trzykrotnie i w 2016 roku wynosita 132 obiekty (z czego 24 obiekty to
jednostki FSRU). Jeden z gazoportéw znajdowat si¢ w Polsce — terminal w Swinoujéciu
funkcjonuje od 2016 roku i pozwala na regazyfikacje 5 mld m® gazu rocznie.

2. Wraz ze zwigkszeniem si¢ liczby terminali regazyfikacyjnych zwigkszyly si¢ takze
mozliwos$ci regazyfikacyjne krajow $wiata. W 2016 roku wyniosty one 1120,2 mld
m? rocznie i byty wicksze od mozliwosci z 2004 roku o prawie 700 mld m?>.

3. Mozliwosci transportowe metanowcoOw w badanym okresie takze si¢ zwigkszaty. Obec-
nie w transporcie skroplonego gazu ziemnego wykorzystywane sa gtownie metanowce
0 pojemnosci powyzej 90 tys. m>. Ponad 70% tego typu statkéw wyposazonych jest w
zbiorniki typu membranowego. Eksporterzy gazu ziemnego, niezrazeni duzymi kosz-
tami budowy metanowcdw, coraz czesciej sktonni sa inwestowaé w powigkszanie floty
statkow. W 2016 roku wybudowanych zostato 31 nowych metanowcow.

4. Obowiazujacym trendem na rynku LNG jest zwigkszanie sig liczby morskich przewo-
z6w LNG na coraz krétszych trasach. Wplyw na to maja przede wszystkim korzysci
finansowe oraz regionalizacja handlu LNG.

5. Organizacja tancucha dostaw LNG to przyklad logistyki no$nikow energii na §wiecie.
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Zmiany w metodach oceny jakoSci przewozow
w transporcie miejskim na przykladzie Warszawy —
zawodnos¢ i punktualnosé

Changes in methods for assessing the quality of transport
in urban network in Warsaw — fallibility and punctuality

Synopsis. W artykule przedstawiono przeszte i wspodtczesne metody oceny jakosci
przewozow w miejskim transporcie zbiorowym z punktu widzenia jego organizato-
ra. Zaprezentowano, jak ewoluowato podejscie do jakosci ustug w przewozie osdb
na terenie Warszawy organizowanych przez Zarzad Transportu Miejskiego. Poka-
zano, jaki mialo to wptyw na wspoélprace organizatora z operatorami. Okreslono,
jakie cele organizator planuje osiagnaé poprzez wprowadzanie zmian w metodzie
oceniania jakosSci przewozow oraz jaki efekt wywrze to na odbiorze jakosci trans-
portu miejskiego przez pasazerow.

Slowa kluczowe: transport miejski, ocena jakosci, zawodnos¢, punktualnos¢, War-
szawa

Abstract. The article presents the past and contemporary methods of assessing the
quality of transport in urban public transport from the point of view of its organizer.
It was presented how evolved approach to quality of services in the transport of
people in Warsaw organized by the Public Transport Authority of the capital city
of Warsaw. It shows how this affected the cooperation of the Organizer with the
operators. What are the objectives the Organizer is planning to achieve by making
changes to the method of assessing the quality of services and what effect will this
have on the quality of passenger transport by the passenger.

Key words: city transport, quality evaluation, fallibility, punctuality, Warsaw

Wstep

Miejskie Zaktady Komunikacyjne (MZK) zlecily pierwsze przewozy prywatnym
przewoznikom. Firma zewngtrzna obstuge linii 376 przejeta 17 czerwea 1991 roku i tym
samym rozpoczat si¢ proces otwierania rynku transportu publicznego. Konsekwencja
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tego procesu stato si¢ wytonienie ze struktur MZK nowej jednostki, ktéra miata umozli-
wi¢ wdrozenie nowego modelu organizacji publicznego transportu miejskiego, skutku-
jacego przekazaniem czgSci przewozow poza komunalnego przewoznika. Ta jednostka
byl Zarzad Transportu Miejskiego w Warszawie, ktory jako podmiot odpowiedzialny za
catos¢ transportu miejskiego opracowat koncepcj¢ przekazania niewielkiej czesci prze-
wozOW w rece zewngetrznych przewoznikow.

Granicg oddzielajaca okres przejsciowy w powierzaniu ustug podmiotom zewngtrznym
stanowit 2000 rok. Do tego czasu wigkszos¢ zlecen poza MZK obejmowata obstuge po-
szczegodlnych linii gtownie taborem uzywanym w ramach krotkich kontraktow, obejmu-
jacych zazwyczaj jeden rok. W drodze przetargu wytoniono nowego wykonawce i ZTM
podpisal umowg z firma RAPID na obstugg linii ZTM przez 50 nowych niskopodtogowych
autobusow. Umowa ta wyznaczyta na wiele lat standard warszawskich umow przewozo-
wych, ktore ewoluowaty do 2015 roku w niewielkim zakresie. Wraz z post¢gpem techno-
logicznym pojawiaty si¢ nowe wymogi konieczne do spetnienia przy wprowadzaniu na
warszawski rynek pojazddw, jak np. klimatyzacja czy tez nowoczesne systemy informacji
pasazerskiej. Nie ulegaty natomiast zmianie zasady oceny w zakresie zawodnosci 1 punktu-
alnosci kursowania oraz dodatkowych uchybien w realizacji ustugi [Starowicz 2007].

W 2016 roku mingto 25 lat od otwarcia rynku przewozow autobusowych w transpor-
cie miejskim w m.st. Warszawie 1 przekazania czgsci przewozdw w rg¢ce przewoznikow
prywatnych. W okresie tym wystapito wiele czynnikéw determinujacych zmiang podej-
Scia do sposobu zamawiania ustug przez Zarzad Transportu Miejskiego w Warszawie.
Doskonatym przyktadem obrazujacym ten fakt jest obszar zamowien publicznych. Do
1 stycznia 1995 roku, kiedy weszla w zycie ustawa o zamowieniach publicznych, wpro-
wadzajaca nowe regulacje spdjne ze standardami migdzynarodowymi oraz uwzglednia-
jaca potrzeby przemian gospodarczych [Urzad zamowien publicznych...], instytucje pu-
bliczne nie miaty obowiazku stosowania procedur wyboru dostawcow. Do dzi$ system
zamoOwien publicznych podlegat wielu modyfikacjom, co w znaczacy sposob wplywato
takze na sposob organizowania zamdwien w publicznym transporcie miejskim. Jednakze
nie tylko otoczenie prawne wywieralo wplyw na kultur¢ organizacji przewozow. Z jed-
nej strony wola wtadz Warszawy do zmniejszenia kosztow funkcjonowania transportu
miejskiego, m.in. poprzez wprowadzenie podmiotow zewngtrznych, z drugiej strony po-
trzeba modernizacji systemu transportowego realizowana poprzez odmladzanie taboru
autobusowego sklaniaty do zwigkszenia pracy przewozowej przewoznikéw prywatnych
kosztem miejskiego przewoznika. I wreszcie poczatkowy brak do§wiadczenia 1 wzorcow
krajowych przy tego typu rozwiazaniach w transporcie zbiorowym zapoczatkowal wobec
przewoznikdéw prywatnych proces ewolucji wymagan, kryteriéw oceny jakos$ci, sposobu
organizacji przewozow itp.

W artykule podjeto si¢ oceny ostatnich zmian w konstrukcji umoéw z operatorami, kto-
re nie tylko wynikaja z nowych wymogdw prawnych, ale przede wszystkim sa wynikiem
doswiadczenia w realizacji uslug przewozowych, zwlaszcza w zakresie oceny jakoS$ci
przewozow oraz analizy wielu badan naukowych z tego zakresu [Szoltysek 2005, Sta-
rowicz 2007, Wyszomirski 2008, Starowicz 2010, Wyszomirska-Goéra 2013, Bryniarska
i Ciaston-Ciulkin 2015, Swianiewicz i Rokicki 2016, Zych-Lewandowska i Dobrzycka
2016, Zych-Lewandowska 1 Wilczewski 2016, Zawieska 2017]. W opracowaniu skupio-
no si¢ na umowach z 2016 roku.
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Cel i metody badan

Celem artykutu byta ocena wprowadzanych zmian w podejsciu do przetargéw w za-
kresie jako$ci obstugi pasazerow, w szczegdlnosci w czgsci zwiazanej z kontrola jakosci
realizacji przewozow. W artykule skupiono si¢ na zmianach dotyczacych globalnej oce-
ny jakosci, w tym rowniez punktualnosci oraz niezawodno$ci kursowania komunikacji
miejskiej.

Gtowna metoda badawcza byta analiza zapiséw nowej umowy 1 analiza pordwnawcza
z umowami ubieglymi. Poza analiza uméw w opracowaniu korzystano rowniez z opraco-
wan z zakresu jakosci obslugi pasazerow, wykorzystano takze zasoby Internetu, ktore sta-
nowity baze zrodtowa wielu dokumentdéw, m.in. na stronie Internetowego Systemu Aktow
Prawnych Sejmu RP, Zarzadu Transportu Miejskiego w Warszawie lub artykulow praso-
wych, np. na stronie internetowej wspomnianego powyzej Zarzadu Transportu Miejskiego,
ale rowniez na stronach internetowych TVN Warszawa 1 Metra Warszawskiego.

Wyniki badan

Metodyka oceny jakoS$ci przewoznikow

W ostatnich latach, pomimo do$¢ wysokiego poziomu wymogow, ktore zostaty posta-
wione wykonawcom i ktére zostaty opatrzone restrykcyjnym systemem kar, dostrzezono
pogorszenie jakosci $wiadczonych ustug w obszarze przewozow realizowanych przez
operatorow prywatnych po uptywie 17 lat ich obecno$ci na warszawskim rynku publicz-
nego transportu zbiorowego. Gtownym powodem takiej oceny niewatpliwie jest minima-
lizacja kosztéw 1 maksymalizacja zyskow przez podmioty prywatne. To z kolei skutkuje
mniejsza dbatoscia o jakos¢ swiadczonej ustugi, i to pomimo sankcji, ktore groza z tytutu
nienalezytego wykonywania ustug. Niewatpliwym sukcesem polityki uwolnienia rynku
bylo podniesienie jakosci ustug najwigkszego operatora, jakim sa Miejskie Zaktady Au-
tobusowe Sp. z 0.0., ktoére realizuja obecnie prawie 75% autobusowej pracy przewozowej
[Informator... 2016]. W ocenie autoréw wspotczesnie MZA wyznacza standard, ktéremu
trudno dorowna¢ przewoznikom prywatnym.

Analiza statystyczna uchybien, jakie zostaly stwierdzone przez stuzby nadzoru ruchu
ZTM, pozwala zobrazowac roznice, jakie zachodza pomig¢dzy przewoznikami. W tabeli 1
przedstawiono jako$¢ wykonywanych ustug za pomoca zestawienia liczby wybranych
uchybien dla wszystkich przewoznikéw autobusowych, stwierdzonych w ramach kon-
troli catego 2015 roku w przeliczeniu na zrealizowane przewozy wyrazone wozokilome-
trami.

Przedstawione dane obrazuja réznice w poziomie $wiadczonych ustug pomigdzy po-
szczegOlnymi operatorami. Jak mozna zaobserwowac, istnieje duza roznica pomigdzy
wynikami przewoznikoéw miejskich a wynikami prywatnych przewoznikéw. Najwyz-
szy wspolczynnik uchybien wystepujacy u przewoznikéw komunalnych wynosi 0,194
uchybienia/10 tys. wkm, a §rednia taczna u wszystkich tych przewoznikéw wynosi 0,081
uchybienia/10 tys. wkm. Same MZA uzyskaly srednig 0,101 uchybienia/10 tys. wkm, co
1 tak stanowi najnizsza warto$¢ sposrod przewoznikow autobusowych. Laczna $rednia
przewoznikdéw prywatnych wynosi 1,8166 uchybienia/10 tys. wkm.
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Tabela 1. Jako$¢ ustug realizowanych przez operatoréw autobusowych w 2015 roku w przeliczeniu
na zrealizowane 10 tys. wozokilometrow

Table 1. The quality of bus transport operators in 2015 in terms of processed 10 thous. vehicle-
-kilometers
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2 8
'g g ;@ 2 E‘ o g
RZ =} = % o o g
= S = | E S2| §
z E s | E | E&| £
k= s 2 |2 =8| 8
2 g | 2 | 25| 82| o
BN =) ] <
Operator o 2 E Q g ég 5 S| 3
= < 3 8 = AL >
s ‘= S §> S =B I 5
g .© S > 5§ | €35 | 2| N
'g = O =z .o_, £ N < =
g g g \ g & >| 58 2
? ? @ = - C\D '%c; 83 [ E
\ N I | <
N = - = N o 5
S| 5| 5| 2| 8|28 2| &
Tramwaje Warszawskie 0,194 0 0,102 | 0,041 | 0,003 | 0,008 | 0,004 | 0,045 | 0,025
Metro Warszawskie 0,003 0 0 0,001 0 0 0 0 0,032
Szybka Kolej Miejska 0,184 | 0,011 | 0,003 | 0,002 | 0,166 0 0 0 0,049
Miejskie Zaktady Autobusowe | 0,465 | 0,013 | 0,157 | 0,085 | 0,08 | 0,009 | 0,001 | 0,001 | 0,101
PKS Grodzisk Mazowiecki 1,037 | 0,059 | 2,516 | 0,238 | 0,058 | 0,043 | 0,005 0 0,495
Michalczewski 1,322 | 0,106 | 3,34 | 0,238 | 0,055 | 0,016 0 0,002 | 0,635
Mobilis 0,846 | 0,033 | 1,784 | 0,182 | 0,406 | 0,158 | 0,001 0 0,426
KM Lomianki 0,263 0 0,35 | 0,204 0 0,088 0 0 0,113
Europa Express 0,966 | 0,08 |63,649| 2,092 | 1,556 | 0,858 | 0,027 0 8,654
Pozostali operatorzy autobusowi | 0,979 | 0,054 | 2,986 | 0,231 | 0,258 | 0,109 | 0,002 0 0,577

Zrodto: opracowanie whasne na podstawie [Informator... 2015].

Ocena jakosci przewozow autobusowych w Warszawie przy wykorzystaniu umow-
nych kryteriow pozwala przede wszystkim na ujawnienie problemu ze stanem technicz-
nym taboru operatorow prywatnych. Przejawem tego jest liczba przypadkoéw stwierdzo-
nych tzw. uchybien OZ, tj. dotyczacych oznakowania taboru, przez ktore nalezy rozumie¢
m.in. niesprawno$¢ systemow informacji pasazerskiej jako element stanu technicznego
pojazdow. Kolejna grupa uchybien to uchybienia z tzw. grupy ST, tj. stricte stanu tech-
nicznego, na ktore sktada si¢ zarowno nienalezyty stan techniczny pojazdow, jak i este-
tyka oraz czystos¢. Przewoznicy prywatni dominuja réwniez w grupie uchybien odno-
szacych si¢ do sfery behawioralnej, tzn. wykonania obowiazkéw przez pracownikéw,
w szczegoOlnosci kierowcow.

Nalezy jednak wskaza¢ wade analizy takich danych, widoczna w wysokim wspot-
czynniku uchybien naliczonych dla firmy Europa Expess City Sp. z 0.0. Wynika ona ze
zmiany w sposobie rozliczenia ustug, poszerzenia poszczegdlnych sankcji o dodatkowe
kryteria oceny 1 wreszcie zmiany sposobu rozliczenia. Nie bez znaczenia jest rOwniez
fakt, ze przewoznik ten natrafil na powazne problemy w rozpoczgciu realizacji umowy,
co spowodowane byto opdznieniami w dostawie autobusdéw przez producenta. W zwiaz-
ku z wysoka czuto$cia analizy uchybien na tego typu trudnosci nalezy wyjatkowo ostroz-
nie podchodzi¢ do jej wynikow i nie zapomina¢ o uwzglednianiu sytuacji szczegdlnych.
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Do podstawowych wskaznikow jako$ci ustug w transporcie pasazerskim naleza punk-
tualno$¢ i zawodno$¢ kursowania. Warszawskie mechanizmy kontroli, bedace przedmio-
tem oceny jakosci w ramach dotychczasowych umow, stanowity juz przedmiot zaintere-
sowan badaczy [Starowicz 2007]. Analiza danych wykazuje, ze zar6wno w wykonaniu
zleconej pracy, jak i w zakresie punktualnosci réznice pomig¢dzy operatorami sa nieznacz-
ne (tab. 2).

Badanie jakos$ci ustug powinno by¢ realizowane w szerszym zakresie niz tylko na bazie
kryteriow opisanych w umowach z operatorami. Wychodzac z zatozenia, ze standard prze-
wozow to najistotniejszy element jakosci ushugi transportowej, natomiast ocena pasazera
jako konsumenta ustugi powinna by¢ najwazniejsza, uzasadniony wydaje si¢ nacisk na per-
cepcj¢ pasazera. Wiedza pozyskana z tego Zrodla, poprzez badania lub najzwyczajniejszej
drodze reklamacji i skarg, zgodnie z zasadami polityki jakosci, powinna by¢ wykorzystana
w doskonaleniu jako$ci. Specyfika ustugi transportowej nie pozwala na okreslenie uniwer-
salnych kryteriow jakosciowych dla wszystkich organizatoréw i1 operatoréw w skali kraju.
Co do gtéwnych postulatéw przewozowych nie ma rozbieznosci, cho¢ niewatpliwie deficyt
pewnego dobra w danym miescie skutkuje wigkszym zapotrzebowaniem na to dobro niz
w innych miastach, gdzie oczekiwania pasazera sa spelnione. Opinia pasazera nigdy nie
bedzie ocena obiektywna, jednakze profesjonalizm organizatora powinien przejawiac si¢
m.in. we wlasciwym interpretowaniu probleméw do rozwiazania.

Tabela 2. Punktualnos¢ i zawodnos¢ operatoréow autobusowych na calej sieci ZTM w 2015 roku
Table 2. Punctuality and fallability of bus carriers in Warsaw’s network in 2015

% Zawodnos¢ [%]

*m *g

Z =

(5] =} =) <
Operator N =3 g §

2 2 ‘2 Z

£ £ EE g

£ £ : : :

ER EX 3 3 3

A A e < <
Tramwaje Warszawskie 90,30 97,22 0,4167 0 2,7614
Metro Warszawskie 98,98 - 0,6223 0 5,7555
Szybka Kolej Miejska — 99,13 1,3923 0 11,6883
Miejskie Zaktady Autobusowe 91,78 96,40 0,2130 0,0412 1,2805
PKS Grodzisk Mazowiecki 88,08 95,27 0,6620 0 7,9570
Michalczewski 94,89 97,33 0,6964 0 3,3838
Mobilis 93,45 97,08 0,5187 0 5,7664
KM Lomianki 99,88 99,97 0,0866 0 2,3529
Europa Express 92,28 97,03 27,8252 0 95,6008
Pozostali operatorzy autobusowi 93,39 97,07 5,1021 0 18,5571

* — jest to punktualno$¢ bezwzgledna obliczana jako réznica miedzy czasem rozkladowym a rzeczywistym
odjazdem z przystanku

** — punktualnos¢ uznawana przez ZTM za akceptowalna, tj. przyspieszenie maksymalnie o 1 minute i op6z-
nienie maksymalnie o 3 minuty (w miesigcach zimowych 5).

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie Informatora Statystycznego ZTM za 2015 rok.
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Zmiany wprowadzone w ocenianiu jakosci od 2016 roku

W wyniku analizy problemoéw, z jakimi spotykano si¢ w 25-letniej historii zlecania
ustug przewozowych operatorom prywatnym, badania rozwiazan stosowanych w innych
polskich miastach oraz do§wiadczen zachodnioeuropejskich, umowa stanowiaca przed-
miot przetargu nieograniczonego z 13 maja 2015 roku wprowadzono nowy standard war-
szawski w podejsciu do oceny jakosci ustug.

Podpisana w dniu 16 lutego 2016 roku umowa pomigdzy MOBILS Sp. z 0.0. a Za-
rzadem Transportu Miejskiego 1 przez niego nadzorowana umowa o $wiadczenie ushug
przewozow autobusowych w zbiorowej komunikacji miejskiej zawiera nowy katalog zo-
bowiazan operatora. Po raz pierwszy zdecydowano si¢ na konstrukcj¢ umowy polegajaca
na przeniesieniu szczegoétowych regulacji do zalacznikéw poswigconych stricte danym
zagadnieniom. I tak za integralng czg$¢ umowy uwaza si¢ nast¢pujace zataczniki:

— SIWZ, jej zmiany i modyfikacje,

— Zalaczniki:
1. Oferta operatora,
2. Procedury przekazywania informacji przez operatora i dokonywania uzgodnien

z zamawiajacym oraz dopuszczenia autobusow 1 obiektéw zaplecza technicznego,

Informacje o pojezdzie (formularz),

Informacje o pojezdzie przekazane przez operatora,

Informacje o zapleczu technicznym przekazane przez operatora,

Lista kontrolna dla pojazdu — ocena zgodnosci pojazdu z SIWZ (wzdr),

Wzér certyfikatu zgodno$ci z wymogami okreslonymi w SIWZ,

Lista kontrolna dla zaplecza technicznego i samochodéw pogotowia technicznego

(wzor),

9. Lista kontrolna dla samochodéw stuzby zabezpieczenia ruchu (wzor),

10. Lista kontrolna dla pojazdu — ocena zgodnosci pojazdu z SIWZ (wzdr),

11. Wzér certyfikatu czasowego dla autobuséw testowych,

12. Wymagania w stosunku do obstugi technicznej autobusow,

13. Zasady oceny i rozliczania autobusowych przewozow pasazerskich w zbiorowej
komunikacji miejskiej nadzorowanej przez ZTM,

14. Zasady organizacji autobusowych przewozow pasazerskich w zbiorowej komuni-
kacji miejskiej nadzorowanej przez ZTM,

15. Wymagania wobec prowadzacych pojazd,

16. Warunki i zasady sprzedazy biletow w pojazdach,

17. Wymagania techniczne w zakresie systemu okresowego raportowania parametrow
pracy pojazdu, rejestru obsady zadah przewozowych oraz rejestru pojazdow,

18. Zasady 1 ograniczenia dotyczace ekspozycji reklam w 1 na pojazdach §wiadczacych
ustugi przewozowe na liniach nadzorowanych przez ZTM,

19. Zasady utrzymywania komfortu termicznego w przestrzeni pasazerskiej auto-
busow,

20. Zakres obowiazkéw prowadzacego pojazd oraz zasady obslugi pasazerow ze
szczegolnym uwzglednieniem osob niepelnosprawnych.

XN AW
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Liczba 1 tresci zatacznikow umowy ukazuja nowe podejscie w stosunku do dotych-
czasowych kontraktow, ujawniajac cho¢by nowe wymogi. Po pierwsze nalezy zwrocié
uwagg, ze organizator potozyt bardzo duzy nacisk na stan techniczny pojazdéw oraz ja-
ko$¢ wdrozenia przewozow. Ponadto dostrzezono konieczno$¢ uregulowania obowiaz-
kow kierowcow. Zmianie uleglo rowniez podejscie ZTM do organizacji oraz rozliczenia
przewozow. Zdecydowano si¢ takze zastapi¢ podpisywane dotychczas odrgbne umowy
na sprzedaz biletoéw w automatach biletowych i1 przez prowadzacych pojazdy wlasciwym
zalacznikiem do umowy.

Podobnie jak w dotychczasowych umowach, wynagrodzenie operatorowi przystuguje
z tytuhu realnego wykonania przez autobusy wozokilometrow. Podstawowym kryterium
jest udostepnienie pojazdu pasazerom, tj. praca przy obstudze linii ZTM. Wystepuja row-
niez przypadki, kiedy przejazdy poza obstuga linii zalicza si¢ do zadan ptatnych. Dotyczy
to takich sytuacji, jak tzw. przejazd techniczno-rozktadowy (PTR), ktory jest zawsze re-
alizowany w ramach zlecenia rozktadowego lub dyspozycji uprawnionych stuzb nadzo-
ru ruchu ZTM, lub operatora. Innym przypadkiem, w ktorym pomimo nieudostgpnienia
pojazdu pasazerom operator otrzymuje wynagrodzenie, sa przejazdy i postoje wykonane
w ramach zleconych przez ZTM pomiaréw odcinkow tras lub realizacji zleconych przez
miasto zadan nadzwyczajnych, np. ewakuacja mieszkancéw z budynku mieszkalnego na
terenie m.st. Warszawy.

Jako podstawe do rozliczenia ustugi przewozowej pozostawiono kart¢ drogowa wy-
dawang dla pojazdu i brygady, w ktorej odnotowywany jest kazdy przejazd/kurs. Obo-
wiazkiem pracownikOw operatora jest odnotowywanie wszelkich odstgpstw od rozktadu
jazdy, dyspozycji stuzb nadzoru ruchu, wszelkiego rodzaju przypadki objazdow, awarii,
kolizji i innych zdarzen majacych wptyw na realizacjg zleconego zadania.

Zmianie natomiast ulegto rozliczenie w kontekscie jakosci wykonania ustug przewo-
zowych, co w odniesieniu do poprzednich umow stanowi swoista rewolucj¢. Przejawia
si¢ to w ustanowieniu tzw. globalnego wskaznika jakosci dla danego miesiaca (J). Jest on
wyrazany w punktach, ktore wyliczane sa ze wzoru:

J=IN+IJP+>U
gdzie:
JN — wskaznik oceny niezawodnosci kursowania,
JP —wskaznik oceny punktualno$ci kursowania,
>'U — suma czastkowych ocen wynikajacych z wystepowania uchybien w jakosci wyko-
nania umowy, ktére rowniez wyrazane sa w punktach.

Stawka bazowa korygowana jest w zalezno$ci od wielkosci globalnego wskaznika
jakosci. Mechanizm ten zaktada, ze stawka za wykonane kilometry w skali miesiaca jest
odpowiednio obnizana lub podwyzszana o wielkos¢ korekty, wyliczanej wzorem:

SK=S+SxK
gdzie:
SK — skorygowana jednostkowa stawka odptatnosci w danym miesiacu,
S —stawka bazowa,
K —wielko$¢ korekty, wyliczana jest wedtug wskaznikow przedstawionych w tabeli 3.
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Tabela 3. Wartosci bazowe do wyliczenia stawki skorygowanej w odniesieniu do globalnego
wskaznika jako$ci
Table 3. Basic values used in calculating adjusted rate in relation to the global quality index

J [pkt]
od do K[l
—10000 -5001 -20
-5000 —4001 -5
—4000 -3001 -4
-3000 —2001 -3
-2000 —-1001 -2
—1000 =501 -1
-500 499 0
500 999 1
1000 1999 2
2000 2999 3
3000 5000 4

Zrédto: [Umowa o $wiadczeniu... 2016].

Globalny wskaznik wyliczany jest na podstawie trzech kryteriow jakosciowych:
oceny niezawodnosci kursowania,

oceny punktualnos$ci kursowania,

oceny wynikajacej ze skali uchybien umownych.

Niezawodno$¢ kursowania podobnie jak w dotychczasowych umowach okresla

wskaznik niezawodnosci kursowania (N), ktéry wyrazony jest stosunkiem liczby kursow
wadliwych do facznej liczby kursow 1 jest wyliczany dla danego miesiaca. Kursem wa-

dli

wym okresla sig:

kazdy kurs, w ktoérym nastapita przerwa w ruchu, w wyniku ktérej pasazerowie opu-
$cili autobus (mimo zrealizowania go w ramach rozktadowego czasu),

kazdy kurs niewykonany w ramach liczby przewidzianej rozktadem jazdy,

kazdy kurs niewykonany w peti (z wyjatkiem kursow zawieszonych przez ZTM),
kazdy kurs, w ktorym nastapito zatrzymanie lub wylaczenie autobusu z ruchu albo
opoznienie rozkladowe bedace skutkiem naruszenia przepisow ruchu drogowego
przez kierowcg autobusu,

kazdy kurs, w ktorym nastapito zatrzymanie lub wytaczenie autobusu z ruchu w wy-
niku niezastosowania si¢ przez kierowce autobusu do dyspozycji 0oséb kierujacych
ruchem, w tym stuzb nadzoru ruchu ZTM.

Ocena wadliwo$ci uwzglednia rowniez przypadki losowe — wystapienie zdarzen nie-

zaleznych od operatora i powoduje wytaczenie wadliwosci w przypadkach:
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dewastacji pojazdu,

incydentdw zagrazajacy bezpieczenstwu pasazeréw lub ruchu (np. awantura, bdjka,
kradziez, zanieczyszczenie autobusu, zgon, choroba),

kursow, w ktorych nastapita awaria pojazdu, przez co pasazerowie opuscili autobus
w miejscu do tego przeznaczonym pod warunkiem podstawienia przez operatora au-
tobusu zastgpczego w czasie pozwalajacym pasazerom na przesiadke bez oczekiwa-
nia i powiadomienia ZTM o powyzszym fakcie,

kolizji lub wypadku w ruchu drogowym,
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— zatrzymaniu ruchu autobuséw spowodowanego zdarzeniem losowym (np. zabloko-
wanie przejazdu, awaria, prace drogowe, zatrzymanie do kontroli drogowej), braku
mozliwosci prawidlowego wykonania kursu nastepujacego po kursie, w ktorym wy-
stapito jedno ze zdarzen opisanych powyzej, gdzie zaistnienie tego zdarzenia miato
miejsce w ciagu jego ostatnich 15 rozkladowych minut.

Podstawa do rozliczenia kursu jako wadliwego, ale usprawiedliwionego na podstawie
powyzszych przestanek, jest sporzadzenie przez operatora tzw. karty informacyjnej, opi-
sujacej szczegdlowo zdarzenia 1 zakres dziatan podjetych przez operatora. Dodatkowa
sankcja wprowadzona w ramach powyzszej umowy jest naliczenie kary z tytutu niewy-
konania kilometrow w poétkursach wadliwych w wysokosci 200% stawki za wozokilo-
metr. Mechanizm ten pojawit si¢ w zwiazku z przypadkami, w ktorych operator pozwalat
sobie na pojawienie si¢ pewnego poziomu wadliwosci, ale mieszczacego si¢ ponizej gra-
nicy skutkujacej uwzglednieniem wadliwosci w potraceniach. Mechanizm ten stosowany
jest z powodzeniem w umowach podpisywanych przez ZKM Gdynia i skutkuje duza
dbatoscia o wykonanie kursow. Gdynskim wzorem w nowej umowie odstapiono rowniez
od rozpatrywania wadliwosci w odniesieniu od przyczyn powstania kolizji lub wypadku
drogowego, skutkujacego przerwaniem kursu. Uznano, ze z punktu widzenia jakosci nie
ma wigkszego znaczenia dodatkowe sankcjonowanie strat poniesionych przez operatora.

Wskaznik niezawodnos$ci kursowania (N) wyrazany jest w punktach dodatnich i ujem-
nych. W poszczegdlnych 6 przedziatach punktowych okreslono granice udzialu kursow
wadliwych obliczanych z doktadnoscia do 0,0001%. Metodg oceny przedstawia tabela 4.

Tabela 4. Wskaznik oceny niezawodnosci kursowania
Table 4. Indicator used for assessment of the reliability

Wskaznik niezawodnosci kursowania
N [%] Wskaznik oceny niezawodnosci kursowania
od B N [pkt]

5,0001 100,0000 -5000

1,0001 5,0000 -2000

0,5001 1,0000 —1000

0,1000 0,5000 0

0,0151 0,0999 1500

0,0000 0,0150 3000

Zrodto: [Umowa o $wiadczeniu..., 2016, s. 4].

Ocena punktualno$ci rowniez zostala zmodyfikowana w poroéwnaniu z wczesniej-
szymi umowami. W wyniku analiz wptywu na rozliczenie zrezygnowano z mechanizmu
klasyfikacji swobody ruchu dla poszczego6lnych linii, co bardzo uproscito oceng punktu-
alnosci. Wprowadzono natomiast widetki tolerancji w zaleznos$ci od miesiaca, uwzgled-
niajac fakt, ze w okresie zimowym opdznienia wynikaja z warunkow atmosferycznych,
sa czgstsze, bardziej zrozumiate 1 akceptowalne. Okres$lono, ze w okresie od marca do
listopada omawiana tolerancja wynosi: +1 i —3 minuty, a w miesiacach od grudnia do
lutego: +1 1 —5 minut.
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Przewidziano, ze sama ocena bedzie realizowana przede wszystkim na podstawie da-
nych rejestrowanych przez komputery poktadowe, a nie jak dotychczas poprzez obser-
wacje pracownikow ZTM. Ustalono, ze dla celow rozliczen wymagana jest rejestracja
odjazdow na poziomie 95% w stosunku do wszystkich zaplanowanych wedlug rozkta-
du jazdy w przypadku pomiarow wykorzystujacych komputer poktadowy i 3% dla po-
miaréw realizowanych na podstawie obserwacji przez pracownikow ZTM. Sama ocena
punktualnos$ci rowniez zostata wyrazona w punktach. Wspotczynnik punktualnosci (P),
od ktorego zalezny jest wynik, wyrazony jest udziatem odjazdow autobuséw z miejsca
kontrolnego uznanych za punktualne w lacznej liczbie zarejestrowanych odjazdow au-
tobusow w danym miesiacu i obliczana jest z doktadnoscia do 0,1%. Koncowa ocena
wyliczana jest na podstawie zalozen przedstawionych w tabeli 5.

Tabela 5. Wskaznik oceny punktualnosci kursowania
Table 5. Indicator used for assessing punctuality

Wskaznik punktualno$ci kursowania L. L .
P [%] Wskaznik oceny punktualnosci kursowania

d o Jp [pkt]

0,0 69,9 -5000

70,0 84,9 —2000

85,0 91,9 —-1000

92,0 93,9 0

94,0 97,9 1000

98,0 100,0 2000

Zrodto: [Umowa o $wiadczeniu..., 2016].

Podsumowanie i wnioski

W przytoczonych przyktadach jednoznacznie zauwazalne jest zaostrzanie wymagan
stawianych przewoznikom wkraczajacym na warszawski rynek przewozowy. Celem tych
zmian jest uzyskanie zauwazalnego wzrostu jakosci realnej 1 odczuwalnej przez pasaze-
row w najblizszych latach, co mozna bedzie zweryfikowa¢ dopiero po pewnym czasie
obowiazywania nowych umow.

Autorzy skupili si¢ na jakoSci przewozow realizowanych przez operatoréw prywat-
nych, ktoéra zarowno w ocenie organizatora transportu, jak i pasazera nie spetniata zatozo-
nego poziomu, na co wskazuja przedstawione w opracowaniu zestawienia wskaznikowe.
Przedstawiono szczegdtowo, w jaki sposdb za pomoca nowego podej$cia w konstrukcji
uméw przewozowych planuje si¢ osiagnac zalozone zmiany w ocenie jakosci. W opinii
autoroOw wdrozone i opisane zmiany beda miaty rzeczywisty wptyw na jakos¢ przewo-
zOw, zarbwno odczuwana przez pasazerow, jak i t¢ odnotowywana przez kontrolerow
ZTM. Wymierne 1 poréwnywalne efekty, jak wspomniano wczesniej, uzyskane zostana
dopiero po paru latach stosowania nowych umow. Wynika to z pewnej bezwtadnosci
systemu oraz swoistego okresu przejSciowego. Operator potrzebuje pewnego czasu na
dostosowanie si¢ do kazdej nowej zasady. W przypadku wprowadzenia ich tak wielu ten
czas musi by¢ odpowiednio dtuzszy (ze wzgledu na nowatorskie podejscie nie da si¢ jed-
noznacznie stwierdzi¢, jak dtugo ten okres bedzie trwat). Jednak juz teraz, na podstawie
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pierwszych obserwacji, mozna zauwazy¢ poprawe jakosci, przede wszystkim w takich

aspektach jak:

— jakos¢ taboru i systemow poktadowych — pomimo wielu problemoéw z ich wdraza-
niem mozna stwierdzi¢, ze wystgpuje coraz mniej bledow 1 trudnosci z ich dziataniem
oraz z estetyka i funkcjonalnoscia pojazdow;

— poprawa jakosci pracy, kiedy operator zostat zmuszony, rzeczywiscie zaczat przykta-
da¢ wigksza wage do jak najbardziej skrupulatnej realizacji przewozow — np. w przy-
padku awarii operator stara si¢ jak najszybciej przywrdci¢ kursowanie danej bryga-
dy (poprzez naprawe lub podstawienie innego wozu), co w przypadku starego typu
umow nie byto tak oczywiste.

Jak jednak wspomniano, nowe umowy, zbyt krétko istnieja w systemie ZTM, aby
moc wyciagac jednoznaczne wnioski 1 porownywac rzeczywiste wskazniki. Jednak nale-
zy przypuszczac, ze wdrozone rozwiazania przyniosa w przyszto$ci wymierne korzysci.
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Robotyzacja procesow magazynowych w wybranych
przedsi¢biorstwach

The roboticisation of warehouse processes in chosen
enterprises

Synopsis. Celem niniejszego artykutu bylto rozpoznanie innowacyjnych rozwiazan
magazynowych w wybranych przedsigbiorstwach. W opracowaniu zdefiniowano
znaczenie oraz zalety innowacji. Zaprezentowano takze ich zastosowanie w sekto-
rze logistycznym. W artykule okreslono réwniez korzy$ci wynikajace ze wdrazania
robotyzacji w procesach magazynowych. Przeprowadzono studium przypadku za-
stosowania robotow w wybranych przedsigbiorstwach z branzy TSL. Przeanalizo-
wano rozwigzania stosowane w firmach: Amazon, DHL, CCC oraz OSM Kalisz.
Ponadto, w opracowaniu przedstawiono wplyw robotyzacji na rynek pracy oraz
potencjalne zagrozenia, ktoére wiaza si¢ z tym procesem.

Stowa kluczowe: robotyzacja, procesy magazynowe, rynek pracy, branza TSL

Abstract. The purpose of this article was to identify innovative warehouse solu-
tions in chosen enterprises. The article defines the importance and advantages of
innovations. This study also took into consideration the issue of application those
improvements in logistic sector. The research also outlines the benefits of robotici-
astion deployment in warchouse processes. Case studies of robots applications in
selected companies in the TSL industry were also conducted. Analyzed solutions
were implemented in such enterprises as: Amazon, DHL, CCC and OSM Kalisz.
Furthermore, the paper presents the impact of roboticisation on the labor market, as
well as potential risks assosciated with this process.

Key words: roboticisation, warehouse processes, labor market, TSL industry

Wstep

Podstawowym celem kazdego przedsigbiorstwa jest osiagnigcie zysku. Realizacja tego
celu mozliwa jest poprzez uzyskanie odpowiedniej pozycji rynkowej oraz jej utrzymanie.
W dobie informatyzacji 1 globalizacji nasila si¢ konkurencja, dlatego nawet przedsigbior-
stwa o ugruntowanej pozycji musza stale dazy¢ do poprawy oraz eliminacji btedow.
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Przedsigbiorstwa logistyczne szczegdlnie doswiadczaja presji konkurencji. Chcac
zaspokoi¢ rosnace oczekiwania klientow, musza stale zaskakiwa¢ odbiorcoéw nowymi
rozwigzaniami. Inspiracj¢ do wprowadzania zmian przedsigbiorcy czerpia z otoczenia.
Problemy powinny by¢ postrzegane jako szanse rozwoju i mozliwos$¢ poprawy dotych-
czasowych wynikéw [Czyz i in. 2014, s. 25]. Z tego wzgledu wspotczesni menedzerowie
przywiazuja szczegdlna wage do prowadzenia badan i dziatan rozwojowych, czego wy-
nikiem sg wdrazane innowacje.

Kolejnym wyzwaniem, stojacym przed wspotczesnymi logistykami, jest szybsze re-
agowanie na stale rosnagce wymagania klientow, a zatem nieustanna redukcje czasu pro-
cesow logistycznych przy jednoczesnym zachowaniu wysokiej jakosci i konkurencyjne;j
ceny. Takie warunki sprzyjaja wprowadzaniu zautomatyzowanych urzadzen, usprawnia-
jacych 1 uelastyczniajacych procesy produkcyjne, magazynowe czy transportowe.

Nieustanny postep technologiczny doprowadzil do zrewolucjonizowania wszystkich
procesow, takze magazynowych. Dziatania zachodzace w magazynie juz teraz moga prze-
biega¢ prawie w catosci z wykorzystaniem robotdw, znacznie ograniczajac pracg ludzka.

Cel i metodyka badan

Celem niniejszego artykutu byto rozpoznanie innowacyjnych rozwiazan magazyno-
wych na przyktadzie wybranych przedsigbiorstw z branzy TSL. Dobo6r podmiotow byt
celowy. Wybrano firmy zlokalizowane zaréwno w Polsce, jak i za granica, bedace pre-
kursorami w zakresie innowacji magazynowych.

W pracy wykorzystano metodg studiow literaturowych, bazujac na literaturze krajo-
wej, a takze publikacjach branzowych. Do przetworzenia danych zastosowano metode
studium przypadku oraz metody opisu. Prezentacja wynikow zostala dokonana poprzez
zastosowanie metody opisowe;.

W artykule postawiono nastgpujaca hipotezg badawcza — H. 1 Roboty moga by¢ wy-
korzystane w kazdym procesie magazynowym.

Innowacje i ich znaczenie w logistyce

Innowacje kojarzone sa z gwaltownymi zmianami, zwykle korzystnymi, dotyczacymi
réznych obszaréw dziatalno$ci przedsigbiorstwa. Jest to zagadnienie niezwykle szerokie,
obejmujace aspekty techniczne, organizacyjne oraz finansowo-ekonomiczne [Szatkow-
ski 2016, s. 17]. Pojgcie innowacji wywodzi si¢ z jezyka tacinskiego, od stowa innova-
re, oznaczajacego dostownie ,,tworzenie czego$ nowego”. Innowacje okresla si¢ zatem
jako proces przeksztalcania istniejacych juz rozwiazan w nowsze idee i zastosowanie ich
w praktyce [Slosarz 2012, s. 153].

Przez ostatnie kilkanascie lat innowacje staly si¢ obiektami wielu badan i rozwazan
naukowych, jednak pojgcie innowacji w dziedzinie ekonomii zostato wprowadzone po
raz pierwszy juz w 1911 roku przez J.A. Schumpetera [Slosarz 2012, s. 153]. Klasyczne
podejscie do tematyki innowacji w obszarze ekonomii obejmuje pig¢ mozliwosci:

— wprowadzenie nowego towaru,
— wprowadzenie nowej metody produkcji,
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— otwarcie nowego rynku,
— zdobycie nowego zrédta surowcow lub potfabrykatow,
— przeprowadzenie nowej organizacji danego przemystu [Schumpeter 1960, s. 104].

Powyzsza klasyfikacja dotyczy gtownie przedsigbiorstw przemystowych, poniewaz
wowczas przemyst byt gtownym sektorem gospodarki. Obecnie innowacji nie analizuje
si¢ juz tylko pod wzgledem technicznym, ale coraz czgsciej ekonomicznym.

Innowacje mozna definiowa¢ w ujeciu waskim oraz szerokim. Ujecie waskie ograni-
cza si¢ do uznania innowacji jako zmiany w produkcji czy metodach wytwarzania, ktora
bazowata na nowych lub niewykorzystanych dotad informacjach. W ujeciu szerokim in-
nowacja oznacza kazdy produkt lub ideg, ktore sa postrzegane przez innych jako nowos¢
[Szatkowski 2016, s. 18—-19].

Stosowanie innowacyjnych rozwiazan w przedsigbiorstwach umozliwia m.in. sku-
teczne polepszenie oraz unowoczesnienie procesOw wytworczych, wzrost wydajnosci
oraz jakosci pracy, a takze polepszenie przystosowania si¢ organizacji do otoczenia. Ko-
lejnymi zaletami innowacji sa polepszenie jakosci towardéw i ustug, zwigkszenie konku-
rencyjnos$ci sprzedazy, usprawnienie metod 1 organizacji pracy, czy jej bezpieczenstwo
[Grudzewski i Hejduk 2001, s. 162—-163].

Innowacyjne podejscie zwiazane jest $Sci§le z kreatywnym uczeniem si¢, poniewaz
wymaga interakcji z calym otoczeniem systemowym organizacji. Menedzerowie logi-
styki powinni zatem przyglada¢ si¢ catemu zespotowi, docenia¢ jego wiedzg oraz do-
$wiadczenie, aby efektywnie nim zarzadza¢. Dzigki temu beda zdolni do projektowania
nowych modeli biznesowych i wdrazania innowacyjnych rozwiazan, decydujacych o zy-
skaniu 1 utrzymaniu przewagi rynkowej [Bujak 2011, s. 85-95].

Robotyzacja jako efekt wdrazania innowacji

Jednym z rezultatéw wdrazania innowacji jest robotyzacja. Cho¢ zagadnienie to ko-
jarzone jest z era informatyzacji, to pierwszy robot zostat skonstruowany juz okoto 350
roku p.n.e. Archytas z Tarentu zbudowal mechanicznego ptaka, ktory byl napedzany para
[Historia..., 1969]. Pierwszy robot przemystowy pojawit si¢ jednak duzo pdzniej — do-
piero w 1961 r. w fabryce General Motors. Robot wazyt prawie 2 tony i1 pracowal na
amerykanskiej linii produkcyjnej GM przy obstudze maszyny odlewniczej. Urzadzenie to
potrafito przenosi¢ czegsci samochodowe do specjalnych pojemnikow chtodniczych [Uni-
mate..., 2015]. Lata 70. XX wieku zapoczatkowaty rewolucje w produkcji, zmieniajac ja
raz na zawsze na szybsza, bezpieczniejsza, tansza oraz wydajniejsza.

W ostatnich latach robotyzacja stata si¢ coraz bardziej popularna takze w sektorze
TSL — zwigkszajaca si¢ liczba oraz ztlozonos¢ danych i procesow sprawity, ze ich manu-
alna obsluga staje si¢ nieefektywna. W logistyce roboty wykorzystywane sa m.in. w ma-
gazynach, centrach przetadunkowych, a nawet przy rozwiazywaniu problemow ostatniej
mili. Menedzerowie pracujacy w branzy logistycznej wiele zyskuja dzigki wspotpracy
z robotami — klienci doswiadczaja szybszej obstugi o wyzszej jakosci. Ponadto, auto-
nomiczne roboty sa bardziej wydajne, a ryzyko wystapienia btgdu w ich dzialaniu jest
minimalne. Wprowadzanie robotyzacji w magazynach sprawia, ze ludzie nie musza wy-
konywac cigzkich, niebezpiecznych, powtarzajacych si¢ lub schematycznych czynnosci.
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Mimo wielu zalet robotyzacji procesow magazynowych, az 80% magazynow obstu-
giwanych jest r¢cznie. Okazuje si¢ jednak, ze uzytkownicy magazynoéw, w ktorych wyko-
rzystuje si¢ rgczne systemy ostugi zmagaja si¢ z wieloma problemami, m.in. dotyczacymi
zwigkszenia produktywnosci oraz przepustowosci. Badania pokazuja, ze tylko 5% maga-
zynow jest obecnie w pelni zautomatyzowanych [DHL..., 2016, s. 24].

Wplyw automatyzacji na poziom zatrudnienia

Automatyzacja i robotyzacja niesie za soba wiele korzysci dla catej organizacji. Za-
stapienie poszczegdlnych czynnosci wykonywanych przez cztowieka praca robota przy-
spiesza je 1 usprawnia, a takze redukuje btedy. Z punktu widzenia przedsigbiorstwa wdra-
zanie takich innowacji wymusza wprowadzenie zmian w organizacji pracy. W przypadku
robotyzacji procesdéw magazynowych wiaza si¢ one z redukcja zatrudnienia.

Wbrew powszechnemu mysleniu, rozw6j automatyzacji i zastosowanie jej w prze-
strzeni magazynowej argumentuje si¢ troska o pracownika. Przyktadowo, proces palety-
zacji jest dla czlowieka znacznym obcigzeniem w aspekcie fizycznym, a jego mozliwosci
ograniczane sa takze przez przepisy BHP [Konikuta 2015].

Szacuje sig, ze tylko 5% zawodow moze zosta¢ zlikwidowanych na rzecz robotyzacji
— inne stanowiska nie moga zosta¢ w pelni zautomatyzowane. Mimo to, juz na dzisiej-
szym etapie rozwoju technologicznego ponad 30% czynno$ci, wykonywanych przez ok.
60% zawodow, moze zosta¢ zautomatyzowanych 1 zrobotyzowanych [Btaszczak 2017].

Mimo automatyzacji wielu czynnosci wykonywanych do tej pory przez ludzi, nie
szacuje si¢ wzrostu bezrobocia. Okazuje sig, iz wedlug aktualnych trendow demograficz-
nych liczba potencjalnych pracownikéw nie bgdzie wystarczajaca do zaspokojenia rynku.
Ponadto, aby zachowa¢ réwnowagg na rynku, nalezy stale podnosi¢ poziom produktyw-
nos$ci, zatem automatyzacja okazuje si¢ niezbedna [Btaszczak 2017].

Skutkiem og6lnego rozwoju technologicznego bedzie koniecznos$¢ przebranzawiania
sig. Szacuje sig, 1z nastapi spadek zatrudnienia w branzach bazujacych na sile roboczej,
migdzy innymi w produkcyjnej czy rolniczej, lecz znacznie wzro$nie w sektorze IT [Ro-
botyzacja..., 2017].

Robotyzacja zagranicznych magazynow — studium przypadku

Przyktadem wykorzystywania robotow w magazynach sa roboty Kiva, stosowane
w firmie Amazon. Stuza one do przemieszczania towarow wraz z regalami. Roboty moga
przemieszcza¢ przesytki o wadze do 317 kg z predkoscia 8 km/h. W USA Amazon ma
20 centrow dystrybucji, gdzie pracuje az 45 000 robotdéw Kiva [Shead 2017]. Szacuje sig,
1z wdrozenie robotyzacji pozwolito zredukowac koszty operacyjne az o 20% [Kim 2016].
Nie byta to jednak tania inwestycja — w 2012 roku Amazon dokonat transakcji zakupu
firmy Kiva Systems za 775 mln USD.

Jednym z bardziej zautomatyzowanych przedsigbiorstw w branzy TSL jest firma
kurierska DHL. Przedsigbiorstwo stosuje wiele innowacyjnych rozwigzan w swoich ma-
gazynach. Roboty wykorzystywane sa m.in. do roztadunku, transportu czy kompletacji
zamowien. Jednym z nich jest ,,DHL parcel robot”. To pierwszy system roztadowywania,
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umozliwiajacy niezalezne roztadowywanie konteneréw peilnych pojedynczych paczek
[Parcel 2017].

W 2016 roku DHL przeprowadzil testy pilotazowe nowego rozwiazania — DHL Ef-
fiBOT — w peli zautomatyzowanych wozkéw transportowych. Wozki te wspomagaja
prace ludzi — podazaja za osoba kompletujaca zamowienie, a po ich zapelieniu odjezdzaja
w wyznaczone miejsce. Uzycie EffiBOT’ 0w znacznie utatwia pracg magazynierdw, a tak-
ze wplywa na redukcje czasu kompletowania zamoéwienia [DHL przeprowadza..., 2016].
Proby wdrozenia EffiBOT 60w zakonczyty si¢ sukcesem. Ponadto, w tym samym roku
przedsigbiorstwo przeprowadzilo testy dwoch kolejnych rozwiazan — robotow Baxtera
1 Sawyera. Tak jak w przypadku EffiBOT 6w, sa to inteligentne urzadzenia wspomagajace
pracg ludzi w zakresie co-packingu, montazu, pakowania czy tez ustug ,,pre-retail”. Robo-
ty Baxter 1 Sawyer znaczaco utatwia wprowadzanie szybkich zmian na liniach produkcyj-
nych oraz zwigksza sprawnos¢ operacyjna magazynow [DHL angazuje..., 2016].

Robotyzacja magazynow w Polsce — studium przypadku 2

W Polsce takze stosowane sa juz innowacyjne rozwiazania w zakresie magazynowania.
Przyktadem moze by¢ firma CCC S.A., ktora w 2012 roku uruchomita zautomatyzowane
centrum logistyczne w Polkowicach, w Legnickiej Specjalnej Strefie Ekonomicznej. Jest
to magazyn wysokiego sktadowania typu mini-load o powierzchni 23 064 m?. Magazyn
moze zmie$ci¢ 5 miliondw par butdow, co czyni go najwigkszym tego typu magazynem w
Europie Srodkowo-Wschodniej. Koszt tej inwestycji wyniost 131 660 mln zt i byt wspol-
finansowany ze srodkéw Unii Europejskiej. System umozliwia wysytke 60 000 kartonow
dziennie, uzyskujac wynik 500 000 par butow [Uruchomienie centrum..., 2012].

Magazyn firmy CCC jest w pelni zautomatyzowany, a rola cztowieka zostala ograni-
czona w nim do minimum. Roboty same identyfikuja paczki, dostarczaja je w odpowied-
nie miejsce, a po ztozeniu zamowienia odnajduja je. Ponadto, systemy umozliwiaja takze
sortowanie i kompletacj¢ butéw. Cztowiek jest odpowiedzialny jedynie za roztadunek to-
waru, kontrolg jako$ci, rozcinanie opakowan zbiorczych i1 uktadanie towaru w paczkach.
W Polkowicach zrezygnowano ze skladowania towaru na paletach. Do podnoszenia to-
waru wykorzystywane sa chwytaki, dzigki czemu mozliwe bylo wyeliminowanie palet i
skrocenie czasu przepakowywania butow. W magazynie zastosowano:

— teleskopowe przenosniki tasmowe, umozliwiajace sprawny roztadunek i zatadunek;
— zaawansowany system przenosnikow, umozliwiajacy przeptyw kartonéw w magazy-
nie — dwie niezalezne linie przeno$nikow odpowiadaja za odbidr i wysyltke paczek;
— 24 nowoczesne uktadnice, pozwalajace odktadanie paczek na odpowiednich regatach;
— system zarzadzania magazynem, powiazany z systemem ERP przedsigbiorstwa [5 min

par...., 2015].

Przedstawione rozwigzania umozliwiaja skrocenie czasu realizacji zamowienia, eli-
minuja zbg¢dne procesy i optymalizuja przeplywy. Paczki przebywaja optymalna drogg,
a ryzyko wystapienia btedow, popelnianych przez zmgczonego czy rozkojarzonego pra-
cownika, jest zminimalizowane.

W 2016 roku Okrggowa Spotdzielnia Mleczarska (OSM) Kalisz zautomatyzowata
swo] magazyn poprodukcyjny. Przedsigbiorstwo wdrozyto nowe systemy w zakresie
transportu, paletyzacji, pakowania i skladowania towaro6w. Sa to najnowoczes$niejsze
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rozwiazania stosowane w branzy mleczarskiej. Inwestycja kosztowata kilkadziesiat mi-
liondw ztotych i rowniez byta wspotfinansowana z funduszy Unii Europejskiej [OSM
Kalisz..., 2016].

Okrggowa Spotdzielnia Mleczarska Kalisz ma 7 linii produkcyjnych. Kazda z nich
obslugiwana jest przez osobna lini¢ transportu wewngtrznego. Produkty sa transporto-
wane nie tylko w ptaszczyznie, ale takze na wysoko$¢ kilku metréw przy uzyciu przeno-
$nikow pionowych. Linie transportowe przekazuja produkty do robotow paletyzujacych.
Do paletyzacji stosuje si¢ przenosniki kontynuacyjne, urzadzenia pigtrujace palety, prze-
nos$niki rolkowe trzysekcyjne, magazynki przektadek oraz roboty typu PAL 180.

Po procesie paletyzacji produkty przeplywaja przez tunel szokowy, a nastgpnie sa
pakowane i1 etykietowane. Takze te procesy odbywaja si¢ automatycznie. Wykorzystano
tu urzadzenie znakujace oraz obrotnicg palet, co umozliwia przyklejenie etykiet trans-
portowych po obu stronach tadunku. Nastgpnie towary transportowane sa do magazynu
chlodniczego. Dopiero na tym etapie pojawia si¢ cztowiek — operator wozka widtowego
przekazuje palety do odpowiedniego systemu sktadowania. W magazynie wykorzystano
regaly paletowe przejezdne oraz regaly gestego sktadowania z potautomatyczna satelita
AUTOMAG. Pierwszy system umozliwia dost¢p do kazdej jednostki tadunkowe;j, z kolei
drugi usprawnia zaladunek, roztadunek oraz przemieszczanie jednostek tadunkowych
poprzez wykorzystanie specjalnie skonstruowanych kanatow oraz platformy sterowane;j
radiowo. Zastosowanie tych systemow pozwolito w pelni wykorzysta¢ powierzchni¢ ma-
gazynowa OSM Kalisz. Udalo si¢ takze obnizy¢ $redni koszt sktadowania jednej palety
[OSM Kalisz..., 2016].

Podsumowanie i wnioski

1. Wdrazanie innowacji pozytywnie wplywa na jako$¢ procesdéw magazynowych oraz
ogolna wydajnos¢ pracy. Zaletami innowacyjnych rozwiazan sa poprawa jakosci pro-
duktoéw, wigksza konkurencyjnos¢ przedsigbiorstwa, a takze lepsza organizacja pra-
cy.

2. Przejawem wdrazania innowacji w procesach magazynowych jest ich robotyzacja.
Skutkiem tego dziatania jest wzrost poziomu obstugi klienta. Roboty zapewniaja wy-
soka wydajnos¢ pracy przy jednoczesnym niskim odsetku popetianych bigdow.

3. Coraz wigcej przedsigbiorstw decyduje si¢ na wdrazanie innowacyjnych rozwiazan,
jednak odsetek w pelni zautomatyzowanych magazynow nadal jest niewielki. Robo-
tyzacja procesow magazynowych widoczna jest nie tylko w centra dystrybucyjnych,
ale takze w magazynach poprodukcyjnych. Gtéwna bariera ograniczajaca mozliwos¢
robotyzacji procesdéw magazynowych sa wysokie koszty inwestycji.

4. Wzrost automatyzacji ma swoje odzwierciedlenie na rynku pracy. Obserwowany jest
spadek liczby pracownikéw fizycznych, wzrasta natomiast zapotrzebowanie na pra-
cownikow z branzy IT.

5. Mimo ze wigkszo$¢ magazynow nie jest w pelni zautomatyzowana, to kazdy proces
magazynowy moze zostac¢ zastapiony praca robotdéw. Urzadzenia te stosowane sa juz
podczas roztadunku i zatadunku, transportu 1 sktadowania towaréw, jego pakowania
1 etykietowania, a takze kompletacji i paletyzacji przesytek. Studium przypadkow po-
twierdza prawidtowos$¢ hipotezy H.1.
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preferencji parametrow logistycznej obstlugi klienta

PROFIT analysis and its use in building a customer
service’s parameter preference map

Synopsis. Artykul podejmuje problematyke¢ badania preferencji nabywcow z wy-
korzystaniem analizy PROFIT. Jego celem jest wskazanie mozliwosci zastosowa-
nia tej metody w tworzeniu mapy percepcji elementow obstugi klienta oraz korzy-
$ci ptynacych z jej zastosowania. Metoda ta pozwala na identyfikacj¢ preferencji
odbiorcow z punktu widzenia okre§lonych zmiennych.

Stowa kluczowe: analiza PROFIT, mapa percepcji, mapa preferencji, obsluga
klienta

Abstract. This article deals with the study of preferences of purchasers using PRO-
FIT analysis. The aim of this paper is to indicate the applicability of this method in
mapping the perception of customer service elements and the benefits of using it.
This method allows you to identify the preferences of your audience from the point
of view of certain variables.

Key words: PROFIT analysis, perception map, preference map, customer service

Wstep

We wspolczesnej rzeczywistosci gospodarczej obstuga klienta staje si¢ kluczowym
czynnikiem konkurowania, i to nie tylko w obszarze marketingu, ale takze (a moze przede
wszystkim) logistyki. To ona coraz czg$ciej decyduje o sukcesie lub porazce przedsigbior-
stwa. Dzieje si¢ tak gtownie ze wzgledu na malejacy potencjal roznicowania materialnych
elementow oferty rynkowej. Obserwujemy staty spadek lojalnosci klientow wobec marek
oraz narastajaca tendencj¢ do zakupow niemarkowych substytutow. Dlatego unifikacja
cech uzytkowych produktow zaspokajajacych te same potrzeby tych samych klientow
przesungta punkt cigzkosci w kierunku charakterystyk niematerialnych. To elementy ob-
stugi klienta stanowia obecnie gtowny wyrdznik oferty na tle konkurencji. Obstuga klien-
ta odzwierciedla funkcjonowanie catego systemu logistycznego przedsigbiorstwa i jest
efektem dziatan podejmowanych we wszystkich jego sferach funkcjonalnych. Stanowi
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system rozwiazan zapewniajacy klientowi zadowolenie z procesu realizacji zaméwienia.
Oznacza zdolnos¢ systemu logistycznego do zaspokojenia potrzeb klientow wzgledem
czasu, niezawodnosci, jakosci 1 wygody, przy wykorzystaniu wszelkich mozliwych form
aktywnosci logistycznej, Chodzi m.in. o transport, magazynowanie, zarzadzanie zapa-
sami, informacja i opakowaniami [Kepmny 2001]. Ustalenie prawidlowego poziomu
obstugi logistycznej stanowi kluczowy obszar decyzyjny o charakterze strategicznym.
Decyduje nie tylko o przychodach i kosztach (zyskach), ale takze wptywa na lojalnos¢
klientow. A truizmem jest twierdzenie, ze pozyskanie nowego klienta kosztuje wigcej ani-
zeli utrzymanie dotychczasowego. Nowy klient przysparza zyskéw dopiero po pewnym
czasie, podczas gdy lojalny generuje je (lub zwigksza) w sposob ciagty.

Dlatego kluczowe jest identyfikowanie potrzeb i oczekiwan klientow wzgledem ele-
mentdw obstugi. Jednak preferencje 1 sposob postrzegania przez nich oferty sa ro6zne. Ein-
stein mawial: ,,Nie ma rzeczywisto$ci samej w sobie, sa tylko obrazy widziane z r6znych
perspektyw”. Majac powyzsze na uwadze, konieczne jest odpowiednie pozycjonowanie
elementow obstugi w swiadomosci odbiorcow. Zadanie to jest jednym z najtrudniejszych,
jakie rynek stawia przed marketingowcami. Wymaga wiele kreatywnos$ci oraz takiego
zaplanowania dziatan, aby docelowe elementy obstlugi zajety w §$wiadomosci konsumen-
tow okreslone 1 pozadane miejsce. Jezeli obsluga klienta ma stanowi¢ kluczowy czynnik
sukcesu, musi sta¢ wyzej w Swiadomosci konsumentow niz oferta firm konkurencyjnych.
Narzedziem pomocnym w pozycjonowaniu jest mapa percepcji, pozwalajaca wyznaczy¢
te elementy obstugi, ktore sa najistotniejsze z punktu widzenia okreslonego segmentu
rynku'. Mapa percepcji pokazuje w sposob graficzny postrzeganie przez nabywcow ele-
mentéw obstugi klienta. Na dwuwymiarowej mapie (typowych osiach wspotrzednych)
przedstawia obraz pozycji rynkowej poziomu obshugi konkurentéw. Poszczegodlnymi
wymiarami (wspotrzednymi) sa parametry (cechy), przez ktorych pryzmat konsumenci
postrzegaja roznice migdzy oferowanymi serwisami.

Mapy percepcji tworzone s3 na podstawie badan 1 ulatwiaja opracowanie strategii
obstugi klienta. W ich tworzeniu wykorzysta¢ mozna wiele metod i technik analitycz-
nych. Jedna z nich jest analiza PROFIT, ktora pozwala na identyfikacj¢ preferencji od-
biorcow z punktu widzenia okreslonych parametrow (cech, zmiennych). Celem artykutu
jest wskazanie mozliwosci zastosowania analizy PROFIT w tworzeniu mapy preferencji
elementow obstugi klienta oraz korzysci ptynacych z jej zastosowania.

Mapa percepcji jako podstawa ksztaltowania strategii obstugi klienta

Strategia obstugi klienta rozumiana jest jako pewna perspektywa, plan, postep 1 wzo-
rzec dzialania, ktérego celem jest utrzymanie badz zajecie okreslonej pozycji na rynku
[Kepmny 2001]. To skoordynowany uktad tworzacy sprawnie funkcjonujaca cato$¢ [Wi-
liamska-Sosnowska 2010]. Wybdr strategii obstugi klienta zalezy od decyzji podjetych
w obre¢bie planowania strategii globalnej przedsigbiorstwa oraz strategii funkcjonalnych.
Niemniej nadrzednym celem strategii obstugi klienta jest dostarczenie odbiorcom ser-

! Przez pojecie segmentu rozumiemy wzglednie homogeniczna grupg nabywcow podobnie oceniajaca okreslo-
na oferte rynkowa.
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wisu w takim standardzie, ktorego potrzebuja 1 oczekuja [Bendkowski 1 Kramarz 2006].

Z punktu widzenia formutowania strategii obstugi kluczowe znaczenie ma pozycjono-

wanie elementow serwisu, ktore moze by¢ rézne. Zréznicowanie to jest konsekwencja,

nie tylko niejednorodnych preferencji nabywcow wzgledem poszczegolnych atrybutow
oferty, ale takze rodzaju dostarczanych dobr, systemu organizacji i wielkosci dostaw.

Pozycjonowanie jest to wyrazne rozgraniczenie elementow obstugi od ofert konkuren-
cyjnych oraz zakotwiczenie ich w §wiadomosci docelowych grup nabywcow. Proces po-
zycjonowania wymaga stworzenia, przy wykorzystaniu wszelkich atutow, samodzielnego
1 atrakcyjnego profilu §wiadczen, ktory bedzie pozytywnie postrzegany przez odbiorcow.
Pozycjonowanie jest elementem kreowania wizerunku produktu, ktory sktoni klienta do
skorzystania z oferty. Na pozycj¢ oferty sktada si¢ zestaw spostrzezen, wrazen i odczud,
jakie maja nabywcy porownujac ja z ofertami konkurencyjnymi. Umiejgtne pozycjonowa-
nie pozwala na wyprofilowanie serwisu, ktory bedzie miat lojalnych klientow.

Jednym z gtéwnych narzedzi pozycjonowania jest mapa percepcji. Obrazuje ona spo-
sob, w jaki konsumenci postrzegaja marke. Pozwala na graficzne odzwierciedlenie atrybu-
tow obstugi logistycznej oraz wzajemna lokalizacje ofert w §wiadomos$ci konsumentow.
Jest odzwierciedleniem sposobu postrzegania poziomu obstugi logistycznej danej firmy
1 konkurencji dzialajacej w okreslonym segmencie rynku [Czubala i in. 2006]. Pozwala
na identyfikacje sposobu percepcji dominujacych elementéw obstugi oraz wyznaczenie
tych najbardziej pozadanych przez klientow. Idealna pozycja oferty wyznaczana jest na
podstawie opinii® zainteresowanych grup odbiorcow, a nastepnie przedstawiana w posta-
ci mapy dajacej obraz pozycji rynkowej marek produktoéw. Mapa przedstawiana jest w
przestrzeni dwuwymiarowej, na ktorej wymiary (wspotrzedne) sa cechami, przez ktorych
pryzmat klienci oceniaja roznice migdzy ofertami [Kteczek i1 in. 1992]. Przyjmuje zatem
posta¢ uktadu wspotrzednych, gdzie na osiach dokonuje si¢ oceny poszczegolnych atry-
butdéw, zgodnie z przyjetymi kryteriami. W celu stworzenia mapy percepcji koniecznie
jest wyodrebnienie kluczowych wymiaréw postrzegania poziomu obstugi logistycznej
przez klientow. Wsrod nich wymieni¢ mozemy m.in.:

— czas realizacji zamoOwienia — czas przestania zamowienia, jego opracowania, przygo-
towania zamowienia, wysytki, oczekiwania/zwloki,

— niezawodnos$¢ dostaw — terminowos$¢ 1 punktualno$¢ dostaw, solidnos¢ 1 sprawnos¢
swiadczonych ustug, zgodna z harmonogramem realizacj¢ dostaw, sumienno$¢ i bez-
pieczenstwo dostaw gwarantowane przez przewoznika, zdolno$¢ do udzielenia klien-
tom pomocy technicznej, spetnienie wymagan 1 oczekiwan klientow,

— komunikacj¢ z klientami — biezace informowanie o stanie realizacji zamowienia
1 opoznieniach, szybkos$¢ reakcji na utrudnienia,

— wygode zakupu — komfort i dogodno$¢ zakupu, elastyczno$¢ realizacji zamowienia,
komfort zlozenia zamowienia, dostawy z wykorzystaniem preferowanego $rodka
transportu.

Chcac zbudowa¢ mapy percepcji, nalezy zliczy¢ oceny uzyskane od klientoéw dla po-
szczegblnych grup kryteridow oraz okresli¢ ich warto$ci srednie. Na mapach przedstawia
si¢ z reguty oceny standaryzowane, oznaczajace odlegto$¢ oceny oferty od sredniej oceny

2 Przez pojecie opinii zainteresowanych grup nabywcow rozumie¢ bedziemy ogot subiektywnych odczu¢ jed-
nostek indywidualnych i organizacji w odniesieniu do poszczego6lnych atrybutéw serwisu logistycznego.

83



S. Kauf, A. Ttuczak

wszystkich ofert ocenianych w danym wymiarze. Mapy percepcji tworzy si¢ dla kazdej
mozliwej kombinacji dwdch cech badanego serwisu na podstawie wynikow badan empi-
rycznych przeprowadzonych wérdéd nabywcow (rys. 1).

czas realizacji zamowienia
ocena wysoka
\

y
Oferta G gfe”a I
pozycja @ Oferta H
idealna ®
Offerta E
niezawodnos$¢ dostaw Oferta B Of;rta D niezawodno$¢ dostaw
ocena Wysoka‘ Dferta C " ocena niska
Oferta A @
@
v
ocena niska

czas realizacji zamowienia

Rysunek 1. Przyktadowa mapa percepcji
Figure 1. An example map of perception

Zrodto: opracowanie wiasne.

Sporzadzone mapy percepcji dostarczaja informacji o sposobie postrzegania oferty 1
elementow ja wyrozniajacych. Pozwalaja na weryfikacje wyobrazen o poziomie oferowa-
nego serwisu w odniesieniu do pewnego zbioru wiasciwosci i informuja o tych cechach,
ktore powinny by¢ eksponowane. Mapy percepcji umozliwiaja ustalenie ztozonych rela-
cji migdzy ofertami. Stanowia jednoczesnie podstawg analizy (w tym celu wykorzystac
mozna analiz¢ PROFIT) i interpretacji uzyskanego rozrzutu ofert. W odréznieniu od map
percepcji, wskazujacych podobienstwa lub réznice migdzy parametrami (zmiennymi)
oferty, celem analizy PROFIT jest powiazanie indywidualnych ocen preferencji z istnie-
jaca konfiguracja punktow reprezentujacych obiekty. W jej wyniku uzyskujemy mape
preferencji, ktora oprocz wskazania priorytetdéw konsumentow wobec produktéw po-
zwala na identyfikacj¢ zwiazku migdzy zmiennymi (parametrami) a badanymi obiektami
oraz okreslenie preferowanego przez respondentdw zbioru parametrow, ktorymi powinny
cechowac si¢ badane obiekty, tzn. tych, bez ktorych osiagnigcie zadowolenia klienta jest
w ogole niemozliwe. W konsekwencji mapa preferencji pozwala nie tylko rozpoznaé
potrzeby klientow, ale takze sposob postrzegania przez nich oferty. Wiedza ta utatwia
skuteczne zarzadzanie koszykiem produktow, dostosowanie oferty do zindywidualizowa-
nych potrzeb odbiorcow oraz wysytanie odpowiednich komunikatéw do klientow.

Mapy preferencji moga wystegpowac w dwoch wersjach: jako mapy wektorowe 1 mapy
z punktem idealnym. W pierwszych z nich respondent lub parametr obiektu (obstugi lo-
gistycznej) przedstawiany jest w postaci wektora wskazujacego kierunek maksymalne;j
preferencji. Uszeregowanie priorytetow wedlug rang interpretowane jest przez uporzad-
kowanie rzutow prostopadtych punktéw reprezentujacych obiekty na wektor [Zaborski
2012]. Tego rodzaju mapy znajduja zastosowanie wowczas, gdy wzgledem okreslonego
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wymiaru preferencje nabywcOw rosna monotonicznie (zgodnie z zasada ,,im wigcej, tym
lepiej”’). Model ten wyraza si¢ wzorem:

n
Oy = Z WiaXia 1 €

a=1
gdzie:
or; —ocena preferencji i-tego obiektu przez k-tego respondenta (ze wzgledu na k-ta
zmienna),
Wy, — iIndywidualna waga a-tego wymiaru (a = 1, 2, 3, ..., n) dla k-tego respondenta (k-tej
zmiennej),

X;, — a-ta wspodlrzedna i-tego punktu,
ey —wyraz wolny.

Modele wektorowe sa specyficznymi mapami odlegtosci, w ktorych punkty idealne znaj-
duja si¢ na koncu (w nieskonczonosci) wektora preferencji kazdego konsumenta (rys. 2).

A
Marka A

|

\\ wektor cechy

\

preferencje

Marka A’

A
>

nasilenie cechy

Rysunek 2. Wektorowa mapa preferencji
Figure 2. Preference mapping vector model

Zrédto: [Kall i in. 2013].

Model punktu idealnego pozwala natomiast przedstawi¢ na jednej mapie percepcyjnej
dwie konfiguracje punktow, reprezentujacych obiekty/marki (X = (xy, X, X3, ..., X)1)
i respondentow (Y = (y1, Y2, ¥3» -+, Ym) ). W tym przypadku marka petni funkcje bodzca,
a preferencje konsumentow przedstawiaja punkt idealny. W przypadku, gdy preferencje
nabywcow badana sa ze wzgledu na wybrane parametry (cechy), wowczas punkt idealny
stanowi obiekt hipotetyczny, o najbardziej preferowanym przez konsumenta poziomie
badanej zmiennej [Zaborski 2012]. Model punktu idealnego wyraza si¢ wzorem:

O = Z(yka - X )2 t+ e
a=l

gdzie:
Via — punkt idealny a-tego wymiaru dla k-tego respondenta (ze wzgledu na k-ta zmienna).
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Omawiany model nie narzuca liniowej zalezno$ci zwiazkow preferencji wzgledem
obiektow i dopuszcza zaleznos$ci krzywoliniowe (rys. 3).

A
o
2 Marka A
2
I |
& \
= \

N\ __ Punkt idealny konsumenta

A
>

nasilenie cechy

Rysunek 3. Mapa preferencji z punktem idealnym
Figure 3. Preference mapping with ideal point

Zrédto: [Kall i in., 2013].

Metody wyznaczania wektoréw i punktéw idealnych mozna sklasyfikowac na:

— wewngtrzne — obiekty 1 punkty wyznaczane sa tylko na podstawie macierzy prefe-
rencji,

— zewngtrzne — dwuetapowe, obejmujace wyznaczenie konfiguracji punktow repre-
zentujacych parametry obiektow i w kolejnosci rozmieszczenie na mapie preferencji
punktow idealnych lub wektoréw, tak by przedstawiaty uporzadkowanie dokonane
przez respondentow.

Wykorzystanie analizy PROFIT w budowie mapy preferencji

Mapg preferencji mozna zbudowac za pomoca skalowania wielowymiarowego 1 ana-
lizy regresji wielorakiej. Metoda ta okreslana jest analiza PROFIT i nalezy do zewngtrz-
nych metod wyznaczania map preferencji.

Zewnetrzny charakter mapy preferencji wynika z uzupehienia informacji o pozycji
marek na mapie percepcji o dane dotyczace preferencji konsumentow wzgledem cech,
ktore opisuja te marki. Metoda ta pozwala na testowanie hipotezy zaktadajacej istnienie
czynnikéw decydujacych o charakterze porownywanych marek. W efekcie wspotrzedne
marek z mapy percepcji stanowia zmienne niezalezne, ktére wprowadzane sa do modelu
regresji Wielorakiej3. W modelu tym zmiennymi zaleznymi s zmienne, ktore stanowia
oceny cech marek dokonywane przez konsumentéw. Wspotczynniki regresji stanowia
odpowiedniki cosinusow katow nachylenia wektorow poszczegdlnych analizowanych
cech [Kall 1 in. 2013].

Pierwszy etap analizy PROFIT polega na opisaniu kazdego obiektu za pomoca dwdch
wspotrzednych, bedacych wynikiem skalowania wielowymiarowego [Kauf i Thuczak

3 Dla dwéch wymiar6w istnieja dwie zmienne.
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2013]. W drugim etapie przeprowadza si¢ analizg regresji, w ktorej uzyskane w pierw-
szym etapie wspolrzedne traktowane sa jako zmienne niezalezne, z kolei wartosci po-
szczegblnych cech obiektow jako zmienne zalezne [Jabkowski 2010, Btazejczyk 2016].

Wyniki analizy regresji liniowe] pozwalaja na oszacowanie potozenia na plaszczyz-
nie badanych obiektow ze wzgledu na nat¢zenie kazdej z opisujacych go cech. Liczba
przeprowadzonych w drugim etapie takich estymacji jest rowna liczbie cech badanych
obiektow. Efektem jest mozliwos$¢ selekcji zmiennych i prezentacji wynikow na wykresie
nazywanym biplotem? [Zaborski 2012].

Zastosowanie analizy PROFIT zostanie przedstawione na przyktadzie wynikow badan
ankietowych na temat ,,Badania poziomu obstugi klienta dokonujacego zakupdw interne-
towych”. Zostato one zrealizowane w maju i czerwcu 2017 roku, na grupie 100 respon-
dentow, ktérzy dokonali w danym okresie co najmniej jednego zakupu przez Internet.
Respondenci dokonali zakupu produktow zywnosciowych (17%), odziezy (24%), sprzgtu
elektronicznego (49%) oraz inne (10%). Przedmiotem badania byto pozyskanie informacji
na temat jakosci logistycznej obstugi klienta®. Preferencje klientow co do obstugi oceniono
ze wzgledu na: czas realizacji zamowienia, niezawodno$¢ dostaw, komunikacje z klienta-
mi oraz wygode zakupu. Preferencje kazdej cechy wyrazono na skali porzadkowej od 1 do
10, gdzie 1 oznaczata oceng najgorsza, a 10 oceng najlepsza. Usrednione oceny w ramach
kazdej grupy cech prezentuje tabela 1. Im wyzsza warto$¢ liczbowa oceny przypisanej
danemu czynnikowi, tym respondent przypisywat mu wigksze znaczenie.

Tabela 1. Srednie wartoéci oraz odchylenia standardowe ocen przypisywanych poszczegolnym
czynnikom wptywajacym na jakos¢ obstugi klienta

Table 1. Mean values and standard deviations of ratings attributed to individual factors affecting
customer service quality

Wyszczegdlnienie Srednia Odchylenie standardowe
Czas realizacji zamdwienia 5,34 3,347
Niezawodnos¢ dostaw 6,140 2,649
Komunikacja z klientami 5,740 2,947
Wygoda zakupu 5,680 2,972

Zrodto: opracowanie wlasne.

Na podstawie macierzy korelacji (tab. 2) przeprowadzono skalowanie wielowymiaro-
we z wykorzystaniem pakietu STATISTICA.

Otrzymano w ten sposéb dwuwymiarowa mape¢ percepcyjna badanych cech (rys. 4),
przy wartosci funkcji dopasowania STRESS = 0,00314. Uzyskany w wyniku skalowania
wielowymiarowego obraz pozwala jedynie w sposob subiektywny pogrupowac badanych
respondentow ze wzgledu na atrybuty logistycznej obstugi klienta.

Wyniki skalowania wielowymiarowego w postaci wspotrzednych punktow na mapie
percepcyjnej (rys. 2) oraz macierz preferencji postuzyty do wyznaczenia czterech modeli
regresji wielorakiej (tab. 3), w ktérych zmiennymi objasnianymi byty oceny obstugi lo-

4 Biplot jest forma podwdjnego wykresu, ktory w sposob graficzny przedstawia wzajemne relacje pomigdzy
obiektami i opisujacymi ich cechami.

> Autorzy wiedza, ze badana proba nie spetnia warunku reprezentatywnosci, ale uzyskane w badaniu wyniki
czastkowe miaty z zatozenia poshuzy¢ prezentacji metody PROFIT.
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Tabela 2. Macierz korelacji pomigdzy zmiennymi

Table 2. Correlation matrix

Wyszezeedlnienic Czas realizacji Niezawodnos$¢ Komunikacja Wyeoda zakupu
y & zamoOwienia dostaw z klientami e P
Czas realizacji zamdwienia 1,000 0,012 0,044 -0,185
Niezawodnos$¢ dostaw 0,012 1,000 0,070 0,099
Komunikacja z klientami 0,044 0,070 1,000 -0,058
Wygoda zakupu -0,185 0,099 —0,058 1,00
Zrodto: opracowanie wiasne.
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Rysunek 4. Wynik skalowania wielowymiarowego z uwzglednieniem wszystkich cech
Figure 4. The result of multidimensional scaling with respect to all features

Zrodto: opracowanie wiasne.

gistycznej klienta ze wzgledu na kazda grupe zmiennych, zmiennymi objasniajacymi za$
wspotrzedne oceny kazdego klienta na mapie percepcyjne;.

Na podstawie warto$ci wspotczynnikow determinacji w tych analizach mozna powie-
dzie¢, ze cechami wptywajacymi na zroznicowanie badanych respondentow byty wszyst-
kie atrybuty logistycznej obstugi klienta. Wartosci wspotczynnikdéw determinacji znacz-
nie przewyzszaja wartos¢ 0,7, ktora to warto$¢ jest uznawana za minimalna decydujaca
o przyjeciu modelu regresji do dalszych rozwazan.

Po wykonaniu analizy regresji wspotrzedne wspotczynnikow kierunkowych sa nato-
zone na zbudowana wczesniej mape percepcji. Rozktad punktow i wektorow na rysunku 5
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Rysunek 5. Mapa preferencji z osiami opisujacymi wymiary
Figure 5. Map of preferences with axes describing dimensions

Zrodto: opracowanie wiasne.

wskazuje, ze oceny preferencji determinowane sa przez dwie grupy zmiennych. Na pod-
stawie analizy danych zawartych na mapie preferencji wynika, ze najbardziej oczekiwana
oferta z punktu widzenia wygody zakupu i niezawodnos$ci dostaw jest oferta odziezy ofe-
rowanej przez sklepy internetowe. Oferty internetowe dotyczace sprzgtu elektronicznego
sa atrakcyjne dla klientoéw ze wzgledu na czas realizacji zamowienia oraz komunikacjg
z klientami. Sprzet elektroniczny jest najczgsciej zakupywany za posrednictwem Interne-
tu po uprzednim doktadnym obejrzeniu go w sklepie stacjonarnym oraz doktadnym za-
poznaniu si¢ ze specyfikacja. Oferty internetowe, dotyczace tych produktow, zazwyczaj
sa korzystniejsze od ofert w sklepach stacjonarnych.

Tabela 3. Wyniki analizy regresji pomig¢dzy czynnikami zakupu a uzyskanymi w wyniku analizy
regresji wymiarami badanych jednostek

Table 3. The results of the regression analysis between the purchase factors and the regression
analysis of the surveyed units

Wyszczegdlnienie X y Wyraz Pararpetr Pararpetr R"2
wolny wymiarl wymiar 2

Czas realizacji zamdwienia -1,071 -0,643 4,250 0,826 -0,560 0,996

Niezawodno$¢ dostaw 0,473 0,319 2,750 0,748 0,617 0,941

Komunikacja z klientami -0,416 0,817 6,500 0,227 -0,920 0,891

Wygoda zakupu 1,014 -0,493 7,000 0,108 0,986 0,984

Zrédto: opracowanie wihasne.

W przypadku produktéw zywnosciowych oraz ofert dotyczacych innych produktow
dostepnych w Internecie nie udato si¢ wskaza¢ jednoznacznych preferencji konsumen-
tow. Produkty zywnosciowe, charakteryzujace si¢ zazwyczaj bardzo krotkim terminem
przydatnosci, zakupywane sa w sklepach stacjonarnych, poza tym stanowia one zaledwie
17% zawieranych transakcji droga internetowa.
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Podsumowanie i wnioski

W pracy przedstawiono zastosowanie analizy PROFIT do oceny preferencji w zakre-
sie logistycznej obstugi klienta. W badaniu wzigto pod uwagg cztery czynniki wptywaja-
ce na badane zjawisko. Z wymienionych w tekscie cech wplywajacych na poziom obstugi
klienta najwazniejsze sa wygoda i niezawodnos$¢ w odniesieniu do sprz¢tu elektroniczne-
go oraz czas 1 komunikacja w odniesieniu do odziezy. Przedstawiona metoda zewngtrznej
analizy preferencji jest praktycznym narzg¢dziem badan marketingowych. Pozwala ziden-
tyfikowac preferencje z punktu widzenia okreslonych zmiennych i moze by¢ pomocna
w interpretacji wymiaréw skalowania wielowymiarowego. Skalowanie wielowymiarowe
pozwolilo na przedstawienie grup respondentdéw na mapie percepcji w przestrzeni dwu-
wymiarowej. W wyniku przeprowadzenia analizy PROFIT wyodrgbniono cechy ofert
decydujace o zroznicowaniu respondentow.
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Mozliwosci wykorzystania sztucznych sieci neuronowych
w logistyce

Possibilities of using artificial neural networks in logistics

Synopsis. W artykule omoéwiono mozliwos$ci zastosowania narzedzi sztucznej inte-
ligencji w r6znych obszarach zarzadzania logistycznego, m.in. w procesach maga-
zynowych, dystrybucyjnych oraz sprzedazowych, jako alternatywe do tradycyjnie
stosowanych metod. Celem artykutu jest przedstawienie potencjatu, ktory stanowia
sztuczne sieci neuronowe, czyli mozliwosci szybkiego przesytu danych oraz na-
uki rozpoznawania analizowanego problemu w warunkach stale zmieniajacych si¢
parametrow. Istota wykorzystania modelowania neuronowego w obszarach zarza-
dzania logistycznego (tj. procesow magazynowych oraz dystrybucyjno-sprzedazo-
wych) jest m.in. skrocenie czasu trwania procesow, eliminacja btedoéw oraz bardziej
precyzyjna analiza danych wej$ciowych i wyjéciowych, skutkujaca minimalizacja
czasu obstugi, kosztow, szumu informacyjnego (efektu Forrestera) oraz zwigksze-
nia satysfakcji konsumenta. Jako przyktad przedstawiono system ,,Just Walk Out”
sieci Amazon, ktory idealnie ilustruje praktyczne wykorzystanie informatyzacji
oraz algorytmoéw zwiazanych z funkcjonowaniem sieci neuronowych.

Stowa kluczowe: sztuczne sieci neuronowe, sztuczna inteligencja, dystrybucja

Abstract. The article presents the possibilities of using artificial neural networks
tools in various areas of logistics management, including warehouse, distribution
and sales process management, as an alternative to traditional methods. Therefore,
the principal purpose of the research is to unveil a capability of artificial neural
networks, such as fast data transfer and learning of diagnosing problems under
constantly changing conditions. The essence of using neural network modeling in
areas of logistics management (i.e. warehouse, distribution and sales process mana-
gement) is, among other things, shortening process management time, elimination
of errors and more effective input and output data analysis, resulting minimized
service time, costs and the bullwhip effect (Forrester effect), as well as, increased
consumers satisfaction. The example used in the paper is ‘Just Walk Out’ technolo-
gy created by Amazon. The instantiation perfectly picture the implementation of IT
solutions and algorithms connected with functioning of artificial neural networks.

Key words: artificial neural networks, artificial intelligence, distribution
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Wstep

Wspotczesnie mozemy zaobserwowac¢ dynamiczny rozwdj gospodarczy miast 1 aglo-
meracji, ktory skrupulatnie przyczynia si¢ do wzrostu konsumpcji oraz procesoOw infor-
matyzacji, jednoczes$nie narzucajac potrzebe efektywniejszego dysponowania procesami
logistycznymi. Zwigkszajaca si¢ potrzeba przetwarzania i analizy danych, jak réwniez
wzrost wymagan konsumentéw przyczyniaja si¢ do koniecznosci wprowadzania przez
przedsigbiorstwa innowacyjnych rozwiazan technologicznych, umozliwiajacych uzyska-
nie przewagi konkurencyjnej na rynkach débr i ustug. Niestety tradycyjne metody prze-
twarzania 1 analizy danych (tj. arkusze kalkulacyjne, narzedzia i aplikacje bazodanowe)
staja si¢ niewystarczajace w warunkach, kiedy konieczna jest ich predykacja, rozpozna-
wanie i klasyfikacja w warunkach stale ulegajacych zmianie parametrow. Skutkiem tego
jest coraz wigksze wykorzystanie rozwigzan informatycznych bazujacych na sztucznej
inteligencji (ang. Al — artifical intelligence, polski odpowiednik — SI), czyli ,,kompute-
row 1 programow probujacych nasladowac aspekty ludzkiego mys$lenia” [Gibilisco 1994].
Sztuczna inteligencja wykorzystywana jest coraz powszechniej w niemal kazdej dziedzi-
nie gospodarki — superkomputery pomagaja przy analizie i przetwarzaniu wielkich zbio-
row danych (big data), pomagaja lekarzom w diagnozowaniu dolegliwos$ci pacjentow
(przyktad: projekt Watson), stopniowo zaczynaja podbijac¢ rynek ustugowy, a technologia
wkradla si¢ takze w ludzkie zycie codzienne, czego przyktadem sa chociazby domy typu
Smart House'. Nie powinno wigc nikogo zaskakiwac, iz rozwiazania takie zaczynaja by¢
stosowane rowniez w zakresie usprawnien procesow logistycznych. W efekcie nastgpuja
zmiany wplywajace na rozwoj logistyki, m.in. w obszarze tancucha dostaw — zachodzi
zmiana z tradycyjnych metod na rozwiazania wirtualne. Logistyka, ktora jest jedna z ga-
tezi gospodarki charakteryzujaca si¢ wysoka reaktywnoscia na nowoczesne rozwiazania
1 technologig, jak 1 jednym z najwyzszych stopni konkurencyjnosci, wykazuje wzmozo-
ne potrzeby na stosowanie najnowoczesniejszych rozwiazan i tendencji dostepnych na
rynku. Naprzeciw tym potrzebom wychodzi zastosowanie technologii sztucznych sieci
neuronowych.

Sztuczne sieci neuronowe, dla ktorych ludzki mozg stanowi pierwowzor, maja zdol-
no$¢ do predykcji, rozpoznawania, klasyfikacji, filtracji i kojarzenia danych wejsciowych
[Tadeusiewicz 1993]. Z definicji sa to zbiory prostych jednostek obliczeniowych prze-
twarzajacych dane, komunikujacych si¢ ze soba 1 pracujacych réwnolegle, ktére moga
by¢ okreslone poprzez model sztucznego neuronu, topologi¢ oraz reguly uczenia sieci
[Stefanowski 2006].

Geneza i implementacja sieci neuronowych

Niniejszy rozdzial poswigcony jest omOwieniu sieci neuronowych w kontekscie roz-
wazan matematycznych i informatycznych, z uwzglgdnieniem infrastruktury niezbgdne;j
do funkcjonowania tej technologii. Sztuczne sieci neuronowe stosowane sa w roznych
dziedzinach, m.in. w ekonomii, teleinformatyce, medycynie, inzynierii materiatowej,
a nawet w kryminalistyce. Wszystko to za sprawa swojej unikalnej budowy, opartej na

! https://www.youtube.com/watch?v=vvimBPJ3XGQ, [dostep: 21.12.2016 r.].
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biologicznej strukturze uktadéw nerwowych, majacej wiele zdolnosci, tj. ,,zdolnos¢ do
uczenia si¢ 1 uogolniania zdobytej wiedzy, zdolnosci adaptacji zmiennych warunkow,
mata wrazliwo$¢ na bledy w zbiorze danych, zdolno$¢ do efektywnej pracy nawet po
czgsciowym uszkodzeniu sieci, zdolno$¢ do rownolegtego i1 rozproszonego przetwarza-
nia danych” [Osowski 2000].

Protoplasta dla powstania sztucznych sieci neuronowych jest ludzki mézg, a doktad-
niej budowa jego warstwy nerwowej, sktadajacej si¢ z komorek nazywanych neuronami.
Neuron w ludzkim ciele sktada si¢ z jadra otoczonego btong komoérkowa wraz z dendry-
tami, somy, aksonu oraz synapsy, stanowiacej potaczenie przewodnikowe. Wptywajace
dendrytami bodzce poddawane sa procesowi kumulacji w btonie komdrkowej, a zsu-
mowany sygnal przy pomocy aksonu dostaje si¢ na synapsy. Na skutek zaburzenia r6z-
nicy potencjatow nastgpuje przeskok impulsu z synaps na nast¢pna komorke nerwowa.
Proces ten stal si¢ inspiracja do utworzenia sztucznych sieci neuronowych [Stefanowski
2006]°.

Nalezy przy tym jednak pamigtac, ze sie¢ neuronowa jest jedynie uproszczonym mo-
delem mozgu, wykorzystujacym od kilkuset do kilkudziesigciu tysigcy neurondow prze-
twarzajacych informacje, gdzie dla porownania szacunkowo ludzki mozg sklada si¢ z
okolo dziesigciu miliardow potaczen (przy przecigtnym dystansie od 0,01 mm do 1 m),
a jego szybko$¢ przetwarzania informacji wynosi 10'® m/s [Tadeusiewicz 1993]. Wiek-
szo$¢ wspotczesnie budowanych i wykorzystywanych sieci neuronowych ma budowe
warstwowa, przy czym ze wzgledu na dostgpnos¢ w trakcie procesu uczenia wyrdznia
sig warstwy: wejsciowa, wyjsciowa oraz warstwy ukryte, o czym mowa bedzie w dalszej
czesci artykutu [Tadeusiewicz 1993].

Model struktury sztucznej sieci neuronowej sktada si¢ ze zbioru przetwornikow sy-
gnatéw. Z matematycznego punktu widzenia do podstawowych elementow sktadowych
pojedynczego sztucznego neuronu zaliczamy: ,,n wejs¢ neuronu wraz z wagami w; (wek-
tor wag w 1 wektor sygnaldéw wejsciowych x), jeden sygnat wyjSciowy y, pobudzenie e
neuronu jako suma wazona sygnatow wejsciowych pomniejszona o prog ® oraz funkcje
aktywacji”. Pobudzenie e neuronu wyrazone jest wzorem [Stefanowski 2006]:

n
r
e=2wixi—®=w x—0

i=1

Wprowadzajac wage wy = ® podtaczonej do statego sygnatu xy = 1, otrzymujemy:

n
T
e=2wixi:W X

i=0
Z kolei funkcja aktywacji wyrazona jest wzorem:

y=f(e).

2 http://michalpasterski.pl/2008/11/0-neuronach/, [dostep:11.11.2016].
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Architektura sztucznych sieci neuronowych zbudowana jest najczesciej z dwoéch ty-
pow sieci: sieci jednokierunkowych (ang. feedforwarded), tj. sieci o jednym kierunku
przeptywu sygnatéw oraz sieci rekurencyjnych (ang. feedback, bidirectional), tj. sieci
ze sprz¢zeniem zwrotnym lub sieci uczenia si¢ przez wspotzawodnictwo [Stefanowski
2006]. Wyrdzniany jest szczegolny przypadek sieci jednokierunkowej, tzw. sieci war-
stwowej, ktora ze wzgledu na swoja budowg jest wspotczesnie najczesciej wykorzysty-
wana przy budowie sztucznych sieci neuronowych. Sktada si¢ z warstwy wejsciowe;j,
warstwy ukrytej oraz warstwy wyjsciowej [ Stefanowski 2006].

Wyrdzniamy trzy typy potaczen mig¢dzy poszczegdlnymi neuronami wchodzacymi
w sklad sieci. Pierwszy z nich, nazywany jako ,.kazdy z kazdym”, jest typem potaczen,
w ktorym kazdy neuron ma polaczenie z reszta neuronow, ktére tworza sie¢. Drugim ty-
pem polaczenia jest potaczenie warstwowe, w ktorym potaczone ze soba sa poszczegdlne
warstwy sieci neuronowej (kazda warstwa potaczona jest z warstwa nastepujaca po niej,
nie ma za to potaczenia z kazdym poszczegdlnym neuronem), ostatni za$ typ polaczenia
zaktada potaczenie poszczegolnego neuronu tylko z wybrana grupa — najczesciej ta, ktora
jest w jego sasiedztwie [Stefanowski 2006].

Sieci neuronowe maja rowniez mozliwos¢ ,,uczenia si¢”’. Metody ,,uczenia si¢” sie-
ci sa proste w realizacji 1 wtasnie to czyni sieci neuronowe atrakcyjnym rozwiazaniem
w zakresie przetwarzania i analizy danych. ,,Uczenie si¢” sieci nalezy rozumie¢ jako
wymuszanie na sieci okreslonego zachowania, sprecyzowanego dla charakterystycznych
sygnatow wejsciowych. Proces ten polega na utrwalaniu okreslonych zachowan w bazie
doswiadczen sieci 1 przypomina w swojej strukturze dziatanie odruchéw warunkowych u
cztowieka. Efekty takiego uczenia moga by¢ rozne dla kazdej utworzone;j sieci, dlatego
konieczne jest weryfikowanie ,,zdobytej wiedzy” — stosuje si¢ etapy uczenia, testowania
1 aplikacji. ,,Uczenie sieci”, jak 1 jej testowanie sa procesami, ktore mozna wykonywac
wielokrotnie. Sie¢ uczona jest wykonywania obliczen poprzez dostrajanie warto$ci wag
wjj, a naukg mozna zrealizowa¢ dwiema metodami: uczeniem nadzorowanym (inna na-
zwa tej metody to ,,uczenie z nauczycielem™) oraz poprzez samouczenie sieci’.

Proces uczenia nadzorowanego bazuje na zadaniu danych wejsciowych, jakie sie¢ ma
przyjac, oraz sugerowanej odpowiedzi, jaka powinna ona uzyska¢. Zwrdcony przez sie¢
wynik jest zestawiany z wynikiem, jaki powinna ona uzyskac 1 na jej podstawie obliczana
jest odleglos¢, czyli rozbieznos¢ pomigdzy dwoma wynikami. Odleglos¢ jest w tym wy-
padku miara bledu, ktora jest nastgpnie uzywana do poprawy parametroOw sieci. Zestaw
danych, zarowno wejsciowych, jak i wyjsciowych, jest zas nazywany zbiorem uczacym?®.

Wagi sieci w tej metodzie sa dobierane w taki sposob, aby zapewnialy one to, ze
wyjscia z sieci beda z kazdym kolejnym przebiegiem (iteracja) zbliza¢ si¢ do pozadanych
wynikow. Najpopularniejsza metoda ,,uczenia sieci” jest tak zwana reguta Delta (sto-
sowana dla sieci jednowarstwowych). Reguta ta, opracowana przez Bernarda Widrowa
oraz Marciana Hoffa, zaktada, ze dla kazdego wektora wejsciowego sie¢ odpowiada sy-
gnatem, a przy wielokrotnym powtarzaniu tego procesu mozliwe jest uzyskanie sygnatu,
ktory pozwala na obliczenie btedu (rys. 1). Na podstawie sygnatu btedu oraz wektora

3 http://www.neurosoft.edu.pl/media/pdf/tkwater/sztuczna_inteligencja/2_alg ucz_ssn.pdf [dostegp:
06.04.2017].

4 Ibidem.
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Rysunek 1. Schemat uczenia sieci neuronowych poprzez nadzor
Figure 1. Scheme of ANNs learning process under the custody

Zrodto: http://www.neurosoft.edu.pl/media/pdf/tkwater/sztuczna_inteligencja/2 alg_ucz_ssn.pdf [dostep:
06.04.2017].

wejsciowego mozliwe jest skorygowanie wektora wag w taki sposéb, aby zwracal on wy-
niki blizsze oczekiwanym. Proces ten jest powtarzany do momentu, w ktorym uzyskany
zostanie oczekiwany wynik, badz jak najblizszy jemu rezultat. Warto doda¢, ze istnieja
takze inne sieci neuronowe nadzorowanego nauczania. Jest to np. nauczanie z krytykiem,
algorytm zmiennej metryki, algorytm Levenberga-Marquartda czy metoda momentum?®.

Druga metoda nauczania sieci neuronowych jest samouczenie. Metoda ta jest analo-
giczna do metody uczenia nadzorowanego — w tym wypadku do sieci neuronowej poda-
wane sg tylko dane wejSciowe, brakuje za$ danych o oczekiwanych wynikach. W meto-
dzie tej prawidtowo zaprojektowana sie¢ neuronowa ma zdolno$¢ do analizy sygnatow
i zwracanych wartos$ci, by na ich podstawie opracowa¢ odpowiedni algorytm dziatania.
Algorytm ten najczgsciej opiera swoje dziatanie na wykrywaniu powtarzajacych sig klas,
a sie¢ w sposoOb spontaniczny uczy si¢ rozpoznawac te klasy i reagowa¢ odpowiednimi
metodami. Wtasnie ten typ uczenia si¢ upodabnia sie¢ neuronowa do dziatania ludzkiego
moézgu, ktory réwniez ma zdolno$¢ do samodoskonalenia i samoksztalcenia si¢. Metoda
ta jest takze bardziej atrakcyjna ze wzgledow finansowych — wystarczy wprowadzi¢ do
sieci dane wejsciowe, a sie¢ sama przeprowadzi proces nauki — nie jest konieczna obec-
no$¢ zadnej osoby nadzorujacej proces ,,uczenia sig sieci™®.

Jesli chodzi o realizacje¢ zagadnienia samouczenia si¢, na poczatku kazdy neuron
w sieci otrzymuje losowa wage i1 do tak zainicjowanej sieci zaczynaja naptywaé roézne
zmienne. Na podstawie tych zmiennych (sygnaldw) oraz swoich wag neurony okresla-
ja sygnaty wyjsciowe, ktore moga by¢ dodatnie lub tez ujemne. Na podstawie tych sy-
gnatéw neurony w dalszej kolejnosci koryguja swoje wagi — w jej trakcie zachowanie
poszczegdlnych neuronoéw zalezy od tego, jaka byta poczatkowa wartos¢ jego sygnatu
— jesli wartos¢ byla pozytywna, to neuron przybliza si¢ do preferowanego obiektu, jesli
za$ ujemna — oddala si¢ od niego. W nastgpne;j iteracji uzyskane wagi staja si¢ starymi,

> Ibidem.

6 http://www.neurosoft.edu.pl/media/pdf/tkwater/sztuczna_inteligencja/2 alg ucz ssn.pdf [dostgp:
06.04.2017].
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a cykl rozpoczyna si¢ od poczatku. Iteracja trwa az do momentu, w ktérym powstanie
skupisko neuronéw wyspecjalizowanych w rozpoznawaniu typowego obiektu nalezace-
go do danej grupy. W ten sposob sie¢ zupetnie sama si¢ uczy rozpoznawaé poszczegolne
problemy 1 skutecznie na nie reagowacé. Matematycznym opisem tej struktury jest model
Hebba. Innym podejsciem konstruowania sieci neuronowych bazujacych na algorytmach
samouczenia si¢ jest uczenie konkurencyjne (WTA — Winner Takes All oraz WTM — Win-
ner Takes Most). Od metody Hebba roznia si¢ one tym, ze w metodzie tej tylko jeden
neuron moze pozosta¢ aktywny’ .

Przyklady zastosowania sieci neuronowych

Do przedsigbiorstw postugujacych si¢ algorytmami sztucznych sieci neuronowych
nalezy Amazon. Poza uczeniem maszynowym, stosowanym rozwigzaniem jest rOwniez
glebokie uczenie (ang. deep learning), ktore obejmuje naktadanie na siebie kilku algo-
rytmow w celu lepszej analizy danych. Takie podej$cie pozwala na wielowarstwowa
analiz¢ oraz rozpoznawanie danych, przyczyniajac si¢ do tworzenia zwiazkow migdzy
elementami w sposdb nieograniczony 1 elastyczny, ukazujacy bardziej zrozumiaty 1 wy-
tltumaczalny przebieg procesdw. Amazon uzywa algorytmow glebokiego uczenia m.in. w
celu rozpoznawania gtosu, segmentacji 1 klasyfikacji obrazéw oraz plikow wideo, reje-
strowania 1 rozumienia jezyka naturalnego oraz do wysytania rekomendacji produktéw
do klientéw. Wszystkie te elementy taczy technologia ,,Just Walk Out” stworzona przez
Amazon, ktora weszta w zycie na poczatku 2017 roku®.

Technologia ,,Just Walk Out” bazuje na algorytmach rozpoznawania obrazu, techno-
logii przetwarzania sygnatow z detektoréw oraz gltebokim uczeniu, skoordynowanych z
infrastruktura techniczna, obejmujac swoim zasiggiem m.in. sie¢ kamer identyfikujacych
klientéw i $ledzacych ich w trakcie catego procesu zakupow. Uzytkownicy sa identyfi-
kowani na podstawie karty ID powiazanej z kontem Amazon oraz aplikacja Amazon GO
uprawniajaca do korzystania z zakupéw w trybie stacjonarnym. Konsumenci loguja si¢
przy wejsciu do sklepu, nastgpnie $ledzeni sa za pomoca kamer. System wykrywa lokali-
zacj¢ na podstawie kilku danych, m.in. triangulacji oraz danych pochodzacych z mikro-
fondw nagrywajacych dzwigki wydawane przez uzytkownika, z kolei wszelkie artykuty
lokalizowane sa za pomoca sensorow znajdujacych si¢ na potkach. Sensory te porownuja
wage odktadanego produktu z waga oryginalna, jaka ma ten produkt, przy jednoczesnym
nadzorze ilosciowym wykonywanym przez kamery statyczne. Niewykluczone jest, iz
systemowi zostanie przypisana jeszcze jedna funkcja — funkcja rozpoznawania uzytkow-
nikow na podstawie twarzy 1 koloru skory. Poza wymienionymi funkcjami system ,,Just
Walk Out” analizuje klienta pod katem preferencji wyboru produktow, ktoére mija oraz
czytanych przez niego etykiet — podobnie jak dzieje si¢ to, gdy robimy zakupy online.
Na podstawie tych danych wyliczany jest poziom zapasoéw. Mechanizm funkcjonowania
technologii ,,Just Walk Out” zaprezentowano na rysunku 2.

Ponadto Amazon wykorzystuje w swoich obecnych przedsigwzigciach system ucze-
nia MXNet, ktory ,,jest w pelni funkcjonalnym, elastycznym programowalnym i bardzo
skalowalnym, zaawansowanym systemem nauczania, wspomagajacym najnowoczesniej-

7 Ibidem.
8 https://www.amazon.com/b?node=16008589011 [dostgp: 13.04.2017].
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Rysunek 2. Mechanizm przenoszenia produktow z obszarow przetadunkowych
Figure 2. Transitioning items from a materials handling facility

Zrodto: https://www.google.com/patents/US20150012396 [dostep: 06.04.2017].

sze funkcje w modelach uczenia si¢, w tym w sieciach neuronowych (CNN) i dtugich
krotkoterminowych sieciach pamigci (LSTM)™. Efektywne skalowanie wplywa na
wzrost szybkosci szkolenia nowych modeli, jak 1 pozwala na podniesienie klasy modelu
w trakcie takiego samego czasu uczenia [Vogels 2016]. Jak si¢ okazalo, przepustowos¢
MXNet wzrosta prawie tak samo, jak liczba uktadow graficznych uzywanych w trakcie
uczenia (z efektywnos$cia skalowania 85%) [Vogels 2016]. Oznacza to, iz uczenie si¢
sztucznych sieci neuronowych zalezne jest od metody, konfiguracji sprzg¢towej oraz opty-

? http://www.allthingsdistributed.com/2016/11/mxnet-default-framework-deep-learning-aws.html [dostgp:
07.04.2017].
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malizacji algorytmu. Ponadto mozliwe jest zwigkszenie szybko$ci poprzez zwigkszenie
wydajnosci sprzetowej jednostki, na ktorej zaimplementowana zostata sie¢. Sytuacja ta
zostata ukazana na rysunku 3 [Vogels 2016].
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Rysunek 3. MXNet: Skalarne ramy glebokiego uczenia
Figure 3. MXNet: Scalable Deep Learning Network

Zrodto: https://aws.amazon.com/amazon-ai/ [dostep: 07.04.2017].

Takie rozwiazanie moze przyczyni¢ si¢ takze do minimalizacji efektu byczego bicza
(ang. the bullwhip effect). Efekt ten powstaje w sytuacji, kiedy kazde z ogniw tancucha do-
staw stara si¢ zgromadzi¢ i1lo$¢ produktu wigksza od przewidywanej sprzedazy na wypadek
wahan popytu [Szymonik 2014/2015]. Prowadzi to do sytuacji, w ktorej kazde nastgpne
przedsigbiorstwo gromadzi coraz wigksza ilo$¢ zapasu (powigkszong wedle informacji po-
chodzacej od poprzedniego ogniwa), co skutkuje zwigkszeniem kosztéw magazynowania,
a co za tym idzie zamrozeniem wigkszej ilosci kapitatu przez przedsigbiorstwo (efekt ten
moze tez mie¢ charakter odwrotny — zgromadzona zostanie zbyt mata ilo$¢ zapasu, przez co
przedsigbiorca poniesie koszt niewykorzystanej szansy). Zjawisko to, zwane inaczej efek-
tem Forrestera, wynika bezposrednio ze znieksztalconego przeptywu informacji w fancuchu
dostaw, tj. przeptywu nieefektywnych danych na temat poziomu zapasu oraz czasu realiza-
cji procesdw. Jako ze czynniki powstawania byczego bicza wynikaja najcze¢sciej z dwdch
powoddw: nieefektywnej 1 nieskoordynowanej dziatalnosci operacyjnej podmiotow (szum
informacyjny) oraz zaktdcen w procesach decyzyjnych, konieczne jest zastosowanie algo-
rytmow, ktore swoim zakresem obejmuja te zmienne [Domanski 2014].

Warto rozpatrzy¢ zatem sprawe w sposob praktyczny: w celu obliczen zatozono tygo-
dniowy koszt utrzymania sztuki zapasu na poziomie dwoch zlotych tygodniowo, a zapas
bezpieczenstwa ustanowiony przez kazdy z podmiotéw wchodzacych w skiad tancucha
dystrybucyjnego na poziomie 15%. Badania naukowcéw wykazaty, iz sieci neuronowe
pozwalaja na uzyskanie wynikoéw mniejszych o kilka procent w poréwnaniu z innymi tech-
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nikami przewidywania i1 prognozowania [Kuzdowicz 1 Relich 2006]. Na tej podstawie za-
tozono, iz na skutek doktadniejszej metody prognozowania mozliwe jest zmniejszenie po-
ziomu zapasu bezpieczenstwa do 12% (cho¢ nalezy pamigta¢, ze w przypadku ulepszenia
algorytmow i wzrostu wydajnosci sprzetowej warto$¢ ta moze ulec znacznej poprawie)'”.

W tabeli 1 ukazane zostaty potencjalne korzysci wynikajace z zastosowania technolo-
gii Sztucznych Sieci Neuronowych dla niewielkiego tancucha dystrybucyjnego.

Tabela 1. Mozliwe korzys$ci z zastosowania SSN w celach prognozowania zapasu na niewielkiego
fancucha dystrybucyjnego
Table 1. Possible benefits of applying ANNs for forecasting stocks on a small distribution chain

Tradycyjne metody Sztuczne Sieci Neuronowe
. Prognoza | Z zapasem Koszt Z zapasem Koszt Rodznica
Podmiot [s2t.] (+ 15%) [zH] Prognoza | =\ 904 [zH] [z
Detalista A 1000 1150 2300 1000 1120 2240 60
Detalista B 1500 1725 3450 1500 1680 3360 90
Hurtownik 2875 3306,25 6612,5 2800 3136 6272 340,5

Zrodto: opracowanie wlasne.

Potencjalna redukcja kosztow wynosi 5% dla ostatniego ogniwa tancucha, co moze
stanowi¢ spora roznicg. W celach kontrastu wykonano podobne obliczenia dla tancucha
dystrybucyjnego duzej wielkosci. Wyniki przedstawiono w tabeli 2.

Tabela 2. Potencjalne korzysci z zastosowania SSN w celach prognozowania zapasu dla tancucha
dystrybucyjnego duzej wielkos$ci
Table 2. Possible benefits of applying ANNs for forecasting stocks on a large distribution chain

Tradycyjne metody Sztuczne sieci neuronowe

Podmiot Pr([)sgzrg)za z (ialp ;j:)m Koszt [z1] Prognoza z (ialp;f)m Koszt [z1] RO[ZZI;]I ca
Detalista Al | 80 000 92 000 184 000 80 000 89 600 179 200 4 800
Detalista A2 | 110 000 126 500 253 000 110 000 123 200 246 400 6 600
Detalista A3 | 240 000 276 000 552 000 240 000 268 800 537 600 14 400
Detalista A4| 90 000 103 500 207 000 90 000 100 800 201 600 5400
Detalista B1 | 65 000 74 750 149 500 65 000 72 800 145 600 3900
Detalista B2 | 130 000 149 500 299 000 130 000 145 600 291 200 7 800
Detalista B3| 140 000 161 000 322 000 140 000 156 800 313 600 8 400
Detalista B4| 95 000 109 250 218 500 95 000 106 400 212 800 5700
Detalista C1 | 80 000 92 000 184 000 80 000 89 600 179 200 4 800
Detalista C2 | 140 000 161 000 322 000 140 000 156 800 313 600 8400
Detalista C3 | 210 000 241 500 483 000 210 000 235 200 470 400 12 600
Detalista C4| 65 000 74 750 149 500 65 000 72 800 145 600 3900
Hurtownik A| 598 000 687 700 1375 400 582 400 652 288 1304 576 70 824
Hurtownik B| 494 500 568 675 1137350 481 600 539 392 1078 784 58 566
Hurtownik C| 569250 | 654 637,5 1309 275 554 400 620 928 1 241 856 67 419

Producent |1 911 012,52 197 664,38 4 395 328,75 | 1 812 608,0 |2 030 120,96|4 060 241,92 | 335 086,83

Zrodto: opracowanie wiasne.

10 Zatozenia opracowane samodzielnie na podstawie: http://www.cs.put.poznan.pl/rwalkowiak/pliki/logistyka/
zadania_zaliczeniowe.pdf [dostep 11.04.2017].
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W tym wypadku redukcja kosztdéw moze wynies¢ nawet 8% w skali tygodnia, co moze
przynie$¢ niewyobrazalne korzys$ci dla przedsigbiorstwa w skali roku. Na podstawie oby-
dwu rozpatrywanych przypadkow mozna sformutowac tezg, iz oszczgdnos$¢ wynikajaca
z doktadniejszej prognozy bedzie tym wigksza dla ostatniego ogniwa, im wigksza liczba
przedsigbiorstw wchodzacych w sktad tancucha dystrybucyjnego.

Efekty stosowania sieci neuronowych

Przeptyw informacji w fancuchu dostaw stanowi kluczowa rolg dla efektywnej reali-
zacji procesoOw w nim zachodzacych. Wptywa m.in. na czgstotliwo$¢ dostaw oraz czas
realizacji procesoOw. Wszelkie czynniki zaktdcajace jego przebieg moga przyczyni¢ si¢
do nadwyzek lub deficytu poziomu zapaséw, prowadzac do marnotrawstwa sity roboczej,
czasu oraz zasobow. Wykorzystanie modelu sztucznych sieci neuronowych w procesach
decyzyjnych odnoszacych si¢ m.in. do kontroli stanu zapaséw przynosi wymierne korzy-
sci. Jak wykazano, uczenie si¢ sztucznych sieci neuronowych, w zalezno$ci od metody,
konfiguracji sprzg¢towej oraz optymalizacji algorytmu, moze zosta¢ przyspieszone nawet
o kilkanascie procent. Oczywiscie nalezy rowniez uwzglednic inne zalety stosowania tej
metody, tj. mniejsze wartosci btgdu prognozowania w stosunku do metod tradycyjnych,
trafniejsze zestawienia produktow proponowane klientom, tagodzenie efektu Forrestera
poprzez usprawnienie przeptywu bardziej precyzyjnych informacji. Korzystna cecha tego
rozwiazania technologicznego jest rowniez to, iz ,,sieci neuronowe moga by¢ stosowane
z duzym prawdopodobienstwem odniesienia sukcesu wszgdzie tam, gdzie pojawia si¢
problemy zwiazane z tworzeniem modeli matematycznych pozwalajacych odwzorowac
ztozone zalezno$ci migdzy pewnymi sygnatami wej$ciowymi a sygnalami wyjsciowymi”
[Tadeusiewicz 1998], gdzie niemozliwe jest zastosowanie prostego, liniowego algorytmu
dziatania. Wszelkie dane wejsciowe, rowniez te niepetne lub uszkodzone, moga by¢ we-
ryfikowane przez sie¢ na podstawie skojarzen z innymi elementami systemu, gdyz model
ten nie funkcjonuje liniowo. Jednakze nalezy pamigtaé, iz wykorzystanie sieci neuro-
nowych wiaze si¢ nie tylko z korzy$ciami. Istnieje wiele komplikacji zwiazanych z ich
implementacja, tj. potrzeba odpowiedniego przygotowania danych, trudnosci zwiazane
z doborem odpowiednich struktur i parametrow algorytméw uczenia si¢ sieci, spore na-
ktady czasowe zwigzane z opracowaniem modelu oraz ograniczona zdolnos$¢ bezposred-
niej interpretacji jego wspotczynnikow [Kozuchowicz i1 Relich 2006]. Dodatkowo zdol-
nos¢ sieci do generalizacji wiedzy na nowe przypadki moze okazac si¢ niewystarczajaca
do analizy danych, gdyz proces uczenia si¢ ogranicza si¢ jedynie do minimalizowania
oczekiwanego btedu sieci dla zbioru uczacego, tym samym sptaszczajac powierzchnig
rzeczywistego btedu [Bishop 1995]. Rownoczesnie, istnieje mozliwos¢ wystapienia zja-
wiska przeuczenia si¢ sieci, tj. nadmiernego dopasowania si¢ jej do punktéw uczacych,
ktoremu towarzyszy bledne dziatanie sieci dla danych nieprezentowanych w trakcie
uczenia, wystgpujace w przypadku zbyt dtugiego trwania procesu uczenia lub gdy zasto-
sowana sie¢ jest nadmiernie ztozona w poréwnaniu ze ztozonoscia problemu lub liczba
dostepnych danych uczacych!!.

1 http://www.statsoft.pl/textbook/glosfra stat.html?http%3A%2F%2Fwww.statsoft.pl%2Ftextbook%2Fglosp.
html%?23Overlearning [dostep 07.04.2017].
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Konsekwencja stosowania SSN moze okazac¢ si¢ w przysztosci redukcja sity robo-
czej. Z punktu widzenia przedsigbiorstwa jest to korzystne, gdyz minimalizuje koszty
utrzymania pracownika, jednakze z perspektywy rynkowej moze przyczynic¢ si¢ do wzro-
stu bezrobocia.

Whioski

1. Wykorzystanie sztucznych sieci neuronowych sprawdza si¢ w wielu obszarach logi-
styki, ze wzgledu na swoje unikalne zdolnos$ci do ,,uczenia si¢” jest w stanie ulepszaé
procesy decyzyjne 1 minimalizowa¢ marnotrawstwo zasobow.

2. Sztuczne sieci neuronowe moga wyprze¢ pracg ludzka w niektorych obszarach dzia-
talno$ci przedsigbiorstwa, np. przypadek Amazona, gdzie wyeliminowano zasoby
ludzkie analizujace zwiazki pomigdzy produktami wyszukiwanymi/kupowanymi
przez uzytkownikoéw w celu ich proponowania, gdyz algorytmy byly w stanie w lep-
szy sposob analizowaé zwiazki oraz wysylta¢ propozycje zwrotne.

3. Wykazano, iz wykorzystanie sztucznych sieci neuronowych moze si¢ przyczyni¢ do
potencjalnej redukcji kosztow dla ostatniego ogniwa tancucha dystrybucyjnego na
poziomie nawet 8%.

4. Sztuczne sieci neuronowe moga sta¢ si¢ przysztym standardem logistyki, gdyz wy-
chodza poza dotychczas stosowane wzorce oraz uczenie maszynowe, sa odpowiedzia
na rozw0j gospodarczy oraz wzrost zapotrzebowania na dobra konsumpcyjne przy
jednoczesnym poszanowaniu czynnikéw ekologicznych.

5. Technologia sztucznych sieci neuronowych nie zagraza catkowitemu wyparciu sity
roboczej, gdyz nie jest jeszcze na tyle zaawansowana, sprecyzowana i rozpowszech-
niona, by zastapi¢ swoj pierwowzor. Ponadto, ludzki mézg, w odréznieniu od modeli
matematycznych i informatycznych, ma rowniez zdolno$¢ myslenia abstrakcyjnego
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Ocena paczkomatow jako innowacyjnego narzedzia
wspierajacego lancuch dostaw kurierskich

Evaluation of parcel machine as an innovative tool
to support the courier delivery chain

Synopsis. Paczkomaty sa dostepne na rynku e-commerce od 2009 roku, a ich zna-
czenie dla branzy zwigksza si¢ z kazdym rokiem. Celem artykutu jest przedstawie-
nie, jak to innowacyjne narz¢dzie wplyngto na tancuch dostaw kurierskich. W ar-
tykule scharakteryzowano rynek ustug kurierskich oraz elementy fancucha dostaw
w branzy e-commerce. Do pozyskania materiatow wykorzystano dane pierwotne
zebrane za pomoca kwestionariusza ankiety, ktorej celem bylo zgromadzenie infor-
macji na temat zadowolenia z tego modelu nadawania i odbioru paczki.

Stowa kluczowe: paczka, kurier, fancuch dostaw, paczkomat, innowacje, e-com-
merce

Abstract. Parcel machine are available on Polish market since 2009, and their
meanning for e-commerce industry is still growing. The aim of the article is to
present how this innovative tool infulence on courier delivery chain. This articule
dicsribes courier services market and the parts of e-commerce supply chain. The
primary data was collected by using the survey questionnair about satisfaction with
this packet transmission and reception model.

Key words: parcel, courier, supply chain, parcel machine, innowations, e-com-
merce

Wstep

Jedna z naymtodszych branzy na polskim rynku jest branza e-commerce. Dzigki roz-
wijajacej si¢ technologii oraz tatwemu dostgpowi do sieci internetowej konsumenci po-
czuli potrzeby zakupdéw bez wychodzenia z domu. Tak powstala branza e-commerce,
szerzej rozumiana jako handel internetowy. Wykorzystujac dostep do technologii, ludzie
zaczeli zawiera¢ transakcje droga elektroniczna za posrednictwem Internetu. Jednak roz-
wiazania oferowane przez t¢ branze sa skierowane nie tylko do przedsigbiorstw dziata-
jacych w sieci, ale rowniez do firm, ktére chca rozszerzy¢ swoja dziatalno$¢ i rozpoczaé
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sprzedaz on-line. Kazde przedsigbiorstwo, ktore wykorzystuje e-commerce, jest silnie
powiazane z rynkiem ustug kurierskich i pocztowych, bez ktorych ta branza nie mogta-
by funkcjonowaé. Kurierzy wspierali sektor e-commerce przez wiele lat, tworzac tym
samym lancuch dostaw specyficzny dla ich branzy. Dzigki rosnacemu zapotrzebowaniu
na przesyltki nastapit rozwoj w sektorze kurierskim. W XXI wieku wprowadzono pacz-
komat, niepozorne urzadzenie, ktore zmienito dostarczanie przesylek w branzy e-com-
merce. Konsument nie oczekuje juz na przesytke w domu, tylko przesytka oczekuje na
niego w specjalnym automacie. Zastosowanie paczkomatu jest uznawane za innowacyjne
rozwiazanie w tancuchu dostaw kurierskich.

Cel i metodyka badan

Celem pracy jest przedstawienie innowacyjnego modelu odbioru i nadawania paczek
za pomocg paczkomatow wprowadzonych w Polsce przez firmg InPost oraz zbadanie
zadowolenia mtodych uzytkownikow z modelu nadawania i obierania paczek.

Przy opracowaniu czgsci teoretycznej wykorzystano analizg literatury przedmiotu.
Zebrane informacje¢ pochodza z raportéw branzowych, zrodetl internetowych 1 ksiazek
tematycznych.

Do badan wykorzystano dane pierwotnie zebrane za pomoca kwestionariusza ankiety,
ktorej celem bylo zgromadzenie informacji na temat zadowolenia z tego modelu nada-
wania 1 odbioru paczki. Grupa badawcza byli studenci z r6znym do$wiadczeniem w ko-
rzystaniu z ushug kurierskich. Dobor respondentéw byt celowy, poniewaz mtode osoby
czesciej korzystaja z wprowadzonych innowacji. Badania przeprowadzono w kwietniu
2017 roku. Wyniki badan przedstawiono w formie opisowej i czgsciowo réwniez w po-
staci graficzne;.

Rynek uslug kurierskich w Polsce

Geneza rynku ustug kurierskich w Polsce jest §cisle powiazana z przesytkami poczto-
wymi. W latach 80. XX wieku nastapitlo masowe naplywanie paczek z pomoca humani-
tarna, Poczta Polska nie byta w stanie poradzi¢ sobie z ilo$cia przesytek, wtedy na rynku
polskim pojawil si¢ nowy podmiot — Servisco, ktory przejat cz¢s¢ obowiazkow poczty.
Pozniej dzigki firmie spedycyjnej Cargo na rynek weszta firma kurierska DHL Worldwi-
de Express, przejmujac tym samym wszystkie paczki migdzynarodowe. Poczta Polska,
ktora byta monopolista na rynku przesylek poczuta zagrozenie ze strony konkurencji
[Pliszka 2008]. W kolejnych latach po zmianach gospodarczych w Polsce otwarto rynek,
na ktory zaczal sptywac kapitat zagraniczny. W tym czasie na polskim rynku powstaty
firmy kurierskie takie jak: Kurierserwis, Stolica, Opek 1 inne, firmy te w pdzniejszym
czasie zostaly wchtonigte przez wigksze zagraniczne firmy.

Od 2012 roku Poczta Polska stracita monopol na rynku pocztowym, poniewaz nie
byta w stanie sprostac¢ zasadzie okreslanej w logistyce jako ,,7W”, ktora méwi migdzy in-
nymi o dostarczeniu towardéw 1 ustug we wlasciwym czasie 1 miejscu [Dobrzynski 1999].
Od tamtej pory znaczaco wzrasta udziat firm kurierskich w dostarczaniu listow i paczek
w porownaniu do lat poprzednich. Tempo zmian na rynku jest bardzo duze i z kazdym ro-
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kiem mozemy zaobserwowac spadek znaczenia Poczty Polskiej w dostarczaniu przesytek.
Klienci decyduja si¢ na wybor firm kurierskich, ktére wyspecjalizowaly si¢ w przewozie
przesytek standardowych rozmiarow, dzigki czemu czas dostawy jest ekspresowy. Biorac
pod uwage duza predkos¢ dorgczenia, bezpieczenstwo 1 wysoki poziom obstugi, na ten
rodzaj wysylek decyduja sig nie tylko klienci prywatni, ale rowniez biznesowi [Ksiazkie-
wicz 2004]. W 2015 roku dziatato osiem gtownych firm kurierskich: DPD, DHL, FedEx,
GLS, TNT, UPS, K-ex oraz Inpost. W 2015 roku obstuzyly one tacznie ponad 200 mln
paczek; dla porownania w 2013 roku taczna liczba przesytek zrealizowanych przez firmy
kurierskie wynosita ponad 130 milionow [Urzad Komunikacji...]. W tabeli 1 przedsta-
wiono dynamike zmian liczby przesytek kurierskich w Polsce.

Tabela 1. Liczba przesytek kurierskich w Polsce w latach 2013-2015
Table 1. Number of currier packages in Poland in 2013-2015

Ilo$¢ przesytek [miln szt] Zmiana [%]
2013 2014 2015 2014/2013 2015/2014
136,46 194,46 214,12 42,50% 10,11%

Zroédto: opracowanie whasne na podstawie danych z UKE.

Na podstawie danych zawartych w tabeli 1 mozna zaobserwowac znaczace zwigksze-
nie liczby przesytek kurierskich migdzy latami 2013-2014, jest to spowodowane zmiana
przepiséw na rynku pocztowym, na ktory weszli prywatni przedsigbiorcy, zwigkszajac
tym samym tempo rozwoju rynku przez wzrost konkurencyjnosci.

Lancuch dostaw w branzy e-commerce

Handel internetowy, ktory miat swoj poczatek w 1979 roku w Wielkiej Brytanii,
wszedt do Polski juz 20 lat temu, kiedy to w 1997 roku powstal pierwszy sklep interne-
towy [Portal poradnik...]. W ciagu ostatnich lat bardzo zyskat na znaczeniu, umozliwia-
jac zakupy inne niz te tradycyjne. Ludzie na catym $wiecie masowo korzystaja z ustug
sklepow elektronicznych, ktore umozliwiaja poréwnanie produktow 1 ich zakup bez wy-
chodzenia z domu. Obecnie przez Internet mozna kupi¢ wszystko — od produktow spo-
zywcezych, ubran, biletow, wakacji, po sprzet elektroniczny, meble, $rodki transportu czy
nieruchomosci. Dzigki powszechnemu dostgpowi do komputerow i Internetu ten rodzaj
handlu zostal spopularyzowany i zmienit tradycyjny model tancucha dostaw.

Z definicji fancuch dostaw (z ang. supply chain) wynika, ze ,,jako proces jest to se-
kwencja zdarzen w przemieszczaniu dobr, zwigkszajace ich warto$¢. Jako struktura to
grupa przedsigbiorstw realizujaca wspdlnie dziatania niezbedne do zaspokojenia popytu
na okreslone produkty w calym tancuchu przeptywu dobr — od pozyskania surowcow
do dostaw do ostatecznego odbiorcy (...)” [Portal logistyka.net.pl]. Tradycyjny model
tancucha dostaw polegal na przekazaniu ich od wytworcy do dystrybutora, ktory przeka-
zuje je do sklepu stacjonarnego, skad finalnie trafiaja do klienta. Handel elektroniczny
zaburzyt ten model, eliminujac z niego zaréwno dystrybutoréw, jak i sklepy stacjonarne.
W modelu tancucha dostaw e-commerce producenci wysytaja towary do centrow dystry-
bucyjnych na calym $wiecie, skad bezposrednio przekazywane sa dalej do klientéw final-
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nych, ktérzy otrzymuja zamowione wczesniej towary za pomoca operatoréw logistycz-
nych oferujacych ustugi kurierskie. Na rysunku 1 przedstawiono graficznie, jak wyglada
tancuch dostaw dla branzy e-commerce.

Centra Operator )
Producent Hd ystyt jne]—{ logistyczny H Kurier H Konsument

Rysunek 1. Lancuch dostaw w branzy e-commerce
Figure 1. Supply chain in e-commerce

Zroédto: opracowanie whasne na podstawie literatury przedmiotu.

Zmiany w tancuchu dostaw sprawity, ze mimo iz czas oczekiwania klienta na towar
wydluzyt si¢, w stosunku do zakupu w sklepie stacjonarnym, gdzie w momencie kupna
otrzymujemy zakupiony produkt, sam proces od wyprodukowania do trafienia w rece
konsumenta skrocit si¢. Ponadto, dzigki e-commerce konsumenci maja dostep do wigk-
szej 1losci produktoéw, oferowanych czgsto w nizszych cenach, dlatego wraz z rozwojem
tego typu handlu wzrastaja rowniez ich oczekiwania. Coraz trudniej bgdzie sklepom in-
ternetowym wyrdzni€ si¢ na tle konkurencji 1 zwigkszy¢ poziom zadowolenia klientow.
Jednym z czynnikoOw na to pozwalajacych moze by¢ wspotpraca z takim operatorem
logistycznym, ktory skroci czas dostawy produktow. Wedlug przewidywan ekspertow,
w przyszio$ci ,,zadaniem logistyki bedzie realizacja dostawy w ciagu kilku godzin od
ztozenia zamowienia (...)” [Kostecka 2015], dlatego warto zwrdci¢ uwage na innowacje
na tym rynku juz teraz.

Paczkomaty jako innowacyjne narze¢dzie w branzy kurierskiej

Paczkomaty to innowacyjne narzgdzie opracowane przez niezaleznego operatora lo-
gistycznego InPost. Swiadcza oni nowoczesne ustugi kurierskie dla klientéw indywidu-
alnych i instytucjonalnych, w tym dedykowane branzy e-commerce. Firma powstata w
2006 roku w czasie strajku listonoszy Poczty Polskiej. Dzigki nowatorskim rozwiaza-
niom udato si¢ wypromowa¢ marke w calej Polsce. Swoj sukces zawdzigczaja nowej na
krajowym rynku ustudze paczkomatow, ktére umozliwiaja samodzielny odbior i nada-
wanie paczek 24 godziny na dobeg, 7 dni w tygodniu, [Oficjalna strona...] bez kolejek
1 w dogodnych lokalizacjach. Czas odbioru jest skrocony do minimum, co wplywa na
poziom zadowolenia klientow.

InPost dodat w swoim tancuchu dostaw dodatkowy element — paczkomaty (rys. 2),
ktore zrewolucjonizowaly sposob dostarczenia produktu zakupionego przez Internet.

Centra Operator .
Produoent}—bgs” ine bgiStYCZHYH Kurier HPaczkomaHKonsumem

Rysunek 2. Lancuch dostaw w firmie InPost
Figure 2. Supply chain in InPost company

Zrodlo: opracowanie whasne na podstawie literatury przedmiotu.
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Dla klienta procesy odebrania 1 nadania paczki sa podobne, w obu przypadkach nale-
zy udac si¢ do najblizszego urzadzenia i postgpujac zgodnie z podang na ekranie maszyny
instrukcja, umiesci¢ lub odebra¢ paczke. Jest to swojego rodzaju przetom w ustugach
kurierskich, ze wzgledu na brak koniecznosci spotykania si¢ bezposrednio z kurierem.
Konsument nie musi by¢ we wskazanym przez siebie miejscu, o wskazanej przez kuriera
godzinie, by odebra¢ zamowiony towar. Wystarczy, ze po otrzymaniu wiadomos$ci mailo-
wej lub smsowej uda si¢ do wskazanego przez siebie paczkomatu i odbierze przesytke.
Na jej odbior ma maksimum 3 dni, po czym paczka wraca do oddziatu. Podobnie jest z
nadawaniem towaru. Klient nie musi sta¢ w kolejce na poczcie — jedynie udaje si¢ do
najblizszej maszyny i zostawia paczke dla kuriera. Cato§¢ odbywa sig bezgotowkowo, za
pomoca transakcji elektronicznych.

Badanie zadowolenia klientow z modelu nadawania i odbierania
paczek za pomocg paczkomatow InPost

W celu sprawdzenia innowacyjnosci ustugi firmy InPost przeprowadzono ankietg
wsrod studentow, czyli gtdéwnej grupy wykorzystujacej nowoczesne technologie. Grono
ankietowanych liczyto 60 osob — 44 kobiety 1 16 mgzczyzn. Ponad 96% pytanych byto
w wieku 18-25 lat, pozostali mieli od 26 do 35 lat. Zdecydowana wigkszo$¢, bo ponad
41 osob, zamieszkiwata miasta powyzej 500 tys. mieszkancow. Siedem osdb mieszkato
na wsi, sze$¢ w miastach od 10 do 15 tys. mieszkancow, a 3 osoby w miastach od 50 do
100 tys. mieszkancoéw. Dwoch ankietowanych pochodzito z miast od 100 do 500 tys.
mieszkancow, a jedna osoba z miasta do 10 tys. mieszkancow.

Pierwszym badanym aspektem byto sprawdzenie, ile osob korzystalo wcze$niej
z paczkomatdéw. Wsrod pytanych jedynie 9 oséb wezesniej nie uzywato tej formy ustugi
kurierskiej. Zdecydowana wigkszo$¢, czyli 51 osob, nadata lub odebrata paczke za pomo-
ca rozwiazania firmy InPost. Ta grupa zapytana zostata rowniez o cel oraz czynniki, ktore
zdecydowaty o wyborze paczkomatdw.

Glownym celem skorzystania z paczkomatow byl odbior paczki. Kazdy z ankietowa-
nych cho¢ raz zamowit towar do urzadzenia InPostu. Jedynie 2 osoby zdecydowaly si¢
na nadanie paczki tym sposobem. Na rysunku 3 przedstawiono graficznie odpowiedzi
pytanych.

W jakim celu skorzystano z paczkomatu?

51

0 12 24 36 48 60
B Odbiér paczki Nadanie paczki

Rysunek 3. Wykorzystanie paczkomatu przez klientoéw [osoby]
Figure 3. Use of parcel machines by customers [people]

Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie badan.
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Ktéry czynnik sprawit, ze wybrat Pan/Pani paczkomaty?

22

40

W Czas dostawy

O Komfort odbioru

B Ushugi dodatkowe

B Bezpieczenstwo
Anonimowos¢

0O Godziny odbioru
Cena ushugi 42

0 10 20 30 40 50

Rysunek 4. Determinanty wyboru paczkomatow przez klientoéw [osoby]
Figure 4. Factors of choice parcel machines by customers [people]

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie wynikow badan.

Kolejno zapytano o determinanty, ktore sprawily, ze klient wybral paczkomaty
(rys. 4). Dwoma najczeSciej wybieranymi czynnikami okazaty si¢ wskazane przez 42
ankietowanych godziny odbioru oraz wybierany przez nieco mniej, bo 40 0sob, komfort
odbioru przesytek. Dwoma kolejnymi przyczynami okazaly si¢ ceny ustugi wytypowa-
ne przez 28 ankietowanych oraz czas dostawy, ktore wybrato 22 0s6b. Anonimowos¢,
bezpieczenstwo czy dodatkowe ustugi okazaty si¢ cechami, na ktére osoby korzystajace
z ustug kurierskich zwracaja najmniejsza uwagg.

Na koniec zadano dwa pytania do wszystkich ankietowanych. Pierwsze z nich doty-
czylo innowacyjnos$ci modelu firmy InPost. Studentow zapytano o opinie, czy wedtug nich
system ten wyrdznia si¢ na obecnym rynku. Odpowiedzi zaprezentowano na rysunku 5.

Czy innowacyjny model odbioru/nadania
paczki wprowadzony przez firm¢ InPost
wedhug Pana/Pani wyrdznia si¢ pozytywnie na rynku?

%

m Tak Nie

Rysunek 5. Ocena modelu firmy InPost przez klientow
Figure 5. Evaluation of InPost company’s model by customers

Zrodto: opracowanie wiasne.
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Ocena paczkomatow...

Zdecydowana wigkszos¢ (58 o0sob) stwierdzita, ze wyrdznia si¢ na rynku w sposob pozy-
tywny. Jedynie dwie osoby nie zgodzily si¢ z tym stwierdzeniem.

Kolejno ankietowani odpowiedzieli na pytanie zwigzane z uzyciem paczkomatow w
przysztosci. Wérod 60 pytanych jedynie trzy osoby nie zdecydowatyby si¢ na skorzysta-
nie z tej formy odbioru lub nadania paczki w przysztosci. Pokazuje to, ze paczkomaty sa
nadal bardzo popularnym narz¢dziem w ustugach kurierskich.

Whioski

1. Rynek ustug kurierskich w Polsce dynamicznie si¢ rozwija. Swiadcza o tym dane o
liczbie przesytek kurierskich w latach 2013-2015, ktéra wzrosta o0 56,9%.

2. Paczkomaty ulatwity prace firm kurierskich. Dzigki temu, ze paczka pozostawiana
jest w maszynie, kurier nie mierzy si¢ z sytuacja, w ktorej nie ma odbiorcy i musi
powtarza¢ probg dostarczenia paczki po raz kolejny.

3. Dodatkowe ogniwo w tancuchu dostaw usprawnito proces odbioru z punktu widzenia
konsumenta koncowego, poniewaz nie ma on obowiazku oczekiwania w okreslonych
godzinach 1 miejscu na swoja przesytke, lecz ma 72 h na odbior jej w dogodnym dla
siebie czasie.

4. Wprowadzenie paczkomatoéw zrewolucjonizowato sposob odbioru paczek, poniewaz
konsument nie czeka na paczke, tylko przesylka czeka w okreslonym miejscu na od-
bior.

5. Najwazniejszymi determinantami wyboru paczkomatoéw z wielu dostgpnych form
dostawy sa wedlug klientow godziny odbioru, komfort odbioru, cena ustugi i czas
dostawy.

6. Ankietowani uznali sposob dostawy firmy InPost za innowacyjny 1 wplywajacy pozy-
tywnie na rynek ustug kurierskich.
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