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Implementacja innowacyjnych rozwigzan IT i koncepcji
smart w logistyce miejskiej

Implementation of innovative IT solutions and smart
concepts in city logistics

Synopsis. Tematem artykulu sa innowacyjne rozwiazania IT w polskich zurbanizo-
wanych przestrzeniach miejskich. Autor przedstawil praktyczne metody wdrazania
koncepcji zarzadzania przestrzenia miejska. Skoncentrowane gléwnie na rozwiazy-
waniu probleméw infrastrukturalnych — $cisle zwiazanych z zagospodarowaniem
przestrzeni miejskiej, poprawiaja mobilnos¢ i wyeliminowuja negatywne skutki
dziatalnos$ci uzytkownikow miast. Rozwoj zurbanizowanych obszarow miejskich
wplywa nie tylko na innowacyjny trend implementacji nowatorskich rozwiazan,
ale rdwniez na jako$¢ zycia mieszkancow. To wilasnie oni sg dzi§ najwazniejszym
integratorem miast, dla ktorych tworzy si¢ nowatorskie koncepcje IT. Autor na pod-
stawie nowo powstatych koncepcji przedstawia efekty ich wdrozenia w wybranych
miastach na $wiecie oraz dokonuje oceny skutecznosci wdrozonej koncepcji. Wy-
korzystanie nowatorskich narzedzi IT ma na celu nieustanne dazenie do poprawy
stanu obszaréw miejskich ze szczegdlna troska o $rodowisko naturalne i jakos¢
zycia mieszkancow.

Stowa kluczowe: logistyka miejska, koncepcje 1T, zarzadzanie przestrzenia miej-
ska

Abstract. The theme of this article are innovative IT solutions in the urban space
— analysis of selected concepts. The author presented practical ways of implemen-
ting the concept of urban management. The development of urban areas influences
not only the innovative trend of the implementation of new solutions, but also to
the quality of life of resident. They are today the most important integrator of cities
for which are created innovative concepts of IT. The author based on the newly
created concepts rearranges effects of the implementation in selected cities around
the world and evaluates the effectiveness of the implemented concept. The use of
innovative IT tools is aimed at constantly striving to improve the condition of urban
areas with particular concern for the natural environment and the quality of life of
residents.

Key words: city logistics, IT concepts, management of urban space
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Wstep

Zasadnicza rolg w prawidlowym funkcjonowaniu zurbanizowanych obszaréw miejskich
odgrywaja obecnie innowacyjne rozwiazania IT. Skoncentrowane gléwnie na rozwigzywa-
niu probleméw infrastrukturalnych — $cisle zwiazanych z zagospodarowaniem przestrzeni
miejskiej, poprawiaja mobilno$¢ 1 wyeliminowuja negatywne skutki dziatalnosci uzytkow-
nikow miast. Niewatpliwie kluczem do poprawy stanu prosperowania obszaréw miejskich
sa nieustanne inwestycje na badania 1 rozwdj oraz lepsze wykorzystanie juz istniejacych
srodkow i1 zasobow, ktdre obecnie czesto sa niedostrzegane i marnowane.

Dazac do rozwoju, wtodarze miast wdrazaja innowacyjne i czgsto nowatorskie kon-
cepcje zarzadzania przestrzenia miejska. Strategiczne symulacje i prognozy implemen-
tacji wybranych idei obrazuja poprawe jakosci zycia mieszkancow dzigki usprawnieniu
wszelkich zjawisk zachodzacych w przestrzeni miejskie;j.

Cel i metodyka badan

Celem artykutu jest przedstawienie w ramach koncepcji ,,smart city” innowacyjnych
rozwiagzan IT w przestrzeni miejskiej. Zastosowana metoda gromadzenia danych to stu-
dium literatury. Autor przedstawia nowo powstale metody zarzadzania miastem, ktorych
fundamenty wywodza si¢ z zagranicznych opracowan i badan naukowych. Artykut ma
charakter przegladowy, wybrane aspekty teoretyczne natomiast zostaty przedstawione z
wykorzystaniem wiasnych spostrzezen.

Miasto w ruchu, czyli rozwoj zurbanizowanych obszarow miejskich

Rozwoj globalizacji 1 procesow urbanizacyjnych spowodowal, iz miasta staty si¢ dla
cztowieka podstawowymi osrodkami funkcjonowania. Ksztalttowanie przestrzeni miej-
skiej w sposob spdjny i1 kompleksowy jest jednym z wazniejszych problemow wspot-
czesnej urbanistyki [Lorens 2014]. Proces urbanizacji prowadzi zarowno do rozwoju
obszarow miejskich wraz z jej zabudowa, jak 1 do wzrostu liczby ludnosci zyjacej w
miastach oraz przyjmujacej miejski tryb zycia. Procesy urbanizacji wyrazane i mierzo-
ne sa gtdéwnie w formie statystyk, ktore bazuja na spisie ludnosci. Statystyki te maja na
celu wykazanie réznic migdzy mieszkancami zurbanizowanych obszaréw miejskich oraz
mieszkancami obszarow wiejskich [Szymanska i Bieganska 2011].

Analiza urbanizacji miast krajow wysoko rozwinigtych na przestrzeni ostatnich dzie-
sigcioleci oraz obecnych przeobrazen polskich obszaréw miejskich dowodzi, iz wszystkie
wspotczesne organizmy miejskie sa przedmiotem cyklicznych przemian wewnatrzstruk-
turalnych, opisanych przez L. Klassena jako fazy cyklu zycia miejskiego [Jalowiecki i
Szczepanski 2002], do ktoérych zaliczy¢ mozna:

a) urbanizacjg,

b) suburbanizacje,
c¢) dezurbanizacje,
d) reurbanizacje.

Charakterystyka poszczegdlnych faz cyklu zycia miejskiego zostala przedstawiona
w tabeli 1.
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Tabela 1. Fazy cyklu zycia miejskiego
Table 1. Phases of urban life cycle

Fazy cyklu zycia miejskiego/cechy Urbanizacja | Suburbanizacja | Dezurbanizacja| Reurbanizacja

Wigkszy przyrost liczby ludnos$ci na obsza-

rach centralnych miast niz peryferyjnych x

Wigkszy przyrost liczby ludno$ci na obsza-
rach peryferyjnych miast niz centralnych

Catkowity spadek liczby ludnosci na obsza-
rach peryferyjnych

Catkowity spadek liczby ludnosci na obsza-
rach centralnych

Zrodto: opracowanie wiasne.

Urbanizacja jest procesem spoteczno-kulturowym, wyrazajacym si¢ w rozwoju miast,
wzro$cie ich liczby, powigkszaniu si¢ ich obszarow oraz udziatu mieszkancow w ogolnej
liczbie ludnosci [Ziobrowski 2012]. Rozwoj cywilizacyjny przyczynia si¢ do rozwoju
procesOw urbanizacyjnych, gdzie wystgpuje progresja obszarow miejskich. Skutkiem
tego sa rowniez zjawiska pokrewne, tj. konurbacja czy suburbanizacja [Tundys 2008].
Podczas procesu suburbanizacji wystepuje dalszy wzrost, najszybszy w strefie zewngtrz-
nej. Po tym etapie nastgpuje dezurbanizacja, gdzie notuje si¢ zmniejszenie liczby ludno-
sci poczawszy od czesci centralnych, skonczywszy na czesciach zewnetrznych. Ostatnim
etapem zaludniania miast jest reurbanizacja. W tym procesie nastgpuje modernizacja oraz
przebudowa miast — centrum. Odnotowuje si¢ réwniez polepszenie stanu jakosci §rodo-
wiska naturalnego wraz z innowacyjnoscia przyjazna srodowisku. Dziatania te wptywaja
na wzrost wartosci dodanej dla miast i umozliwiaja rozwoj innowacyjnych koncepcji
zarzadzania miastem.

W Polsce opisane fazy przemian miast zaleza od szeregu proceséw gospodarczych,
do ktérych zalicza si¢ przede wszystkim:

a) dezindustrializacje — likwidacje nieefektywnych zakladow przemystowych,
b) rozwoj high-tech — sektora najnowszych technologii,
¢) rozwoj ustug — zwlaszcza tzw. ustug produkcyjnych.

Procesy dezindustrializacji sprawity, i1z obecnie coraz mniej miast wdraza innowa-
cyjne rozwigzania w tradycyjnych gateziach przemystu, takich jak energetyka czy me-
chatronika [Weglenski 2001]. W wyniku dokonujacych si¢ nieustannych transformac;ji
obszary terendw przemystowych w zabudowie miejskiej stanowia potezne zagrozenie
srodowiskowe dla mieszkancow.

By moc walczy¢ z negatywnymi skutkami dzialalno$ci cztowieka, wtodarze aglo-
meracji miejskich zaczgli stosowaé polityke koncepcji zrdwnowazonego rozwoju.
Koncepcja ta jest $ciSle zwigzana z problematyka zarzadzania innowacyjnym mia-
stem. Problem wynika z przyczyn terytorialno-spolecznych, gdzie kumuluja si¢ pro-
cesy urbanizacyjne [Stodczyk i Jakubczyk 2005]. Zrownowazony rozwdj jest jednym
z wielkich trendéw przetomu wiekow XX 1 XXI. Koncepcja zrdwnowazonego rozwo-
ju zapoczatkowana zostata podczas spoteczno-gospodarczo-srodowiskowego kryzysu,
ktory w drugiej potowie XX wieku zaczal gwattownie si¢ rozrastaé, przybierajac glo-
balne rozmiary. Pojgcie zrOwnowazonego rozwoju po raz pierwszy zostato uzyte na
konferencji w Sztokholmie w 1972 roku.
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Misja 1 celem zréwnowazonego systemu miejskiego jest jego ciagty i trwaty rozwoj
z uwzglednieniem nowoczesnych rozwiazan IT, ktére sa przyjazne dla potencjalnego
pasazera komunikacji miejskiej. Zrownowazony rozwdj w tej dziedzinie wpltywa na
atrakcyjno$¢ miasta, aktywno$¢ zawodowa jego mieszkancow, przyciaga turystow czy
inwestorow oraz ogranicza szeroko pojety negatywny wplyw funkcji transportowej na ja-
ko$¢ lokalnego srodowiska. Sprawny system komunikacji wspottworzy roéwniez ,,miasto
otwarte” 1 tolerancyjne poprzez likwidacjg barier wlaczenia w zycie spoleczno-gospodar-
cze osOb niepetnosprawnych. System ten powinien tez wykorzystywac atuty wynikajace
z uwarunkowan przyrodniczych, w tym specyficzne nadodrzanskie potozenie.

Wobec tak rozlegtego znaczenia komunikacji publicznej w procesach rozwoju miasta,
misja dla podmiotow odpowiedzialnych za obszar powinno by¢ stworzenie takiego syste-
mu komunikacji miejskiej, ktory bedzie realna 1 pozadana alternatywa wobec transportu
indywidualnego. System komunikacji miejskiej zgodnie z postulatami zrownowazonego
rozwoju nalezy postrzega¢ w trzech aspektach: srodowiskowym, ekonomicznym 1 spo-
tecznym, ktore zostaty przedstawione na rysunku 1.

kt
sy

Aspekt ekonomiczny Aspekt srodowiskowy

OBSZAR IROWNOWAZONEGO ROIWOJU

Rysunek 1. Aspekty zrownowazonego rozwoju
Figure 1. Aspects of sustainable development

Zrodto: http://www.cobro.org.pl, [dostep: 11.07.2016].

Obszar zrownowazonego rozwoju to punkt centralny pomigdzy aspektami spotecz-
nym, srodowiskowym i ekonomicznym. Kazdy z aspektow ma swoje kryteria, do ktorych
musi dazy¢ miasto, by stac¢ si¢ zrownowazonym. W aspekcie srodowiskowym duza role
odgrywa stan powietrza oraz wody, ktére okre§lane sa na podstawie poziomu zanieczysz-
czenia. Zwraca sig tutaj rowniez uwage na hatas czy emisje¢ dwutlenku wegla jako ne-
gatywny efekt uboczny korzystania ze srodkéw komunikacji. Opierajac si¢ na aspekcie
spotecznym, zwraca si¢ tutaj uwage na wygodg 1 zadowolenie uzytkownikow transportu
oraz bezpieczenstwo czy spdjnos¢ spoteczna. Jesli chodzi o aspekt ekonomiczny, to naj-
wazniejszym elementem jest zdolno$¢ ekonomiczna miast do $wiadczenia ustug, pro-
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dukcji dobr oraz zatrudnienia i handlu, uwzgledniajac oszczedno$¢ zasobow i energii dla
przysztych pokolen'.

Praktycznym przyktadem wdrozenia innowacyjnych rozwiazan jest rozwoj inteli-
gentnego transportu w Warszawie. Miasto zakupito informatyczny system informacji pa-
sazerskiej na przystankach autobusowych, ktory dostarcza niezbgdnych informacji o au-
tobusie w czasie rzeczywistym, aby wspomoc pasazera w planowaniu podrozy i skrocic¢
jej czas (podaja np. oczekiwany czas na przyjazd autobusu)’. Ponadto wdrozono routery
VPN przeznaczone do pracy w trudnych warunkach atmosferycznych, zapewniajac ptyn-
na, bezpieczna i szybka tacznos$¢ bezprzewodowa zarowno w srodkach komunikacji pu-
blicznej, jak i na dworcach czy w centrach miast. Na rysunku 2 graficznie przedstawiono
koncepcje zrownowazonego rozwoju transportu.

. W ol
Systemy zdalnego
rarzadzania

Priorytet transportu
publicznego

A

[
L -
o .

- Informacja
- l 4 -~ pasaterska
" Informacja w crasie . [ ]
rrecrywistym ' .‘“ W

—

- 3 '—-.25_-{.-::‘ Wi-Fi dla pasazerow i q'
"-r

o ¥

Monta: w
jardach
' Zarzadzanie Po)

terminalami

Rysunek 2. Koncepcja zrownowazonego rozwoju warszawskiego transportu
Figure 2. Concept of sustainable development of the Warsaw Transport

Zrodto:http://dominteligentny.pl/2015/wyzwania-inteligentnego-transportu/ [dostep: 12.07.2016].

http://www.uaue.zarz.agh.edu.pl/Panel tematyczny/P_Laconte ISOCARP.pdf [dostep:
12.07.2016].
2 http://dominteligentny.pl/2015/wyzwania-inteligentnego-transportu/ [dostep: 12.07.2016].
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Duze mozliwosci systemow, a takze roznorodno$¢ stosowanych technologii widoczne
sa w wigkszosci planowanych inwestycji. Mozna zauwazy¢, iz pewne rozwiazania ITS
w projektach realizowanych w miastach staja si¢ standardem. Dotyczy to zwtaszcza mon-
towania dynamicznej informacji przystankowej czy e-kioskow, umozliwiajacych szybkie
i nicograniczone pora dnia kupowanie biletow i fadowanie kart miejskich®. Kluczem do
sukcesu wdrazanych koncepcji jest nieustanne dazenie do doskonatosci zurbanizowa-
nych obszarow miejskich, zarzadzanie ktorymi wspomagane jest przez inteligentne roz-
wiazania IT.

Kolejnym praktycznym przyktadem innowacyjnej i nowatorskiej idei zarzadzania
przestrzenia miejska jest koncepcja Smart City. Glownym zatozeniem Smart City jest inte-
gracja technologii z dobrym zarzadzaniem®. Idea inteligentnego miasta ma na celu przede
wszystkim poprawe dziatan w siedmiu kategoriach, przedstawionych na rysunku 3.

55—

OBYWATELE
IDROWE | BEZPECIENSTWO

Rysunek 3. Determinanty klasyfikacji Smart City
Figure 3. Determinants of the classification of Smart City

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie http://worldhomelandsecurity.com [dostep: 13.07.16].

W sktad pierwszej kategorii inteligentnego miasta wchodza obywatele. Mowa jest tutaj
zaréwno o mieszkancach miast korzystajacych czynnie z dobr oferowanych przez miasto,
jak 1 biernych uzytkownikow miast, ktorzy nie korzystaja z dobr miejskich, takich jak ko-
munikacja miejska czy rowery miejskie. Jako obywatel zostaje sklasyfikowana osoba, kto-
ra zamieszkuje na obregbie danego obszaru zurbanizowanego. W sktad urzedow wchodza
instytucje, ktore poprzez swoja dziatalno$¢ oddzialuja w sposdb bezposredni i posredni na
zurbanizowany obszar. Odnoszac si¢ do energii, uwzglednia sig tutaj stan jej oddziatywania

3 www.itspolska.pl [dostep: 13.07.2016].
# http://dworzynska.com/idea-smart-city-czyli-o-inteligentnych-miastach/ [dostep: 13.07.2016].
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na §rodowisko naturalne. Dazy si¢ do wyeliminowania w mozliwie jak najwigkszym stop-
niu negatywnego jej oddzialywania. Kolejna kategoria sa energooszczgdne budynki, ktore
jako czg$¢ infrastruktury stanowia spojny system zurbanizowanego Smart City. Transport
to ogniwo w koncepcji smart, ktore stanowi duzy problem z punktu widzenia oddziatywa-
nia na srodowisko naturalne. Dazy si¢ do jak najmniejszego wykorzystywania wtasnych
srodkoéw komunikacji (np. samochodéw osobowych) na rzecz transportu zbiorowego. Ba-
dania 1 ulepszanie procesow wptywajacych na inteligentny rozwoj transportu wymagaja
rozwijania transportu miejskiego, procedur kontroli systemu zarzadzania zurbanizowanym
obszarem miejskim, a takze stabilnych i miarodajnych narzedzi do parametryzacji. Obec-
nie prowadzi si¢ wiele badan nad transportem pasazerow w europejskich miastach. Bada-
nia te skoncentrowane sa w znacznym stopniu na odrzuceniu lub wspieraniu formalizacji
stabilnosci systemu transportu publicznego, a takze pozwalaja wyjasni¢ zaobserwowane
1 przeanalizowane zjawiska systemu. Scentralizowane zarzadzanie miejskim transportem
pasazerskim zaklada wykorzystanie bardziej efektywnych zasoboéw transportowych, by
zapewni¢ wyzszy poziom obstugi pasazerow. Wykorzystanie nowoczesnych technologii
monitorowania transportu, zintegrowanych z inteligentnym systemem transportowym, zy-
skaly szeroka popularnos$¢ na catym $wiecie [Stodczyk i Jakubczyk 2005, Stwasz i Sikora-
Fernandez 2015]. Széstym ogniwem jest infrastruktura. Wlicza si¢ do niej wiele sieci dro-
gowych w transporcie samochodowym, kolejowym, lotniczym czy zegludze $rodladowe;,
ale rowniez budowle stuzace do bezpiecznego oraz bezkolizyjnego wykonywania ruchu
pojazdow. Przez pojecie tacznosci rozumie si¢ technologig IT, ktéra pomaga zintegrowac
wszystkie systemy wewnatrz obszaru zurbanizowanego. Jednym z ogniw kategorii Smart
City jest zdrowie. W tej kategorii brane sa pod uwage czynniki wptywajace na stan samo-
poczucia mieszkancow miast.

Praktycznym przykladem wdrozenia koncepcji smart jest europejska inicjatywa
,»Smart Cities” w ramach spotecznego planu strategicznego w dziedzinie technologii
energetycznych (plan EPSTE), ktéra wspomaga wysoko zurbanizowane miasta, starajac
si¢ zredukowac o0 40% emisj¢ gazow cieplarnianych poprzez zrownowazone wykorzysta-
nie 1 produkcje energii do 2020 roku. Inicjatywa ta ma na celu wspiera¢ zrOwnowazone
zrodla energii oraz transportu na europejskich obszarach miejskich. W tym celu tworzy
si¢ budynki energooszczg¢dne, nazywane ZEB-ami. Sa to budynki, ktore w skali rocznej
maja zerowa emisj¢ dwutlenku wegla. Na rysunku 4 przedstawiono przyktadowa struktu-
r¢ budynku typu ZEB wraz z uwzgl¢dnieniem jego wtasciwosci proekologicznych.

Europejski strategiczny plan w dziedzinie technologii energetycznych (plan EPSTE)
stanowi narz¢dzie europejskiej polityki w dziedzinie technologii energetycznych dla Euro-
py. Glownym jego zalozeniem jest dazenie do promocji technologii niskoemisyjnych po-
przez przyspieszenie rozwoju wiedzy, transferu technologii 1 wdrazania idei do 2020 roku
[Kylili 1 Fokaides 2015]. Dziatalno$¢ planu EPSTE rozpoczgto od 2010 roku. Nadal reali-
zowany jest przez europejskie inicjatywy przemystowe, ktore daja podstawe do planowania
1 podejmowania decyzji. W ramach planu EPSTE, wyrdznia si¢ nast¢pujace inicjatywy:

1. Inicjatywa dotyczaca wykorzystania potencjatu wiatru.

Europejska inicjatywa wykorzystania paneli stonecznych.

Inicjatywa na rzecz sieci elektroenergetycznych.

Carbon Capture Initiative — wykorzystanie potencjatu transportu.
Inicjatywa na rzecz zrbwnowazonego wykorzystania energii jadrowe;j.

Nk
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Rysunek 4. Budynek energooszczedny typu ZEB
Figure 4. Building energy-saving type ZEB

Zrodto:http://dom-energooszczedny.info.pl/images/dom-energooszczedny.jpg [dostep: 14.07.2016].

6. Inicjatywa bioenergii przemyslowe;.
Inicjatywa wykorzystania zasobow miast 1 spotecznosci.
8. Inicjatywa technologiczna w zakresie ogniw paliwowych i wodoru®.

Kazda z inicjatyw, opisanych w Dzienniku Urzedowym UE z 22 grudnia 2010 roku,
wspiera dziatania proekologiczne. Sa one realizowane w celu ochrony srodowiska natu-
ralnego, nieustannie degradowanego przez obszary wysoko zurbanizowane. Koncepcja
Smart City uwzglednia zakres dziatan miast, nadajac im wytyczne, ktore musza by¢ spet-
nione. Inicjatywy EPSTE nieustannie daza do oszczg¢dnos$ci zasobow w celu potaczenia
energii, transportu, informacji 1 komunikacji oraz technologii w europejskich obszarach
miejskich. Zgodnie z prognozami, od 25 do 30 europejskich miast do 2020 roku begdzie
stato na czele gospodarki niskoemisyjnej [Kylili i Fokaides 2015] Cel ma by¢ osiagnigty
poprzez przyjecie proekologicznego systemowego podejécia oraz innowacyjnego zarza-
dzania, w tym zarzadzania energia, sterowania wydajnos$cia, technologia niskoemisyjna
oraz inteligentnego zarzadzania podaza i popytem, skupiajac swoja uwage na budynkach
mieszkalnych, lokalnych sieciach energetycznych i transportowych, by moc ekologicznie
z nich korzystac.

Przyszto$¢ miast z budynkami typu ZEB staje si¢ coraz to bardziej realng inicjatywa
obszaréw wysoko zurbanizowanych. Nowe wyzwania dla systemow automatyki budyn-
kow proekologicznych, ktore spowoduja mniejsze zuzycie energii w budynku, staly sig
priorytetem i celem do zrealizowania w niedalekiej przysztosci. Innowacyjne inicjatywy

=

> Dz.U.UEC z dnia 22 grudnia 2010 r.
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beda w stanie zarowno zaoszczgdzi¢ energie, jak 1 uchroni¢ nasze srodowisko przed ne-
gatywnymi skutkami wynikajacymi z poszerzania si¢ obszaréw miejskich.

Rozwd¢j w ramach logistyki Smart City to zar6wno innowacyjne metody zarzadzania
systemem miast, jak 1 wspomagajace je technologie. Przyktadowym modelem wspie-
rajacym innowacyjne zarzadzanie jest cloud computing. Jest to model umozliwiajacy
powszechne 1 ogodlnodostepne wykorzystanie sieci. Dane z serwerdOw zbierane sa do
wspolnej puli konfigurowalnych zasobow obliczeniowych (np. sieci, serwerdow, pamigci
masowej, aplikacji 1 ustug), ktore sa zabezpieczone, a proces ich generowania wymaga
minimalnych wysitkéw zarzadzania ze strony ustugodawcy®. Na rysunku 5 przedstawio-
no schemat funkcjonowania modelu cloud computing.
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Rysunek 5. Schemat funkcjonowania modelu cloud computing
Figure 5. Diagram of the functioning of the cloud computing model

Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie http://www.xrgsystems.com/solution.php?page=cloud-computing,
[dostep: 14.07.2016].

Cloud computing okreslany jest jako chmura obliczeniowa. Smart City bazuje na efek-
tywnym i proekologicznym prosperowaniu wielu firm, dziatajacych na obszarach miast,
ktorych gldéwnym celem jest osiaganie zyskéw przy jak najmniejszej degradacji Srodowi-
ska naturalnego. Model ten zorientowany jest gtdwnie na poprawienie wydajnosci pracy.
Koncepcja Smart City jest wdrazana na wielu ptaszczyznach zycia gospodarczego, po-
czawszy od planow taktycznych, po plany strategiczne na obszarach zurbanizowanych
miast [Nowicka 2014]. Na kazdej plaszczyznie cloud computing eliminuje koszty oraz
przyczynia si¢ do ograniczania zb¢dnego marnotrawstwa w logistyce miejskiej. Sktada
si¢ on z trzech modelow dystrybucji:

1. SaaS (Software as a Service) — to zdolnos$¢ przekazania konsumentowi potrzebnych
mu funkcji odpowiedniego oprogramowania za posrednictwem Internetu od wybra-
nego dostawcy.

2. PaaS (Platform as a Service) — to ustuga, ktéra polega na udostgpnieniu platfor-
my informatycznej 1 odpowiednich funkcjonalnych narzedzi, utatwiajacych zmiang
aplikacji bez ponoszenia kosztow i wykonywania prac zwigzanych z ich zakupem.

% http://www.xrgsystems.com/solution.php?page=cloud-computing [dostep: 23.10.2015].
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Umozliwia konsumentom rozwijanie wtasnych aplikacji, uzywajac narzedzi i ushug
dostarczonych przez operatora. Ustugi dotyczace przede wszystkim rozwijania, te-
stowania, dyslokacji, zarzadzania oraz hostowania aplikacji w tym samym zintegro-
wanym S$rodowisku oferuje PaaS. Poprzez wyeliminowanie indywidualizmu spote-
czenstwo moze z takim samym skutkiem korzysta¢ z ustug IT, jednoczesnie dbajac

o srodowisko naturalne i przyczyniajac si¢ do rozwoju inteligentnych miast.

3. laaS (Infrastructure as a Service) — to ustuga, ktora umozliwia dostarczanie infra-
struktury informatycznej. Klient nie jest zobligowany do nabywania serwerdw, licen-
cji na oprogramowanie, miejsca na centrum danych, wyposazenia sieciowego, dbania
o biezace backupy, zabezpieczenia i dostgpnos¢ okreslonych funkcji we wlasnej in-
frastrukturze. [aaS wplywa pozytywnie zaré6wno na przedsigbiorstwa, jak i na konsu-
mentoéw. Oferowanie kompleksowych ustug przedsigbiorstw powoduje zadowolenie
konsumenta. Dzialania te wptywaja na wzrost PKB kraju, dzigki czemu panstwo roz-
wija si¢ 1 rozwijaja si¢ jego miasta.

Cloud computing dazy do generowania oszczg¢dno$ci w budzecie miast, ktore je wdro-
zyty 1 nieustannie wykorzystuja. Dzigki temu wydatki konsumentow na ustugi IT zwigk-
szaja rentowno$¢ miast oraz napgdzajaq ich gospodarke.

Wedtug A. Caragliu [2016], miasto staje si¢ inteligentne, gdy inwestycje w kapitat
ludzki 1 spoteczny oraz nowoczesne technologie informacyjne i komunikacyjne wspiera-
ja trwaly wzrost gospodarczy oraz wysoka jako$¢ zycia.

Podsumowanie i wnioski

Nieustajacy rozwoj zurbanizowanych obszaréw miejskich oraz poprawa jakosci zycia
mieszkancow jest najwigkszym globalnym wyzwaniem wspotczesnej polityki miejskie;.
Miasta staty si¢ podstawowym fundamentem funkcjonowania ludzi.

Wszystkie innowacyjne trendy, poczawszy od prawidtowej polityki, po infrastrukture
IT, zwigkszaja mobilnos¢, trwalos$¢ 1 bezpieczenstwo systemu inteligentnych miast. Po-
tencjat spoteczno-ekonomiczny oraz infrastrukturalno-techniczny sprawia, ze inteligent-
ne miasta rozrastaja si¢ terytorialnie, tworzac innowacyjne aglomeracje czy metropolie.

W walce z niestajaca globalizacja wlodarze miast daza do poprawy stanu $srodowiska
naturalnego poprzez wdrazanie nowoczesnych koncepcji zarzadzania miastem, takich jak
koncepcja Smart City.

Miasta, w ktorych wdrozono innowacyjne rozwiazania zarzadzania przestrzenia miej-
ska, odnotowuja wzrost jakosci zycia mieszkancéw oraz poprawe stanu srodowiska na-
turalnego. Dazy si¢ nadal do poprawy stanu obszaréw miejskich poprzez wykorzystanie
nowatorskich narzedzi IT, by mdc pozostawi¢ srodowisko 1 lepsza jakos¢ zycia przy-
sztym pokoleniom, przysztym mieszkancom.

Literatura

Caragliu A., 2016: Smart Cities: past achievements and future challenges, Scienze regionali, Italian
Journal of Regional Science, 231.

14



Implementacja innowacyjnych rozwiqzan IT...

Jatowiecki B., Szczepanski M., 2002: Miasto i przestrzen w perspektywie socjologicznej, Wyd.
Naukowe Scholar, Warszawa.

Kylili A., Fokaides P., 2015: The role of zero energy building, Journal Energy Procedia 78, 86.

Lorens P., 2014: Wspolczesne przemiany struktury miast i obszarow metropolitalnych, Politechni-
ka Gdanska, Warszawa.

Nowicka K., 2014: Smart City Logistics on Cloud Computing, Procedia — Social and Behavioral
Sciences 151, 268.

Stodczyk J., Jakubezyk Z., 2005: Mate miasta a rozwoj lokalny i regionalny, AE w Katowicach,
281.

Stawasz D., Sikora-Fernandez D., 2015: Zarzadzanie w polskich miastach zgodnie z koncepcja
smart city, Placet, Warszawa, 34.

Szymanska D., Bieganska J., Fenomen urbanizacji i procesy z nim zwiazane, Studia Miejskie, Tom
IV, 2011, s. 13.

Tundys T., Logistyka miejska, Difin, Warszawa 2008, s. 19.

Weglenski J., Miasta Ameryki u progu XXI wieku, Wydawnictwo Naukowe Scholar, Warszawa
2001.

Ziobrowski Z., 2012: Urbanistyczne wymiary miast, Instytut Rozwoju Miast, Krakow, 185.

Adres do korespondencji:

lic. Konrad Henryk Bachanek
Uniwersytet Szczecinski

Wydzial Zarzadzania i Ekonomiki Ustug
ul. Cukrowa 8, 71-004 Szczecin

tel.: 504 573 442

e-mail: konradbachanek@gmail.com






Ekonomika i Organizacja Logistyki
202),2017, 17-31

DOI: 10.22630/EIOL.2017.2.2.12

Joanna Baran, Aneta Matachowska
Szkota Gtowna Gospodarstwa Wiejskiego w Warszawie

Uwarunkowania i zmiany funkcjonowania lancucha
dostaw na rynku owocow w Polsce

Conditions and changes in the functioning of the supply
chain on fruit market in Poland

Synopsis. W artykule przeanalizowano sytuacj¢ ogniw tancucha dostaw sektora
owocoéw w latach 2005-2016 w Polsce. Analizie poddano zmiany, jakie dokonaty
si¢ w zakresie produkcji, przetworstwa i spozycia owocow. Na podstawie badan
ankietowych przeprowadzonych w 35 przedsigbiorstwach oraz poglgbionych wy-
wiadow z wlascicielami jednego gospodarstwa sadowniczego i jednego przedsig-
biorstwa zajmujacego si¢ przetworstwem okreslono sposoby organizacji gospodar-
ki magazynowej i transportu w produkcji i przetworstwie owocow.

Stowa kluczowe: sektor owocow, tancuch dostaw, produkcja, przetwodrstwo, trans-
port

Abstract. The changes in Polish supply chain on fruit market in the years 2005—
—2015 were studied. In the first step of the study, changes in production, processing
and consumption fruit was presented. The study also identified ways of organizing
warehouse management and transportation in the fruit production and processing
sector.

Key words: fruit sector, supply chain, production, processing, transportation

Wprowadzenie

Polska jest liczacym si¢ w Europie i na §wiecie producentem owocow i warzyw. Roz-
wojowi sadownictwa w Polsce od lat 60. XX wieku sprzyjaly korzystne warunki kli-
matyczno-glebowe, wzrost liczby mieszkancéw i zamoznos$ci polskiego spoteczenstwa
skutkujacy rosnacym popytem na owoce i ich przetwory oraz korzystne potozenie geo-
graficzne kraju [Jabtonska i Olewnicki 2014].

W pierwszym okresie po wstapieniu Polski do Unii Europejskiej sektor produkcji
1 przetworstwa owocow rozwijat si¢ dynamicznie, co byto zasluga zarowno czynnikow
wynikajacych z koniunktury rynkowej 1 silnej pozycji konkurencyjnej, jak 1 znacznych
dotacji przekazanych w ramach funduszy europejskich [Filipiak 1 Maciejczak 2008].
Bardzo duze znaczenie w sektorze owocow miato organizowanie si¢ rolnikow w grupy
1 organizacje producentow. Budowa marki polskich owocow na europejskim rynku byta
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mozliwa réwniez dzigki wykorzystaniu srodkow unijnych na rozwdj bazy produkcyjne;j
i przechowalniczej [Biuletyn Informacyjny ARR 2015].

Dominujacym kierunkiem produkcji owocow w Polsce jest produkcja jabtek, kto-
rych zbiory przekraczaja 3,5 min ton rocznie. Polska jest najwigkszym producentem ja-
btek w Unii Europejskiej i czwartym (po Chinach, USA i Turcji) producentem na swiecie.
W przypadku Polski to jabtka determinuja stan i dynamike produkcji w sektorze owocow,
a takze maja duzy wptyw na rynkowa sytuacj¢ sektora w Unii Europejskiej [Zigba 2016].
Sposréd krajow Unii Europejskiej Polska jest najwigkszym producentem wisni, malin, po-
rzeczek i boréwki wysokiej, a takze liczacym si¢ producentem truskawek, agrestu i aronii.

Owoce wraz z warzywami zajmuja drugie miejsce w piramidzie zdrowego zywienia
zaraz po produktach zbozowych, co oznacza, ze dla kazdego cztowieka sa waznym sktad-
nikiem codziennej diety [Jader 2014]. Owoce charakteryzuja si¢ duzymi wartosciami
odzywczymi, sa cennym zrodlem witamin C i B, prowitamin A, P, E 1 K oraz kwasu folio-
wego [Kapusta 2014]. Poznanie tendencji 1 zmian w spozyciu owocOw jest niezbednym
elementem planowania i organizacji produkcji sadowniczej.

Branza produkcji 1 przetworstwa owocoOw moze efektywnie funkcjonowaé wtedy,
gdy tancuchy dostaw sa wilasciwie zorganizowane. Do kluczowych zagadnien w tym
zakresie naleza zatem: zachowanie tancucha chtodniczego, $ledzenie pochodzenia par-
tii towarow, konieczno$¢ zabezpieczenia zapasow surowcOw na czas zimy, odpowied-
nie przechowywanie zwigkszonej liczby surowcow w miesigcach letnich, koniecznos¢
wspotpracy z wieloma indywidualnymi producentami lub wlaczenia do tancucha ogniw
posredniczacych.

Celem artykutu jest okreslenie zmian, jakie zachodzily w latach 2005-2016 w po-
szczegbdlnych ogniwach tancucha dostaw owocow, tj. w produkcji, przetworstwie, handlu
1 konsumpcji, ze szczegdlnym uwzglednieniem logistyki w tych ogniwach.

Zrodla danych i metody badan

W artykule przedstawiono uwarunkowania rozwoju poszczegoélnych ogniw tancu-
cha dostaw owocow po wstapieniu Polski do Unii Europejskiej. Zakres czasowy badan
obejmowat zatem lata 2005-2016. Analizie poddano: produkcje, przetworstwo, spozycie,
handel i sytuacj¢ ekonomiczna rynku owocow.

Badania przeprowadzono, bazujac na materialach i danych wtornych pochodzacych
glownie z GUS oraz raportéw Instytutu Ekonomiki Rolnictwa i Gospodarki Zywno-
sciowej.

W ramach zrodet pierwotnych wykorzystano dane zgromadzone na podstawie kwe-
stionariusza ankiety z 35 przedsigbiorstw nalezacych do branzy przetwérstwa owocow'.
Badania przeprowadzono w 2015 roku i dotyczytly one systemow logistycznych funkcjo-
nujacych w przedsigbiorstwach przetworstwa owocow. W ramach badan pierwotnych wy-
konano takze pogl¢bione wywiady z wlascicielami jednego gospodarstwa sadowniczego
1 jednego przedsigbiorstwa zajmujacego si¢ przetworstwem.

! Badane przedsiebiorstwa zostaly podzielone na cztery grupy pod wzgledem liczby zatrudnionych
pracownikow. Mikro — zatrudniajace do 9 os6b, mate — 10—49 0so6b, $rednie — 50-249 os6b 1 duze
— powyzej 249 0sob.
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Wykorzystano nastgpujace metody przetwarzania materiatlow zrodtowych: analiza
szeregow czasowych, wspdtczynnik korelacji Pearsona, a do prezentacji wynikow badan
zastosowano metody opisowa, graficzna i tabelaryczna.

Struktura lancucha dostaw

Specyfika logistyki na rynku owocéw wynika przede wszystkim z nietrwatosci su-
rowcow, ktore tatwo ulegaja uszkodzeniu, ubytkom, maja niska podatno$¢ transporto-
wa 1 wymagaja odpowiednich warunkow magazynowania. Dla konsumentow owocow
najwazniejsza jest ich §wiezos¢ i czystos$¢, a rzadziej wyrdwnany ksztatt czy wielkosc,
dlatego przedsigbiorstwa zajmujace si¢ handlem tymi produktami szczegdlna uwage
zwracaja na jakos$¢ dostarczanych produktow [Vigneault i in. 2009]. Dla przedsigbiorstw
przetworczych rowniez wazne sa walory jakosciowe dostarczanych surowcow, ponie-
waz przektada si¢ to bezposrednio na jakos$¢ przetwordéw. Wszystko to przemawia za
tym, aby w logistyce branzy spozywczej skracac trasy przewozu produktow, ograniczacd
operacje manipulacyjne produktami, przechowywac produkty w okreslonych warunkach
oraz szczegodlnie dba¢ o zachowanie czystosci urzadzen i pomieszczen, w ktorych prze-
chowuje si¢ 1 przetwarza owoce [Szulc 1 Lukawska 2009]. W celu wtasciwego przebiegu
procesOw przetworczych owocow, a takze operacji logistycznych nalezy odpowiednio
zaprojektowac tancuch dostaw.

Lancuch dostaw w sektorze owocow obejmuje wszystkie ogniwa zwiazane z proce-
sem produkcji surowcoOw i wyrobow owocowych oraz ich dystrybucji. Lancuch dostaw
obejmuje nastgpujace ogniwa:

* rolnikdw — producentow surowca,

* przetworstwo spozywcze dokonujace przerobu owocow 1 wytwarzajace dla konsu-
mentoéw artykuty Zzywnosciowe,

* dystrybutorow, podmioty handlu hurtowego oraz detalicznego; owoce i przetwory owo-
cowe moga by¢ dystrybuowane poprzez kanaty posrednie (mate sklepy, supermarkety
1 hipermarkety) lub w ramach sprzedazy bezposredniej (na lokalnych rynkach),

* konsumentoéw — bgdacych koncowym ogniwem w tancuchu dostaw, ktoérzy maja istot-
ny wpltyw na rozwoj branzy, gdyz nabywajac produkty, umozliwiaja dzialanie wcze-
$niej wymienionych ogniw,

* inne ogniwa, takie jak: dostawcy srodkéw produkcji, firmy transportowe, grupy pro-
ducenckie, handlowcy itd. [Jarzgbowski 2013, Dani 2016].

W kolejnych czgséciach artykutu scharakteryzowane zostang gtowne ogniwa lancu-
cha dostaw owocow zajmujace si¢ produkcja surowcow, przetworstwem, handlem i kon-
sumpcja owocow.

Produkcja owocow

Polska jest znaczacym producentem owocow w Unii Europejskiej, co potwierdza-
rosnacy udziat polskiej produkcji owocow w produkeji UE, ktory w latach 2005-2016
ksztattowat si¢ na poziomie od 5 do 12% (tab. 1).W 2007 roku odnotowano najmniejszy
udziat (5% w produkcji UE-28), na co miaty wptyw niesprzyjajace warunki agrometeoro-
logiczne. Istotng pozycj¢ polscy producenci owocoOw zajmuja w ramach nowych krajow
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UE-13, gdzie generuja ok. 60% produkcji. Produkcja owocdéw w krajach przyjetych do
Unii Europejskiej po 2004 roku jest jednak zasadniczo nizsza niz w UE-15 1 utrzymuje
si¢ na poziomie 5—7 milionéw ton rocznie (tab. 1).

Na polskim rynku udziat produkcji owocdéw w towarowej produkcji rolniczej w ba-
danym okresie ksztaltowat si¢ na poziomie od 4,7% w 2007 roku do 8,2% w 2008 roku
(tab. 2). Warto rowniez podkresli¢, ze w latach 2005-2016 odnotowano wzrost produkcji
owocOdw w przeliczeniu na jedna osobg z 77 do 121 kg, tj. 0 57%.

Tabela 1. Produkcja owocow w Polsce na tle UE w latach 2005-2016 [mln t]
Table 1. Fruit production in Poland and EU 2005-2016 [mln t]

Lata UE-15 UE-13 UE-28 Polska | 2P0V W P"l[s;f] na tle UE-28
2005 31,7 54 37,1 2,9 8
2006 33,0 54 38,4 32 8
2007 32,1 37 358 1,7 5
2008 30,9 72 38,1 3.8 10
2009 32,0 6,6 38,6 3.6 9
2010 30,9 58 36,7 2,7 7
2011 324 6,2 38,6 34 9
2012 298 6,7 36,5 3.8 10
2013 30,7 7.1 378 4,1 11
2014 31,8 7,5 393 42 1
2015 32,0 7.0 39,0 4,1 1
2016 322 73 39,5 46 12

Zrédto: Raporty rynkowe [2007, 2011, 2013, 2017].

O intensyfikacji produkcji owocow $wiadczy zdecydowanie wigkszy przyrost zbio-
rO6w owocOw niz przyrost wielkosci gruntow przeznaczonych na ich upraweg. W ramach
poréwnania danych z tabel 2 1 3 mozna zauwazy¢, ze powierzchnia uprawy drzew owo-
cowych w 2016 roku w poréwnaniu z 2005 rokiem spadia o 3%, a wielko$¢ zbiorow
owocow wzrosta w tym okresie o 68%. Intensyfikacja zbiorow moze $wiadczy¢ o do-
inwestowaniu producentow [Bieniek-Majka 2015]. Dysponujac wigkszymi $rodkami,
producenci mogli unowocze$ni¢ i zmechanizowac procesy produkcji, zakupi¢ wigcej
srodkow ochrony roslin 1 doprowadzi¢ do maksymalizacji zbioréw. Powierzchnia upraw
krzewdw owocowych, plantacji jagodowych i leszczyny charakteryzuje si¢ takze wigksza
dynamika zbiorow owocdéw niz powierzchni upraw. Najwigksza dynamika w tej grupie
charakteryzuja si¢ boréwki amerykanskie, w badanym okresie zanotowano wzrost wiel-
kosci ich zbiorow srednio o 157%.

Produkcja owocow w latach 2005-2016 ksztaltowala si¢ na poziomie 2,9—4,6 min
ton, jedynie w 2007 roku odnotowano spadek produkcji owocow do 1,7 min ton. Wy-
nikalo to z bardzo duzych przymrozkéw wiosennych, ktore spowodowaty, ze zbiory
byly o 47% nizsze niz w roku poprzednim. W 2016 roku najwazniejszymi produktami
sadownictwa byly jabtka (89% owocéw z drzew), wisnie (5% owocoOw z drzew) oraz
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Tabela 2. Udziat owocow w towarowej produkcji rolniczej (ceny biezace), produkcja owocow oraz
powierzchnia ich upraw w Polsce w latach 2005-2016

Table 2. Share of fruit in commodity agricultural production (current prices), fruit production and
crop area in Poland in 2005-2016

Udziat owocow . Powierzchnia Powierzchnia upraw krzewow

. Produkcja ..

Lata W towarowej OWOCOW upraw drzew owocowych, plantacji

produkcji [ke per capita] owocowych jagodowych i leszczyny
rolniczej [%] £P p [tys. ha] [tys. ha]

2005 5,7 77 256,7 130,2

2006 6,5 84 255,1 125,5

2007 4,7 45 287,7 130,8

2008 8,2 100 279,8 129,2

2009 4,9 94 281,9 128,0

2010 52 71 279,5 130,7

2011 7,6 89 296,3 132,4

2012 6,0 100 2954 136,3

2013 6,9 107 278,2 146,7

2014 52 109 256,6 141,8

2015 7,2 107 252,7 138,1

2016 bd 121 2487 139,3

Zmiana %
2016/2005 [%] 126 157 97 107

bd — drak danych, * poréwnanie 2015/2005.

Zrodto: opracowanie whasne na podstawie danych z Rocznika Statystycznego Rolnictwa [2009, 2016], Raporty
rynkowe [2007, 2011, 2013, 2017].

owoce jagodowe (ponad 12% owocow ogotem) — tabela 3. Jablka, truskawki 1 porzeczki
stanowity podstawowy surowiec dla przetworstwa.

Badania GUS wskazuja, ze w okresie 2014-2015 w ramach wyprodukowanych i im-
portowanych owocow eksport obejmowat 21%, a zuzycie krajowe 79%. W ramach zu-
zycia krajowego odnotowano straty owocow (ok. 10%), spozycie (87,5%) oraz zuzycie
przemystowe (2,5%) [Produkcja i handel... 2016].

Produkcja owocéw w Polsce koncentruje si¢ glownie w nastgpujacych wojewodz-
twach: mazowieckim, lubelskim, $wigtokrzyskim i1 t6dzkim. Najwigkszy udziat w ogol-
nej liczbie gospodarstw z uprawa sadow stanowia gospodarstwa do 1 ha powierzchni
upraw sadowniczych (ok. 70%). Druga grupe, co do liczebnosci gospodarstw sadowni-
czych, stanowia sady o powierzchni 1,01-1,99 ha (ok. 10%), natomiast w grupie sadow
o powierzchni od 10 ha do niespetna 20 ha znajduje si¢ ok. 2%, a w grupie 20 ha 1 wigcej
jedynie 0,6% wszystkich gospodarstw sadowniczych [Produkcja ogrodnicza... 2013].

W badanym okresie producenci oraz przetworcy owocoOw w celu uzyskania przewag
konkurencyjnych na rynku organizowali si¢ w grupy producenckie, ktérych rozwoj byt
silnie wspierany przez panstwo, przede wszystkim z wykorzystaniem $§rodkéw z Unii Eu-
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Tabela 3. Wielko$¢, struktura i dynamika produkcji owocdéw w Polsce
Table 3. Size, structure and dynamics of fruit production in Poland

Wielkos¢ produkcji Struktura produkcji Dynamika

Wyszczegdlnienie [tys. ton/rok] [%] [Z%r(;)sd ikf g)i()]

2005 2010 2016 2005 2010 2016 [%]
Owoce z drzew i orzechy
ogdlem 24248 2220 4070,2 100 100 100 168
Jabtka 2075 1877,9 | 3604,2 86 85 89 174
Gruszki 59,3 46,5 81,5 2 2 2 137
Sliwki 91,4 83,8 109,5 4 4 3 120
Wisnie 139,9 147,2 194,8 6 7 5 139
Czere$nie 37,5 40,1 53,8 2 2 1 143
Pozostate 21,7 24.5 26,4 1 1 1 122
Owoce jagodowe ogdtem 496,8 523.,5 573,4 100 100 100 115
Truskawki 184,6 153,4 197 37 29 34 107
Maliny 65,5 92,9 129 13 18 22 197
Porzeczki 186,8 196,7 166,1 38 38 29 89
Agrest 16,7 14,2 12,5 3 3 2 75
Boréwka wysoka 4.6 6,4 7,2 1 1 1 157
Inne jagodowe 38,6 59,9 61,6 8 11 11 160
Owoce ogbdlem 2921,5 | 2743,5 | 4643,6 - - — 159

Zrodto: obliczenia whasne na podstawie danych z Rocznika Statystycznego Rolnictwa [2016] oraz Raportow
rynkowych... [2007, 2011, 2013, 2017].

ropejskiej. Drugim obszarem wspieranym przez panstwo byty rynki hurtowe. Ciagle po-
stegpowal tez proces samoorganizacji sektora, ktoérego efektem byto powstanie lokalnych,
regionalnych 1 ogolnopolskich zwiazkéw branzowych producentdéw oraz przetworcow
owocow o charakterze stowarzyszen lub zrzeszen [Filipiak i Maciejczak 2008].

Produkcja owocéw w Polsce ulega ciaglym zmianom, zmierzajacym w kierunku
koncentracji 1 specjalizacji produkcji. Procesy logistyczne obejmujace gospodarstwa sa-
downicze nie wymagaja zaawansowanych technologii. Pierwszy etap tych proceséw to
zbidr owocOw, nastgpnie transport do magazynow (chtodni) i zapewnienie odpowiednich
warunkow przechowywania.

Na rysunku 1 zaprezentowano poszczegolne etapy zbioru jablek.W pierwszym eta-
pie zbioru owocow jabtka sa zrywane do drewnianych skrzyn i przewozone do strefy
przyje¢ magazynow. Nastepnie skrzynie z owocami za pomoca wozka widlowego sa
przewozone do sortowni. W tym momencie producent musi podja¢ decyzjg, czy owoce
zostaja przeznaczone na eksport lub przetwdrstwo, czy tez na sprzedaz na rynkach rol-
no-spozywczych. Od podjetej decyzji bedzie zalezato, czy owoce trafiaja do komor, w
ktorych panuje normalna atmosfera, czy tez do komor z kontrolowana atmosfera, gdzie
beda przechowywane okoto 4—6 miesigcey.
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Rysunek 1. A — zbior jabtek, B, C — roztadunek w magazynie, D — zatadunek owocoéw na samochod
dostawczy
Figure 1. A — Apple harvest, B, C — unloading in storage, D — loading of fruit on delivery van

Zrodto: fotografie whasne.

Przetworstwo owocow

Dziatalno$cia pobudzajaca rozw6j produkcji sadowniczej jest stosunkowo dobrze
rozwini¢ty przemyst przetworczy (przerabiajacy rocznie od 1,5 do ponad 2 mln ton
owocow). Ogniowo przetworstwa owocoOw obejmuje m.in. produkcj¢ sokow i nektarow,
mrozonek, dzemow 1 suszy. Na wyr6znienie zastuguja nowoczesne kierunki: zamrazal-
nictwo 1 sokownictwo. Niestety, przetworstwo owocow 1 warzyw nalezy do najbardziej
rozdrobnionych branz sektora spozywczego w Polsce. Produkcja przetworow owoco-
wych i warzywnych zajmuje si¢ w Polsce ok. 1 tys. podmiotoéw, z ktorych ok. 70% to mi-
krofirmy zatrudniajace mniej niz 10 pracownikéw. Na rynku w 2015 roku dziatato tylko
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150 podmiotow zajmujacych si¢ przetwarzaniem i konserwowaniem owocoOw 1 warzyw,
w ktorych liczba pracujacych przekraczata 49 os6b. Podmioty te w 2015 roku zatrudniaty
25 tys. osob 1 wygenerowaty produkcj¢ sprzedana na poziomie 13008 min zt [Rocznik
Statystyczny Przemystu, 2016].

Najwigkszy udzial w produkcji przetworéw maja soki zageszczone (okoto 35%) oraz
owoce mrozone (41%). Warto zaznaczy¢, ze produkcja wszystkich przetworow owo-
cowych poza dzemami w badanym okresie wzrosta (tab. 4). Najwigszy (pigciokrotny)
wzrost odnotowano w produkcji suszy —z 2,5 do 13 tys. ton.

Tabela 4. Produkcja przetworéw w Polsce w firmach zatrudniajacych ponad 9 0sob [tys. ton]
Table 4. Production of processed products in Poland in companies employing more than 9 persons
[thous. tons]

Struktura | Dynamika

Wyszczegdlnienie 2005 | 2007 | 2009 | 2011 | 2013 | 2015 |2016** | produkcji | 2015/2005
[%0] [%0]

Soki zaggszczone™ 258,1 | 183,3 | 420,4 | 282,2 | 3544 | 4142 396 35 160
Dzemy 81,4 58,5 54,7 60,6 57 48,1 49 4 59
Marmolady,
konfitury, powidta, 73,7 | 104,7 | 622 56,8 60,2 76 77 6 103
przeciery
Owoce mrozone 328,7 | 3393 | 321,8 | 346,1 | 437,7 | 4879 495 41 148
Susze 2,5 3,6 4,7 5,1 7,7 13,1 13 1 524
Pozostate przetwory | 53,7 121,1 | 127,3 | 1224 | 142,2 | 1539 155 13 287
Razem 798,1 | 810,5 | 991,1 | 873,2 | 1059,2 | 1193,2 | 1185 100 150

*facznie z sokami warzywnymi, ** prognoza IERGZ.
Zrodto: Raporty rynkowe. .. [2007, 2011, 2013, 2017].

Istotnym zagadnieniem dla przetworstwa jest wlasciwy wybor dostawcow, a tym sa-
mym rynku pochodzenia surowcow niezbednych do produkcji. Silne rozdrobnienie go-
spodarstw sadowniczych wymusza na przetworcach owocow konieczno$¢ wspolpracy
z wieloma dostawcami. Powoduje to konieczno$¢ zawierania wielu kontraktow, ktorych
coroczne negocjowanie pochitania czas i srodki finansowe. Ponadto, duza liczba dostaw-
coOw moze powodowac problemy zwigzane z koordynacja dostaw, a tym samym utrud-
nia¢ ptynnos¢ produkceji. Mozna przypuszczaé, iz surowce pozyskiwane z zagranicy sa
znacznie tansze od krajowych, natomiast koszt ich transportu do Polski wptywa na kon-
cowa cen¢ produktow. Przeprowadzone badania pozwolity stwierdzi¢, ze duze przed-
sigbiorstwa wykorzystuja surowce pochodzace z rynkdéw obejmujacych caty §wiat, jak
rowniez z rynku lokalnego — odpowiednio po 50% wskazan (rys. 2). Wsrdd srednich
przedsigbiorstw dominuja surowce pochodzace z Polski i krajow Unii Europejskiej (45%
wskazan). Z kolei male przedsigbiorstwa najwigksza czg$¢ srodkow do produkcji po-
zyskuja z rynku ogolnopolskiego (33%) 1 regionalnego (28%), a mikroprzedsigbiorstwa
pozyskuja surowce z rynku lokalnego (50%) i regionalnego (50%).

Innym waznym problemem, z ktérym musi si¢ zmierzy¢ przetworstwo owocow, jest
sezonowos¢ podazy surowcow. Przedsigbiorstwa, ktore chea zachowac ciaglos¢ produkeji
przez caly rok, musza inwestowa¢ w obiekty magazynowe. Wyrdzniamy kilka rodzajow
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100%
Oobejmuja caty Swiat
80%
W obejmuja Polske i kraje UE
60%
M obejmujg Polske i kraje sasiadujace
0
40% M ogdlnokrajowy
20% Eregionalny (kilka wojewddztw)
0% T T T M lokalny (kilka powiatéw)

mikro mate Srednie duze

Rysunek 2. Rynki zaopatrzenia przedsigbiorstw przetworstwa owocow
Figure 2. Supply markets for fruit processing companies

Zrodto: badania whasne.

obiektow do przechowywania owocow — poczawszy od zwyktych budynkow zaadapto-
wanych jako przechowalnie, poprzez komory chtodnicze, az po chtodnie z kontrolowana
atmosfera (ULO — Ultra LowOxygen). Chtodnie o kontrolowanej atmosferze sa obiek-
tami najbardziej zaawansowanymi, w ktorych istnieje mozliwos¢ regulacji temperatu-
ry, wilgotnosci, a takze zawartosci dwutlenku wegla. Dzigki temu w przechowywanych
owocach zatrzymane sa procesy metaboliczne [Kosinski 2009]. Zasada dziatania takie-
go obiektu magazynowego polega na wytworzeniu wewnatrz specyficznych warunkow
przechowywania. Za najbardziej optymalne warunki uznaje si¢ obniZenie temperatury
do 1-3°C, stezenie tlenu objgtosciowo 1-3%, stezenie dwutlenku wegla objetosciowo
0,5-5%, azot do 100% [Watkins i Nock 2012]. W przeciwnym razie nastg¢puje obnizenie
jakosci owocow przez wigdnigcie, marszczenie, wiotczenie, a takze utrate wartosci od-
zywcezych produktow.

Z przeprowadzonych badan wynika, ze wsrod przedsigbiorstw przetworstwa owocow
najczgscie] jako obiekty infrastruktury magazynowej sa wykorzystywane place sktadowe,
budynki magazynowe oraz budynki magazynowe z kontrolowana atmosfera (rys. 3).

100% O budynki magazynowe
z kontrolowang atmosferg
80% E budynki magazynowe
o)
60% M tanki
40% )
Esilosy
20%
. O wiaty
0% 1 1 1 1
. , . . I
mikro mate Srednie duze Wplace

Rysunek 3. Rodzaje powierzchni magazynowych w przedsigbiorstwach przetworstwa owocoOw
Figure 2. Types of storage areas in fruit processing companies

Zrodto: badania wlasne.
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A

Rysunek 4. A — kapiel wodna owocow, B — oczyszczanie i suszenie owocow, C — selekcja owocow,
D — system wizyjny analizujacy jako$¢ zewngtrzna owocow

Figure 4. A — fruit water bath, B — fruit purification and drying, C — singulator, D — visual system
analyzing fruit quality

Zrodto: fotografie whasne.

Procesy zaréwno przetworstwa, jak 1 przygotowania owocdw do dystrybucji sa rdzne,
w zalezno$ci od surowca. Przyktadowo przygotowanie dystrybucji jablek obejmuje czyn-
no$ci mycia, oczyszczania i suszenia, selekcji owocow (za pomoca systemu wizyjne-
go, ktory klasyfikuje jabtka pod wzgledem wielko$ci, wybarwienia, a takze wychwytuje
uszkodzenia, np. obicia), pakowanie i przygotowanie palet do wysytki (rys. 4). Kazda
paleta owijana jest ta§ma poliestrowa zabezpieczajaca przed przewrdceniem opakowan
podczas transportu.

Transport i dystrybucja owocow

Przedsigbiorstwa przetwérstwa owocoOw w celu zapewnienia bezpieczenstwa zdro-
wotnego konsumentdw sa zobligowane do zachowania fancucha chtodniczego. Polega
to na zapewnieniu stalej temperatury raz schtodzonym produktom na calej trasie od
wytworzenia produktu do zakupu przez ostatecznego nabywceg. Przedsigbiorstwa wy-
korzystuja zatem oprocz magazyndow z kontrolowana atmosfera specjalne urzadzenia,

26



Uwarunkowania i zmiany funkcjonowania tancucha dostaw...

takie jak: Sluzy na wejsciach 1 wyjSciach z magazynu, przetworni, samochody — chtodnie
z ciaglym pomiarem temperatury itd. Mimo wykorzystywania takich rozwiazan w tancu-
chach wystepuja liczne punkty krytyczne, w ktérych moze doj$¢ do przerwania ciaglosci
tancucha zimna (najbardziej narazone sa etapy zatadunku i1 wytadunku towaru). Z tego
powodu przedsigbiorstwa stosuja takze rozne systemy monitoringu temperatury [Baran
i Sint 2014].

Przedsigbiorstwa moga organizowac transport, wykorzystujac wlasne lub obce pojaz-
dy. W przedsigbiorstwach przetworstwa owocodw (mikro 1 matych) dziatajacych gtownie
na rynkach lokalnych, mniej optacalne jest korzystanie z ustug transportowych zewngtrz-
nych podmiotow ze wzgledu na brak degresji stawek transportowych (rys. 5). Z kolei
wsrdd duzych i §rednich przedsigbiorstw dominuje wykorzystanie obcych §rodkow trans-
portu. Wynika to ze skali dziatalnosci oraz obnizania kosztow poprzez outsourcing trans-
portu oraz degresj¢ stawek transportowych.

100% M tylko transportu obcego

0,
80% . W przewaznie transportu
60% obcego

. [ czasami wtasnego; czasami
40% obcego
20% O przewaznie transportu

wtasnego
0% T T T

) W tylko transportu wtasnego
Mikro Mate Srednie Duze

Rysunek 5. Rodzaj wykorzystywanego transportu przez przedsigbiorstwa przetworstwa owocow

Figure 5. Type of transport used by fruit processing companies

Zrodto: badania whasne.

W ramach transportu obcego przedsigbiorstwa przetwdrstwa owocoOw zlecaja Swiad-
czenie ustug transportowych innym podmiotom gospodarczym — spedytorom lub prze-
woznikom. Z badan wynika, iz 50% firm z grupy mikroprzedsigbiorstw korzysta z ustug
przewoznikdw, a pozostate 50% wykonuje transport wlasnymi pojazdami (rys. 6). Wsrod
matych 1 $rednich firm okolo 50% korzysta z ustug spedytoréw 1 50% z uslug przewoz-
nikow. Z kolei wsrod duzych zaktaddéw okoto 50% korzysta z ushug spedytoréw oraz
wszyscy korzystaja z ustug przewoznikow. Wyraznie wida¢ tendencj¢ do outsourcingu
transportu wraz ze wzrostem skali dziatania przedsigbiorstw. Wynika to z wielkosci ob-
rotu zaktadéw oraz otrzymywania korzystnych warunkéw umow transportowych przy
duzej skali dziatalnosci.

Dystrybucja przetworéw owocowych odnotowuje takie same tendencje jak w obrocie
artykutami spozywczymi, m.in. wzrost znaczenia handlu wielkopowierzchniowego oraz
skrécenie fancuchow dystrybucji. Udzial nowoczesnych kanatéw w dystrybucji przetwo-
row owocowych stanowi ok. 1/3. Najwigkszy udziat sklepow wielkopowierzchniowych
notowany jest w dystrybucji sokow 1 nektarow oraz drozszych mrozonek, natomiast tra-
dycyjne przetwory, takie jak dzemy, marmolady, przeciery, sprzedaje si¢ gldwnie w ma-
tych 1 $rednich sklepach spozywczych [Jarzgbowski 2013].
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100% M z ustug spedytordéw (transport
i organizacja transportu)
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Rysunek 6. Korzystanie z ustug transportowych w przedsigbiorstwach przetworstwa owocow
Figure 6. Use of transport services in fruit processing companies

Zrodlo: badania wlasne.

Z przeprowadzonych badan wynika, ze duze i $rednie przedsigbiorstwa dostarczaja
swoje produkty na rynki catego $wiata. Wér6d matych przedsigbiorstw nie ma dominu-
jacego kierunku zbytu, jednakze najwigkszy odsetek przedsigbiorstw dostarcza produkty
na rynek regionalny. Mikroprzedsigbiorstwa natomiast dostarczaja gtdéwnie na rynek lo-
kalny oraz ogdlnopolski. Mozna zatem stwierdzi¢, ze wraz ze wzrostem wielkosci przed-
sigbiorstw przetworstwa owocoOw rosnie zasigg rynku zbytu.

Konsumpcja owocow

Koncowym ogniwem tancucha dostaw sa konsumenci, nalezy zaznaczy¢, ze spo-
zycie owocoOw w Polsce spada. W badanym okresie przecigtne spozycie owocoOw 1 ich
przetworow w kilogramach na 1 mieszkanca ksztaltowalo si¢ na poziomie ok. 42 kg
(w ekwiwalencie owocow $wiezych, bez sokow) — por. rysunek 7. Mozna zauwazyc¢, ze
istnieje dos¢ silna korelacja pomiedzy wielkoscia popytu na owoce a cena detaliczna.
Wraz ze spadkiem cen owocow wielko$¢ popytu na nie wzrosta (2009; 2011-2014), z ko-
lei w latach 2006—2007 1 2010-2011 wzrost cen spowodowat spadek wielkosci spozycia
owocow. Kierunek zaleznosci relacji popytowo-cenowych jest zgodny z zatozeniem pra-
wa popytu — wspdlczynnik korelacji wynosi —0,70. Z kolei wspotczynnik determinacji
wynosi 0,46, co potwierdza, ze cena ma wptyw na decyzjg zakupu owocow.

Na rysunku 8 przedstawiono ksztaltowanie si¢ spozycia wybranych owocow 1 ich
przetworow w Polsce w latach 2005-2016. Zaobserwowano, ze ogdlne spozycie owocoOw
drzew, krzewow 1 roslin jagodowych w analizowanych latach zmalato z poziomu prawie
35 kg/osobg rocznie do poziomu 27 kg/osobg rocznie. Przeciwnie prezentuje si¢ wolu-
men spozycia owocoéw poludniowych przez Polakow. Przez 10 lat zaobserwowano wzrost
konsumpcji z 8 do 15 kg/osobg rocznie. Analizujac bardziej szczegdtowo poszczegdlne
owoce, mozna zauwazy¢, ze po okresie systematycznego obnizania si¢ konsumpcji jabtek
w Polsce w latach 2000-2011 od 2012 roku rozpoczat si¢ ich powolny wzrost, srednio
0 0,29 kg/osobe wigcej z roku na rok. W latach 2010-2015 wzrastata tez konsumpcja
bananow i owocow cytrusowych tacznie o 0,24 kg/osobg rocznie, owocow pestkowych
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I Spozycie owocow i przetwordw w przeliczeniu na 1 mieszkanca
«ee \WWskaznik cen detalicznych owocéw i ich przetwordow
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Rysunek 7. Przecigtne roczne spozycie owocow w gospodarstwach domowych [kg/osobg] oraz
wskaznik cen detalicznych owocow w latach 2005-2016

Figure 7. Average annual fruit consumption [kg/person] and retail price index for fruit in 2005-2016

Zrodto: opracowanie whasne na podstawie danych z Rocznika Statystycznego Rolnictwa 2016, GUS, Warszawa
2016 oraz Raportow rynkowych [2007, 2011, 2013, 2017].

przecigtnie o 0,14 kg/osobe, owocoéw jagodowych o 0,17 kg/osobg, orzechow, nasion,
pestek jadalnych i owocodw suszonych o 0,04 kg/osobg rocznie.

W przypadku przetworéw owocowych, dzemdéw, marmolad, miodu oraz orzechow,
nasion, pestek jadalnych i owocoéw suszonych spozycie w badanych latach wykazywato
bardzo niewielkie wahania 1 utrzymywato si¢ na poziomie okoto 1 kg/osobg rocznie. Spa-
dek spozycia zauwazono jednak w kategorii sokow, ktérych spozycie w 2016 r. ksztatto-
walo si¢ na poziomie 9,5 kg/osobg rocznie (rys. 8).

Warto réwniez wskaza¢, ze wydatki gospodarstw domowych na owoce 1 przetwory
w badanym okresie ksztaltowaty si¢ na poziomie $rednio 1,5% w wydatkach ogétem oraz
5,8% w wydatkach na zywnos¢ (tab. 5). W najblizszych latach w wyniku przyspieszenia
gospodarczego, a co za tym idzie wzrostu zasobnos$ci portfeli konsumentow, oczekiwac
nalezy zwigkszenia popytu na przetwory i soki owocowe.

40

35 —4&— Owoce drzew, krzewow
oraz roslin jagodowych

30
W_‘_‘ === Owoce potudniowe
25

20 ==f— Orzechy, nasiona, pestki
jadalne i owoce suszone

15
10

5 === Soki pitne
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2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 Dzemy, marmolady i miéd

Rysunek 8. Przecigtne spozycie owocow i przetworow [kg/osobg]
Figure 8. Average consumption of fruits and fruit preserves [kg/person]

Zrédto: Raporty rynkowe [2007, 2011, 2013, 2017].
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Tabela 5. Udziat wydatkdw na owoce i przetwory w wydatkach gospodarstw domowych [%]
Table 5. Share of expenditure on fruits in household expenditures [%]

Udziat wydatkow na owoce i przetwory

Wyszczegolnienie
Y ¢ 2005 (2006|2007 {2008]2009(2010|2011{2012(2013|2014 {2015 I;;%l;);va
Wydatki ogotem = 100 1,51 1,51 (1,57 |1,52({1,42|1,38| 1,4 |1,44|1,41(143]| 1,5 1,57

Wydatki na zywno$¢ = 100 | 5,37 | 5,55 | 5,89 | 5,97 | 5,66 | 5,57 | 5,59 | 5,74 | 5,68 | 5,84 | 6,23 | 6,38
Zroédto: Analizy rynkowe [2007, 2011, 2013, 2017].

Podsumowanie i wnioski

Na podstawie przeprowadzonych badah mozna wyciagnac nastepujace wnioski:

1. Polska jest znaczacym producentem owocow w UE, udzial polskiej produkcji owocow
w produkcji unijnej w latach 2005-2016 stabilnie r6st 1 w 2016 roku wyniost 12%.

2. Produkcja owocoOw w latach 2005-2016 ksztaltowala si¢ na poziomie 2,9-4,6 min
ton, w strukturze produkcji dominowaty jabtka, wisnie, truskawki 1 porzeczki. O ran-
dze produkcji owocow w Polsce swiadczy jej udziat w wartosci towarowej produkcji
rolniczej, ktéry w latach 2005-2015 wynosit $rednio ponad 6,2%.

3. Zmienia si¢ poziom spozycia poszczegolnych owocow; maleje spozycie jabtek, wzra-
sta spozycie owocoéw poludniowych, wolno, ale systematycznie wzrasta spozycie
przetworow owocowych, a maleje spozycie dzemow 1 marmolad. Poziom konsump-
cji owocdw, a zwlaszcza ich przetwordw, w bardzo duzym stopniu bedzie zalezat od
poziomu dochoddéw polskich konsumentow.

4. Rozwojowi sektora sprzyjata polityka unijna, ktéra w ramach wspolnej polityki rol-
nej przekazywata $rodki na ten rynek.

5. Organizacja poszczegolnych proceséw logistycznych zalezy od skali dziatania przed-
sigbiorstw. Biorac pod uwage organizacjg transportu w branzy przetworstwa owocow,
mozna zauwazy¢, ze mate przedsigbiorstwa dziataja na lokalnych rynkach zaopatrze-
nia 1 zbytu oraz korzystaja gtownie z wlasnego transportu samochodowego. Tabor
ten finansowany jest przewaznie ze $Srodkow wilasnych. Z kolei duze przedsigbior-
stwa przetworstwa owocow korzystaja gldéwnie z ustug przewoznikow 1 spedytorow.
Najczesciej typem budowli magazynowej wsrod duzych i $rednich przedsigbiorstw
przetworstwa owocow sa budynki magazynowe z kontrolowana atmosfera.

6. Rozw¢j sektora owocow w Polsce w kolejnych latach bedzie zalezat od budowania
trwatych przewag konkurencyjnych na rynku i dostosowywania oferty do potrzeb kon-
sumentow, a takze od umiejgtnos$ci wykorzystania dostgpnych funduszy, jak rowniez
od wspotpracy 1 kooperacji réznych podmiotdéw sektora, tworzacych tancuch dostaw.
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Skroplony gaz ziemny (LNG) jako wazny element
Swiatowego rynku energii

Liquefied natural gas (LNG) as an important part
of the global energy market

Synopsis. Artykut dotyczy rynku skroplonego gazu ziemnego na $wiecie. W pierw-
szej cze$ci opracowania przedstawiono poroéwnanie eksportu LNG w 2004
12016 roku w poszczegolnych krajach uczestniczacych w obrocie LNG. W dal-
szej kolejnosci zaprezentowano import skroplonego gazu ziemnego w tym samym
okresie z uwzglednieniem podziatu na regiony $§wiata. Stwierdzono m.in. wyrazny
wzrost eksportu na przestrzeni ostatnich 12 lat oraz zwigkszenie liczby krajow-
-importeré6w skroplonego gazu ziemnego.

Stowa kluczowe: skroplony gaz ziemny, energia, import, eksport

Abstract. The paper refers to the situation in liquefied natural gas market in the
world. The first part of the study concerns to comparison of exports of LNG in
2004 and 2016. Second part of the paper focuses on the imports of liquefied natural
gas over the same period, taking into account the regions of the world. Results of
surveys shows increase in export of liquefied natural gas over the last 12 years and
increase in the number of importing countries of LNG.

Key words: liquefied natural gas , energy, import, export

Wstep

Ostatnie kilkadziesiat lat to wielka zmiana w strukturze zrodel energii pierwotnej na
swiecie. Paliwem XIX wieku oraz pierwszej potowy XX wieku byl wegiel kamienny.
Lata 60. XX wieku to z kolei poczatki dominacji ropy i gazu. Czas energetyki jadrowe;j
to lata 70. 1 80. XX wieku. Pod koniec drugiego tysiaclecia wegiel kamienny spadl na
trzecie miejsce w strukturze zrodel energii pierwotnej na §wiecie na rzecz gazu ziemnego,
ktéry nazwano paliwem pierwszej potowy XXI wieku [Rychlicki 2006].

Zmiany w strukturze zrodet energii w poszczegdlnych krajach §wiata i odchodzenie od
wegla kamiennego jako gtownego zrodta energii zaleza przede wszystkim od mozliwo$ci
rozwoju, potencjatu finansowego oraz poziomu technologicznego tych krajow. Duza rolg
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w tej sferze odgrywaja takze miedzynarodowe traktaty (protokot z Kioto), jak rowniez we-
wnatrzwspolnotowe strategie rozwoju spoteczno-gospodarczego (Zielona ksigga, strategia
Europa 2020), majace na wzgledzie aspekty klimatyczne i srodowiskowe.

Rozwoj $wiatowego rynku gazu ziemnego, w szczegolnosci rynku skroplonego gazu
ziemnego (LNGQG), trwa juz kilkadziesiat lat. Jeszcze w 1937 roku $wiatowe wydobycie
tego surowca wynosito okoto 80 mld m>. W 1970 roku bylto to juz ponad 1000 mld m?>,
w 2015 roku za$ blisko 3500 mld m>. Paliwo to ma wiele zalet, np. w poréwnaniu do
pozostatych konwencjonalnych zZrddet energii jest najbardziej przyjazne srodowisku oraz
duzo wygodniejsze w uzytkowaniu. Gaz ziemny jest tez istotnym surowcem w przemysle
chemicznym [World Energy Councile 2014].

Cel i metodyka badan

Celem gtéwnym artykutu byto zaprezentowanie rynku skroplonego gazu ziemnego
(LNG) na $wiecie poprzez analiz¢ importu i eksportu tego surowca. W pracy wykorzy-
stano materialy o charakterze wtérnym — literatur¢ przedmiotu oraz dane pochodzace
z raportéw GIIGNL, Deloitte, IGU, WEC oraz BP.

W pracy zastosowano metod¢ studiow literaturowych — studia polskiej 1 zagranicznej
literatury, analiz¢ opisowa oraz analiz¢ porownawcza jako metody przetwarzania danych.
Do prezentacji wynikow badan wykorzystano metody: opisowa, tabelaryczna i graficzna.

Wyniki badan

Rynek gazu w postaci skroplonej, czyli LNG, jest czg$cia rynku gazu ziemnego. To
alternatywa dla tradycyjnych metod dostarczania gazu. Do wzrostu zainteresowania LNG
przyczynilta si¢ lokalizacja zt6z gazu w miejscach trudno dostgpnych dla tradycyjnej in-
frastruktury gazowej, jak np. rurociag. Wsrdd zalet wykorzystania paliwa, jakim jest
LNG, zalicza si¢ przede wszystkim: elastycznos¢ dostaw, wydajnos$¢, ekonomig, ekolo-
gi¢ oraz bezpieczenstwo [Gromada 2015].

Skroplony gaz ziemny wykorzystywany moze by¢ na wiele sposobow [Wysokinski
2016]. Mozna wsrod nich wyrdznic:

» zrodto energii dla odbiorcow koncowych,

» zabezpieczenie krancowych zapotrzebowan na gaz,

» zrddlo energii dla odbiorcéw nienalezacych do sieci przesytowe;,

» paliwo dla elektrowni,

* paliwo dla pojazdéw mechanicznych,

» zrddlo zimna, wykorzystywane w celach chtodniczych,

* zrodlo zasilania ogniw paliwowych, ktore pozwalaja na wytworzenie energii elek-
trycznej i/lub ciepta.

Koniecznos$¢ stabilizacji rynku LNG, a przy tym mozliwos$¢ dlugofalowego rozwoju
przemystu LNG uzalezniona jest od poglebiania istniejacych relacji z aktualnymi odbior-
cami oraz od ekspansji na nowe rynki zbytu. Wptyw na to bedzie miato rowniez wynale-
zienie wydajniejszych sposobow dostarczania LNG do wielu odbiorcow po nizszej cenie
[Deloitte 2016].
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Konsumpcja energii pierwotnej w 2015 roku wyniosta 13 147,3 mtoe'. Konsumpcja
gazu ziemnego w tym samym okresie uksztattowala si¢ na poziomie 3135,2 mtoe, co
stanowito 23,85% catkowitego zuzycia energii pierwotnej. Z kolei import LNG réwny
byt 412,604 mtoe, co pozwolito na pokrycie 3,14% catkowitego zapotrzebowania na
energi¢ pierwotna. Udzial zuzycia gazu ziemnego w strukturze konsumpcji energii byt
bardzo zréznicowany w poszczegdlnych regionach $§wiata. Niejednorodne bylo takze
pokrycie zapotrzebowania na energi¢ pierwotng zaimportowanym LNG. Najwigkszy
udzial gazu ziemnego w calkowitej strukturze zuzycia energii wystgpowal w regionie
Bliskiego Wschodu i wynosit 49,87%. Najmniejszy za$ dotyczyt krajow Azji lezacych
nad Pacyfikiem i1 wynosit 11,48%. W pozostatlych regionach $wiata odsetek ten rowny
byt odpowiednio: 31,86% dla Europy 1 Eurazji, 31,5% dla Ameryki Poinocnej, 28,02%
dla Afryki oraz 23,5% dla Ameryk Srodkowej i Potudniowej. Biorac pod uwage pokry-
cia zapotrzebowania na energi¢ przez importowany skroplony gaz ziemny, liderami byty
kraje Azji regionu Pacyfiku, w ktérych import LNG w wysokosci 291,092 mtoe pozwalat
pokry¢ 5,29% zapotrzebowania na energi¢. Na drugim koficu zestawienia znajdowaly si¢
kraje Ameryki Polnocnej, w ktorych wskaznik ten wynosit 0,45%. W pozostatych regio-
nach byto to odpowiednio: Ameryka Srodkowa i Potudniowa — 3,49%, Europa i Eurazja
—2,38%, Bliski Wschod — 1,45% oraz Afryka — 1,07% [BP 2016].

Calkowity eksport skroplonego gazu ziemnego w 2004 roku wyniost 131,217 mln ton
(163,26 mld m?). Wsréd eksporteréw wyrézni¢ mozna byto 12 krajow: Algierie, An-
gole, Brunei, Indonezj¢, Katar, Libig, Malezj¢, Nigeri¢, Oman, Trynidad i Tobago, Sta-
ny Zjednoczone oraz Zjednoczone Emiraty Arabskie (tab. 1). Krajem o najwigkszym
eksporcie byta Indonezja, ktora w 2004 roku sprzedata poza granice 24,837 mln ton
(31,02 mld m?). Dzieki temu jej udzial w rynku wynidst 19,0%. Malezja byla krajem
z drugim co do wielkosci udzialem w rynku wynoszacym 15,1% — w 2004 roku wy-
eksportowata 20,128 min ton (24,48 mld m’*) LNG — rysunek 1. Wéréd wymienionej
wczesnie] dwunastki najmniejszymi eksporterami byty: Libia z eksportem na pozio-
mie 0,489 mln ton (0,57 mld m?®) oraz Stany Zjednoczone, ktore w 2004 roku sprzedaty
1,241 min ton (1,71 mld m?) tego surowca — tabela. 1.

W 2016 roku na rynku skroplonego gazu ziemnego funkcjonowato 19 eksporterow.
Do wspomnianych wczesniej 12 krajow dotaczyty: Angola, Egipt, Gwinea Réwnikowa,
Norwegia, Papua Nowa Gwinea, Peru, Rosja oraz Jemen (ktéry w 2016 roku nie dokony-
wat jednak eksportu surowca). Eksportu gazu ziemnego w postaci skroplonej zaprzestata
natomiast Libia. Calkowity eksport LNG w 2016 roku w poréwnaniu z 2004 rokiem
podwoit sie i wyniost 263,62 mln ton (325,79 mld m®) — tabela 1.

Swdj udzial w rynku znacznie zwigkszyt Katar, ktéry w 2016 roku z eksportem na
poziomie 79,62 min ton (99,70 mld m*) posiadat 30,2% udziatu w. Podobna sytuacja doty-
czyta Australii, ktorej sprzedaz LNG w 2016 roku wyniosta 44,88 min ton (53,19 mld m?),
dzigki czemu stata si¢ ona krajem z drugim, co do wielkosci eksportem tego surowca na
swiecie. Udzial liderow z 2004 roku, czyli Indonezji oraz Malezji, zmniejszyt si¢ odpowied-
nio do 7,6% oraz do 9,5% (rys. 2). Udziat pozostalych krajow nie przekroczyt natomiast
7%. Najmniej w 2016 roku eksportowaly Angola — 0,3% udziatlu w rynku (0,76 mln ton/
/0,96 mld m?) oraz Egipt — 0,2% udziatu (0,51 mln ton/0,68 mld m?) — tabela 2.

! Mtoe — milion ton oleju ekwiwalentnego — energetyczny odpowiednik miliona ton ropy naftowe;.
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Rysunek 1. Udziat w rynku poszczeg6lnych eksporterow skroplonego gazu ziemnego w 2004 ro-
ku [%]
Figure 1. Market share of liquefied natural gas exporters in 2004 [%]
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Zroédto: opracowanie whasne na podstawie Groupe International... [2004].
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Rysunek 2. Udziat w rynku poszczegolnych eksporterow skroplonego gazu ziemnego w 2016 ro-
ku [%]
Figure 2. Market share of liquefied natural gas exporters in 2016 [%]

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie Groupe International... [2017].
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Tabela 1. Eksport skroplonego gazu ziemnego w latach 2004 1 2016
Table 1. Exports of liquefied natural gas in 2004 and 2016

2004 2016 Wazrost/spadek
2016
Kraj miln mld vsl/l?;rlﬁju mln mld v;l(:;liju W poréwnaniu
ton m> (%] ton m? (%] do[g/(())] 04
Algieria 18,017 | 22,74 13,8 11,44 | 14,47 43 -37
Angola - — - 0,76 0,96 0,3 -
Australia 8,827 | 10,87 6,7 44,88 | 53,19 17,0 408
Brunei 7,133 | 8,66 5,4 6,29 7,76 2,4 -12
Egipt - - - 0,51 0,68 0,2 -
Gwinea Rownikowa - - - 3,37 4,44 1,3 -
Indonezja 24,837 | 31,02 19,0 19,95 | 24,54 7,6 -20
Jemen - — - — - - -
Katar 18,220 | 22,36 13,8 79,62 | 99,70 | 30,2 337
Libia 0,489 | 0,57 0,4 - - - -
Malezja 20,128 | 24,48 15,1 25,08 | 29,51 9,5 25
Nigeria 9,489 | 11,84 7,2 17,78 | 22,49 6,7 87
Norwegia - - - 4,49 5,75 1,7 -
Oman 6,936 | 8,31 5,1 8,12 | 10,06 3,1 17
Papua Nowa Gwinea - - - 7,66 9,46 2,9 -
Peru - - - 4,01 5,11 1,5 -
Rosja - - - 10,70 | 12,75 4,1 -
Trynidad 9,712 | 13,14 | 7.9 10,46 | 14,13 | 4,0 8
i Tobago
USA 1,241 1,71 1,0 2,64 3,68 1,0 113
ZEA 5,758 | 7,03 43 5,86 7,13 2,2 2
Inne (transfery zewngtrzne) | 0,432 0,54 0,3 - - - -
RAZEM 131,217 | 163,26 | 100,0 | 263,62 | 325,79 | 100,0 101

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

W 2016 roku kraje wyeksportowaty o 101% wigcej skroplonego gazu ziemnego niz
w 2004 roku. Sposrdod 11 krajow-eksporteréw LNG, ktérzy funkcjonowali na rynku za-
réwno w 2004, jak i w 2016, roku najwigkszy wzrost dotyczyt Australii. Kraj ten sprzedat
w 2016 roku o 408% wigcej gazu ziemnego w postaci skroplonej niz miato to miejsce
w 2004 roku. Niemal réwnie duzy przyrost dotyczyl Kataru — o 337% wigcej surowca.
Wzrostem eksportu charakteryzowato si¢ 8 z 11 krajow, natomiast pozostate 3 kraje eks-
portowaty mniej surowca w porownaniu do 2004 roku. Byty to: Algieria (spadek o 37%),
Brunei (spadek o 12%) i Indonezja (spadek o 20%) — rysunek 3.
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Rysunek 3. Wzorst/spadek eksportu — rok 2016 w poroéwnaniu z rokiem 2004 [%]
Figure 3. Growth/decline in exports — 2016 compared to 2004 [%]

Zrodto: opracowanie whasne na podstawie Groupe International... [2004, 2017].

W 2004 roku na rynku LNG funkcjonowato 14 krajéw-importeréw tego surowca.
Dwa najwigksze z nich znajdowaty si¢ w Azji i byly to: Japonia, ktora zaimportowata
w 2004 roku 56,84 mln ton (70,03 mld m3) oraz Korea Poludniowa — 22,286 mln ton
(27,28 mld m?). Ich udzialy w $wiatowym imporcie wynosity odpowiednio 43,1 oraz
16,8%. Do krajow majacych udzial powyzej 10% nalezaty takze Hiszpania — 10,5% oraz
Stany Zjednoczone — 10,3%. Najmniej skroplonego gazu ziemnego kupowata Domini-
kana — 0,095 mln ton (0,13 mld m>/0,1% udzialu w rynku), Grecja — 0,348 mlin ton
(0,44 mld m>/0,3% udziatu w rynku) oraz Portoryko — 0,459 min ton (0,62 mld m>/0,4%
udziatu w rynku) — tabela 2.

Skroplony gaz ziemny w 2016 importowalto juz 39 krajow §wiata. Liderem catly czas
byta Japonia, ktorej import wzrdst ilosciowo o 26,5 min ton (28 mld m), jednak udziat
w rynku spadt z 43,1 do 31,6%. Podobnie byto w przypadku Korei Potudniowe;j, ktora
zaimportowata w 2016 roku blisko 12 mln ton (15,5 mld m?) wiecej niz w 2004 roku,
jednak jej udziat w rynku spadt z 16,8 do 13,0%. Do grona krajow kupujacych najwigcej
LNG na przestrzeni ostatnich kilkunastu lat dotaczyly Chiny, ktére w 2016 roku impor-
towaty 27,42 min ton (34,06 mld m*) LNG, przez co ich udziat w rynku wyniést 10,4%.
Duzy wzrost importu zanotowaly takze Indie. Ich import w 2016 roku, w poréwnaniu do
2004 roku, wzrost o ponad 17 mln ton (21,6 mld m3), a udziat w rynku z 1,5 do 7,2%.
W grupie europejskich importeréw skroplonego gazu ziemnego funkcjonuje takze Pol-
ska, ktora w 2016 roku zaimportowata 0,82 mln ton (1,03 mld m’) LNG (tab. 2). W 2009
roku PGNiG S.A. podpisato z katarska spotka Qatargas umowe na dostawe w latach
2014-2034 1 mln ton LNG rocznie. W marcu 2017 roku PGNiG S.A. podpisato umowe
dodatkowa z katarskim producentem. Zgodnie z warunkami tej umowy, Qatargas, od
stycznia 2018 roku zwigkszy wolumen gazu ziemnego w postaci skroplonej dostarczane-
g0 PGNIG do 2 min ton rocznie (ok. 2,7 mld m*® gazu po regazyfikacii).
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Tabela 2. Import skroplonego gazu ziemnego w latach 2004 1 2016
Table 2. Imports of liquefied natural gas in 2004 and 2016

2004 2016 Wzrost/spadek 2016

Kraj miln mld udziat mln mld udziat | poréwnaniu do 2004

ton m’ W [rg;oraku ton m’ W %ku (%]
Egipt - - - 7,50 9,48 2,8 -
Izrael - - - 0,28 0,38 0,1 -
Jordania - - - 3,06 3,95 1,2 -
Kuwejt - - - 3,49 4,40 1,3 -
ZEA - - - 3,10 3,91 1,2 -
BLISKI WSCHOD - - - 17,43 22,12 6,6 -
Chiny - - — 27,42 34,06 10,4 -
Indie 1,969 2,42 1,5 18,99 24,02 7,2 864
Indonezja - - - 3,23 4,13 1,2 -
Japonia 56,840 | 70,03 43,1 83,34 98,08 31,6 47
Korea Poludniowa 22,286 | 27,28 16,8 34,19 42,74 13,0 53
Malezja - - - 1,32 1,64 0,5 -
Pakistan - - - 2,95 3,74 1,1 -
Singapur - - - 2,07 2,57 0,8 -
Tajlandia - - - 2,99 3,76 1,1 -
Tajwan 6,892 8,50 5,2 15,07 18,95 5,7 119
AZJA 87,988 | 108,24 66,6 191,57 | 233,68 72,7 118
Belgia 2,280 2,88 1,7 0,79 0,99 0,3 —65
Finlandia - - - 0,02 0,02 0,01 -
Francja 7,870 9,88 6,0 5,55 7,02 2,1 -29
Grecja 0,348 0,44 0,3 0,53 0,68 0,2 52
Hiszpania 13,810 | 17,15 10,5 10,17 12,92 3,9 26
Holandia - - - 0,37 0,48 0,1 -
Litwa — - - 1,00 1,29 0,4 -
Norwegia - - - 0,16 0,21 0,1 -
Polska - - - 0,82 1,03 0,3 -
Portugalia 1,025 1,28 0,8 1,31 1,66 0,5 28
Szwecja - - - 0,24 0,30 0,1 -
Turcja 2,921 3,68 2,2 5,47 6,96 2,1 87
Wielka Brytania - - - 7,48 9,42 2,8 -
Wtochy 1,490 1,88 1,1 4,59 5,78 1,7 208
EUROPA 29,743 | 37,17 22,6 38,49 48,75 14,6 29
Argentyna - - - 3,42 4,45 1,3 -
Brazylia - - - 1,46 1,88 0,6 -
Chile - - — 3,20 4,33 1,2 -
Dominikana 0,095 0,13 0,1 0,80 1,08 0,3 742
Jamajka - - - 0,01 0,01 0,004 -
Kanada - - - 0,23 0,31 0,1 -
Kolumbia — — - 0,06 0,07 0,02 -
Meksyk - - - 4,10 5,28 1,6 -
Portoryko 0,459 0,62 0,4 1,25 1,67 0,5 172
USA 12,933 17,1 10,3 1,59 2,15 0,6 —88
Ameryka Pomocna,
Srodkowa 13,486 | 17,85 10,7 16,13 21,24 6,1 20
i Potudniowa
RAZEM 131,217 | 163,26 | 100,0 | 263,62 | 325,79 | 100,0 101

Zrodto: opracowanie whasne na podstawie Groupe International... [2004, 2017].




A. Gromada, M. Wysokinski

Biorac pod uwage regiony, najwigkszym importerem jest Azja. Kraje potozone
w tym regionie byly liderem pod wzglgdem importu zarowno w 2004, jak i w 2016 roku.
W 2004 roku kraje te zaimportowaty 87,988 min ton (108,24 mld m*®) LNG, co dato im
2/3 udzialu w §wiatowym imporcie. W 2016 roku import tych krajow wzrost ponad dwu-
krotnie, do 191,57 mln ton (233,68 mld m>), a udziat w rynku wyniost 72,7%. Regionem,
ktéry w 2004 roku nie istniat na rynku, natomiast w 2016 roku posiadat 6,6% udziatow
w globalnym imporcie LNG byt Bliski Wschod. Kraje polozone w tym regionie dziataja
gléwnie na rynku skroplonego gazu ziemnego jako eksporterzy, jednak z uptywem lat
sytuacja na rynku zobligowata je takze do importowania tego surowca. Wzrost importu
na przestrzeni 12 lat o blisko 9 miIn ton (11,5 mld m?) dotyczyt krajow Europy, jednak
udziat krajow tego regionu w globalnym imporcie spadt z 22,6% w 2004 roku do 14,6%
w 2016 roku — rysunek 4.
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Rysunek 4. Import skroplonego gazu ziemnego w podziale na regiony $§wiata [mln ton] w 2004
12016 roku
Figure 4. Imports of liquefied natural gas by region in 2004 and 2016 [million tones]

Zrodto: opracowanie whasne na podstawie Groupe International... [2004, 2017].

Prognozy wskazuja, iz podaz LNG w 2017 roku bedzie podobna do podazy w 2016 ro-
ku. Uwzgledniajac jednak wzrost dostaw tego surowca pochodzacych z Zatoki Mek-
sykanskiej, Australii i Azji Poludniowo-Wschodniej oraz biorac pod uwage stala pro-
dukcje¢ nowych instalacji skraplajacych oraz stabilizacj¢ produkcji LNG w terminalach
skraplajacych istnieje prawdopodobienstwo, iz w 2017 roku podaz przekroczy popyt.
Wigkszos¢ nowopowstatych mocy eksportowych surowca w 2017 roku zlokalizowanych
bedzie w krajach nalezacych do basenu Oceanu Spokojnego, jednak w 2018 roku zostana
one zbilansowane dostawami z krajow basenu Oceanu Atlantyckiego. Dzigki temu kraje
nalezace do tego drugiego regionu bgdaq mniej narazone na wstrzasy cenowe zwigzane
z dostawami gazu [International Gas Union 2017].
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Podsumowanie i wnioski

1. Wykorzystanie skroplonego gazu ziemnego jako paliwa niesie za soba wiele zalet.
LNG moze by¢ stosowany na wiele sposobow oraz w wielu branzach.

2. Ztoza gazu ziemnego zostaty w ostatnich latach w znacznym stopniu wyeksploato-
wane. Stabilna sytuacja na rynku LNG jest mocno powiazana z pozyskaniem nowych
zrodet dostaw oraz nowych miejsc zbytu, jak rowniez wynalezieniem nowatorskich,
efektywnych sposobdéw dostaw tego surowca.

3. Udziat gazu ziemnego w strukturze zuzycia pierwotnych zrodet energii z roku na rok
zwigksza si¢ 1 w 2015 roku wynidst 23,85%. Trend ten jest jednak zalezny od regionu
$wiata. Podobna sytuacja ma miejsce w przypadku pokrycia konsumpcji Zzrédet ener-
gii pierwotnej przez importowane LNG. Wskaznik ten dla §wiata wyniost w 2015 ro-
ku 3,14%, do czego w duzym stopniu przyczynily si¢ kraje azjatyckie potozone nad
Oceanem Spokojnym, takie jak Japonia czy Chiny.

4. W 2004 roku skroplony gaz ziemny eksportowany byl przez 12 krajéw $wiata, z ko-
lei w 2016 roku byto to juz 19 krajow. Eksport tego surowca wzrost z 131,217 do
263,62 min ton.

5. Najwiecej LNG importowaly kraje azjatyckie, na czele z Japonia. Import w tych kra-
jach w 2016 roku w poréwnaniu do 2004 roku wzrost o 118% 1 wynidst 191,57 min
ton. Wielkos¢ ta stanowita 72,7% catkowitego importu na swiecie.

6. Regionem niefunkcjonujacym na rynku importu LNG w 2004 roku, a majacym
w 2016 roku 6,6% udziatu w rynku byt Bliski Wschod. Stosunkowo niewielki import
w tych krajach wynika przede wszystkim z tego, iz panstwa lezace w tym regionie to
gléwni eksporterzy skroplonego gazu ziemnego na czele z Katarem.

7. Jednym z importerow LNG jest takze Polska. Funkqonowanle terminalu gazowego
w Swinoujsciu pozwala na regazyfikacje 5 mld m? skroplonego gazu ziemnego rocz-
nie. Dzigki temu zwigksza si¢ bezpieczenstwo energetyczne Polski, gdyz zdywersyfi-
kowane i ustabilizowane sa dostawy tego surowca do kraju. Dodatkowo terminal ten
moze w przysztosci funkcjonowac jako hub gazowy oraz miejsce eksportu polskiego
gazu tupkowego.
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Rola nowoczesnych urzadzen przeladunkowych
w efektywnej pracy terminala kontenerowego
na przykladzie DCT w Gdansku

The role of modern handling equipment in the efficient
operation of a container terminal on the example
of DCT in Gdansk

Synopsis. Celem artykutu jest przedstawienie innowacyjnego wyposazenia mani-
pulacyjnego terminalu. W pracy zostata zaprezentowana charakterystyka jedynego
w Polsce terminala gtgbokowodnego kontenerowego oraz jego infrastruktury. Po-
nadto w artykule znajduja si¢ informacje dotyczace wptywu strategii zrbwnowazo-
nego rozwoju na podejmowane decyzje. Przeprowadzono analizg silnych i stabych
stron, szans i zagrozen powstatych podczas procesu wyboru i zakupu okreslonego
typu suwnic dla DCT w Gdansku oraz jego wptywu na rozwdj regionu.

Stowa kluczowe: terminal kontenerowy, transport morski, Gdansk, innowacje

The purpose of the article is to present innovative terminal manipulation equipment.
The paper presents the characteristics of the only deep-water container terminal in
Poland and its infrastructure. In addition, the article contains information on the
impact of the sustainable development strategy on the decisions made. An analysis
of strengths, weaknesses, opportunities and threats was made during the process of
selecting and purchasing a specific type of gantry cranes for DCT Gdansk and the
impact on the development of the region.

Key words: container terminal, sea transport, Gdansk, innovations

Wstep

Zwigkszajaca si¢ wymiana handlowa powoduje, Zze na kazdym etapie tancucha logi-
stycznego bardzo istotne sa 0szcz¢dno$¢ czasu oraz zmniejszenie kosztow. Wyposazenie
hubow przetadunkowych moze zapewni¢ odpowiednio efektywny przetadunek, ktory po-
prawi sprawnos¢ przeptywu tadunkéw przez terminal. Brak rozwoju infrastruktury unie-
mozliwia bycie konkurencyjnym na europejskim rynku, ktory jest nasycony.
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Polskie porty morskie maja potencjal rozwojowy. Jak pokazuja statystyki, co roku
przeladowywanych jest coraz wigcej tadunkow dostarczanych transportem kolejowym
lub drogowym nie tylko w glab Polski, ale na caty obszar Europy Srodkowo-Wschod-
niej. Rozwoj sieci TENT sprzyja modernizowaniu infrastruktury punktowej 1 liniowe;.
Transport morski jest uwazany za najtanszy srodek transportu. Budowa DCT Gdansk
umozliwita bezposrednie polaczenie morskie, kontenerowcami o najwigkszej tadowno-
Sci, z najdalej oddalonymi portami w Azji.

Cele i metody

Celem pracy bylo przedstawienie znaczenia implementacji innowacyjnych rozwia-
zan infrastrukturalnych w postaci najnowoczes$niejszych w skali §wiata suwnic w pracy
terminala kontenerowego. Przeprowadzono analiz¢ SWOT, aby zbada¢ trafho$¢ doboru
urzadzen przetadunkowych przy projektowaniu terminala DCT.

W ramach opracowania okreslono zasadno§¢ wprowadzenia rozwigzan innowacyj-
nych na terenie terminala glgbokowodnego kontenerowego w porcie gdanskim. W pracy
zastosowano wtorne zrodta danych.

Port Gdansk — pozycja w regionie Morza Baltyckiego

Port Gdansk lezy w potudniowej czgsci Battyku w Zatoce Gdanskiej 1 jest waznym
elementem Transeuropejskiego Korytarza Transportowego nr I taczacego kraje skandy-
nawskie z potudniowo-wschodnia Europa. TEN-T (7rans-European Transport Networks)
to program unijny stawiajacy za cel koordynacje oraz zapewnienie spojnosci i komplemen-
tarno$ci inwestycji infrastrukturalnych. Ma dogodne polaczenie z Potwyspem Skandynaw-
skim oraz taczy poludniowa i wschodnia cz¢$¢ Europy z reszta $wiata. Port Gdansk dzigki
polozeniu przy ujsciu rzeki nie zamarza przez caly rok, a dodatkowo, co niezwykle wazne,
moze obstugiwac statki o zanurzeniu do 16,5 m, czyli najwigksze jednostki wplywajace na
Morze Battyckie. Kolejna mocna strona to wolne tereny ladowe z bezposrednim dostepem
do akwenoéw wodnych oraz duze tereny na zaplecze logistyczno-sktadowe. Czynniki te
stwarzaja mozliwos¢ ciaglego rozwoju i poszerzania terytorium portu. Port gdanski sktada
si¢ z dwoch zroznicowanych obszarow — portdéw wewnetrznego oraz zewngtrznego. Port
wewngetrznyusytuowany jest wzdhuz Martwej Wisty 1 kanatu portowego. Port zewngtrzny,
jak sama nazwa wskazuje, ma bezposredni dostgp do Zatoki Gdanskiej. Zlokalizowany jest
w nim nowoczesny gtebokowodny terminal kontenerowy DCT. Ze wzgledu na uniwersal-
nych charakter portu obiekt obstuguje wiele grup tadunkéw. Infrastruktura portowa zloka-
lizowana w porcie wewngtrznym pozwala na obstuge drobnicy, kontenerow oraz tadunkow
RO-RO. Terminal tadunkéw masowych suchych umozliwia przetadunek wegla, a specjalne
terminale zlokalizowane w porcie zewngtrznym zapewniaja obstuge paliw ptynnych i ptyn-
nego gazu. Port Gdansk, oprocz mozliwosci obstugi sfery cargo, zajmuje si¢ rowniez ob-
stuga ruchu pasazerskiego, jednak nie jest to przedmiotem podjetych przez autorow badan.
Wszystkie wymienione tadunki przybywaja do Gdanska ze statych miejsc. Geograficzne
polozenie portu umozliwia nawigzanie potaczen z wigkszoscia panstw nadbattyckich oraz
licznymi miejscowosciami z réznych czesci $wiata. State potaczenia odbywaja si¢ miedzy
innymi migdzy portami Chin, Arabii Saudyjskiej, Ekwadoru, Malezji, Stanow Zjednoczo-
nych czy Singapuru (rys. 11 2).
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Rysunek 1. Polaczenia zeglugowe z Portem Gdansk w ramach Europy
Figure 1. Shipping connections with the Port of Gdansk in Europe

Zrédto: http://www.portgdansk.pl/zegluga/polaczenia-zeglugowe [dostep: 01.05.2017].

Rysunek 2 Potaczenia zeglugowe z portem Gdansk w ramach $wiata
Figure 2. Shipping connections with the Port of Gdansk in the world

Zrodto: http://www.portgdansk.pl/zegluga/polaczenia-zeglugowe [dostep: 01.05.2017].

Z badan wynika, ze Polska stale powigksza obroty konteneréw za posrednictwem kra-
jowych portéw morskich. Porty nadbattyckie krajow skandynawskich stopniowo tracity
swoja pozycje liderow w obrocie kontenerowym na rzecz Polski czy Rosji (rys. 3 i 4).
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Porty polskie niezmiennie od 1995 r. utrzymuja wysoka dynamike wzrostu obrotéw morskich na Baityku:
2. pozycja na baityckim rynku transportu morskiego utrzymana od 2011 r.
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Rysunek 3 Udziat panstw baltyckich w obrotach kontenerowych na Battyku w latach 1995-2015
Figure 3. Baltic states share in conteiner trading on the Baltic Sea in years 1995-2015

Zrodto: http://www.portgdansk.pl/o-porcie/port-gdansk-w-europie [dostep: 01.05.2017].
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Rysunek 4. Ranking portéw na Battyku pod wzgledem przetadunkéw kontenerowychw 2016 roku
Figure 4. Baltic ports in terms of container handling in 2016

Zrodto: http://www.portgdansk.pl/o-porcie/port-gdansk-w-europie [dostep: 01.05.2017].
Na zwigkszenie obrotéw przetadunkowych w Porcie Gdansk znaczacy wptyw miato
wybudowanie nowoczesnego intermodalnego terminala DCT. Postawiono za cel powigk-

szenie potencjatu przetadunkowego 1 przesunigcie pozycji portu morskiego w Gdansku
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do grupy czotowych battyckich portow uniwersalnych, oferujacych obstuge szerokiego
wachlarza tadunkow!. Cel jest realizowany poprzez ciagly rozwoj i rozbudowe terminala
(aktualnie budowa DCT T2).

W zesztorocznym rankingu opublikowanym przez portgdansk.pl Port Gdansk zajat
drugie miejsce pod wzgledem ilosci przetadowanych towarow. Warto zwroci¢ uwage, ze
w pierwszej piatce znajduja si¢ az dwa polskie porty — Gdansk i1 Gdynia.

Terminal gl¢bokowodny kontenerowy DCT — kiedys i dzis$

DCT (Deepwater Container Terminal) Gdansk jest najwigkszym 1 najszybciej roz-
wijajacym si¢ polskim terminalem kontenerowym oraz jedynym terminalem glgboko-
wodnym w rejonie Morza Battyckiego, do ktorego bezposrednio zawijaja statki z Da-
lekiego Wschodu. Terminal DCT, zlokalizowany w samym sercu Morza Battyckiego
— w Porcie Gdansk, jest najbardziej wysunigtym na wschod terminalem w zasiggu por-
tow Gdansk — Le Havre?.

Terminal zostat utworzony, by na Morzu Battyckim przyjmowac gtebokowodne,
transoceaniczne kontenerowce. W maju 2011 roku terminal zaczal obstugiwaé kon-
tenerowce klasy E o pojemnosci 15 500 TEU nalezace do Maersk Line — dwczes$nie
najwigksze statki na §wiecie. Destynacja najwigkszego w opisywanym momencie kon-
tenerowca na $wiecie — McKinney’a-Moellera® — stat si¢ polski terminal DCT. McKin-
ney-Moeller ma 400 metréw dtugosci, 71 metrow wysokosci, a na jego pokladzie moze
si¢ zmiesci¢ 14 tysiecy kontenerow. Jest nie tylko olbrzymi, ale rowniez oszczg¢dny
(spala 0 20% mniej paliwa niz tradycyjne jednostki) i1 ekologiczny (emituje o 50%
mniej CO,). Dzigki obstudze tego kontenerowca spotka dotaczyta do prestizowej gru-
py gilgbokowodnych portow kontenerowych w Europie Poinocnej, obstugujacych co
tydzien ogromne jednostki kontenerowe. DCT stat si¢ jedynym takim terminalem zlo-
kalizowanym na wschod od Cie$nin Duniskich oraz pierwszym terminalem, do ktorego
bezposrednio zawijaly statki z Az;ji.

Przed wybudowaniem omawianego terminala tak duze statki zatrzymywaty sig
w portach lezacych przed Ciesninami Dunskimi i dokonywano tam przetadunkéw na
mniejsze statki oraz na pociagi towarowe 1 cigzarowki. DCT Gdansk ma cztery wlasne
tory kolejowe. Jest to kolejna znaczaca cecha terminala, zwigkszajaca jego konkuren-
cyjnos$¢ wsrod segmentu portéw nadbattyckich. Polaczenie z transportem kolejowym
pozwala na zatadunek lub roztadunek petnowymiarowych pociagéw. Terminal DCT
obstuguje $rednio 300 pociagéw w miesiacu.

DCT Gdansk ma idealng lokalizacje geograficzna w pasie korytarza transportowego
(TEN-T) taczacego péinocna i centralng Europg. Ma dostep do autostrady Al oraz trasy
szybkiego ruchu S7, jak tez polaczenie z liniami kolejowymi E65 i C-E65, dlatego tez
jest idealnym miejscem do powstania hubu kontenerowego, ktérego zapleczem beda
rynki Europy Srodkowo-Wschodniej [Gajewska i Szkoda 2015].

U http://dctgdansk.pl/pl/about-det/ [dostep: 01.05.2017].
2 http://dctgdansk.pl/pl/about-dct/ [dostep: 01.05.2017].
3 http://www.forbes.pl/polska-portami-stoi,artykuly,158621,1,1.html [dostep: 01.05.2017].
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W 2013 roku terminal kontenerowy przetadowal ponad 1150 tys. TEU. Ten rekor-
dowy wynik na stale wpisal DCT na mapg najwazniejszych terminali kontenerowych
na $wiecie 1 zapewnit w 2013 roku pozycj¢ najwigkszego pod wzgledem przetadunkow
terminalu kontenerowego na Battyku.
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Rysunek 5. Przetadunek w DCT Gdansk
Figure 5. Transshippment in DCT Gdansk

Zrodto: http://dctgdansk.pl/pl [dostep: 01.05.2017].

Terminale kontenerowe — charakterystyka infrastruktury DCT
w Gdansku

Terminal kontenerowy to zespot organizacyjnie powiazanych srodkéw technicznych,
przeznaczony do czynnos$ci zwiazanych z odprawa, przetadunkiem, segregacja, przecho-
wywaniem oraz innymi formami obstugi kontenerow [Markusik 2010].

Znaczenie terminali przetadunkowych w systemach transportowych jest niepodwa-
zalne. Szczegblna rolg¢ w intermodalnych przewozach odgrywaja miejsca manipulacji
kontenerami, stanowiac punkt styku umozliwiajacy wykorzystanie roznych gatgzi trans-
portu do realizacji powierzonych zadan transportowych [Salomon 2013]. Negatywne na-
stawienie do szkodliwosci transportu drogowego wymusza niejako korzystanie z mozli-
wosci bardziej przyjaznych srodowisku. Do poprawnej realizacji procesu niezbgdna jest
infrastruktura liniowa oraz punktowa.

Zapotrzebowanie na ustugi transportowe jest jednym z czynnikéw wptywajacych na
lokalizacj¢ terminali kontenerowych. W zaleznosci od wielkosci przetadunku, sposobu
zarzadzania oraz miejsca w tancuchu dostaw mozna wyrdzni¢ kilka rodzajow terminali.
Ze wzgledu na warunki wyrdznia si¢ trzy gtowne typy terminali rdézniace si¢ otocze-
niem naturalnym oraz rodzajem wyposazenia [Stoklosa, Cisowski i Erd 2014]: terminale
intermodalne zlokalizowane w strefie centréw logistycznych, terminale kolejowe oraz
terminale portowe.

Terminale portowe to grupa, do ktorej autorzy zaliczyli DCT Gdansk. Takie terminale
usytuowane sa wytacznie na styku dwoch srodowisk — morskiego i ladowego. Dzigki nim
mozliwe sa przetadunki kontenerow z kontenerowcow na inne $rodki transportu badz na
inne statki. Ten rodzaj terminala wymaga odpowiednio przystosowanej infrastruktury.
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Oprécz wyposazenia w sprzet do manipulacji tadunkami zarowno na statku przy roztado-
wywaniu, jak i obstudze na placu sktadowym niezbgdne 1 kluczowe sa takie elementy, jak
nabrzeze oraz dopuszczalna glgbokos$¢ zanurzenia. Wplywa to na okreslenie mozliwo-
Sci przyjmowania kontenerowcoéw o okreslonej wielkosci. Sam uktad portu ma rowniez
ogromne znaczenie — utatwia wptynigcie 1 obshuge statkow. Systemy nawigacyjne oraz
zabezpieczajace przed sytuacjami ryzykownymi sa rowniez nieodtacznym sktadnikiem
catego systemu terminala. Aby terminal sprawnie funkcjonowat, konieczne jest wystar-
czajaco dobre potaczenie z innymi gal¢ziami transportu.

DCT Gdansk to terminal glgbokowodny, przystosowany do obstugi najwigkszych
kontenerowcow na $wiecie. Roczna zdolnos$¢ przetadunkowa na poziomie 3 min TEU
zapewnia nadbrzeze o dlugosci 1300 metréw oraz az 17 metrow gltebokosci wody. Ter-
minal wyposazono w system operacyjny Navis oraz 1072 podtaczenia do kontenerow
chlodniczych. Ponadto na terenie terminala znajduja sig¢ cztery tory kolejowe o dlugosci
2,5 kilometra oraz magazyn o powierzchni 8200 m?. Elementy te pozwalaja na bycie jed-
nym z najbardziej konkurencyjnych portow w basenie Morza Battyckiego wsrod portow
uniwersalnych.

Tabela 1. Specyfikacja terminala DCT
Table 1. Specification of DCT terminal

Specyfikacja Dane
Roczna przepustowos$¢ terminala 3000 000 TEU
Roczna przepustowo$é bocznicy kolejowe;j 780 000 TEU
Powierzchnia operacyjna 71 ha
Dzwigi STS 11 szt.
Dzwigi RTG 35 szt.
Powierzchnia sktadowa 55000 TEU
Przytacza do konteneréw chtodzacych 1 072 szt.
Wielko$¢ magazynu 8 200 mkw.

Zrodto: opracowanie na podstawie https://dctgdansk.pl/pl/ [dostep: 12.12.2017].

Innowacyjnos¢ a transport i obsluga kontenerowa

W ramach rozwoju konkurencji na rynkach $wiatowych Unia Europejska przyjeta
ramowy program ,,Europa 2020”. Instrumentem finansowym, ktéry ma za zadanie wspie-
raé atrakcyjno$é europejskiej gospodarki jest ,,Horyzont 2020, Odpowiada on za doto-
wanie innowacyjnych inicjatyw podnoszacych poziom konkurencyjnos$ci europejskiego
rynku. We wprowadzaniu ulepszen Unia Europejska widzi ogromny potencjal do rozwo-
ju gospodarczego.

Nalezy zdefiniowa¢ czym jest innowacyjnos$¢. Powszechnie okresla sig ja jako wdra-
zanie nowych produktéw, ustug, procesu czy tez metod organizacji w zakresie miejsca

4 http://www.europarl.europa.eu/atyourservice/pl/displayFtu. html?ftuld=FTU_5.9.7.html [dostep:
01.05.2017].

49



A. Lomanowska, K. Pacek

pracy, praktyki biznesowej lub relacji z otoczeniem zewnetrznym?, albo ulepszenie juz
istniejacych.W zaleznosci od zasiggu innowacji mozna przyja¢ rozne poziomy. Najcze-
sciej wyrdznia sig trzystopniowa skalg rozmiaru innowacji:

— Swiatowa;

— krajowa;

— regionalna.

Warto jednak wspomnie¢, ze innowacja moze by¢ rozpatrywana rowniez w obrebie
danego przedsigbiorstwa. Doskonalac procesy, ulepszajac urzadzenia i systemy, firmy
czesto opracowuja rozwiazania, ktore nalezy uznac za pionierskie i sa implementowane
w innych organizacjach.

W transporcie morskim coraz czgsciej pojawiaja si¢ nowatorskie rozwigzania lub tez
odwazne projekty, ktore za zadanie maja podnies¢ atrakcyjnos¢ regionu. W wyniku roz-
woju technologicznego implementowane rozwiazania sa coraz bardziej zaawansowane.
Wspieraja obstuge i manipulacj¢ kontenerami, podnosza efektywnos$¢ i przepustowos¢
w portach morskich.

Za przyktad nowatorskiego rozwigzania mozna podac zdalnie sterowny kontenero-
wiec zaprojektowany przez firm¢ DNV GL z Norwegii. Projekt nie wszedt jeszcze w zy-
cie, ale finalna wersja projektu ma by¢ tansza w eksploatacji niz statki zatogowe®. Oprocz
urzadzen 1 infrastruktury waznym elementem w dziedzinie transportu sg systemy wspo-
magajace czlowieka w tym systemy nawigacyjne. Innowacyjnym rozwiazaniem z tego
zakresu jest stworzone przez polska firm¢ oprogramowanie NAVDEC — nawigacyjny
system wspomagania decyzji. Ma na celu minimalizowanie ryzyka wystapienia bigdu
ludzkiego. Oprogramowanie analizuje dane z roznych Zrddet, finalnie wyznaczajac naj-
bezpieczniejsza trase dla statku’.

Sfera rynku transportowego wymusza wprowadzanie rozwigzan innowacyjnych
w skali przedsigbiorstw, regionu czy kraju. Ciagly rozwoj technologii pozwala na co-
raz to nowsze rozwigzania w wielu kwestiach dotyczacych transportu. Oprécz ulepszen
w samych statkach czy systemach informatycznych za innowacyjne rozwiazanie mozna
przyja¢ nowoczesne urzadzenia przetadunkowe, ktore pracuja wydajniej lub sa bardziej
ekologiczne, czy w skali kraju wprowadzenie niewystgpujacych wczesniej rozwiazan,
ktorych gtownym zadaniem jest podniesienie konkurencyjnosci.

Urzadzenia manipulacyjne w DCT Gdansk

Rosnace zapotrzebowanie na transport morski migdzy kontynentami powoduje roz-
woj terminali portowych obstugujacych kontenerowce. Gdanski terminal, aby sprostac
wymaganiom potencjalnych klientow oraz by¢ konkurencyjnym na rynku portow uniwer-
salnych w basenie Morza Baltyckiego, zostat wyposazony w nowoczesne suwnice. Obec-
nie operacje portowe dokonywane sa przez ro6znego rodzaju urzadzenia przetadunkowe.

> http://www.egospodarka.pl/116786,Dotacje-unijne-na-innowacje-jak-je-pozyskac, 1,20,2.html
[dostep: 01.05.2017].

% http://www.gospodarkamorska.pl/Porty, Transport/dnv-gl-opracowuje-statek-przyszlosci.html
[dostep:12.12.2017].

7 http://navdec.com/pl/navdec_pl/ [dostep: 12.12.2017].
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Zalicza si¢ do nich suwnice nabrzezowe i placowe, wozy wysiggnikowe, wozy podsig-
bierne oraz ciagniki terminalowe.

Na sukces portu morskiego wplywa wiele czynnikow, zarowno wewnetrznych (wypo-
sazenie, lokalizacja, gleboko$¢ zanurzenia), jak 1 zewnetrznych (sytuacja gospodarcza).
Trudno jednoznacznie zdefiniowac udzial poszczegolnych czynnikéw. Jednak podstawo-
wymi elementami portu zapewniajacymi konkurencyjnos¢ sg urzadzenia przetadunkowe.
Wplywaja one na sprawny 1 efektywny przetadunek.

DCT Gdansk uznawany za brame do Europy Srodkowo-Wschodniej dla obrotu skon-
teneryzowanych tadunkow zostal wyposazony w urzadzenia manipulacyjne zapewniajace
sprawnos¢ obstugi. Terminal T1 i1 T2 zostal wyposazony w 35 suwnic bramowych RTG
umozliwiajacych szybkie operacje kontenerami na placu, z czego 15 obstuguje nowo
oddang czgs¢ T2. Ich dopuszczalne obciazenie to 40,6 tony; sa one w pelni zelektryfi-
kowane, wyposazone sa w system do automatycznego sterowania i weryfikacji pozycji
kontenera. Dodatkowo dodano oprzyrzadowanie poprawiajace wydajnos¢ pracy, takie
jak np. elektroniczny system stabilizacji.

Rysunek 6. Suwnice w DCT Gdansk
Figure 6. Cranes in DCT Gdansk

Zrédto: http://www.gospodarkamorska.pl [dostep: 01.05.2017].

Do roztadunku statkow w DCT Gdansk wykorzystywane sa suwnice nabrzezowe
STS (ship to shore) klasy post-Panamax zlokalizowane na dwoch nabrzezach, 650 me-
trow dhugosci kazdy. To dzigki nim terminal moze obstugiwac najwigksze na Swiecie
kontenerowce przypltywajace z Dalekiego Wschodu. W DCT Gdansk pracuje 11 tego
typu suwnic, z czego 5 to superpost-Panamax, pracujacych w T2, ktorych wysigg wynosi
72 metréw (25 rzgdow kontenerow). Maja ramiona o dlugosci 78 metrow 1 wysokos¢
82 metry. Wyposazenie DCT Gdansk pozwala na duza elastyczno$¢ 1 obstugg kilku stat-
koéw jednoczesnie, co dla sredniej wielkosci terminala jest duza zaleta.
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Analiza SWOT

Analiza SWOT przedstawia silne 1 stabe strony doboru urzadzen przetadunkowych
(suwnic) w DCT Gdansk oraz szanse 1 zagrozenia jakie niesie otoczenie.

Tabela 2. Analiza SWOT
Table 2. SWOT analysis

SILNE STRONY

SEABE STRONY

Zelektryfikowane suwnice — nie zanieczyszczaja
srodowiska spalinami.

Realizacja strategii CSR — zwigkszenie zaufania lokal-
nej spotecznosci i przedsigbiorcow.

Duzy zasigg suwnic — mozliwo$¢ obstugi najwigk-

— Wysoki koszt zakupu — dtugi okres zwrotu
inwestycji.

— Ingerencja w srodowisko naturalne i krajobraz
— obnizenie walorow $rodowiska naturalnego.

— Infrastruktura i urzadzenia pomocnicze — zmia-

szych kontenerowcow w tej czesci Europy. na krajobrazu i srodowiska naturalnego.

— Obnizone zuzycie energii — wplywa na obnizenie
kosztow obstugi tadunkow.

— Prywatny inwestor — brak zaleznosci od polityki
panstwa i finansowania.

— Innowacyjne podejscie do zarzadzania terminalem
— wyposazenie terminalu w pionierski sprzet w tej

czesci Europy.

ZAGROZENIA
Industrializacja krajobrazu wybrzeza
— zmniejszenie atrakcyjnosci turystycznej
regionu.
Wymiary suwnic — zmiana map lotniczych,
mozliwos$¢ wystapienia kolizji.
Stworzenie szybkiego towarowego kolejowe-
go potaczenia Azja — Europa — zmniejszenie
znaczenia przewozow morskich.
Budowa w innym kraju terminala i suwnic
do obstugi megakontenerowcdw — stracenie
silniej pozycji w regionie.
Niestabilna sytuacja rynku energetycznego
w Polsce — mozliwy wzrost kosztu potrzebne-
go do obstugi jednostki fadunkowe;.

SZANSE

— Dobry odbidr spoleczenstwa inwestycji — zwigkszenie | —
atrakcyjno$ci inwestycyjne;.

— Wozrost (trend) znaczenia transportu intermodalnego
— zwigkszanie przeladunkéw w terminalach morskich. | —

— Bliskos¢ specjalistycznych o$rodkéw akademickich
— mozliwo$¢ nawigzania wspolpracy w ksztatceniu -
specjalistow.

— Terminal glgbokowodny z infrastruktura obstugujaca
najwigksze kontenerowce — uniezaleznienie si¢ od -
portéw zachodnioeuropejskich.

— Alianse morskie — rozwdj mozliwos$ci zwigkszania
przetadunkow. -

— Nowoczesne wyposazenie — przyciagnie wykfalifi-
kowanych pracownikow, ktorzy chca pracowac i sig
rozwijaé.

Zrodto: opracowanie wlasne.

Mimo zmian w $rodowisku, jakie wywotata instalacja suwnic na terenie terminala kon-
tenerowego DCT, zar6wno zakup tych urzadzen, jak i cala inwestycja budowy tego ob-
szaru spetnia zalozenia polityki CSR. Zainwestowanie znaczacych $§rodkow finansowych
W nowoczesne suwnice pozwolito na ograniczenie emisji spalin w trakcie pracy terminala.
Oprocz ochrony srodowiska, wpisanie si¢ zakupu suwnic w realizacjg strategii CSR wply-
n¢lo na postrzeganie spotki DCT przez lokalna spotecznosci i przedsigbiorcow.

Oprocz stabych stron inwestycja ma tez wiele zalet. Petna ocena przedsigwzigcia
mozliwa jest po analizie szans 1 zagrozen, jakie jawia si¢ w przysztej dziatalnosci termi-
nala DCT.

Wzrost znaczenia transportu intermodalnego jest szansa na zwigkszanie przetadunkow
w terminalu kontenerowym DCT. Zwigkszenie rocznych przetadunkéw oznacza efek-
tywniejsze wykorzystanie zakupionych urzadzen przetadunkowych. Swiadome dziatanie
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zgodnie z idea CSR otwiera spotke na wspdlprace z osrodkami akademickimi. Bliskos¢
tego typu instytucji sprzyja nawigzaniu wspotpracy dotyczacej ksztatcenia specjalistow.
Innowacyjna infrastruktura terminalu umozliwia obstuge najwigkszych kontenerowce,
dzigki czemu moze uniezalezni¢ DCT Gdansk od portow zachodnioeuropejskich. Szansa
na alianse morskie jedynie podkresla mozliwo$ci rozwojowe oraz zwigkszanie przeta-
dunkow.

Istotnymi zagrozeniami sa wszystkie czynniki mogace oslabi¢ konkurencyjnos¢ ter-
minala, a co za tym idzie uzytecznos¢ wyspecjalizowanego sprz¢tu. Stworzenie szyb-
kiego towarowego kolejowego potaczenia Azja — Europa spowodowatoby zmniejszenie
znaczenia przewozow morskich. Pozycja calego portu mogtaby zosta¢ zachwiana w skali
regionu za sprawa wybudowania w innym kraju terminala 1 suwnic do obstugi megakon-
tenerowcow.

Podsumowanie

Biorac pod uwagg zyski przedsigbiorstwa, wptyw na region, umocnienie pozycji pol-
skiego portu w transporcie oraz wlaczenie Polski w interkontynentalng tras¢ morska, bez
wahania mozna uzna¢ inwestycj¢ DCT Gdansk za dobrze przemyslang oraz poprawnie
zrealizowana.

Celem realizacji projektu budowy terminala DCT bylo powigkszenie potencjatu prze-
tadunkowego 1 przesunigcie pozycji portu morskiego w Gdansku do grupy czotowych
battyckich portow uniwersalnych, oferujacych obstuge szerokiego wachlarza tadun-
kéw. W 2007 roku przetadunek ksztaltowat si¢ na poziomie 4423 TEU, a w 2016 roku
1 289 842 TEU. Wedtug autoréw pracy, niecodzownym czynnikiem wptywajacym na ten
sukces byt wtasciwy dobdr urzadzen przetadunkowych.

Analiza SWOT przedstawia przewagg silnych stron nad stabymi. Kazda inwestycja
infrastrukturalna niesie za soba jakie$ naktady, np. finansowe oraz wywiera wptyw na
srodowisko naturalne. Jest to nieunikniona konsekwencja podejmowania dziatan w ob-
szarze budownictwa. Analiza przeprowadzona w pracy udowodnita, ze zakupione wypo-
sazenie przetadunkowe zapewnia najwigksze mozliwe ograniczenie negatywnego wpty-
wu inwestycji na zwiazanych z nig interesariuszy. Pomimo mnogosci zagrozen, szanse,
jakie jawia sig zarowno przed catym Portem Gdansk, jak i terminalem DCT potwierdzaja
jedynie shusznos¢ podjetych dziatan.

Celem pracy byto przedstawienie znaczenia implementacji nowoczesnych rozwiazan
infrastrukturalnych w pracy terminala kontenerowego. Analiza SWOT wykazata traftnos¢
doboru urzadzen przetadunkowych przy projektowaniu terminala DCT.
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Wspolczesne wyzwania wobec ksztalcenia w obszarze
logistyki biznesowej

Contemporary challenges to education in the field of
business logistics

Synopsis. Rozwoj logistyki wymaga wielowymiarowego spojrzenia na prowa-
dzona dziatalno$¢ gospodarcza i jej rezultaty. Czynnik ludzki nie jest dostatecz-
nie doceniany przez logistykow, ktorzy, koncentrujac si¢ na technologii czy sys-
temach informatycznych, zaniedbuja ten czynnik sukcesu dziatan logistycznych.
Tymczasem to wciaz jeszcze czlowiek (menedzer) podejmuje ostateczne decyzje,
musi wspolpracowaé w tancuchu dostaw, negocjowac, czy rozwiazywac konflikty.
Warunkiem bycia skutecznym i efektywnym menedzerem jest dysponowanie za-
sobami kompetencyjnymi wykraczajacymi poza obszar w ktérym dziata on na co
dzien, w tym wypadku logistyke. Celem artykutu jest identyfikacja modelowego
profilu kompetencyjnego menedzera logistyki dla wszystkich trzech szczebli za-
rzadzania: operacyjnego, taktycznego i strategicznego. Zasoby menedzera anali-
zowano w trzech obszarach: wiedzy, umiejetnosci i kompetencji spotecznych. Do
identyfikacji niezbednych, z punktu widzenia potrzeb rynku, zasobéw menedze-
ra postuzyly doswiadczenia zawodowe i1 dydaktyczne autora artykutu. Odniesio-
no si¢ rowniez do planu studiow dla kierunku logistyka w SGGW w Warszawie.
We wnioskach zawarto postulaty zmian odno$nie udzialu wiedzy, umiejgtnosci
1 kompetencji spotecznych w ksztatceniu na kierunku logistyka oraz samego zakre-
su ksztalcenia zorientowanego na obszar logistyki biznesowej. Propozycje zmian
w zakresie ksztatcenia na kierunku logistyka moga by¢ uzyteczne przy wprowa-
dzaniu modyfikacji pozwalajacych na lepsze dopasowanie sylwetki absolwenta do
potrzeb rynku pracy.

Stowa kluczowe: logistyka biznesowa, zarzadzanie logistyka, menedzer logistyki,
ksztatcenie logistyczne

Abstract. Development of logistics requires a multidimensional view of the busi-
ness and its results. The human factor is not appreciated sufficiently by logisticians
who, concentrating on technology or information systems, neglect this factor of
logistic success. Meanwhile, it is still a man (manager) makes final decisions, must
cooperate in the supply chain, negotiate or resolve conflicts. The condition of being
an efficient and effective manager is to have competence resources that go beyond
the area in which he operates on a daily basis, in this case, logistics.
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The aim of the article is to identify the model competence profile of the logistics
manager for all three levels of management: operational, tactical and strategic. Man-
ager’s resources were analyzed in three areas: knowledge, skills and social compe-
tences. To identify the manager’s resources necessary from the market needs’ point
of view, professional and didactic experience of the author of the article was used.
Reference was also made to the study plan for the field of logistics at the Warsaw
University of Life Sciences — SGGW. Conclusions contain proposals for changes
regarding the participation of knowledge, skills and social competences in the en-
tire education in the field of logistics, as well as the scope of education oriented to
the area of business logistics. Proposals for changes in the field of logistics educa-
tion may be useful in introducing modifications that allow for a better adjustment
of the graduate’s profile to the labor market's needs.

Key words: business logistics, logistics management, logistic manager, logistic
education

Wstep

Gdy za przedmiot zainteresowania przyjmiemy perspektywe¢ mikro, czyli pojedyn-
czego organizmu (przedsigbiorstwa), to na jego logistyke nalezy spojrze¢ jako na tg sferg
dziatalnosci, ktora ,,spina” caly system funkcjonowania przedsigbiosrtwa, poprzez inte-
gracj¢ zarOwno wewngtrznych przeptywdow strumieni logistycznych (energii, materia-
towych, ludzkich, finansowych, odpadow itd.), jak i wspierajacych te przeptywy stru-
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Rysunek 1. Organizacja jako system spoleczno-techniczny
Figure 1. Organization as a socio-technical system

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie Kozminski i Piotrowski (red.) [1998].
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mieni informacyjnych. Integracja przeplywow w przedsigbiorstwie to nie jedyne zadanie
mikrologistyki, gdyz przeptywy odbywaja si¢ rowniez w relacji z otoczeniem, w tym
z sytemami innych przedsigbiorstw. Im skala i zakres dziatania przedsigbiorstwa szerszy,
tym rola logistyki ro$nie.

Funkcjonowanie logistyki kazdego przedsigbiorstwa musi zaktada¢ wiele wewngtrz-
nych i zewngtrznych uwarunkowan, majacych swoje zrodlo w samej kontrukcjiorgani-
zacji 1 jej powiazan z otoczeniem, poniewaz sama organizacja — w mys$l podejscia syste-
mowego — to ztozony uklad wzajemnych relacji 1 powigzan migdzy elementami réznego
typu oraz o réznych charakterystykach. Organizacj¢ w ujeciu systemowym przedstawia
rysunek 1.

Czynniki sukcesu wspolczesnej logistyki przedsi¢biorstwa

Rola 1 znaczenie logistyki w kreowaniu konkurencyjnos$ci przedsigbiorstwa, czy tez
wigkszego uktadu, w jakim ono uczestniczy (tancuch logistyczny, tancuch dostaw, sie¢
dostaw itd.), jest niezaprzeczalna. Warto jednak odnies¢ si¢ do praktycznych czynnikow
sukcesu logistyki, rozumianej jako pewien uktad organizacyjno-funkcjonalny, odpowie-
dzialny za zadania zwiazane z fizycznym przeplywem strumieni logistycznych wewnatrz
1 w obrgbie dziatania przedsigbiorstwa. Do kluczowych czynnikow tego typu nalezy za-
liczy¢ nastepujace zaleznosci:

» sprawna, skuteczna i efektywna logistyka uzalezniona jest od wlasciwego umiejsco-
wienia jej w strukturze organizacji (przedsigbiorstwa), a takze od okreslenia zakresu
jej odpowiedzialno$ci — wiasciciel logistyki musi mie¢ ,,pomyst” na funkcjonowanie
logistyki w wigkszej strukturze organizacyjnej,

* zdolno$¢ logistyki do kreowania warto$ci dla organizacji, a przede wszystkim dla jej
klientéw, determinowana jest stopniem integracji logistyki z innymi sferami dziatania
przedsigbiorstwa — konieczne jest nie tylko okreslenie, ale takze ciagte modelowanie re-
lacji z otoczeniem logistyki: zarowno marketingiem, sprzedaza, sfera rozwoju, jak i z sa-
mym klientem, rozumianym jako wewngtrzny lub zewngtrzny odbiorca ustug logistyki,

* logistyka musi dysponowa¢ narzg¢dziami do analizy wielkich 1 wciaz rosnacych zbio-
row liczbowych i innych danych, w roznych przekrojach (ilosciowym, kosztowym,
jako$ciowym itd.) 1 perspektywach czasowych — spelienie tego warunku determinuje
mozliwo$¢ skutecznej odpowiedzi na popyt zglaszany przez otoczenie logistyki wo-
bec wymiernych efektow jej funkcjonowania, przektadajacy si¢ wprost na zapotrze-
bowanie na zroznicowane produkty analizy (raporty, trendy, prognozy itd.),

» logistyce niezbedne sa systemy informatyczne (IT) wspierajace jej normalne funkcjo-
nowanie, wprost determinujace szybko$¢ 1 sprawnos¢ operacyjna, ale takze wspiera-
jace rozwd@j strategiczny catej organizacji poprzez pokazywanie realnych mozliwosci
operacyjnych i mozliwych kierunkow rozwoju,

» narzedzia IT w logistyce powinny pracowa¢ na rzecz catej organizacji — konieczny
jest wiec ich wymierny wktad, rozumiany jako zasilanie konkretnymi zbiorami da-
nych innych systeméw operacyjnych (np. w sprzedazy) i menedzerskich (np. klasy
MIS — systemow informacji menedzerskiej),

+ efektywna logistyka wymaga potencjatu ludzkiego ($wiadomych cztonkéw orga-
nizacji), majacych wiedzg o wptywie logistyki na kondycje¢ rynkowa 1 wewngtrzna
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przedsigbiorstwa — przektada sie to w praktyce na konieczno$¢ posiadania potencjatu
ludzkiego niezbgdnego do przeprowadzania sprawnych, skutecznych i efektywnych
analiz miar oraz wskaznikow: logistycznych, ekonomicznych, finansowych itd.,

» celastyczna logistyka potrzebuje personelu majacego szerokie spojrzenie na rozne
funkcjonalnosci logistyki w ramach jednego systemu przedsigbiorstwa — kluczowa
koniecznos¢ ciagltego poszukiwania synergii: migdzy produkcja i transportem, sprze-
daza i obstuga klienta, rozwojem produktéw a ich wytwarzaniem itd.,

* innowacyjna logistyka tworzona jest przez czlonkdw organizacji otwartych na nowe
rozwiagzania, umiejacych wspotpracowaé, kreatywnych, niebojacych si¢ wyzwan itd.

Teza badawcza

Analiza czynnikow sukcesu wspolczesnej logistyki przedsigbiorstwa — bedacych de fac-
to wymaganiami wobec jej personelu — sktania do wniosku, Ze sama natura logistyki wyma-
ga ksztalcenia w $cistym zwiazku, nie tylko z calym systemem przedsigbiorstwa, ale takze z
jego otoczeniem: gospodarczym, biznesowym, spotecznym, politycznym. Nie tylko zlozo-
na rzeczywisto$¢ funkcjonowania logistyki 1 turbulentnos¢ jej otoczenia, ale takze szczeg6-
towa konstatacja, ze nie ma dwoch takich samych systemow logistycznych i zachodzacych
W nim procesOw (pamigtajac jednoczesnie, ze moga one odpowiada¢ pewnym przyjetym
modelom), sktaniaja do wniosku, Ze nie jest mozliwe wyposazenie absolwenta studiow na
kierunku logistyka w pelna i jednoczesnie aktualng wiedzg oraz umiejgtnosci umozliwiaja-
ce od razu bycie skutecznym i efektywnym uczestnkiem danej rzeczywistosci biznesowe;.
Ten wniosek nie musi by¢ negatywny w swojej tresci, gdy przyjmie si¢ za odpowiadajacy
wspolczesnemu rozwojowi cztowieka interdyscyplinarny model nauczania, minimalizuja-
cy ryzyko ,,zaszufladkowania” wiedzy z danej dziedziny, dzigki przeprowadzaniu glgbokiej
analizy zwiazkoéw podstawowej dla ksztalcenia dziedziny wiedzy (np. logistyki) z innymi
naukami i szczegolowymi dyscyplinami, np. humanistycznymi. Mozna wigc postawic tezg,
ze absolwent kierunku logistyka powinien umie¢ swobodnie poruszaé si¢ w srodowisku
pracy, wiedzie¢ jak podchodzi¢ do rozwiazywania codziennych problemow i jak zachowaé
si¢ w sytuacjach niestandardowych. Jednoczes$nie wynikiem ksztatcenia musi by¢ reprezen-
towanie przez absolwenta strategicznego postrzegania logistyki zarowno jako czgsci catej
organizacji, jak i tancuchéw dziatan w jakich ona uczestniczy.

Cel i metodyka badan

Celem opracowania jest wskazanie na najwazniejsze zasoby kompetencyjne w jakie
powinien by¢ wyposazony absolwent kierunku logistyka, z punktu widzenia wymogow
biznesowego Srodowiska pracy. Wskazanie na zasoby kompetencyjne absolwenta doko-
nane zostato pod katem wykorzystania do zmiany akcentow ksztalcenia polegajacej np.
na zwigkszeniu udziatu rozwoju jednych kompetencji czy osiagnigcia wigkszej rdzno-
rodnosci innych.

Identyfikowane w artykule zasoby zostaty podzielone na:

» wiedzg — otrzymywane z zewnatrz ksztalconego, prawa, normy i zalezno$ci na temat
r6znych aspektow funkcjonowania danej dziedziny zycia i aktywnosci cztowieka, np.
ekonomii, finanséw, zarzadzania, logistyki,
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* umiejetnosci — wyksztatcane zdolnos$ci praktycznego zastosowania otrzymanej wie-
dzy w toku uczestnictwa w funkcjonowaniu danej dziedziny zycia, np. umiejgtnosci
projektowania procesow, negocjowania, delegowania celow itd.,

» kompetencje spoteczne — rozwijane (gdyz majace swoje zrédto w otoczeniu ksztal-
conego, jego zwiazkach z naturalnym srodowiskiem wzrastania, a takze w indywi-
dulanych ograniczeniach i predyspozycjach), zdolnosci ,,migkkie”, rozpatrywane na
poziomie $wiadomosci, wartosci 1 postaw ludzkich — niezbgdne do funkcjonowania
w wigksze] zbiorowosci, majacej takze wiele indywidualnych i1 zbiorowych ograni-
czen, np. kompetencje w obszarze zarzadzania zespolem, przeprowadzania zmiany,
zachowania w sytuacji kryzysowej itd.

Jako bezposredni punkt odniesienia przyjeto przedsigbiorstwo, dziatajace na rynku
ustug logistycznych (operatora logistycznego).

Zalozenia ksztalcenia dla kierunku logistyka

Chcac przeprowadzi¢ zamierzone rozwazania nalezy przyja¢ pewne zatozenia co do
samego celu ksztatcenia na kierunku ,,logistyka”, przez ktory rozumie si¢ studia konczace
si¢ uzyskaniem stopnia licencjata lub inzyniera w zakresie logistyki!. Tak zdefiniowane
ksztatcenie powinno przygotowywac¢ minimum do petnienia funkcji kierownika zespotu
sktadajacego si¢ co najmniej z kilku osob.

Studia magisterskie na kierunku logistyka powinny opiera¢ si¢ na poglgbieniu po-
siadanej juz wiedzy i1 doskonaleniu rozwinigtych juz umiejetnosci 1 kompetencji nie-
zbednych do petnienia funkcji, umownie, poczawszy od kierownika $redniego szczebla
zarzadzania w gore. Z punktu widzenia beneficjenta ksztatcenia, jakim jest pracodawca
(wlasciciel logistyki), nie ma bowiem wigkszego znaczenia stopien (licencjat/inzynier
czy magister), w praktyce decydujace sa konkretne umiejgtnosci, czy kompetencje, co-
raz czesciej wlasnie, tzw. migkkie. Temu — tzn. identyfikacji profilu osobowosciowych
predyspozycji do petnienia danej funkcji w zespole, czy odpornosci na sytuacje kryzyso-
we — stuza rozwinigte systemy rekrutacyjne, koncentrujace si¢ wtasnie na tych zasobach
kompetencyjnych kandydata do pracy.

Podsumowujac, ksztalcenie na kierunku logistyka powinno przygotowywac do petnienia
funkcji kierowniczej, co jednoczesnie zawiera w sobie juz kompetencje potrzebne do zajmo-
wania stanowisk specjalistycznych i cztonkow zespotow wykonawczych, ktére w praktyce
w ogromniej wigkszo$ci piastuja absolwenci studiow wyzszych. Jest to jednak pochodna
wielu roznych czynnikéw niezwigzanych z samym zakresem ksztatcenia.

Kompetencje na roznych szczeblach zarzadzania

Mozna wyr6zni¢ trzy szczeble kierownicze w organizacji odpowiadajace poziomom
zarzadzania: operacyjnemu, taktycznemu i strategicznemu (rys. 2).

I Zatozeniu temu nie odpowiada uzyskanie specjalnosci logistycznej (np. logistyka migdzynarodowa), na kie-
runku studiow innym niz logistyka (np. stosunki migdzynarodowe). Wiaze si¢ z tym bowiem mniejsza liczba
jednostek dydaktycznych dotyczacych modutéw kszatcenia stricte logistycznych.
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Rysunek. 2. Rodzaje kierownikéw wedtug szczebla zarzadzania i obszarow dziatan
Figure. 2. Types of managers by level of management and areas of activities

Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie Kisielnicki [2014].

Na kazdym z poziomow zarzadzania kierownik (cztonek organizacji odpowiedzialny
za osiagnigcie konkretnych celow) petni rozne funkcje, ktére, w zalezno$ci od poziomu
zarzadzania, moga rozni¢ si¢ zakresem odpowiedzialnosci. Kierownicy odgrywaja w or-
ganizacji nastgpujace role [Kisielnicki 2014]:

1. Interpersonalng (migdzyludzka), w tym:

reprezentacyjng — uczestnictwo w spotkaniach 1 wydarzeniach, reprezentowanie
organizacji na zewnatrz, kontakty z mediami i innymi organizacjami itp.,
przywodcza — zatrudnianie, nagradzanie, karanie, szkolenie, motywowanie, oce-
nianie pracownikow,

tacznika migdzy ludZmi w organizacji — kontakty migdzy elementami struktury
organizacyjnej oraz na zewnatrz organizacji;

2. Informacyjna, w tym:

monitora — zbieranie informacji na temat dziatan wtasnych i otoczenia, w ktorym
funkcjonuje,

rzecznika — przekazywanie czgsci informacji o organizacji osobom z jej otoczenia
zewngetrznego, np. regulatorowi czy organizacjom badawczym;

3. Decyzyjna, rozumiang jako:

60

staranie si¢ 1 dbato$¢ o udoskonalenie organizacji,

przeciwdzialanie zaktoceniom, czyli opanowanie — w miar¢ swoich mozliwosci
— sytuacji, ktore sa poza zasiggiem jego dziatania, np. niekorzystnej dla organiza-
cji zmiany przepisOw prawnych w transporcie,

efektywna alokacja zasobow niezbednych do osiagnigcia zatozonych celow;
w przypadku niedoboru liczy si¢ minimalizacja strat, w przypadku pelnego zaspo-
kojenia potrzeb — maksymalizacja funkcji zysku,

ciagle negocjowanie z ludzmi zaréwno spoza organizacji (np. czas i warunki do-
stawy, wysokos¢ stawki transportowej), jak 1 w ramach organizacji (poziom ob-
shugi wewnetrznej, warunki zatrudnienia kierowcow itd.); z zastrzezenim, ze aby
skutecznie przeprowadzi¢ negocjacje, kierownik musi dysponowaé¢ odpowiedni-
mi informacjami 1 mie¢ autorytet w organizacji i poza nia.
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Do realizacji swoich rol w organizacji, kierownik wykorzystuje wiele umiejetnosci,

ktoére mozna podzieli¢ na [Kisielnicki 2014]:

+ techniczne — zdolno$¢ postugiwania si¢ roznymi narzg¢dziami, metodami i technologia
w danej dziedzinie, np. znajomos$¢ specjalistycznych jezykoéw obcych, aplikacji IT
wspomagajacych logistyke, przepisow prawnych i procesu legislacji, sprawdzonych
metod 1 technik zarzadzania,

* spoteczne — zdolnos¢ do wspotpracy, zarowno z poszczegodlnymi osobami (cztonkami
organizacji), jak 1 calymi grupami (zespotami),

» koncepcyjne — zdolno$¢ do koordynacji dziatan poszczegélnych grup w organizacji,
integrowanie wszystkich dziatan realizowanych w polu dziatan kierownika.

Udzial poszczegolnych rodzajow umiejgtnosci, ktorymi powinien charakteryzowac

si¢ kierownik jest uzalezniony od poziomu zarzadzania, co przedstawiono na rysunku 3.

Naczelne kierownictwo
(executives)

Kierownicy $redniego

szczebla Umiejgtnosci spoleczne

Kierownicy najnizszego
szczebla (operacyjni)

Rysunek 3. Umiejgtnosci na réznych szczeblach kierowania
Figure 3. Skills at different levels of management

Zrédto: [Stoner, Freeman i Gilbert 2001].

Na najnizszym, operacyjnym poziomie zarzadzania, najwigkszy nacisk ktadziony jest
na umieje¢tnosci techniczne, dotyczace normalnego funkcjonowania danej komorki orga-
nizacyjnej lub zespotu (komorki ds. reklamacji, strefy magazynu, dzialu obstugi klienta
itp.). Funkcjonowanie to odbywa si¢ w ramach danego wycinka rzeczywistosci organiza-
cji 1 przewaznie bazuje na powtarzalnych oraz w miarg przewidywalnych procesach, wy-
konywanych z wykorzystaniem przypisanych zasobow. Zasoby te trzeba umiec ,,0bshu-
giwac” i racjonalnie z nich korzysta¢. Jednoczesnie udzial umiejgtnosci spotecznych na
pozimie operacji jest rownie duzy, gdyz praca kierownika na tym poziomie to w praktyce
codzienne rozwigzywanie problemow (absencje pracownikow, awarie maszyn, konflikty
w zespole i z klientem, np. co do jako$ci wykonania).

Na poziomie $redniego szczebla umiejetnosci spoteczne sa rownie istotne, jak po-
ziom nizej, inna moze by¢ tres¢ 1 waga wyzwan czy dylematéw (np. jak wdrozy¢ po-
wazne korekty w sposobie obstugi danego rejonu dostaw, gdy moze to natrafi¢ na opor
personelu wykonawczego nacechowany sceptycyzmem co do zmiany jako takiej). Na
tym poziomie ro$nie udziat umiejetnosci koncepcyjnych wspierajacych kreowanie wi-
zji funkcjonowania podlegtego duzego dziatu funkcjonalnego, czy wigkszego obszaru
dziatania, np. regionu. Na §rednim poziomie zarzadczym maleje natomiast udzial umie-
jetnosci technicznych (kierownik nie musi wiedzie¢ w szczegdtach jak dany proces jest
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wykonywany — aczkolwiek wiedza taka w praktyce jest nad wyraz korzystna), musi
natomiast wiedzie¢ po co dany proces jest wykonywany i jaka jest jego rola w catosci
procesOw organizacji.

Wyzszy poziom zarzadzania cechuje si¢ najwigkszym udzialem umiejgtnosci kon-
cepcyjnych — dotyczy to juz cato§ciowej wizji 1 strategii funkcjonowania, nierzadko ca-
tej organizacji, a przynajmniej jej czgsci, np. logistyki krajowej czy migdzynarodowe;j,
rozwoju produktow logistycznych itd. Udzial umiejgtnosci spotecznych jest réwnie duzy
1 dotyczy spraw zwiazanych z inspirowaniem, przekonywaniem do danej wizji, czy prze-
wodzeniem transformacjom (procesom zaktadajacym zmiang przyzwyczajen) w organi-
zacji. Umiejgtnosci techniczne przedstawiciela kierownictwa najwyzszego szczebla sa na
najnizszym poziomie, zgodnie z maksyma, zZe ,,ja nie muszg wiedzie¢ wszystkiego, ale
moi ludzie tak — po to ich mam”.

Pozadane kompetencje kierownicze
na poziomie operacyjnym logistyki

Poziom operacyjny logistyki to ptaszczyzna business as usual 1 biezacego wykonywa-
nia operacji: w sortowni, w magazynie, w terminalu cross-docking, w rejonie dystrybucji
itd. Kierownik na tym poziomie zarzadzania — zgodnie z zalozeniami przyjetymi w arty-
kule — powinien charakteryzowac si¢ umiejgtno$ciami lidera zespotu wykonawczego, co
najmniej kilkuosobowego.

W zakresie wiedzy kompetencje lidera zespolu powinny zawierac takie sktadowe, jak:
* miejsce i rola ,,mojego kawatka” logistyki, tj. proceséw w magazynie, w powiaza-

niu z calo$cia logistyki organizacji, zawierajacej elementy zaopatrzenia, wytwarzania

1 dystrybucji;

*  wplyw rezultatow ,,mojej” pracy na inne aspekty dziatania organizacji, np. na obstuge
klienta 1 jej jakos¢;

* mozliwosci biezacego ksztattowania sposobow dziatan w celu aby poprawi¢ spraw-
nos$¢, skutecznosé,czy efektywnos¢ — zgodnie z celami;

* mozliwosci rozwiazan technicznych, w tym IT w logistyce;

» zasady bezpiecznego, ergonomicznego i ekologicznego dziatania w srodowisku pracy
logistyki.

Umiejgtnosci lidera zespotu powinny umozliwia¢ mu:

» biezace przeciwdziatanie zaktoceniom w procesach, w tym projektowanie procedur
awaryjnych;

* planowanie 1 wdrazanie zmian w zakresie ,,swoich” procesOw oraz na styku z innymi
procesami, w tym u klienta zewngtrznego;

+ analizowanie zbioréw danych z wykorzystaniem arkusza kalkulacyjnego 1 baz danych;

* postugiwanie si¢ — na poziomie operatora — systemami wspierajacymi logistyke:

WMS (procesy magazynowe), TMS (procesy transportowe), YMS (zarzadzanie ru-

chem pojazdow i pieszych na terenie zaktadu) itd.;

» zarzadzanie przeptywem informacji w obrgbie dziatania zespolu i w powiazaniu

z uczestnikami innych obszaréw organizacji.
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Lider zespotlu powinien charakteryzowac si¢ takimi kompetencjami spotecznymi, jak:
gotowos¢ do wspolpracy macierzowej w strukturze organizacyjnej logistyki;
gotowos¢ do biezacej wspolpracy z innymi liderami 1 pozostalymi obszarami logisty-
ki (postawa prokliencka);

otwarto$¢ na biezaca komunikacje¢ potrzeb przez klienta wewngtrznego, w tym na
zmiany tych potrzeb w trakcie ich realizacji;

sprawna i jasna komunikacja zleconych celéw przez podlegly zespot.

Pozadane kompetencje Kierownicze
na poziomie Sredniego szczebla zarzadzania logistyka

Zakres $redniego szczebla zarzadzania logistyka to umownie poziom zarzadzania

procesami wykonawczymi w ramach calego obszaru funkcjonalnego: magazynowania,
transportu, dystrybucji itd. Poziom ten zawiera w sobie zbidr zar6wno procesow opera-
cyjnych (wykonawczych), jak 1 wspierajacych.

Kierownik tak rozumianego obszaru powinien by¢ zaopatrzony w nast¢pujace obsza-

ry kluczowej dla siebie wiedzy:

szczegbdly udzialu wlasnego obszaru odpowiedzialnosci, np. transportu, w realizacji
strategii catej organizacji,

szczegblowe powiazania funkcjonalne i organizacyjne migdzy obszarem odpowie-
dzialno$ci a innymi obszarami funkcjonalnymi logistyki;

mozliwo$ci poprawy efektywnosci ekonomicznej, operacyjnej 1 jakosciowej obszaru
odpowiedzialnosci 1 jego wplywu na wskazniki rynkowe, ekonomiczne, finansowe
przedsigbiorstwa;

przeglad najlepszych praktyk organizacyjnych, procesowych, czy technologicznych
w branzy logistycznej;

zasady projektowania i wdrazania systemowych rozwiazan logistycznych w zakresie
realizowanych procesow;

zasady zarzadzania projektowego w toku podejmowanych inicjatyw innowacyjnych,
doskonalacych itd.;

sposoby efektywnego zarzadzania zasobami z kluczowa rola ludzi — wiedza o psycho-
logicznych aspektach zarzadzania, w tym kierowania i motywowania.

Kluczowe umiejetnosci kierownika funkcjonalnego logistyki powinny wspierac:
postugiwanie si¢ narz¢dziami IT: uniwersalnymi i dedykowanymi logistyce, w tym bar-
dziej zaawansowane umiejgtnosci w zakresie arkusza kalkulacyjnego 1 baz danych;
tworzenie systemu celow 1 sposoboéw ich monitorowania — pomiar KPI (kluczowych
wskaznikéw wykonania);

tworzenie planow, w tym inwestycyjnych, zawierajacych wymierne korzysci dla catej
organizacji;

tworzenie 1 realizowanie zasad nadzoru operacyjnego;

tworzenie procedur awaryjnych w obrgbie sprawowanej odpowiedzialnosci,
budowanie efektywnych relacji wewngtrznych i zewngtrznych.
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Kierownik funkcjonalny logistyki powinien posiada¢ kompetencje spoteczne w za-

kresie:

negocjowania celéw z przedstawicielami wyzszych poziomoéw przedsigbiorstwa oraz
z klientem zewngtrznym;

biezacego uzgadniania priorytetow z innymi obszarami funkcjonalnymi organizacji;
efektywnej komunikacji wzdluz i wszerz tancucha dziatan, w tym z wlasnym zespo-
tem 1 klientem zewngtrznym;

analizowania wynikéw dziatan pod postacia wielu wskaznikdéw o ré6znym charakte-
rze, takze w powiazaniu z wynikami innych obszaréw przedsigbiorstwa;

dzielenia si¢ wiedza z zespolem i ¢wiczenia umiejgtnosci.

Pozgdane kompetencje Kierownicze
na poziomie menedzerskim logistyki

Szczebel menedzerski logistyki to poziom kierowniczy odpowiadajacy za catos¢ pro-

cesow (biznesowych, logistycznych i wspierajacych) wykonywanych na co najmniej,
krajowym obszarze.
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Kompetencje tak rozumianego menedzera obejmowac powinny w zakresie wiedzy:
realia 1 specyfike funkcjonowania danego rynku i jego uczestnikow, przynajmniej
W ujeciu europejskim;

zwiazki migdzy poziomem logistyki a wynikami rynkowymi, ekonomicznymi i finan-
sowymi calej organizacji;

rézne wymiary jakosci 1 wptyw logistyki na wyniki jakosci,

metody 1 techniki zarzadzania wspierajace realizacj¢ celow logistyki, np. z obszaru
szczuptego zarzadzania,

sprawdzone rozwigzania logistyczne na danym rynku;

zasadyi korzy$ci z modelowania systemow 1 proceséw logistycznych.

Kluczowe umiejetno$ci menedzera logistyki to zdolnosci w zakresie:

optymalnego delegowania zadan z punktu widzenia mozliwoS$ci osiagnigcia celow;
projektowania zestawow wskaznikéw KPI do biezacego pomiaru procesow;
tworzenia dlugofalowych koncepcji dziatania i ich operacjonalizacji (wdrazania);
wkomponowywania logistyki w strategig calej organizacji;

,»poruszania si¢” w warunkach niepewnosci i turbulencji.

Kluczowe kompetencje spoteczne menedzera logistyki to:

umiej¢tnosci liderskie, w tym posiadanie i skuteczne przekonywanie do wizji funk-
cjonowania catego obszaru logistyki;

skuteczne 1 efektywne przewodzenie zmianom;

gotowos¢ do stosowania niestandardowych metod kierowania 1 rozwoju ludzi (co-
aching, facylitacja, rozwoj talentdéw itd.);

szerzenie kultury dzielenia si¢ wiedza w organizacji;

umiejetno$¢ dziatania w §rodowisku macierzowym, projektowym, migdzynarodo-
wym;

wysoka sklonnos¢ do podejmowania inicjatywy i ryzyka.



Wspotczesne wyzwania wobec ksztalcenia...

Analiza kompetencji niezbednych do skutecznego petnienia funkcji kierowniczych
w logistyce na poszczego6lnych poziomach zarzadzania wskazuje na rosnacy udziat
kompetencji spotecznych w $lad za wyzszym poziomem odpowiedzialnosci za logi-
styke. Im wyzszy poziom dzialania, tym wystepowa¢ moze wigcej zwiazkow proce-
sow logistycznych z innymi procesami, takze na zewnatrz organizacji. Z tego powo-
du wystepuje wigcej uczestnikow procesow, z ktorych kazdy moze mie¢ swoje cele,
by¢ moze sprzeczne. Konieczne sa w takim wypadku negocjacje, postawa asertywna,
sktonno$¢ do kompromisu. Rosnaca, patrzac ,,w gore” zarzadzania, grupa kompetencji
sa tez te koncepcyjne. Im wyzsza swiadomos¢ ,,wigkszego obrazka” zadan — dzigki
systemowemu spojrzeniu na realizowane dziatania, tym bardziej pozadana dtugofa-
lowa wizja obecnosci i1 funkcjonowania. Podobnie, im wyzszy poziom dziatania, tym
rola umiejgtnosci przeprowadzania taktycznych dzialan rosnie (zmian w procesach,
wdrazania nowych proceséw, przekonywania do podejmowania projektow wiazacych
si¢ z ryzykiem itd.).

Kluczowe akcenty i Srodki nauczania na kierunku logistyka

Pojawia si¢ pytanie, jakie zmiany w zakresie proporcji czy zakresu ksztalcenia na
kierunku logistyka nalezy uzna¢ za pozadane z punktu widzenia wlasciwego przygoto-
wania do pehienia funkcji kierowniczych w biznesowym $rodowisku pracy. Ksztalcenie
na kierunku logistyka powinno wzmacniac:

» strategiczna role logistyki w organizacji w kontek$cie megatrendow w jej otoczeniu:
spotecznych, demograficznych, politycznych, ekonomicznych itd., ktore wprost prze-
ktadaja si¢ na koniecznos$¢ bycia organizacja elastyczna, charakteryzujaca si¢ ,,zwin-
nym dostosowywaniem si¢ do niepewnego rynku” [Brdulak 2012];

» przeglad réznorodnosci zadan logistyki, tj. nie tylko specyfike logistyki w poszcze-
gblnych branzach (rolniczej, farmaceutucznej, budowlanej, pocztowo-kurierskiej,
dystrybucyjnej itd.), ale takze r6zne modele miejsc 1 przypisanych rol logistyki
w podmiotach tej samej branzy, np. wytworczej;

» konfrontacje¢ rozwiazan §wiatowych w zakresie logistyki z mozliwo$ciami wdrozenia
na polskim rynku, gdyz nie zawsze to, co zostato z sukcesem wdrozone w globalnych
strukturach korporacyjnych, musi zakonczy¢ si¢ tym samym w Polsce, chociazby ze
wzgledu na réznice w kulturze organizacyjnej, czy rdézne rozwiazania prawne [Bie-
licki 2016];

* $wiadomos¢ realnych mozliwosci 1 uwarunkowan stosowania koncepcji zarzadzania
logistycznego przeptywami fizycznymi i informacyjnymi w takich podmiotach, jak
stuzba zdrowia, administracja publiczna, sady, szkolnictwo itd.;

* nawiazywanie i utrzymywanie relacji o charakterze win — win ze srodowiskiem gospo-
darczym 1 biznesowym, poprzez bezposrednie angazowanie ksztatconych w przedsig-
wzigcia o charakterze transferu wiedzy do otoczenia ksztatcacych uczelni;

» praceg zespotowa, ktéra jest we wspotczesnym zyciu, w tym biznesowym, podstawa
sukcesu, podobnie jak wysoko rozwinigte kompetencje spoteczne (publiczne przema-
wianie, delegowanie celow, negocjacje, rozwiazywanie konfliktow itd.);
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Kluczowe s$rodki realizacji nauczania, ktore miatyby wspiera¢ powyzsze cele ksztat-
cenia powinny obejmowac:

* rozwiazywanie praktycznych problemow logistycznych w warunkach zblizonych do
rzeczywistych (laboratoria, pracownie, centra technologii itp.) z wykorzystaniem uni-
wersalnych i dedykowanych narzedzi IT;

* wizyty w obiektach logistycznych i obserwacjg ,,na zywo” procesow logistycznych,
podparta wspdlna z ksztalconymi dyskusja 1 analiza;

* angazowanie praktykow logistyki i (ogolnie) biznesu, nie tylko logistycznego (pro-
wadzenie zaj¢¢ dydaktycznych, wspolne projekty, w tym w ramach prac promocyj-
nych itp.);

» gry zespotowe, w tym decyzyjne [Tundys i Rzeczycki 2017];

« treningi kompetencji spotecznych.

Postulowane kierunki dzialan w zakresie ksztalcenia
na kierunku logistyka

Podsumowujac, mozna zidentyfikowa¢ wiele postulatow do rozpatrzenia w toku
ewentualnych modyfikacji plandw nauczania studiéw na kierunku ,,logistyka”. Wsrod
tych propozycji na plan pierwszy wysuwaja sig:

» w zakresie wiedzy: pokazywanie réznorodnosci systemow i procesoOw logistycznych,
probleméw ,,dnia codziennego” w logistyce, ale tez zroznicowanego miejsca i roli
logistyki w strategii organizacji; konfrontacja wiedzy akademickiej z praktyka, w tym
z praktyka Swiatowa;

* w zakresie umiejgtnosci: angazowanie studentow w ,,probowanie” logistyki z wy-
korzystaniem baz danych, systemow IT i aplikacji dedykowanych, np. do symulacji
procesow;

* w zakresie kompetencji spotecznych: rozwdj poprzez aktywny trening, gry, warszaty,
odgrywanie rol itd.

Autor opracowania zdaje sobie sprawg z wielu ograniczen, w tym finansowych, ktore
decydowalyby o szansach na wdrozenie powyzszych zmian. Przyktadem bytaby inwe-
stycja w centra technologii logistycznych, czy laboratoria wyposazone w zintegrowane
systemy komputerowe. Ale z drugiej strony, wiele z postulowanych zmian, np. w zakresie
obowiazkowych: kursu przemawiania publicznego 1 warsztatow pracy grupowej, a takze
innych, aktywnych form treningu interpersonalnego, nie wiaze si¢ z zadnymi, istotnymi
naktadami. Obowiazkowych przedmiotow zwiazanych z rozwojem kompetencji spotecz-
nych brakuje bowiem w planie studiéw zaréwno na I, jak i II stopniu ksztatcenia na kie-
runku logistyka w SGGW w Warszawie [www.wne.sggw.pl].

Tak rozumiany deficyt w ksztalceniu w obszarze kompetencji spotecznych jest cha-
rakterystyczny dla calego systemu nauczania w Polsce. Wedlug autora, zmiana polega-
jaca na wprowadzeniu obowiazkowych przedmiotow w umownym zakresie ,,migkkich
kompetencji”, najpdzniej w szkole $redniej (a wigc takze w szkotach o profilu logistycz-
nym), byloby prawdziwa odpowiedzia na wyzwania wspdiczesnego swiata, w tym ryn-
ku pracy. Podobny wniosek mozna by wyprowadzi¢ w odniesieniu do innych deficytow
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w obowigzkowym nauczaniu na poziomie szkoty Sredniej w Polsce (podstawy prawa,
podstawy ekonomii, filozofia, etyka).

Whioski

Postulowane w niniejszym opracowaniu podejscie do ksztalcenia na kierunku logisty-

ka mozna scharakteryzowac nastgpujaco:

» zwigkszenie r6znorodnosci tresci ksztatcenia w zakresie logistyki;

* wzmocnienie praktycznos$ci ksztatenia poprzez wspieranie rozwoju umiejgtnosci nie-
zbednych do rozwiazywania realnych przypadkow biznesowych,

* wprowadzenie obowigzkowych aktywnych form ksztalcenia, zwtaszcza w obszarze
kompetencji spotecznych.

Podejscie zaprezentowane w niniejszym opracowaniu odpowiadatoby potrzebom
wynikajacym z diagnozy identyfikujacej kluczowe, najbardziej pozadane kompetencje
polskich menedzeréw [Deloitte 2014]:

* przyjmowanie szerokiej perspektywy (jak logistyka wspiera realizacjg strategii przed-
sigbiorstwa);

» tworzenie i realizacja wizji (Jak ma wyglada¢ logistyka za ,,x” lat?),

* nastawienie na wzrost wartosci organizacji (jak logistyka przyczynia si¢ do wzrostu
warto$ci wszystkich interesariuszy, w tym przede wszystkim klientow);

* przyjmowanie w dziataniach perspektywy finansowej (jakie konkretnie rezultaty ma
logistyka i jaki one maja wplyw na wyniki catego przedsigbiorstwa);

* rozwijanie talentow (jak znalez¢ tych, co maja potencjat i jak go wyzwoli¢);

* wywieranie wplywu (jak przekona¢ innych do zmiany pogladow, przyzwyczajen, po-
rzucenia obaw);

» przewodzenie zmianom (jak wdrozy¢ ,,niemozliwe”);

* budowanie dziatan na podstawie wartosci (wiara i konsekwencja w dziataniu na pod-
stawie etycznych, zrownowazonych celow);

» elastyczno$¢ w dziataniu (,,tylko zmiana jest pewna” — jak by¢ na nig gotowym);

* budowanie efektywnych relacji (,,razem mozna wigcej”).
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Podatnos¢ na zagrozenia procesow logistycznych
— problem oceny

Vulnerability of logistic process — evaluation problems

Synopsis. Glowne kierunki rozwoju wspolczesnej teorii niezawodnosci dotycza
zarowno codziennych dziatan inzynierskich, takich jak np. kontrola jakosci w pro-
dukcji masowej czy ,,czysta” analiza niezawodno$ci, jak i nowych wyzwan, np.
efektywnosci, odpornosci czy bezpieczenstwa ztozonych systemow i1 procesoOw
technicznych lub antropotechnicznych. Sa one obecnie przedmiotem wielu prac
koncepcyjnych, modelowania i badan. Celem artykutu jest pokazanie jak wymaga-
nia w stosunku do osiagdw obiektu technicznego byty poszerzane o oczekiwania
klienta (jako$¢), zdolnos¢ do zapobiegania utracie wtasciwosci przez obiekt pod-
czas eksploatacji (nieuszkadzalnos¢ i obstugiwalnosc), skutki niepozadanych zda-
rzen i ochrona przed nimi (bezpieczenstwo) oraz zdolno$¢ do odtworzenia osiagow
(odpornos¢ na zagrozenia). Skoncentrowano uwage na problemie oceny podatnosci
procesu logistycznego na zagrozenia w rzeczywistych warunkach eksploatacji sys-
temu logistycznego. Odniesiono si¢ do modeli i metod oceny znanych i stosowany
w zagadnieniach oceny niezawodnosci i bezpieczenstwa roznych obiektow tech-
nicznych.

Stowa kluczowe: podatnos¢, zagrozenie, proces logistyczny, ocena

Abstract. There are several trends of development of modern reliability theory;
some of them are subjects of everyday engineering activity, like: quality control
of mass production or “pure” reliability. But most of these issues, such as: effec-
tiveness, survivability, safety, security, are currently the subject of many works of
conceptual, modeling, case study or survey nature. The aim of this article is show
how the performance requirements of technical objects were supplemented with:
customer expectations (quality), abilities to prevent the loss of the object properties
in operation time (reliability and maintainability), the effects of undesirable events
and protection against them (safety and security) and the ability to restore perfor-
mance (resilience). The focus was on the problem of assessing the vulnerability of
the logistics process to hazards in the actual operating conditions of the logistics
system. It refers to models and evaluation methods known and used in the assess-
ment of the reliability and safety of various technical objects.
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Wstep

W literaturze naukowej z obszaru niezawodnos$ci, bezpieczenstwa i zarzadzania ry-
zykiem pojawia si¢ coraz wigce] artykuldw poswigconych wlasnosciom ztozonych sys-
temow technicznych i antropotechnicznych (szczegolnie tzw. infrastruktury krytyczne;,
w tym systemow logistycznych) nazywanych w jezyku angielskim vulnerability oraz re-
silience. Jednocze$nie w publikacjach w jezyku angielskim uzywa si¢ duzej liczby pojec
o zblizonym znaczeniu [IPCC 2001, Burton 1 in. 2002], np.: vulnerability, sensitivity,
resilience, adaptation, adaptive capacity, risk, hazard, coping range, adaptation baseli-
ne. Relacje migdzy tymi okres§leniami sa czgsto niejasne, a sam termin moze mie¢ rézne
znaczenia, gdy jest stosowany w roznych kontekstach i przez r6znych autorow [Buchon
2006].

Zgodnie ze stownikiem, vulnerability oznacza podatno$¢ na zagrozenia, a vulnera-
ble — nieodporny, wrazliwy, niezabezpieczony przed atakami. Poj¢cie podatnos$ci na za-
grozenie (vulnerability) wprowadzono w celu poszerzenia mozliwos$ci analizy zdarzen
katastroficznych ze wzgledu na ograniczony zakres wnioskowania z powszechnie uzy-
wanej miary jaka jest ryzyko. Warto$¢ ryzyka dla zdarzenia o matym prawdopodobien-
stwie wystapienia i powaznych konsekwencjach oraz zdarzenia o duzej intensywnosci
wystgpowania 1 pomijanych skutkach jest taka sama. Pojawia si¢ zatem problem jak
rozumie¢ 1 jak zmierzy¢ podatnos$¢ na zagrozenia systemow i procesow logistycznych.

Definicje poj¢cia podatnos¢ na zagrozenia

Pojecie podatno$ci na zagrozenia (vulnerability) jest definiowane przez wielu autorow
[Tixieriin. 2012] w zaleznosci od dyscypliny badan i obszaru kulturowego, z ktorego po-
chodza autorzy. Definicje moga by¢ klasyfikowane wedtug trzech gtéwnych kryteriow:
* kryterium wrazliwosci,

* kryterium skutkow,

» kryterium ujmujacego oba poprzednie.

Definicje podatnosci moga by¢ takze klasyfikowane ze wzgledu na sposéb badania:

* definicje jakosciowe,

* definicje ilosciowe,

* definicje potilosciowe.

Podsumowujac, podatnos¢ na zagrozenia charakteryzuje sig trzema aspektami [Kroger
iZio 20117:

* stopniem strat lub zniszczen wynikajacych z dziatania zagrozenia,

» stopniem narazenia — mozliwos$cia wystawienia si¢ na niepozadane oddzialywania
réznego stopnia i wrazliwo$ci obiektu na znoszenie strat lub zniszczen (zagrozony
obiekt moze by¢ systemem technicznym),

* stopniem odpornosci — zdolnosci systemu do przewidywania, radzenia sobie/przy-
swajania, przeciwstawiania si¢ 1 odzyskiwania stanu pierwotnego po wystapieniu za-
grozenia lub katastrofy.

Analizujac historyczng ewolucj¢ rozumienia pojgcia wyrdzniono trzy gidwne etapy
[Tixier i in. 2012]:
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I. Definicje podatnosci skupiaja si¢ na stopniu strat i szkod powstatych pod wptywem
zagrozenia, tj. na technicznych aspektach podatnosci. Skutki w sferze spotecznej lub
historycznej nie sa brane pod uwagg. Proponowane sposoby przeciwdziatania sg ukie-
runkowane na zmniejszenie czutosci (sesitivity) obiektu na mozliwos$¢ oddziatywania
danego zagrozenia,

II. W latach 80. XX wieku uznano, ze stopien strat i zniszczen jest takze determino-
wany przez stopien narazania na wystapienie zagrozenia. Podatno$¢ zostata zatem
zdefiniowana przez wrazliwos$¢ obiektu na mozliwo$¢ narazenia na zagrozenie oraz
wrazliwos$¢ obiektu na mozliwo$¢ wystapienia strat 1 zniszczen w funkcji stopnia jego
narazenia na dane zrodlo zagrozenia. Nie wszystkie zagrozone elementy systemu wy-
kazuja ten sam poziom ekspozycji na zagrozenie (np. przez rézne rozmieszczenie
przestrzenne), wigc ich podatno$¢ bedzie rozna.

III. W wyniku syntezy tych dwoch podejs¢ proponuje si¢ obecnie trzeci rodzaj definicji:
— z jednej strony w naukach stosowanych podkresla sig, ze stopien strat i znisz-

czen zalezy od wewngtrznych charakterystyk narazonego elementu. Podatno$¢
jest wigc rozumiana jako wewngtrzny czynnik ryzyka zwiazany ze zdolno$cia do
oporu zagrozonego elementu. Po przekroczeniu danego poziomu odpornosci za-
grozony element moze ulec uszkodzeniu,

— z drugiej strony, w dziedzinie nauk spotecznych, zdefiniowano [Adger 2000] pro-

blem zdolnosci populacji do radzenia sobie z katastrofa, pochfaniania skutkow
i regeneracji wlasnos$ci jako miarg ich podatnosci. Wystepuja czynniki wyzwala-
jace katastrofy naturalne, ale w odpowiedzi systemy domowe lub spoteczne albo
im ulegaja albo potrafig si¢ ochroni¢. Taka zdolnos$¢ do adaptacji okreslono jako
zdolnos¢ spoteczenstwa do przetrwania (zywotnos¢). Zdefiniowana wedtug Allen
[2003] podatnos¢ odnosi si¢ do ,,cech osoby lub grupy zaleznych od ich zdolnosci
do przewidywania, radzenia sobie, odpierania i regeneracji zdarzen zachodzacych
pod wplywem naturalnych lub wywotlanych przez cztowieka katastrof, biorac pod
uwage, ze na podatnos¢ oddzialywuje wiele czynnikéw polityczno-instytucjonal-
nych, ekonomicznych i spoteczno-kulturowych”.

Przedstawiony podzial zostal takze przeanalizowany w artykule Nowakowskiego,
Werbinskiej-Wojciechowskiej 1 Chlebusa [2015] dotyczacym wspdiczesnych wyzwan sto-
jacych przed teoria i inzynierig niezawodno$ci. Podsumowaniem analizy moze by¢ sche-
mat pokazany na rysunku 1. Biorac pod uwagg skalg czasu, wyr6zniono cztery etapy:

» etap 0 — zdefiniowanie oczekiwan klienta, ocena jakosci;

* ctap 1 — uwzglednienie w ocenie mozliwosci utraty jednej wtasciwosci obiektu wraz
z uptywem czasu eksploatacji — nieuszkadzalnos$¢;

* etap 2 —uwzglednienie dwoch wlasciwosci obiektu, uszkadzalnosci 1 skutkow uszko-
dzenia obiektu — bezpieczenstwo lub nieuszkadzalnosci 1 naprawialnosci/obstugiwal-
nos$ci obiektu — niezawodnos$¢ w sensie szerszym,

» etap 3 — uwzglednienie trzech wlasciwosci obiektu, bezpieczenstwo i naprawialnosé
lub naprawialno$¢ 1 skutki uszkodzenia — podatnos$¢ na uszkodzenie.
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PODATNOSC
3 | naprawialno$¢ skutek
i i
BEZPIECZENSTWO NIEZAWODNOSC
2 skutek i i naprawialnos$¢
NIEUSZKADZALNOSC
! czas i
0 JAKOSC

Rysunek 1. Schemat relacji migedzy niezawodnos$cia i podatnoscia na uszkodzenia
Figure 1. Schema of relations between reliability and vulnerability

Zrédto: opracowano na podstawie [Nowakowski, Werbinska-Wojciechowska i Chlebus 2015]

Model podatnosci na zagrozenia

Jednym z powszechnie cytowanych przebiegow utraty wlasnosci przez ztozony sys-

tem jest tzw. profil Sheffi’ego i Rice [2005]. Zostat on zaproponowany do opisu podatno-
sci systemow logistycznych — uszkodzeniem jest przerwanie fancucha dostaw (rys. 2).

»

Osiagi

Ostrzezenie . Skutki
| poczatkowe
Pierwsze Przygotowanie do
\ dziatania odnowy
Odnowa
Zdarzenie

nlepozadane Petne skutki

Sheffi ©2005 Time

Rysunek 2. Schemat procesu reakcji na zagrozenie
Figure 2. Schema of disruption process

Zroédto: opracowano na podstawie [Schaffi i Rice 2005].
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Wyrdzniono kolejne fazy tego procesu:

warning — ostrzezenie — okres oczekiwania na wystapienie zagrozenia; czasem mozliwe
jest przewidzenie wystapienia niepozadanego zjawiska i przygotowanie si¢ na nie;
distruptive event — przerwanie — zdarzenie niepozadane, katastrofa;

first response — pierwsza odpowiedz — pierwsze dziatania zwigzane z oceng sytuacji,
ratowaniem i zabezpieczaniem zycia ludzkiego, wylaczeniem dziatajacego systemu,
zapobieganiem dalszym zniszczeniom;



Podatnos¢ na zagrozenia procesow logistycznych...

* delayed impact — opdznione uderzenie — kumulujace si¢ w czasie efekty katastrofy;

* full impact — pelne uderzenie — wystapienie petnych efektoéw zdarzenia niepozadanego;
» prepare for recovery — przygotowanie do regeneracji/powrotu do normalnego stanu;
* long term imapact — dtugoterminowe skutki uderzenia/katastrofy.

Biorac pod uwage dyskusj¢ dotyczaca pojec i ich klasyfikacji, Buchon [2006] zapro-
ponowat model podatnosci bazujacy na danych uzyskanych z obserwacji zgromadzonych
po wystapieniu zdarzenia niepozadanego. Odnoszac si¢ do znanych z teorii niezawod-
nosci modeli, na rysunku 3 pokazano, ze wszystkie fazy procesu reakcji na zagrozenie
mozna probowac opisa¢ modelami wielofazowymi niezawodnos$ci systemu technicznego
z rezerwa czasowa [Nowakowski 2013]. Oczywiscie pojawiaja si¢ problemy teoretycz-
ne zwiazane ze spelnieniem zatozen modeli niezawodno$ciowych, ale ich aplikacja jest
ograniczona przede wszystkim dostepnoscia wystarczajaco wiarygodnych danych z eks-
ploatacji rzeczywistych systemow logistycznych.

L

Osiagi
b ol - -
Ostrzezenie Skutki ‘
poczatkowe
Pierwsze Przygotowanie do
dziatania odnowy
Odnowa
Zdargenie
niepotadane Pelne skutki

Rysunek 3. Proces reakcji na zagrozenie a modele niezawodnos$ci
Figure 3. Disruption process vs. dependability models

Zrodto: opracowano na podstawie [Nowakowski 2013].

Ocena podatnosci procesu logistycznego

Podatnos¢ procesu logistycznego jest charakteryzowana na kilka sposobow. Przykta-
dy sa nastepujace [ Valis i Nowakowski 2013]:

,Narazenie na powazne zaktocenia” [Christopher i Peck 2004];

* ,,Zdolnos¢ zrddet 1 czynnikdéw ryzyka, aby przewazy¢ strategie tagodzace ryzyko,

powodujac negatywne skutki w tancuchu dostaw” [Jutner, Pecki Christopher 2003];
* ,,Podatno$¢ tancucha dostaw jest funkcja niektérych cech tancucha dostaw i tego, ze

straty, ktore ponosi firma sa wynikiem podatnosci jej tancucha dostaw na przerwanie

danego tancucha dostaw” [Wagner i Bode 2006].

Mozliwe uwarunkowania oceny podatnosci na zakldcenia i przerwania tancucha do-
staw pokazano na rysunku 4. Analiza r6znych proponowanych metod oceny podatnosci
wskazuje, ze [Valis i Nowakowski 2013]:

* wigkszo$¢ metod bazuje na opinii eksperta,
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* konieczne jest pozyskiwanie danych od zainteresowanych stron,

* wickszo$¢ metod daje oceny (rangowanie) jakosciowe pozwalajace na mapowanie

podatnosci,

* tylko mata czg$¢ metod jest w stanie oszacowac ilosciowe wskazniki podatnosci [ Va-

lis 2013].

Dla ztozonych tancuchow dostaw mozna znalez¢ wyniki oszacowanych wskaznikow
podatnosci; np. indeksu podatnosci tancucha dostaw (SCVI — Supply Chain Vulnerability
Index) [Wagner 1 Bode 2006] lub wskaznik waznosci podatnosci (VRN — Vulnerability

Priority Number) [Nowakowski, Werbinska-Wojciechowska i Chlebus 2015].

Czynniki sterowania podatnoscia
fancuchoéw dostaw

Podatnosc tancucha dostaw

Uwarunkowania poziomu podatnosci
fancucha dostaw (obserwowalne):

- Po stronie popytu

- Po stronie zaopatrzenia

- Struktura faricucha dostaw

—>

Wrazliwos¢ tancucha dostaw na
powstanie szkod wywolanych
przerwaniem fancucha logistycznego

Rysunek 4. Podatnos$¢ na zaktdcenia i przerwania procesu logistycznego

Negatywne skutki wystapienia
ryzyka w taricuchu dostaw

Przerwanie tancucha dostaw

Przyczyny wystapienia ryzyka
w tancuchu dostaw

Figure 4. Vulnerability of logistic proces

Zrédto: opracowano na podstawie [Wagner i Bode 2006].

Risk Priority Number:

RPN=Sx0xD

(S) Severity — how important for the customer is the defined
unvanted event,
(O) Occurrence — possibility of unwanted events occurrence,
(D) Detection — possibility of unwanted events detection.

Vulnerability Priority Number:

VPN = readiness * responsiveness % recovery

Rysunek 5. Schemat koncepcji utworzenia wskaznika VPN
Figure 5. Schema of VPN index conception

Zrédto: opracowano na podstawie [Nowakowski, Werbinska-Wojciechowska i Chlebus 2015].
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Algorytm obliczen wskaznika SCVI bazuje na teorii grafow [Wagner 1 Bode 2006].
Kolejne kroki tego algorytmu dotycza:

* zdefiniowania weztéw grafu jako czynnikow stanowiacych zagrozenia dla analizowa-
nego procesu logistycznego,

» zidentyfikowanie wag i tukow w grafie w celu okreslenia zaleznosci i korelacji,

* budowa macierzy zaleznosci, obliczenia wskaznika SCVI,

* analiza porownawcza grafow/wskaznikow dla roznych procesow.

Przeprowadzone obliczenia pozwolity na zrdéznicowanie réznych grup gospodarki,
np. przy wartosci $redniej wskaznika SCVI = 24,14; dla przemystu motoryzacyjnego
SCVI = 28,85, a dla przemyshtu hurtowego 1 detalicznego SCVI = 20,67. Mozna uznac,
ze metoda dziala na tyle poprawnie, ze pozwala rdznicowa¢ podatno$¢ na zagrozenia
roéznych interesariuszy.

Podsumowanie i wnioski

Artykut prezentuje mozliwe podejscia i wybrane sposoby oceny podatnos$ci na zagro-
zenia procesu logistycznego. Nie ma jedynego mozliwego podej$cia — wystepuje szero-
kie spektrum réznych metod badania, modelowania i oceniania obszaréw badawczych
dotyczacych oceny podatnosci systemu. Kwestia wrazliwo$ci/podatnosci jest obecnie
szczegolnie istotne dla takich systemow jak srodowisko naturalne, tancuchy dostaw czy
infrastruktura budowlana. Réwniez metody oceny sa zréoznicowane — od standardowych
metod statystycznych do zaawansowanych metod takich jak np. sieci Petriego lub logika
rozmyta.

Istnieja systemy i procesy logistyczne szczeg6lnie narazone na dzialania zewngtrzne,
ktérych odporno$¢ na zagrozenia ma decydujace znaczenia dla warunkéw zycia spote-
czenstwa. Nazywa si¢ je czesto infrastruktura krytyczna, do ktorej naleza takze tancuchy
dostaw zywnosci, systemy dostaw produktéw tatwo psujacych sig.
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Przeplyw towarow na wybranej platformie logistycznej

Flow of goods on a selected logistic platform

Synopsis. Celem badan bylo rozpoznanie organizacji przeplywu towaru na wy-
branej platformie logistycznej!. Analiza objeto konsolidacje zamoéwien dla klien-
ta, organizacj¢ dostaw do platformy oraz proces kompletacji zamowien. Z badan
wynika, ze znajomos¢ specyfiki asortymentu pozwala na stworzenie efektywnego
modelu procesu przyje¢ towaru. Przestrzeganie okreslonego harmonogramu do-
staw znaczaco wpltywa na usprawnienie procesow realizacji zamowien oraz zwigk-
sza satysfakcje ostatecznego klienta. Platformy logistyczne sa nowoczesng forma
wspierajaca zarzadzanie tancuchem dostaw.

Stowa kluczowe: przeplyw towarow, centrum logistyczne, konsolidacja i komple-
tacja zamowien

Abstract. The purpose of the study was to identify the organization of the flow of
goods on the chosen logistic platform. The analysis covered the consolidation of
customer orders, the organization of deliveries to the platform and the order picking
process. Research shows that knowing the specificity of the assortment allows for
the creation of an effective model of the reception process. In addition, adhering to
a specific delivery schedule significantly improves order fulfillment processes and
increases the satisfaction of the final customer. Logistic platforms are a modern
form of supporting supply chain management.

Key words: goods flow, logistics center, consolidation and order picking

Wstep

Zwigkszajaca si¢ konsumpcja produktéw spozywczych oraz innych dobr material-
nych ksztattuje tendencje rozwojowe handlu hurtowego oraz detalicznego. Dynamicznie
zmieniajace si¢ warunki ekonomiczne, technologiczne, a przede wszystkim spoleczne
determinuja ciagte przeobrazenia struktur organizacyjnych, ktérych gléwnym celem jest

! Centrum logistyczne nazywane jest potocznie platforma logistyczna. Nazwa ta przyjeta sig
w obecnie funkcjonujacym jezyku branzowym.
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osiagnigcie przewagi w zapewnieniu satysfakceji klientow, a takze usprawnianie wydajno-
sci operacyjnej [Chu, Pike 2002]. Jednoczesnie przedsigbiorstwa z calego $wiata poszu-
kuja skutecznych rozwiazan wspomagajacych optymalizacj¢ kosztow. Niejednokrotnie
wiaze si¢ to z eliminacja zbednych procesow logistycznych w kazdym ogniwie tancucha
dostaw: produkcji, magazynowaniu czy transporcie. W tej sytuacji przedsigbiorstwa in-
westuja coraz wigcej srodkow pienigznych w rozwoj centréw dystrybucji, centréw logi-
stycznych 1 terminali, ktore ukierunkowane sa zar6wno na centralizacj¢ dostaw, sprawna
obstuge zamowien klientow, jak i efektywna dystrybucje. Centralizacja zaméwien i do-
staw jest procesem zlozonym, a wdrozenie takich procesow w catym tancuchu dostaw
jest przedsigwzigciem wieloetapowym, czasochtonnym oraz kapitatochtonnym.

Wraz z rozwojem sieci handlowych w Polsce rozwingta si¢ rowniez forma dystrybucji
produktow bedacych w sprzedazy, co zwiazane jest z duza liczba placowek sprzedazo-
wych okreslonych sieci. Catkowicie zostata wyeliminowana bezposrednia dystrybucja od
producenta do sklepu, ktora zastapiono scentralizowana siecia logistyczng prowadzona
przez nowoczesne centra logistyczne [Pomykalski 2016].

Centra logistyczne sa bardzo istotnym elementem gospodarki kazdego kraju 1 waz-
nym czynnikiem rozwoju gospodarczego, poniewaz maja wptyw na uporzadkowane
przeplywy dobr oraz przyczyniaja si¢ do wzrostu wydajnosci kanatéw logistycznych.
Powoduja, ze organizacja procesow przemieszczania dobr moze by¢ realizowana w kaz-
dych warunkach, niezaleznie od rodzaju rynku i w zwiazku z tym réznych tancuchow
dostaw, przeptywow informacji 1 produktow. Poprzez odpowiednie dziatania dochodzi
do redukcji kosztow, oszczgdnosci zasobow i1 ograniczenia szkodliwego wptywu dziatal-
nos$ci gospodarczej na srodowisko [Jezierski 2004].

Prowadzone ustugi w ramach centrum logistycznego sa uzaleznione od jego funk-
cjonalnosci, na ktora wptyw maja takie czynniki jak: typ centrum logistycznego oraz
jego wielkos¢, rodzaj obstugiwanego asortymentu i tadunkow, rodzaj srodkow transportu
1 otoczenie gospodarcze [Fechner 2004]. Wspotczesna gospodarka nie mogtaby funkcjo-
nowac bez rozwinigtej logistyki oraz sprawnie funkcjonujacych centrow logistycznych.

Cel i metodyka badan

Celem badan bylo rozpoznanie organizacji przeplywu towaru na wybranej platformie
logistycznej?. Analiza objeto konsolidacje zaméwien dla klienta, organizacje dostaw do
platformy oraz proces kompletacji zamowien. Z realizacja celu gléwnego wiazalo sig
kilka celow szczegotowych:

— zdefiniowanie gldownych problemow wystepujacych w przeptywie towarow,

— okreslenie znaczenia centralizacji 1 harmonizacji dostaw,

— rozpoznanie czynnikiow, majacych wptyw na prowadzenie prawidtowej dystrybucji
towaru.

Zrédtem danych do analizy byta literatura przedmiotu, dane z badanego podmiotu
oraz obserwacja uczestniczaca. Ostatnia z metod polegata na rozpoznaniu strategii przed-
sigbiorstwa, jego otoczenia wewngtrznego 1 zewngtrznego oraz obserwacji 1 analizie za-
chodzacych w nim procesow logistycznych.

2 Ze wzgledu na tajemnice handlowa nazwa platformy logistycznej nie zostata podana.
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Pojecie centrow logistycznych w literaturze

Pojecie centréw logistycznych czgsto jest blednie interpretowane i przypisywane
placowkom, ktore specjalizuja si¢ w poszczegdlnych ustugach wykonywanych przez
centra logistyczne. Spowodowane to jest duza roznorodnoscia elementow infrastruktury
logistycznej 1 zarazem odmiennoscia zdan. Rola centrum logistycznego jest znaczaco
wigksza od przeznaczenia i zadan realizowanych w ramach centrum dystrybucyjnego,
centrum magazynowego czy obiektu magazynowego. Istote wyrdznika centrum logi-
stycznego na tle innych centrow w zakresie infrastruktury przedstawiono na rysunku 1.
Z kolei roznorodno$¢ zakresu wykonywanych ustug zaprezentowano na rysunku 2.

Budynek magazynowy
Obiekt
Magazyn/magazyny magazynowy
Intermodalny terminal przetadunkowy \\ \

Pomieszczenie biurowe Centrum

magazynowe
Obiekt biurowy
Oddziat celny Centrum
logist
Stacja paliw osistyezne

Punkt technicznej obstugi pojazdow

Myjnia samochodowa

Obiekt gastronomiczny

Motel

Rysunek 1. Infrastruktura jako wyroznik identyfikujacy centrum logistyczne, centrum magazynowe
i obiekt magazynowy

Figure 1. Infrastructure as a distinguishing feature identifying the logistics center, warehouse center
and warehouse facility

Zrédto: [Fechner 2009, s. 289].

Wedhug Fechnera [2004], centrum logistyczne to obiekt przestrzennie funkcjonalny,
majacy swoja infrastrukturg oraz organizacj¢, w ktorym realizowane sa ustugi logistycz-
ne takie jak: przyjmowanie towaru, magazynowanie, podziat i kompletacja, dystrybucja
towaru oraz ustugi dodatkowe, wykonywane przez niezalezne od nadawcy lub odbiorcy
podmioty gospodarcze. Centra logistyczne moga rézni¢ si¢ od siebie w zaleznosci od
zastosowanej konfiguracji funkcjonalnej. Mozna je sklasyfikowa¢ wedtug nastgpujacego
podziatu:

— ze wzgledu na zasi¢g oddziatywania (migdzynarodowe, regionalne, lokalne),
— na podstawie zakresu $wiadczonych ushug (uniwersalne, specjalistyczne, branzowe),
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Magazynowanie
Przetadunek kompletacyjny
Obiekt
Sortowanie paczek magazynowy
Przetadunek intermodalny
Spedycja Centrum
magazynowe
Obstuga celna 8azy
Ustugi telekomunikacyjne
Ustugi finansowe Centrum
logistyczne

Wynajem opakowan

Czyszczenie 1 naprawa opakowan

Sprzedaz paliw

Serwisowanie pojazdow

Uslugi gastronomiczne

Ustugi hotelarskie

Rysunek 2. Ustugi jako wyr6znik identyfikujacy centrum logistyczne, centrum magazynowe
1 obiekt magazynowy

Figure 2. Services as a distinguishing feature identifying the logistics center, warehouse center and
warehouse facility

Zrodto: [Fechner 2009, s. 291].

— wedhug typu wlasnosci (publiczno-prywatne, prywatne).
Witkowski [2003], biorac pod uwagg zasigg dziatania centrow logistycznych, podzie-
lit je na:
— migdzynarodowe — o promieniu dziatalno$ci przekraczajacym 500 km,
— krajowe — zasigg powyzej 50 km,
— miejskie — zasigg ponizej 50 km.
Centrum logistyczne dysponuje [Kryszkowski 1 in. 2013, s. 2353]:
— wydzielonym terenem 1 infrastruktura — drogi, place, parking, budowle inzynierskie,
budynki,
— wyposazeniem technologicznym do przemieszczania i magazynowania oraz urzadze-
niami do zarzadzania,
— wykwalifikowanym personelem,
— okreslong organizacja.
Zasadniczym zadaniem centrum logistycznego jest realizacja funkcji integracyjnych,
gwarantujacych zsynchronizowany przeptyw zasobdw, niezbednych do kontrolowania
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przeptywu informacji. Z reguty oferuja one szeroki wachlarz ustug. Ponadto, ze wzgledu
na dogodny potencjat lokalizacyjny, dajacy mozliwos¢ wspotdziatania wielu specjali-
stycznych przedsigbiorstw, zapewniaja wysoki poziom obstugi klienta.

Konsolidowanie zamowien dla klientow

Na poczatku funkcjonowania analizowanej platformy w 2015 roku, magazyn byt za-
silany towarem pochodzacym w 99% z zamowien tworzonych przez kierownikdéw stoisk
w halach, ktorzy mieli odpowiednie uprawnienia w systemie MMS ST (Metro Magazine
System Store), 1% stanowily natomiast zamowienia centralne obejmujace duze zamo-
wienia dla klientow. Obecnie platforma zasilana jest produktami pochodzacymi w 95%
z zamoOwien sktadanych centralnie i w 5% z zaméwien kreowanych bezposrednio przez
pracownikéw hal.

Proces sktadania zaméwien bezposrednio w hali oznacza, ze w kazdym dniu robo-
czym pracownicy w kazdej hali i na kazdym stoisku wprowadzaja r¢cznie liczbg potrzeb-
nych produktéw, ktdre nastgpnie powinni otrzyma¢ w dostawie z platformy logistyczne;j
uprzednio zasilonej przez dostawce. Pracownik musi ztozy¢ zamowienie w danym dniu
zgodnie z ustalonym cut-off 'em, czyli wygenerowac¢ zamowienie przed uptynieciem gra-
nicznej godz. 09:30. W przypadku opdznienia zamdwienie nie podlega konsolidacji i jest
przetrzymywane w systemie do kolejnego cyklu zamowieniowego.

Proces sktadania zamowien poprzez centralne planowanie jest bardziej ztozony. Cen-
tralne planowanie popytu i kreowanie zamowien sktada si¢ z wielu komponentow, ktore
maja za zadanie spetni¢ potrzeby finalnego klienta. W przedsigbiorstwie funkcjonuje spe-
cjalnie powotany zespdt planowania popytu i1 zarzadzania zamdéwieniami, w ktorym za-
trudnieni sa pracownicy zajmujacy si¢ prognozowaniem popytu i kreowaniem zamowien.
Istotng kwestia w planowaniu centralnym jest to, ze pracownicy hal — kierownicy stoisk
biora czynny udzial w planowaniu popytu poprzez zgtaszanie swoich uwag, komentarzy
oraz wymiang pogladow na temat samego planowania. Ponadto dostarczaja informacje
o planowanych akcjach, zwigkszeniu sprzedazy powiazanej wydarzeniami lokalnymi itp.
W celu usprawnienia tych procesow przedsigbiorstwo zainwestowalo w nowe oprogra-
mowanie wspomagajace centralne planowanie popytu — MDSP (Metro Demand Supply
Planning). System ten ma trzy gtéwne moduly funkcjonalnosci:

1. Demand planning (Planowanie popytu) — narzedzie, ktore jest uzywane do przewidy-
wania popytu na podstawie historii sprzedazy.

2. Fullfillment (Realizacja) — modul, ktérego celem jest zaspokojenie popytu poprzez
umieszczenie wiasciwego produktu we wtasciwym miejscu i czasie.

3. Order optimization (Optymalizacja zamowien) — narzedzie, ktorego celem jest tworze-
nie optymalizacji zamowienia wedtug ustalonych kryteriéw, np. optymalizacja zamo-
wienia do pelnych palet lub pojazdow, z uwzglednieniem warunkow logistycznych.
Poszczegdlne moduly maja swoje gldowne komponenty (tab. 1).

Zamoéwienia kreowane w systemie MDSP sa tworzone wedlug obowiazujacego har-
monogramu sktadania zamowien. Kazdy dostawca wspotpracujacy z analizowana plat-
forma logistyczna ma swoj staty harmonogram skladania zamowien i realizacji dostaw.
Na podstawie tych ustalen w systemach logistycznych MMS MD+, MMS ST, MDSP
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1 MDLS funkcjonuja kalendarze, ktore w odpowiedni sposéb w danym dniu wywotuja
potrzebe zamdwienia, nadaja zamdwieniom terminy realizacji i wspomagaja zarzadza-
nie planowaniem popytu. Osoby odpowiedzialne za planowanie sprzedazy i1 kreowanie
zamoOwien réwniez sa ograniczone godzing, do ktérej] mozna w danym dniu ztozy¢ za-
mowienie. Podobnie jak przy zaméwieniach sktadanych bezposrednio, w przypadku nie-
przetransferowania zamowienia do systemu MDLS do godz. 9:30, zamdwienie automa-
tycznie przechodzi na kolejny cykl zamowieniowy.

Tabela 2. Komponenty trzech modutéw systemu MDSP
Table 2. Components of the three MDSP modules

Modut Komponent

sprzedaz

prognozowanie

doktadno$¢ prognozy

promocje
Demand planning obserwacja odstajaca (outlier)
(Planowanie popytu) badania rynku
trendy rynkowe

wprowadzenie nowego produktu

sezonowos¢

historia produktu i sprzedazy

zapas zabezpieczajacy

minimalna warto$¢ zamowienia (mov)

minimalna ilo§¢ zamdwienia (moq)
Fullfillment (Realizacja) + Order optimization czas realizacji i kalendarz
(Optymalizacja zamowien) przeptyw towaru (centralny/bezposredni)

pojemnos¢ pojazdu

prezentacje towaru w halach

zamowienia klienckie (np. petnopaletowe)

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie danych przedsigbiorstwa.

Konsolidacja zamowien odbywa si¢ w systemie MDLS. Pracownik rozpoczyna kon-
solidacje dopiero o godz. 10:00, aby wszystkie zamdwienia bezposrednie lub centralne
miaty mozliwo$¢ swobodnego przetransferowania si¢ do systemu. Konsolidacja zamo-
wien polega na:

— zebraniu wszystkich zamowien, ktore zostalty wygenerowane w danym dniu,

— wyselekcjonowaniu zamowien dla kazdej hali 1 stoiska — Customers Order (CO),
— wyodrgbnieniu zamowien na artykuly poszczegolnych dostawcow,

— zlaczeniu wszystkich zamowionych ilosci dla dostawcow,

— przestaniu skonsolidowanych zamowien do dostawcy — Purchase Order (PO),

— wygenerowaniu zamowien kompletacyjnych — Sales Order (SO).

Proces sktadania 1 przeplywu zamowien przedstawiono na rysunku 3. Konsolidacja
zamoOwien zakonczona jest wysytka zamowien do dostawcow (PO), transferem zamo-
wien do operatora logistycznego (PO, SO, CO) i powinna zakonczy¢ si¢ o godz. 11:30.
Zamoéwienia do dostawcoOw sa wysytane za pomoca komunikatu EDI lub droga mailowa
w formacie PDF.
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Organizacja dostaw do analizowanej platformy

Zarzadzanie tancuchem dostaw niesie ze soba konieczno$¢ odpowiedniego kierowa-
nia procesami zwigzanymi z przyjeciem dostaw oraz wspolpraca z dostawcami. Brak
odpowiedniej organizacji na wejsciu towaru do magazynu powoduje wystapienie proble-
moéw w dalszych procesach magazynowych.

Platforma logistyczna funkcjonuje w przeptywie dostaw centralnych. Sklepowe potki
zasilane sa z trzech przeptywow dostaw: centralnie z platform (przeptyw BBXD lub CS),
bezposrednio od dostawcow (przeplyw DSD) oraz realizowane z udziatem firmy koor-
dynujacej (w przeplywie PAXD). Dla analizowanej platformy logistycznej, obstugujace;j
produkty niewymagajace temperatury kontrolowanej, zaplanowano przeprowadzenie
centralizacji dostaw i tym samym zwigkszenie wolumenow obstugiwanych przez platfor-
mg¢. Wdrozenie dostawcy z przeptywu DSD, PAXD lub zaimplementowanie nowego wy-
maga zaangazowania wszystkich dziatow SCM oraz odpowiednich dzialéw handlowych
(Offer Managment — OM). Niekiedy proces negocjacyjny jest na tyle dtugi, ze wdrozenie
dostawcy od rozpoczecia wstepnych negocjacji do ztozenia pierwszego zamowienia na
platformie trwa nawet rok.

Negocjacjami zajmuje si¢ powotany specjalnie do tego celu dziat negocjacji. Roz-
poczynaja si¢ one po zgtoszeniu przez dzial handlowy informacji na temat rozpoczgcia
wspotpracy z dostawca lub po uzyskaniu zgloszenia z dziatu wspotpracy z dostawcami
o mozliwosciach uzyskania oszcz¢dno$ci w procesie logistycznym, przy zmianie prze-
ptywu dla obecnie funkcjonujacego dostawcy. Negocjatorzy dokonuja weryfikacji do-
stawcy pod wzgledem:

— asortymentu dostarczanego przez dostawce,

— estymowanych liczb kartonow oraz palet rocznie,

— rocznego obrotu finansowego z dostaw,

— obecnego przeplywu towaru,

— obecnej czestotliwosci dostaw,

— funkcjonujacej umowy handlowej, zatacznikow do umoéw, instrukcji platformowe;j

1 szczegolowych warunkoéw dostaw.

Dane liczbowe zawierajace informacje o estymowanych wolumenach czy homoge-
niczno$ci dostaw sa wprowadzane do narzedzia, ktore kalkuluje efektywnos$¢ zmiany
przeplywu oraz rabat logistyczny. Rabat logistyczny odnosi si¢ do umowy miedzy do-
stawca a zamawiajacym, w ktorej przewiduje sig, ze zamawiajacy bedzie nabywat towa-
ry, ktoére sam bedzie dostarczat do placowek handlowych na wtasny koszt. Jego wysokos$¢
zalezy od warto$ci zakupow netto od dostawcy?.

Zatozenia centralizacji bazuja na zwigkszeniu efektywnos$ci operacyjnej (wypeknie-
nia, odpowiedniej czgstotliwosci dostaw, pokrycia zapasdw), zapobieganiu strat 1 ich re-
dukcji oraz wyrownaniu kosztow zwiazanych z obstuga realizacji dostaw. Centralizacja
dostaw ma za zadanie redukowac nieefektywnos¢ operacyjna w transporcie, w pickingu
1 w magazynowaniu obu stron. Po podjgciu decyzji o stusznosci wdrozenia dostawcy
na platforme logistyczna, informacja ta zostaje przekazana do dzialow SCM. W czasie,

3 http://www.efaktury.org/czy nalezy dokumentowac faktura vat otrzymywany bonus_logi-
styczny [dostep: 10.09.2017].
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gdy trwaja koncowe uzgodnienia zapisow umowy, pracownik SCM Ambient Operations
ustala z dostawca szczegotowe warunki dostaw, czyli harmonogram sktadania zamowien
i realizacji dostaw wraz z godzing awizacji. Po otrzymaniu catego kompletu dokumentow
od dostawcy, sa one weryfikowane przez dziat prawny przedsigbiorstwa. Po zatwierdze-
niu zgodno$ci dokumentacji nastgpuje wdrozenie dostawcy.

Ustawienia systemowe wraz z ich koordynacja odbywaja si¢ w dziale SCM.: Ambient
Operations, MDM, Demannd Planning oraz IT. W ramach wdrozenia sa wykonywane
nastgpujace czynnosci:

— komunikacja droga mailowa, inicjujaca alokacj¢ dostawcy,

— ostateczna weryfikacja danych logistycznych z dostawca,

— aktywacja dostawcy na platform¢ w systemach: MMS MD+, MDLS, MDSP,

— aktualizacja danych w systemie,

— ustawienia kalendarzy, cen, statusow artykulow, warunkéw i rabatéw logistycznych,
— usunigcie lub nadanie odpowiedniego MOQ,

— transfer danych do operatora logistycznego.

Wynikiem koncowym procesu wdrozenia dostawcy jest ztozenie pierwszego zamowie-
nia, ktore zostanie zrealizowane i trafi do magazynu centralnego. Proces wdrozenia dostaw-
cy jest jednym z elementow zarzadzania relacjami z dostawcami (Supplier Relationship
Management — SRM) w zarzadzaniu tancuchem dostaw. Supplier Relationship Managment
to praktyki biznesowe oraz oprogramowania umozliwiajace skuteczna komunikacje mig-
dzy przedsigbiorstwem a dostawcami®. Zwigksza to efektywno$é proceséw zwiazanych
z pozyskiwaniem towarow 1 ustug, zarzadzaniem zapasami i przetwarzaniem materiatow.

Przyjecia towardw na analizowanej platformie logistycznej odbywaja si¢ od godz. 22:00
w niedzielg i do godz. 23:00 w piatek. Harmonogram i godziny dostaw sa ustalane migdzy
zamawiajacym a dostawca, przy uwzglednieniu mozliwos$ci przyjgcia dostaw w magazynie,
realizacji zamowien przez dostawcg oraz planowanego wolumenu. State harmonogramy
moga ulec zmianie, ale po obustronnym uzgodnieniu 1 potwierdzeniu warunkéw zmiany,
w tym wprowadzenie niezbgdnych ustawien systemowych po stronie zamawiajacego.

Kazdy produkt, ktory jest wprowadzany do oferty przedsigbiorstwa, musi mie¢ okre-
slone dane logistyczne. Dostawca jest obowiazany do przekazania szczegotowych danych
na temat produktu, a w przypadku zmiany ktorego$ z parametréw — do poinformowania
przedsigbiorstwa o zmianie co najmniej 7 dni przed dostawa produktu w zmienionej logi-
styce. Informacje o produkcie przekazywane sa do dziatow handlowych przedsigbiorstwa
1 przechowywane na kartach produktow. Niezgodno$¢ danych logistycznych w systemie
firmy ze stanem faktycznym produktu moze spowodowaé zwrot produktu.

Zesp6t zarzadzania tancuchem dostaw, odpowiedzialny za procesy logistyczne na
platformie, wraz z innymi odpowiednimi dziatami przedsigbiorstwa, napisat instrukcje
dla dostawcow platformy DFNF. W tym dokumencie znajduja si¢ najwazniejsze kwestie
zwigzane z:

— produktami i danymi logistycznymi,

— zamoOwieniami sktadanymi do dostawcow,
— obstuga dostaw,

— awizacjami i harmonogramem dostaw,

4 http://searchsap.techtarget.com/definition/supplier-relationship-management [dostep: 22.09.2017].
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— odpowiednim przygotowaniem palet w dostawie,

— reklamacjami,

— wymaganiami dotyczacymi no$nikéw na jakich towar powinien by¢ dostarczany,
— odpowiednia dokumentacja.

W prawidlowej organizacji dostaw duza rolg odgrywa zapewnienie przez dostawce
zrealizowania zamowien na czas. W przeplywie towaru BBXD dostawa na czas zapew-
nia:

— dostgpnos¢ wolnej rampy roztadunkowej przewidzianej dla danego dostawcy w od-
powiednim dniu i godzinie,

— dostgpnos¢ odpowiedniej liczby pracownikow magazynowych mogacych prawidto-
wo 1 sprawnie obstuzy¢ dostawe,

— zachowanie zasady ,,ci¢zkie — lekkie” w po6zniejszym procesie kompletacji.

Dostawcy obowiazani sa do zapewnienia dostawy na czas, a w przypadku op6znien
przedsigbiorstwo naktada na dostawce karg finansowa w wysokosci 200 zt za pierwsze
30 minut opdznienia w stosunku do wyznaczonej godziny dostawy lub 300 zt za kazda
pelna godzing opoznienia. Dostawcy sa rowniez obowiazani do poinformowania pracow-
nikow Z1.D przedsigbiorstwa o przewidywanych opdznieniach w dostawie. W wyjatko-
wych przypadkach dopuszczalne jest odstapienie od kary umowne;.

Prawidtowa organizacj¢ dostaw do analizowanej platformy zapewnia przestrzeganie
wyznaczonych warunkoéw dostawy. Platforma logistyczna wymaga, aby towar w dosta-
wie umieszczany byt na paletach EUR 1200 x 800 mm, CHEP 1200 x 800 mm badz LPR
1200 x 800 mm. Poprawno$¢ dostarczanych palet weryfikuja przeszkoleni pracownicy
operatora logistycznego na podstawie kart oceny palet. W przypadku wykrycia niezgod-
nosci, paleta nie jest dalej dystrybuowana i zostaje przekazana do utylizacji.

Na potrzeby organizacji dostaw sprecyzowano szczegdélowe wymagania dotycza-
ce przygotowania towaru na paletach: oznakowania, wysokos$ci i1 zabezpieczenia palet,
a takze sposobu ulozenia towaru na palecie. Dbanie o przestrzeganie przez dostawcow
wymagan zawartych w instrukcji dla dostawcéw lezy w zakresie obowiazkow dzialu
SCM Ambient. Pracownicy weryfikuja dostawy i wypracowuja z dostawcami odpowied-
nie rozwigzania. W przypadkach niestosowania si¢ przez dostawcow do wyznaczonych
wymagan, przedsigbiorstwo naktada na dostawcg notg¢ obciazeniowa, w ktérej widnieje
wykaz ustug dodatkowych wykonanych w danym miesiacu z powodu niestosowania si¢
do zalecen. Do ustug dodatkowych zaliczane sa:

— repaletyzacja — przetozenie towaru na palet¢ EUR z palety jednorazowej lub uszko-
dzonej,

— ulozenie kartonéw per SKU? dla palet typu MIX (liczba fizycznie przetozonych kar-
tonow),

— etykietowanie sztuki 1 kartonu,

— pozostawienie towaru na platformie w depozyt,

— wszelkie dodatkowe czynnosci niewymienione powyzej®.

3 SKU — Stock Keeping Unit oznacza jednostke magazynowa, ktora ma swoj numer identyfikacyjny
W magazynie.
6 http://www.intralog.pl/pl/sku-stock-keeping-unit/ [dostep: 10.10.2017].

86



Przeptyw towarow na wybranej platformie logistycznej...

Prawidlowa organizacja dostaw na platformie logistycznej musi zosta¢ wykazana
roéwniez po stronie operatora logistycznego. Na wejsciu towaru do platformy pracow-
nicy magazynu dokonuja roztadunku towaru wedtug wiedzy eksperckiej, polegajacej na
umieszczeniu palet w odpowiednim pasie z podzialem na produkty o masie cigzkiej, sred-
niej 1 lekkiej. W celu dokonania lepszej organizacji dostaw na wejsciu majacej wptyw na
dalsze procesy magazynowe, przeprowadzono weryfikacj¢ wszystkich SKU przechodza-
cych przez platform¢ pod wzgledem wagi produktéw oraz ich wlasciwosci fizycznych.
Kazdemu produktowi przypisano klasy zgniatalno$ci, a nast¢pnie wprowadzono do sys-
temu WMS RP odpowiednie znaczniki produktow: C — cigzkie, S — $rednie, L — lekkie.

Podczas roztadunku pracownik magazynu, ustawia palety z produktami o wadze cig¢z-
kiej na jednym pasie roztadunkowym. Artykuty o klasie L 1 S znajduja si¢ na tym samym
pasie roztadunkowym, przy czym produkty lekkie roztadowywane sa przy bramie rampy,
a artykuty o $redniej wadze sa lokowane blizej alejek pickingowych. Dla nowych produk-
tow dostarczanych na platforme klasy zgniatalnosci sa przypisywane na biezaco, a pelny
zakres produktow 1 klasyfikacji raportowany przez operatora do przedsigbiorstw.

Organizacja procesOw zwiazanych z przyjeciem towaru ma duzy wptyw na pozostale
procesy odbywajace si¢ w magazynie. Kolejny proces jest zwiazany z przygotowaniem
towaru dla klientéw, czyli skierowanie ich do odpowiednich hal przedsigbiorstwa.

Proces kompletacji zamowien

Roztadowane i przyjete produkty z dostaw sa przekazywane do pickingu. Odbywa
si¢ to poprzez alokacj¢ towaru do zaméwien SO. Pracownik administracji stanow ma-
gazynowych wykonuje sekwencj¢ czynnosci w systemie magazynowym RP, a nastgpnie
informacja o zamoéwieniach trafia do os6b kompletujacych towar.

Strefa kompletacji BBXD w platformie logistycznej ma wyodrgbnione pasy, czyli
alejki pickingowe. W kazdej alejce kompletowany jest towar przypisany do odpowied-
niego stoiska w hali. Poprawno$¢ kompletacji i nietaczenia kategorii asortymentowych
jest nadawana przez system informatyczny RP. Pracownicy ze strefy kompletacyjnej
przechodza szkolenia, na ktorych sa przekazywane wytyczne dotyczace jakosci i popraw-
nosci kompletacji.

Na platformie BBXD znajduje si¢ dziesi¢¢ alejek pickingowych. W zaleznos$ci od
dnia tygodnia uruchamiane sa odpowiednie alejki dla danych kategorii asortymentowych,
poniewaz nie we wszystkie dni tygodnia sa obstugiwane dostawy ze wszystkich katego-
rii asortymentowych. Ma to bezposredni wplyw na mozliwo$ci przerobowe magazynu.
Strefa pickingowa jest czg¢§cia magazynu przeplywowego. Towar pobiera si¢ do komple-
tacji ze strefy przyje¢, rozpoczynajac od najcigzszych produktow (opisanych klasa C),
a konczac na najlzejszych produktach (okreslonych klasa L). System magazynowy nie
przekazuje pracownikom informacji, ktory produkt powinni wybraé, dlatego waznym
elementem pracy osoby kompletujacej zamowienie jest wiedza ekspercka o produkcie.
Pracownicy pobieraja do pickingu dwie palety przy jednym podej$ciu. Przy pobieraniu
palet wskazuja carrier, czyli numer identyfikacyjny palety. Wszystkie informacje o za-
mowieniach, paletach 1 $ciezce pickingu przekazywane sg pracownikom przez urzadze-
nia stosowane przy metodzie kompletacyjnej pick by voice.

87



E.J. Szymanska, J. Korbin

Voice-picking to metoda kompletacji, ktora polega na uzyciu glosu osoby kompletu-
jacej zaméwienie do komunikacji z systemem informatycznym WMS’. Przy tej metodzie
pracownicy magazynowi maja mozliwo$¢ szybkiego zbierania towaru bez koniecznosci
przegladania dokumentéw oraz uzywania skaneréw recznych®. Na platformie logistycz-
nej urzadzenia przeznaczone do glosowej kompletacji towaru maja regulacje gtosu i1 tem-
pa, a komunikaty moga by¢ nadawane w jednym z trzech jezykéw: polskim, angielskim
1 ukrainskim.

Towar na paletach jest uktadany w warstwach, kolumnach 1 miksach, w zaleznos$ci od
zamoOwienia 1 mozliwosci utozenia towaru. Po zbudowaniu catej palety jest ona dodat-
kowo sprawdzana przez pomocnika kierownika zmiany, zamykana na skanerze r¢cznym,
a nastgpnie otrzymuje etykietg¢ SSCC. Paleta zostaje przewieziona do strefy foliowania,
gdzie jest doktadnie zabezpieczana. Etykieta jest naklejana w prawym gérnym rogu pale-
ty. Zabezpieczona paleta trafia do buforu odktadczego dedykowanego dla konkretnej hali
1 tam oczekuje na zatadunek.

Nieodpowiednie skompletowanie zlecenia skutkuje obnizeniem jakosci ustugi oraz
wykonaniem wielu czynnosci przez pracownikow dziatu logistyki w halach przedsigbior-
stwa. Do niepoprawnego przygotowania palety zalicza si¢:

— laczenie kilku kategorii asortymentowych w obrgbie jednej palety,

— niezastosowanie zasady cigzkie kartony na dole — lekkie kartony na gorze, ktdére spo-
wodowaty zniszczenia na dolnej warstwie palety,

— ulozenie kartonéw wystajacych poza obrys palety drewnianej. Wystajace kartony
stanowia zagrozenie podczas zatadunku jednostek paletowych na pojazd oraz moga
powodowac uszkodzenia innych produktéw na sasiadujacych paletach,

— niewlasciwe ulozenie towaru powodujace przemieszczanie si¢ produktow w obrebie
palety, generujace uszkodzenia oraz niestabilno$¢ jednostki tadunkowe;.

Podsumowanie i wnioski

Nieodpowiednia organizacja przyjecia towaru na platformie logistycznej powoduje
op6znienia lub catkowity brak mozliwosci realizacji zlecen zasilajacych stany na potkach
w placowkach handlowych. Kluczowym aspektem majacym wplyw na mozliwos$¢ dosto-
sowania pracy platformy do zmieniajacych si¢ warunkéw jest aktywna wspotpraca z do-
stawcami. Wszelkie opdznienia, rozbieznosci 1 nieodpowiednia jako$¢ dostaw generuja
obnizenie efektywnosci platformy w zakresie §wiadczonych ustug dla poszczegdlnych
hal przedsigbiorstwa. Konsekwencja braku organizacji w procesie przyjgcia towaru jest
utracona sprzedaz, niezadowolenie klientdéw oraz ponoszone koszty na obstuge magazy-
nowa.

Poprzez powotanie zespotu zajmujacego si¢ zarzadzaniem tancuchem dostaw, przed-
sigbiorstwo umozliwito pracownikom hal podjecie aktywnej sprzedazy, pozyskiwanie
nowych klientéw oraz utrzymanie relacji z obecnymi kontrahentami. Wprowadzenie cen-
tralizacji przeptywu towaru spowodowato zmiany w strukturze realizowanych zaméwien

7 http://www.qsort.biz/dict_voice picking.php [dostep: 15.09.2017].
8 https://www.thebalance.com/pick-to-voice-warchouse-systems-2221457 [dostep: 18.09.2017].
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oraz zwigkszenie wolumenow obstugiwanych przez platformg. Uruchomienie platformy
logistycznej przyczynito si¢ do wigkszej koordynacji procesow w tancuchach dostaw.

Na podstawie przeprowadzonych badan sformulowano nastgpujace wnioski:

— znajomos$¢ specyfiki asortymentu pozwala na stworzenie efektywnego modelu pro-
cesu przyjec towaru,

— przestrzeganie okreslonego harmonogramu dostaw znaczaco wplywa na usprawnie-
nie procesOw realizacji zamoéwien oraz zwigksza satysfakcj¢ ostatecznego klienta,

— platformy logistyczne sa nowoczesna forma wspierajaca zarzadzanie tancuchem do-
staw.

Zrealizowane badania nie wyczerpaly dostatecznie problematyki zwiazanej z organi-
zacja przeptywu towaru na platformach logistycznych. Ciagly rozwd;j technologii, zmia-
ny w otoczeniu blizszym 1 dalszym przedsigbiorstwa oraz narastajace potrzeby klientow
wywotuja potrzebeg usprawniania obowiazujacych proceséw i wprowadzania nowych,
innowacyjnych rozwiazan.

Literatura

Chu J., Pike T., 2002: Integrated multi-channel retailing (IMCR): A roadmap to the future. IBM
Institute for Business Value, New York, 1.

Fechner I., 2004: Centra logistyczne. Cel — Realizacja — Przyszto$¢, Biblioteka Logistyka, Poznan,
22.

Fechner L., 2009: Centra logistyczne i ich rola w sieciach logistycznych, Logistyka, [w:] D. Kispers-
ka-Moron, S. Krzepiniak (red.), Logistyka, Biblioteka Logistyki, Poznan, 287-292.

Jezierski, 2004: Trendy rozwojowe centrow logistycznych w Polsce, Spedycja Transport Logisty-
ka, 1, 55.

Krzyszkowski A., Lukasik Z., Przerembel S., 2013: Lokalizacja lotniska w Radomiu w aspekcie
uwarunkowan logistycznych. Autobusy: technika, eksploatacja, systemy transportowe,
1,2353-2361.

Pomykalski A., 2016: Sprawna dystrybucja to przewaga na rynku, [zrédto elektroniczne] http://
www.log24 .pl/artykuly/sprawna-dystrybucja-to-przewaga-na-rynku,6241 [dostep:
10.03.2017], 1.

Witkowski J., 2003: Zarzadzanie fancuchami dostaw. Koncepcje, procedury, doswiadczenia, PWE,
Warszawa, 45—46.

Adres do korespondencji

dr hab. inz. Elzbieta Szymanska, prof. SGGW
Szkota Gtoéwna Gospodarstwa Wiejskiego w Warszawie
Wydzial Nauk Ekonomicznych

Katedra Logistyki

ul. Nowoursynowska 166

02-787 Warszawa

tel. (+22) 593 42 27

e-mail: elzbieta_szymanska@sggw.pl

89






Ekonomika i Organizacja Logistyki
22,2017, 91-98

DOI: 10.22630/EIOL.2017.2.2.18

Agnieszka Ttuczak
Uniwersytet Opolski

Rola oraz regionalne zroznicowanie infrastruktury
transportowej w procesach przewozu surowcow rolnych
i produktow rolno-spozywczych

The role and regional diversification of transport
infrastructure in the processes of transportation of
agricultural and agri-food products

Synopsis. W artykule skoncentrowano si¢ na wskazaniu rosnacego znaczenia jakosci
infrastruktury transportowej w transporcie produktow rolnych i rolno-spozywczych.
Dokonano analizy istniejacego stanu sieci drog o twardej nawierzchni w poszcze-
g6Inych wojewodztwach. Stosujac taksonomiczne metody porzadkowania liniowe-
go sporzadzono ranking wojewodztw ze wzgledu na poziom rozwoju i jako$¢ infra-
struktury transportowej, do oceny ktorej wybrano cztery cechy. Badaniem objgto
lata 2010-2015, wyniki badan opracowano na podstawie danych GUS.

Stowa kluczowe: transport, infrastruktura, rolnictwo

Abstract. This paper focuses on the indication of the increasing importance of trans-
port infrastructure quality in the transport of agricultural and agri-food products. An
analysis of the existing condition of solid road network in particular voivodships
was made. Using the taxonomic linear ordering method, the ranking of voivod-
ships was made due to the level of development and the quality of the transport
infrastructure to which the four characteristics were selected. The study covered the
years 201020135, the research results were based on GUS data.

Key words: transport, infrastructure, agriculture

Wstep

Transport produktéw rolnych, zywnos$ci oraz artykutow spozywczych od producen-
tow (rolnych), zaktadéw przetworczych do punktow sprzedazy detalicznej wymaga spe-
cyficznego podejscia. Wynika to z wymogoéw dotyczacych warunkow przechowywania
1 czesto krotkiego terminu do spozycia zywnosci oraz produktéw spozywcezych. Odpo-
wiednie zorganizowanie transportu zywosci jest coraz wigkszym wyzwaniem jakie stoi
przed menedzerami branzy przetworczej. Poza odpowiednio rozwinigta infrastruktura

91



A. Thuczak

transportowa kluczowa rol¢ w organizacji transportu produktow rolnych 1 artykutow spo-
zywczych spelniaja wymagania legislacyjne dotyczace jakosci zywnos$ci. Pewne jest, ze
transport tego typu towaréw musi odbywac si¢ szybko. Z tych, i wielu innych, wzgledow
do transportu Zywnosci najczgsciej wykorzystuje sig transport drogowy. Jest to rozwia-
zanie niezwykle elastyczne, funkcjonalne oraz najmniej wymagajace pod wzgledem or-
ganizacyjnym. Odpowiednia organizacja transportu zamowien pozwala na dostosowanie
floty 1 tras w sposob pozwalajacy na optymalne wykorzystanie zasobow, jakimi dyspo-
nuje przewoznik. Tak szerokich mozliwosci nie ma w przypadku transportu zywnosci
droga powietrzna (jest szybsza, ale zdecydowanie bardziej wymagajaca logistycznie) lub
morska (jest przede wszystkim czasochtonna) [Szubert 2014].

Rozw0j infrastruktury transportowej to proces bardzo ztozony, i wptywajacy na wiele
sfer zycia spoleczno-gospodarczego. Rozwoj transportu zbliza do siebie rynki, umoz-
liwia zwigkszenie produkcji, a wigc poprzedza wzrost gospodarczy. Dobrze rozwinig-
ta infrastruktura transportowa jest motorem do powstawiania nowych przedsigbiorstw
oraz zakladow przemystowych, a wigc czynnikiem determinujacym wzrost gospodarczy.
Rozwoj transportu jest za§ mozliwy dzigki inwestycjom — zaréwno dzigki modernizacji
istniejacej juz infrastruktury, jak i budowie nowych obiektéw infrastrukturalnych.

Podstawowym celem artykulu jest ocena zréznicowania infrastruktury transportowej,
wykorzystywanej do przewozu zywnosci oraz artykuldw rolno-spozywczych. W anali-
zach wykorzystano material statystyczny pochodzacy z Banku Danych Lokalnych Glow-
nego Urzedu Statystycznego, badaniem objg¢to lata 2010-2015. W badaniu postuzono
si¢ nastepujacymi zmiennymi: dtugoscia drog ekspresowych i autostrad na 100 km? oraz
dlugoscia drog o nawierzchni twardej, ktore pozwolity na oceng infrastruktury drogowe;j
oraz uszeregowanie wojewodztw wzgledem jakosci tej infrastruktury.

Infrastruktura transportowa i jej rola w przewozie surowcow
rolnych i produktow rolno-spozywczych

Transport surowcéw rolnych i1 produktow przemystu rolno-spozywczego jest istot-
nym ogniwem tancucha dostaw. Wszystkie procedury zwiazane z transportem zywnosci,
jej bezpieczenstwem, sposobem przechowywania sa $ci§le okreslone w normach 1 roz-
porzadzeniach. Przestrzeganie ich gwarantuje, ze przewozona zywnos¢ bedzie wysokiej
jakosci 1 nie bedzie w zaden sposob zagrozeniem dla potencjalnych konsumentéw [Ba-
ryla-Pasnik, Piekarski i Dudziak 2012]. Réwnie wazna w prawidlowym przebiegu trans-
portu surowcow rolnych i1 produktow jest jakos$¢ infrastruktury transportowej, a w szcze-
g6Inosci drogowej. Jakos¢ infrastruktury wplywa bowiem na wydluzenie lub skrocenie
czasu transportu z jednego miejsca do drugiego. Mimo ze wszelkie wymagania formal-
no-prawne beda spetnione w chwili rozpoczgcia procesu przewozu fadunku, to zta jakos¢
trasy przejazdu moze spowodowac, ze dostarczone produkty nie beda si¢ nadawatly do
dalszego uzycia.

Problem jako$ci infrastruktury transportowej nalezy do waznych problemoéw, infra-
struktura jest bowiem warunkiem koniecznym do sprawnego funkcjonowania przedsig-
biorstw 1 jednostek indywidualnych w gospodarce [Wojewddzka-Krol 2002]. Stanowi
baze techniczna logistyki i obejmuje podsystem srodkow technicznych pozwalajacych
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na sprawne przemieszczanie, przetadunek i magazynowanie towarow [Kauf 1 Thuczak
2015]. Rozwoj infrastruktury transportowej uzalezniony jest od wielu specyficznych
cech, ktore wywotuja okreslone konsekwencje ekonomiczne i determinuja sposéb jej
rozwoju. W Polsce transport surowcoéw rolnych 1 produktéw rolno-spozywczych odbywa
si¢ przy wykorzystaniu transportu drogowego, dlatego tez wtasciwa analiza stanu jakosci
drog pozwala na okreslenie mozliwo$ci wykorzystania infrastruktury transportowe;.

Wedtug danych Glownego Urzedu Statystycznego, w 2015 roku byto oddanych do
uzytku 3051 km drég szybkiego ruchu (autostrad i drog ekspresowych). W stosunku do
2010 roku dwukrotnie zwigkszyta si¢ dtugos¢ autostrad i drog ekspresowych [Wojewodz-
ka-Krol 2015]. Stan nawierzchni sieci drog krajowych, po ktorych odbywa sig transport
drogowy, jest silnie zroznicowany. Na koniec 2015 roku 61,7% dtugosci sieci drog krajo-
wych nie wymagato naprawy. Z kolei 38,3% dtugosci sieci drog krajowych wymaga mo-
dernizacji, z czego ponad jedna trzecia, czyli 33,2% napraw powinna by¢ wykonana na-
tychmiast, a pozostata czgs¢ — 25,1% w ciagu najblizszych kilku lat [Radzikowski 1 Fory$
2015]. Wedtug GDDKIA, najwigkszy odsetek drog sklasyfikowanych jako dobre znajduje
si¢ w wojewddztwach zachodnio-pomorskim, opolskim i1 pomorskim. Najgorzej sytuacja
co do jakos$ci drog wyglada w wojewodztwach dolnoslaskim i lubuskim (tab. 1).

Tabela 1. Stan nawierzchni drog krajowych w poszczegdlnych wojewodztwach/oddziatach
GDDKIiA w 2015 roku

Table 1. State of national roads in various provinces/departments of General Director for National
Roads and Motorway in 2015

Wojewddztwo Stan nawierzchni drog [%]

dobry niezadowalajacy zty
Podlaskie 52,8 30,3 16,9
Kujawsko-pomorskie 49,0 29,2 21,8
Pomorskie 66,2 20,9 12,9
Slaskie 452 41,2 13,6
Swietokrzyskie 51,7 34,5 13,8
Matopolskie 45,5 38,1 16,4
Lubelskie 50,3 26,9 22,8
Lodzkie 60,3 26,1 13,6
Warminsko-mazurskie 50,3 39,0 10,7
Opolskie 60,0 25,5 14,5
Wielkopolskie 40,0 36,1 23,9
Podkarpackie 49,6 33,3 17,1
Zachodnio-pomorskie 82,8 9,8 7,4
Mazowieckie 48,5 35,2 16,3
Dolnoslaskie 435 36,3 20,2
Lubuskie 47,7 25,2 27,1

Zrodto: [Radzikowski i Fory$ 2015].
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Metoda badawcza

Analiza taksonomiczna uzywana jest zazwyczaj do oceny poziomu zréznicowania
obiektow opisanych za pomoca zestawu stosunkowo duzej liczby cech statystycznych:

X X Xim
Y= Xy Xy e Xy,
xn] an e xnm (1 )

gdzie: x;;— oznacza warto$¢ j-tej zmiennej diagnostycznej dla i-tej jednostki przestrzenne;.

Analiza ta prowadzi do okreslenia skupisk obiektow pod wzgledem podobienstwa
1 do otrzymania jednorodnych klas obiektow ze wzgledu na charakteryzujace je wilasci-
wosci. Metody taksonomiczne przyczyniaja si¢ do ukazania prawidlowosci i wspotza-
leznos$ci zjawisk przestrzennych, a uwzglednienie czynnika czasu stwarza mozliwo$ci
prognostyczne. Ze wzgledu na cel badania metody taksonomiczne dzielimy na:
— porzadkujace — okreslajace miejsce badanych obiektow w przestrzeni (np. taksono-
mia wroctawska),
— podziatlowe — umozliwiajace podziat obiektow przestrzennych na grupy jednorodne
1 ujawniajace polaczenia migdzy obiektami (np. diagram Czekanowskiego),
— wyboru reprezentantow — identyfikujace najistotniejsze warunki ksztaltujace popyt
(np. metoda wzorca rozwoju) [Kauf i Ttuczak 2014].
Rozwazane w badaniach cechy sa zazwyczaj niejednorodne i wymagaja normalizacji,
ktorej dokonano wedtug wzoru [Kauf 1 Thuczak 2014]:

2, =2 )

gdzie:
X, - srednia arytmetyczna,
s; — odchylenie standardowe zmiennej X;.

Cecha réznicujaca obiekty badan, w tym wypadku wojewodztwa, jest poziom roz-
woju 1 jako$¢ infrastruktury transportowej wykorzystywanej w transporcie Surowcow
rolnych 1 produktow rolno-spozywczych, ktory zostal wyrazony w postaci wskaznika
syntetycznego TMR;. Wskaznik ten umozliwia taczenie badanych obiektéw w grupy oraz
ich hierarchizacje. Im wyzsza warto$¢ przyjmuje TMR;, tym wystepuje wWyzszy poziom
rozwoju i odwrotnie [Ttuczak 2012]. W celu wyznaczenia TMR; nalezy okresli¢ charakter
zmiennych! oraz dokona¢ ich normalizacji. Kolejny krok to wyznaczenie wzorca i an-

' W badaniach ekonomicznych wyréznia sig nastepujace typy zmiennych: stymulanty, destymulan-
ty i nominanty [patrz. Ttuczak 2012, s. 124].
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tywzorca rozwoju. Nastgpnie dla kazdej obserwacji wyznacza si¢ taksonomiczng miarg
rozwoju wedlug wzoru [Suchecki 2010]:

TMRl.zl—%izl,z, n 3)

0

gdzie:
dy — euklidesowa odlegtos¢ miedzy wzorcem i antywzorcem,
d;o — odleglos¢ euklidesowa kazdej obserwacji od wzorca rozwoju [Suchecki 2010].

Wyniki badan

Analizujac poziom rozwoju i jakos¢ infrastruktury transportowej, nalezy dokona¢ od-
powiedniego doboru zmiennych do badania, gdyz ma to znaczacy wptyw na jego wynik.
Dobrze dobrane zmienne diagnostyczne powinny:

— odgrywac istotna rol¢ w opisie analizowanego zjawiska;

— by¢ kompletne 1 dostepne;

— by¢ ujete w skalach: przedziatowej lub ilorazowe;j;

— by¢ stabo skorelowane ze soba, by unikna¢ powielania informac;ji;
— cechowac si¢ wysokim stopniem zmienno$ci [ Warzecha 2009].

Na podstawie dostgpnych danych zaproponowano zestaw czterech zmiennych cha-
rakteryzujacych poziom rozwoju i jako$¢ infrastruktury transportowe;j?:
X| — gesto$é sieci drogowej o twardej nawierzchni (km/100km?),

X, — gestos¢ sieci kolejowej (km/100 km?),
x3 — liczba mostow 1 wiaduktow,
x4 — bilans przewozow tadunkoéw transportem samochodowym (tys. ton).

Ze zbioru potencjalnych zmiennych nie usunigto zadnej, gdyz wspotczynniki zmien-
nosci przekraczaty poziom 10%, zatem kazda z nich byta istotna dla badanego zjawi-
ska. Ze wzgledu na to, ze zmienne sa wyrazone w roznych jednostkach, dokonano ich
standaryzacji celem sprowadzenia do porownywalnosci. Dysponujac znormalizowanymi
wartosciami zmiennych obliczono taksonomiczna miar¢ rozwoju Hellwiga (zgodnie ze
wzorem 3), czgsto nazywang miara rozwoju gospodarczego, w tym przypadku miarg roz-
woju infrastruktury transportowe;.

Grupujac wojewodztwa pod wzgledem podobienstwa infrastruktury transportowej
wykorzystywanej w przewozie artykutow rolnych i spozywczych, uzyskano podziat na
cztery grupy (rys. 1). Kazdorazowo najliczniejsza jest grupa wojewoddztw, w ktorych
poziom infrastruktury zostal uznany za najnizszy, sa to przede wszystkim wojewodz-
twa przy wschodniej granicy oraz trzy wojewddztwa znajdujace si¢ w poétnocnej czgsci
kraju. W latach 2010 1 2015 najwyzej zostata oceniona infrastruktura w wojewddztwie
slaskim — warto$¢ taksonomicznej miary wyniosta odpowiednio 0,73 w 2010 roku 1 0,70
w 2015 roku. Niewiele (w 2010 roku byto to 5, a w 2015 roku — 6) sposrdéd wojewddztw
charakteryzuje si¢ poziomem infrastruktury powyzej $redniego poziomu, ktéry zostal
oceniony na podstawie sredniej warto$ci miary taksonomiczne;.

2 Wybér zmiennych jest uzalezniony od kompletno$ci danych.
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2010 2015

I grupa II grupa I grupa IV grupa
TMR:0,13-0,27 @ TMR: 0,27-0,36| | TMR: 0,36-0,50 | TMR:0,50-0,75

Rysunek 1. Podziat wojewddztw ze wzgledu na taksonomiczng miar¢ rozwoju infrastruktury
transportowej
Figure 1. The division of provinces because of the taxonomic measure of development of transport
infrastructure

Zrodto: opracowanie wiasne.

Tabela 2. Ranking wojewodztw w latach 2010 i 2015 ze wzgledu na poziom infrastruktury
transportowej
Table 2. Ranking of voivodships in 2010 and 2015 due to the level of transport infrastructure

Wojewodztwo 2010 2015 Zmiana
Dolnoslaskie 3 2 +1
Kujawsko-pomorskie 7 6 +1
Lubelskie 14 10 +4
Lubuskie 10 13 -3
Lodzkie 6 8 -2
Matopolskie 2 3 -1
Mazowieckie 15 15 0
Opolskie 4 5 -1
Podkarpackie 8 9 -1
Podlaskie 16 16 0
Pomorskie 9 11 -2
Slaskie 1 1 0
Swietokrzyskie 5 4 +1
Warminsko-mazurskie 13 14 -1
Wielkopolskie 12 7 +5
Zachodniopomorskie 11 12 -1

Zrodto: opracowanie wiasne.
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Analizujac pozycj¢ wojewodztwa w rankingach utworzonych na podstawie warto-

$ci taksonomicznej miary (tab. 2), mozna zauwazy¢, ze trzy wojewodztwa nie zmienity
pozycji, pie¢ wojewodztw odnotowato korzystna zmiang, co przetozylo si¢ na zmiang
pozycji rankingowej na lepsza, a w pozostatych nastapito pogorszenie sytuacji.

Najwigksza zmiang odnotowano w wojewodztwach: wielkopolskim, zmiana pozycji

0 5 miejsc w gore¢ (z 12. miejsca w 2010 roku na miejsce 7. miejsce w 2015roku) oraz
w wojewodztwie lubelskim, zmiana o 4 pozycje w gorg (z 14. miejsca w 2010 roku na po-
zycje 10. w 2015 roku). Najbardziej na niekorzy$¢ zmienita si¢ sytuacja w wojewodztwie
lubuskim — wojewo6dztwo to zmienito pozycje rankingowa z 10. miejsca w 2010 roku na
13. pozycje w 2015 roku.

I.

Podsumowanie i wnioski

Infrastruktura transportowa sktada si¢ z wielu elementow. W zaleznos$ci od wojewodz-
twa kazdy z tych elementow moze by¢ mniej lub bardzie przystosowany do przewozu
surowcow rolnych i produktéw rolno-spozywczych. Widoczne jest regionalne zrdznico-
wanie jakos$ci drog utwardzonych oraz konieczno$¢ poprawy stanu nawierzchni drog.
Transport surowcow rolnych i produktéw rolno-spozywczych stanowi prawdziwe wy-
zwanie m.in. dlatego, ze dotyczy bardzo zr6znicowanych produktow swiezych, suchych,
mrozonych, zapakowanych, ro§linnych, zwierzgcych, ciektych, sypkich i innych. Kazda
z tych grup wymaga innych warunkow przewozu. Duza popularno$¢ transportu dro-
gowego w branzy zywnos$ciowej potwierdzaja dane méwiace o tym, ze kazdego roku
w ten sposob przewozi si¢ okoto 162 min ton. W samej Polsce w 2012 roku zarejestro-
wanych byto okoto 60 tys. pojazdow izotermicznych, chtodniczych i lodowni.
Wystepuje duze zréznicowanie w poziomie infrastruktury transportowej na poziomie
wojewodztw. Niestety w wigkszosci wojewddztw infrastruktura ta oceniana wedtug
zmiennych przyjetych przez autora jest ponizej $redniego poziomu. W niewielu woje-
wodztwach w latach 2010-2015 nastapita poprawa jakosci infrastruktury transporto-
wej. Z pewnoscia utworzyta si¢ grupa wojewodztw Polski potudniowe;j ($laskie, dol-
noslaskie, opolskie, matopolskie), w ktorych omawiana infrastruktura transportowa
jest na poziomie wyzszym niz przeci¢tna dla kraju. W przedstawionych wnioskach
1 rozwazaniach nalezy pamigtacé, ze uzyskane wyniki tak naprawdeg zaleza od zmien-
nych jakie zostaly poddane analizie.
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Trendy rynkowe ksztaltujace sektor logistyki na swiecie

Market trends shaping the logistics sector in the world

Synopsis. Na sektor logistyki ma obecnie najwigkszy wptyw handel elektronicz-
ny i stale zmieniajace si¢ metody dostaw. Sitg napedowa stanowia tu: wzrost kon-
sumpcji i zakupy internetowe. Sprzedaz towarow przez Internet stale dynamicznie
ro$nie w tempie przekraczajacym 20% rocznie. Prognozy dla Europy mowia, ze
w 2020 roku e-handel bedzie odpowiada¢ za 45% przychodow ze sprzedazy ogo-
tem. Spowodowane jest to znacznym wzrostem detalicznego handlu elektronicz-
nego w matych i duzych miastach na catym swiecie. Skutkiem tego zjawiska jest
powstanie nowych, innowacyjnych powierzchni magazynowych i dystrybucyjnych
zaprojektowanych z mysla o rozwigzaniu najwazniejszych problemow wystepuja-
cych w tym sektorze, zarowno na poczatkowym etapie tzw. pierwszej mili, jak i na
etapie tzw. ostatniej mili. Tu istotne sa tez w dalszym ciagu dzialania prowadza-
ce do poprawy infrastruktury, umozliwiajace rozwoj lokalnego transportu i dajace
efekt synergii migdzy granicami UE. W tym kontek$cie wida¢ wyraznie, ze zna-
czenie logistyki rosnie i staje si¢ ona strategicznym czynnikiem funkcjonowania
gospodarek, ktory decyduje o ich konkurencyjnosci.

Stowa kluczowe: e-commerce, logistyka, branza TSL (transport, spedycja, logisty-
ka), baza magazynowa

Abstract. Currently, the logistics sector is mostly shaped by e-commerce and
the constantly changing delivery methods. The driving force here are: increase in
consumption and online shopping. Since the online sale of goods is still growing
dynamically by more than 15% annually. Forecasts for Europe say that by 2020,
e-commerce will be responsible for 45% of total sales revenues. This is caused by
a significant increase in retail e-commerce in small and big cities all over the world,
not only in Europe. The effect of this phenomenon is the creation of new, innovative
warehouse and distribution spaces designed to solve the most important problems
occurring in this sector, both at the initial stage of the so-called ,,first mile” and at
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the ,,last mile” stage. Activities leading to the improvement of infrastructure are
also still important here, allowing for the development of local transport and creat-
ing synergy between borders UE. In this context, it is clear that the importance of
logistics is growing andit is becoming a strategic factor in the functioning of econo-
mies determining their competitiveness.

Key words: e-commerce, logistyka, TSL sector (transports, forwarding, logistics),
warehousing base

Wstep

Prognozuje sig, ze w 2017 roku globalna warto$¢ e-handlu bgdzie wynosi¢ oko-
to 2,3 bln USD, czyli okoto 10% wartosci catej sprzedazy detalicznej, szacowanej na
22,05 bln USD. Przy czym w stosunku do 2016 roku nastapi wzrost o ponad 23%, pod-
czas gdy sprzedaz detaliczna ogotem zwigkszy si¢ jedynie o 6,3%. Wzrost ten ma si¢
utrzymac przez kilka kolejnych lat [Battryk 2017]. Skutkiem tego zjawiska begdzie rozwaj
ustlug logistyczno-magazynowych zwiazanych szczegdlnie z detalicznym handlem elek-
tronicznym. Ten rozwoj detalicznego handlu elektronicznego i zwiazany z nim wzrost
popytu na powierzchnie, umozliwiajace chociazby montaz zautomatyzowanych syste-
moéw kompletacji towardw, pociagnely juz za soba skutki w postaci wyraznego zwigk-
szenia tacznej powierzchni dla nowoczesnych obiektow dystrybucyjnych obstugujacych
etap tzw. pierwszej mili. W zwiazku ze wzrostem sprzedazy przez Internet, poczyniono
tez znaczace inwestycje w rozwo0j nowej infrastruktury na calym $wiecie. Inwestycje
znajduja si¢ obecnie na etapie planéw lub realizacji i maja poprawi¢ stan infrastruktury
logistycznej, a takze sytuacje na rynkach nieruchomos$ci magazynowych. Celem arty-
kutu jest przedstawienie trendow rynkowych ksztattujacych sektor logistyki w zwiazku
z dynamicznym rozwojem handlu elektronicznego. Do realizacji przedstawionego celu
wykorzystano dostepne publikacje i raporty.

Dynamiczny rozwoj handlu elektronicznego

Handel elektroniczny jest obecnie jedna z najwazniejszych dziedzin gospodar-
ki. Prognozuje sig, ze do 2020 roku sprzedaz internetowa na $wiecie ma wzrosna¢ do
3,9 USD, co bedzie stanowito 14,1% wartos$ci sprzedazy detalicznej ogdtem wynosza-
cej 27,73 USD dolarow. Wzrost sprzedazy przez Internet bedzie wigc cztero- czy nawet
pieciokrotnie szybszy niz calej sprzedazy detalicznej. Najszybciej ma rozwijac si¢ rynek
azjatycki, glownie chinski — $rednio o okoto 28% rocznie. W 2020 roku liczba e-klientow
ma wynosi¢ ponad 2 mld, co bedzie stanowito ponad 25% ludzi na $wiecie. W 2016 roku
globalna warto$¢ handlu elektronicznego wynosita ok. 1,92 bln USD, co stanowito ok.
8,7% ogoblnej wartosci sprzedazy detalicznej, wynoszacej 22,05 bln USD. W stosunku
do 2015 roku wzrosta ona o 23,7%, podczas gdy sprzedaz detaliczna ogétem zwigkszyta
si¢ tylko o 6% [Battryk 2017]. Warto wspomnie¢ dla poréwnania, ze warto$¢ Swiatowe-
go rynku e-commerce w 2014 roku wynosita 1,5 biliona EUR. Do najwigkszych naleza
rynki w Chinach (405 mld EUR), USA (362 mld EUR) i w Wielkiej Brytanii (127 mld
EUR). Nalezy rowniez zwrdci¢ uwagg, ze rynek e-commerce w Europie tez ciagle ro$nie.
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Szacuje si¢ jego wzrost w najblizszych latach na ponad 25% rocznie. A to oznacza, ze
jego wartos¢ w 2020 roku przekroczy ponad 1 bln EUR [European B2C... 2016, Chaber
2017a]. Z danych Ecommerce Europe wynika, ze warto$¢ sprzedazy internetowej w Eu-
ropie w 2015 roku przekroczyta ponad 455 mld EUR. Do najwigkszych rynkéw Europy
w 2015 roku zaliczono rynek w Wielkiej Brytanii (157 mld EUR), Francji (65 mld EUR)
i Niemiec (60 mld EUR). W Polsce wartos¢ rynku byta na poziomie 7,6 mld EUR, ale
z uwagi na panujace trendy to w najblizszych latach ta sytuacja powinna ulec znacz-
nej zmianie [European B2C... 2016, Chaber 2017a]. W Europie to Polska ma najwigk-
szy coroczny procentowy wzrost rynku e-commerce rzedu ponad 20%. Popularnoscia
w naszym kraju ciesza si¢ porownywarki cenowe (prowadzace do konkurencji cenowej)
1 serwisy aukcyjne, w tym Allegro (ok. 50% krajowej sprzedazy online). Wazne staty si¢
stacjonarne punkty odbioru przesytek: paczkomaty, stacje paliw PKN ORLEN, placowki
pocztowe (opcja odbior w punkcie). Warto zwrdci¢ uwage, ze Polacy preferuja opcje
ptatnosdci przy odbiorze, a tym samym dorgczenie przez kuriera [Chaber 2017b]. Jak
dotychczas krajowe podmioty, Allegro czy Empik, bazuja na ekspansji globalnych firm
takich jak eBay czy Amazon. Ten trend niemniej si¢ zmienia, poniewaz od 2017 roku
kazdego miesiaca 5 mln polskich obywateli korzysta z serwisu AliExpress, platformy de-
talicznej nalezacej do chinskiego giganta Alibaba. Powodem sa niskie ceny towaréw i nie
ma tu znaczenia dla konsumentéw dtugi okres oczekiwania na przesytke¢ z Chin czy ryzy-
ko wliczenia cla [Polacy ruszyli... 2017]. Tak wigc transgraniczny handel elektroniczny
staje si¢ faktem rowniez w Polsce. Na tak dynamiczny rozw¢j handlu elektronicznego ma
przede wszystkim wpltyw zwigkszajacy si¢ dostep gospodarstw domowych do Interne-
tu [Gadek-Hawlena, Wrobel i Zelina 2015], rosnaca popularno$¢ przenoénych urzadzen
typu smartfony, dzigki ktorym klienci robia zakupy w wygodnym dla siebie momencie
1 miejscu. Zamawiaja oni rzeczy o duzej wartosci (np. elektronika), ale tez rzeczy co-
dziennego uzytku. Produkty te kupowane sa przewaznie na rynku lokalnym. Internet daje
tez mozliwo$¢ sprzedazy produktow klientom, ktorzy mieszkaja w innym kraju. Takie
transakcje definiuje si¢ jako transgraniczny handel elektroniczny. Dla sklepéw interneto-
wych (e-detalistow) jest to mozliwos$¢ zwigkszenia sprzedazy, ale powoduje to rowniez
zwigkszenie liczby potencjalnych konkurentow. W tej sytuacji klienci z jednej strony
odnosza korzy$ci w postaci nizszej ceny artykutow 1 dostepu do wigkszego asortymentu,
a z drugiej strony czgsto musza zaplaci¢ wigcej za przesytke i dluzej czeka¢ na zamowio-
ne rzeczy. Mimo ze transgraniczny handel elektroniczny rozwija si¢ od niedawna, to ma
juz znaczacy udziat w catym rynku handlu elektronicznego. Wedtug réznych szacunkow
jest to ok. 20%, czyli ok. 400 mld USD. Popularnos¢ tej formy zakupow jest rozna w po-
szczegoOlnych krajach. Najczgséciej transakcje transgraniczne prowadza Australijczycy
— 63%, potem Kanadyjczycy 1 Rosjanie — po 54%. Najczgsciej robia oni zakupy przez
Internet na rynkach chinskim, brytyjskim, niemieckim 1 amerykanskim. Jak si¢ szacuje,
okoto 40% os6b z catego $wiata przynajmniej raz dokonato tam zakupoéw. Z kolei w Eu-
ropie najwigcej zakupow za granica dokonuja obywatele Luksemburga, tj. 65% 1 Austrii
—40%, a najmniej obywatele Rumuni,i zaledwie 1%. W 2014 roku w Unii Europejskiej
zakupow od sprzedawcow z innego kraju dokonato 15% mieszkancow. Najwigkszy roz-
woj transgranicznego handlu elektronicznego ma miejsce w Azji. Klienci z tego rynku
najczgsciej dokonuja zakupdéw w sklepach zlokalizowanych w USA i Europie: mieszkan-
cy Korei Potudniowej — 21%, Chin — 19%, Indii 1 Japonii — po 15%. Obok zrdéznicowanej

101



M. Wrobel, M. Lewandowski

liczby klientéw, w danych krajach mozna dostrzec rozne preferencje zakupowe. Na przy-
ktad obywatele Niemiec i Wielkiej Brytanii najczesciej kupuja odziez, a Wtosi gltéwnie
artykuty elektroniczne. Biorac pod uwage ogot mieszkancéw Europy, mozna wskazac, ze
najczgscie] kupowana jest odziez — 48%, ksiazki — 43% oraz obuwie — 40%. Co ciekawe,
produktami o najwigkszym potencjale wzrostu sa artykuty dekoracji wnetrz. Za artykuly
perspektywiczne podaje si¢ produkty spozywcze i kosmetyki. Jak wynika z badan, Ame-
rykanie kupuja przede wszystkim odziez, ksiazki i oprogramowanie, a Azjaci gltdéwnie
kosmetyki, odziez 1 zywnos¢.

Powody, dla ktorych klienci robig zakupy w zagranicznych sklepach internetowych
sa r6zne. Dla mieszkancow UE to cena jest najwazniejsza — 45% klientow, podobnie
wypowiada si¢ 49% mieszkancow USA. Chinczycy podejmuja decyzj¢ o zakupie pro-
duktow zagranica z uwagi na ich niedostgpno$s¢ w swoim kraju oraz przekonanie o ich
lepszej jakosci (az 70%). Sa to tez powody dla 43% Amerykanow i 34% Europejczy-
kow [Kawa 2017a].

Jak wynika z raportu Przewodnik po mozliwosciach transgranicznego handlu (The
21st Century Spice Trade — a guide to the cross-border e-commerce opportunity), opra-
cowanego dla DHL, do 2020 roku $§wiatowy internetowy handel transgraniczny begdzie
rozwijat si¢ dwa razy szybciej niz krajowy handel internetowy, ze $rednig roczna sto-
pa (CAGR) wynoszaca 25%, a warto$¢ sprzedazy wzrosnie z 300 do 900 mld USD.
Handlowcy w sieci tez zwigkszaja sprzedaz o 10—15%, kierujac oferte do klientdéw mig-
dzynarodowych i przechodzac do modelu sprzedazy bezposredniej. Raport ten bazuje
na badaniach 1 wywiadach oraz ponad 1800 udzielonych odpowiedzi otrzymanych od
sprzedawcow detalicznych i producentéw z szesciu krajow. Istotnym wyzwaniem zgla-
szanym przez klientow dokonujacych zakupow transgranicznych jest logistyka, zaufanie
oraz cena. Tu operatorzy logistyczni musza zapewni¢ wsparcie w celu znalezienia kom-
promisow migdzy scentralizowanym i lokalnym magazynowaniem przesytek a szybka
1 rzetelna dostawa [Stefaniak 2017]. Z kolei z raportu ,,From First Mile to Last Mile”
Colliers International wynika, ze do czynnikow ksztaltujacych sektor logistyki nalezy
przede wszystkim handel elektroniczny i zmieniajace si¢ metody dostaw. Co jest zwiaza-
ne z duzym wzrostem detalicznego handlu internetowego w matych i1 duzych miastach na
swiecie. Skutkiem tego jest 1 bedzie powstawanie nowych innowacyjnych powierzchni
na etapie tzw. pierwszej mili i ostatniej mili na obrzezach miast do realizacji zamowien
przez Internet. Do zmian w dziedzinie transportu i roztadunku towarow w Europie za-
liczono w raporcie uruchomienie obiektow glgbokowodnych (terminal w Gdansku) czy
paczkomatow na etapie ,,ostatniej mili”. W analizie do najwazniejszych mozliwosci roz-
woju zaliczono tez: wptyw zmiany struktury populacji i wielko$ci konsumpcji (wejscie
w petnoletno$¢ pokolenia X 1Y, co spowoduje zmiany zachowan konsumenckich oraz po-
stepujaca urbanizacja), wzrost kontenerowego przewozu towarow, rozbudowa klastrow
na catym $wiecie, zwigkszenie powierzchni obiektow zwiazanych z obstuga ,,pierwszej
mili” (nowoczesne obiekty zajmuja powierzchnie powyzej 90 tys. m?) oraz zmniejszenie
powierzchni obiektow z obstuga ,,0statniej mili” na terenach miejskich celem skrdcenia
tras dostaw towarOw 1 stosowania rozwiazan typu click-and-collect, umozliwiajac kon-
sumentom osobisty odbidr towarow zamowionych w Internecie zaraz po zlozeniu zamo-
wienia lub tego samego dnia [E-handel i nowe... 2017].
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Wzrost inwestycji w powierzchnie magazynowe
i infrastruktur¢ transportowa

Niewatpliwie w najblizszych latach to handel internetowy moze mie¢ wigkszy wptyw
na rozwo6j rynku powierzchni magazynowych niz branza motoryzacyjna, ktéra przez
ostatnich 20 lat wiodta tu prym. W naszej czgsci Europy, jak wynika z danych migdzyna-
rodowej firmy doradczej Cushman& Wakefield, aczne zasoby nowoczesnej powierzchni
magazynowej wynosza obecnie 20 mln m?. Zainteresowanie najemcow spowodowato,
ze mamy najnizszy od lat w historii wskaznik pustostanow — 5,7%. W 2015 roku wolu-
men transakcji najmu powierzchni magazynowej w Europie Srodkowej to 4,5 min m?,
z czego na Polske i Czechy przypadto 3,7 mln m?. W zwiazku z duzym popytem nowa
powierzchnia magazynowa na rynku zostaje wynajeta w catosci 1 to w ciagu kilku mie-
siccy. W Europie Srodkowej mamy ekspansje zarowno lokalnych, jak i zagranicznych
sklepow internetowych, ktére wynajmuja powierzchnie dla obstugi klientow z Europy
Zachodniej 1 wschodniej. Czynnikami, ktore zachgcaja firmy do przenoszenia dystrybu-
cji do Polski sa znacznie nizsze koszty pozyskania wykwalifikowanych pracownikéw,
dostgpnos$¢ pracownikow i1 mozliwo$¢ wynegocjowania nizszego czynszu najmu niz
w lokalizacjach na zachdd od naszych granic. Dla sektora e-commerce do najwigkszych
transakcji najmu w Europie Srodkowej w ciagu ostatnich latach mozna zaliczyé: TIM
(30 000 m?), Mall.pl (ponad 9 500 m?), Home24 (26 400 m?), Oponeo (12 000 m?) w Pol-
sce, Amazon (133 000 m?), Mall.cz (29 000 m?), Exiteria (11 000 m?) w Czechach, Alza.
sk (12 000 m?) na Stowacji oraz EMAG (7700 m?) oraz Mall.hu (6 300 m?) na Wegrzech
[Co napedza rynek... 2016].

Z najnowszego raportu Marketbeat — rynek magazynowy w Polsce wynika, Ze pierw-
szym kwartale 2017 roku catkowite zasoby powierzchni magazynowej dla klasy A w na-
szym kraju wzrosty do ponad 11 613 000 m?, a popyt catkowity wzrost o 45% i wyniost
925 000 m? [Raport Cushman& Wakefield... 2017]. BNP Paribas Real Estate w raporcie
,»Rynek powierzchni przemystowych 1 magazynowych w Polsce” dokonato podziatu ryn-
ku powierzchni magazynowych i przemystowych w Polsce na pig¢ gtownych (powyzej
1 mln m?) oraz pigé rozwojowych klastrow. Do klastrow glownych zaliczono: Warszawa
I & II, Gorny Slask, Region Poznania, Dolny Slask i Polske Centralna, z kolei do pieciu
klastréw rozwojowych: Lublin/Rzeszé6w, Region Trojmiasta, Region Krakowa, Szczecin,
Bydgoszcz/Torun [Dotgga 2016]. Na tych obszarach jest i bedzie w dalszym ciagu naj-
wigkszy rozwoj powierzchni magazynowych. Z danych JARTOM Real Estate wynika,
ze w Polsce jest wynajmowanych 285 centrow logistycznych. W 2016 roku odnotowano
ich wzrost o 5%. Laczna powierzchnia parkéw logistycznych przekroczyta w 2016 roku
10 mln m? [Raport JARTOM...].

Warto zwrdci¢ uwagg, ze DHL ma w Polsce 46 obiektow, z czego 43 to terminale logi-
styczne, a pozostale trzy to sortownie okreslane jako centra przetadunkowe. Firma DHL
nie buduje terminali. Na zamowienie DHL obiekty te buduja deweloperzy na podstawie
wieloletniej umowy wynajmu. Regula jest, ze nowe terminale zast¢puja inne w tych sa-
mych miastach [DHL — centrum logistyczne]. Z kolei inny konkurent Poczty Polskiej na
krajowym rynku KEP, DPD Polska ma: dwie centralne sortownie (w Strykowie koto Lo-
dzi i w Rawie Mazowieckiej), cztery centra sortujace (w Gdansku, Warszawie, Poznaniu,
Gliwicach) oraz ok. 150 000 m? powierzchni magazynowej [DPD Polska].
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Obok wzrostu inwestycji w najnowsze przestrzenie magazynowe to rOwniez inwesty-
cje w infrastrukture¢ transportowa beda zwigkszaty sig, ale srednio o okoto 5% na calym
swiecie w okresie od 2014 do 2025 roku. Tak wynika z ,,Oceny $wiatowego rynku infra-
struktury transportowej: Perspektywa do 2025 roku” opracowanej przez PwC i zawiera-
jacej wyniki badan Oxford Economics. Jak podaje raport, nickwestionowanym najwigk-
szym rynkiem infrastruktury transportowej na swieciejest region Azji 1 Pacyfiku, gdzie
inwestycje wzrosnag z 557 mld USD do 900 mld USD rocznie w 2025 roku. Analizujac
poszczegdlne segmenty, raport przewiduje, ze najszybszy wzrost §rednio o 5,8% rocznie
w okresie objetym prognoza bedzie dotyczy¢ portéw (ale to m.in. dzigki duzym inwe-
stycjom w Indonezji). Z kolei tempo inwestycji w lotniska spadnie do poziomu 2,6%.
Segmentem o najwyzszych wydatkach inwestycyjnych sa drogi. Wynika to z lepszej
koniunktury 1 wigkszej ilosci samochodéw kupowanych przez mieszkancéw w krajach
si¢ rozwijajacych. Prognozowany jest tez wzrost inwestycji w koleje w gospodarkach
0 wysoko rozwinigtej infrastrukturze transportowej, m.in. w Europie Zachodniej, gdzie
coraz bardziej przewaza opinia, 1z nalezy rozwija¢ transport publiczny. Unia Europejska
okreslita swoja polityke dotyczaca infrastruktury transportowej w programie Trans-Euro-
pean Transport Networks (TEN-T). Program ten obejmuje planowany system sieci dro-
gowych, kolejowych, lotniczych i wodnych wspierajacy lepsze potaczenia dla pasazerow
i towarow. Polityka ta ma rowniez za zadanie zwigkszenie obrotoéw migdzynarodowych
oraz zamknigcie luk migdzy sieciami transportowymi. Istotne jest rOwniez usunigcie wa-
skich gardel, ktore spowalniaja sprawne funkcjonowanie rynku wewnetrznego oraz zni-
welowanie barier technicznych, np. niekompatybilne standardy w ruchu kolejowym.

Polska ma bardzo duze znaczenie dla tranzytu migdzy Europa Zachodnia a Europa
Wschodnia. To co juz podkreslono: niski koszt pracy oraz coraz lepsza infrastruktura
spowoduja przesunigcie centrum logistycznego Europy z Niemiec do Polski. Transport
drogowy dalej pozostaje niekwestionowanym $rodkiem transportu w kraju. Jak poda-
je raport, w 2014 roku okoto 80% wolumenu tonokilometrowego bylo transportowane
drogowo, a w 2020 roku udziat ten jeszcze wzrosnie do 82%. Kluczowym wyzwaniem
pozostaje wigc dalsze powigkszanie przepustowosci drog. Tu istotne sa w dalszym ciagu
programy UE prowadzace do poprawy infrastruktury umozliwiajace rozwoj lokalnego
transportu 1 dajace efekt synergii migdzy granicami. Wieloletni program inwestycji ko-
lejowych do 2023 roku zaktada budzet 284 miliardow PLN. W latach 2014-2020 plano-
wane inwestycje unijne w transport morski siggaja 6,5 miliarda PLN. Tak wigc prognozy
przedstawiaja pozytywny obraz rozwijajacego si¢ rynku infrastruktury transportowej
w Polsce [Ocena $wiatowego rynku... 2015].

Nowa rola dostawcow ustug logistycznych

Wedlug szacunkow brytyjskiej firmy Brand Finance, najbardziej wartosciowymi mar-
kami na §wiecie w 2017 roku w sektorze logistyki sa: amerykanska spotka szybkich do-
staw przesylek — UPS, szacowna na 22,1 mld USD i FedEx Corp, szacowny na 17,1 mld
USD. Ocena ta zostata wykonana na podstawie takich czynnikdw, jak: lojalnos¢ klientow,
rozpoznawalnos$¢, inwestycje w marketing, wizerunek firmy. Te dwie najbardziej war-
tosciowe marki logistyczne (UPS 1 FedEx) osiagnety sukces dzigki budowie zaawanso-
wanych sieci transportu, dostaw na skal¢ globalna 1 dostosowanie si¢ do wyzwan ryn-
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kowych, ktére przynosi handel elektroniczny [Najbardziej wartosciowe marki... 2017].
Jak wynika z raportu Mercer Management Consulting, dochodowo$¢ przedsigbiorstw
ustugowych nie zalezy od wielko$ci zaangazowania kapitatu, ale od modelu bizneso-
wego w ustugach logistycznych. Sama dynamika poszczegdlnych segmentéw rynku lo-
gistycznego jest bardzo rézna. Rynek przesytek kurierskich jest najbardziej dochodowy.
Z kolei na bardzo rozdrobnionym rynku przewozow towaréw marze sa pod duza presja.
W raporcie tym przedstawiono rozne modele biznesowe. W modelu przewozy kurierskie
z logistyka kontraktowa firma nie specjalizuje si¢ w okreslonych ustugach, ale wykorzy-
stuje tylko wtasna sie¢ potaczen ladowych, morskich i lotniczych. Marza w tym modelu
moze wynosi¢ 7,3%, a w modelu kompleksowego rozwiazania logistycznego (Deutsche
Post), ktory obejmuje wszystkie segmenty rynku logistycznego, marza oscyluje na pozio-
mie 6,4%. Z kolei w modelu logistyki kontraktowej sa najnizsze marze w branzy — 2,5%
[Modele biznesowe...].

Obecnie zmienia si¢ tez rola dostawcow logistycznych, poniewaz przejmuja oni funk-
cje zarzadzania nad przeptywem rzeczy w tancuchu dostaw. Najwigksze przedsigbiorstwa
logistyczne, jak UPS, FedEx czy DHL, obecne sa juz w pond 200 krajach. Ponadto roz-
woj tych przedsigbiorstw coraz czgsciej bazuje na koncepcji one-stop shopping, a wigc
oferowaniem kompleksowych ustug przez jedna organizacjg. Poniewaz nie wszystkie
przedsigbiorstwa maja odpowiednie $rodki 1 zasoby, czgsto bark jest wystarczajacych
srodkéw transportowych czy obiektow magazynowych w zwiazku z realizacja coraz
bardziej rozbudowanych zadan logistycznych. To wigksi operatorzy logistyczni wspot-
pracuja z mniejszymi firmami, ktére biora na siebie udziat w kompleksowej ustudze
logistycznej, dlatego mozemy mowi¢, ze obecna branza logistyczna ma coraz czgsciej
wielopoziomowa strukturg. Mamy wigc na pierwszym poziomie gtowne przedsigbior-
stwa logistyczne, koordynujace i integrujace przedsigbiorstwa z drugiego poziomu, cz¢-
sto specjalizujace si¢ w transporcie towaroOw na danym obszarze. Na trzecim poziomie
sa firmy wspoltpracujace z przedsigbiorstwami drugiego poziomu, wykonujace konkretne
zadania logistyczne, przewaznie lokalni przewoznicy czy agencje celne. Rodzaj wspot-
pracy moze mie¢ dlugoterminowy charakter 1 by¢ nastawiony na uzupehniajace si¢ cele —
ma wowczas charakter wspolpracy migdzyorganizacyjnej i cechuje go trwatos¢. Tworzy
si¢ zatem obraz relacji wielorakich, sktadajacy si¢ w sie¢ odrebnych, a zarazem wspot-
pracujacych organizacji. Sieci te przybieraja forme¢ organizacyjno-instytucjonalnych, np.
klastry. Obejmuja one tez istotne dla przedsigbiorstw wigzi spoteczne. Tak rozumiane
sieci sa wszechobecne w gospodarce, a ich znaczenie stale wzrasta. Sieci te moga by¢ tez
zrodtem do zwigkszenia mozliwosci i potencjatu. Dzigki temu mniejsze podmioty logi-
styczne moga konkurowac z innymi firmami na globalnym rynku i uzyskiwaé przewage
konkurencyjna [Michalski 2016]. Wazna forma wspotpracy migdzy przedsigbiorstwami
branzy logistycznej staja sig: elektroniczne platformy logistyczne, centra logistyczne
czy platformy technologiczne. Elektroniczna platforma logistyczna, a w szczegdlnosci
elektroniczna gietda transportowa sa dobrym miejscem do rozwoju nowych dziatalno-
Sci gospodarczych w transporcie czy spedycji 1 maja duze znaczenie dla branzy ustug
logistycznych np. w Polsce [Kawa 2017b]. W zarzadzaniu fancuchem dostaw istotne
znaczenie ma automatyczna identyfikacja lokalizacji danej rzeczy. Jest ona realizowa-
na za pomoca kodoéw kreskowych, fal radiowych, $ciezki magnetycznej, rozpoznawania
znakow, obrazu i glosu. Systemy wykorzystujace fale radiowe powszechnie nazywane sa
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systemami RFID (ang. Radio Frequency Identification). Technologia ta jest stosowana
przez UPS, FedEx, DHL, TNT do logistyki wewnegtrznej i dystrybucji miedzynarodowe;.
Bedzie ona coraz tansza, szczegdlnie, ze juz poludniowokoreanscy naukowcy opracowali
technologi¢ drukowania kodu RFID na plastikowej folii, co spowodowato, ze ich koszt
spadt z kilkunastu centow do mniej niz centa. Dzigki temu mozliwe bedzie coraz szersze
upowszechnienie tej technologii w sektorze logistyki [Kochlewska 2017].

Podsumowanie i wnioski

Odnotowany wzrost handlu internetowego, w tym udziatlu e-handlu transgranicznego,
stanowi wystarczajacy dowdd na to, ze bedzie on jednym z gléwnych czynnikéw maja-
cych wptyw na rozwoj sektora logistyki. Sita napgdzajaca rynek e-handlu na §wiecie jest
globalizacja 1 internacjonalizacja przedsigbiorstw logistycznych, a tym samym wigksza
sklonnos¢ do pokonywania barier w migdzynarodowej wymianie handlowe;j. O kondycji
sektora logistyki $wiadczy takze rozwoj powierzchni magazynowych. Zapoczatkowany
w potowie lat 90. XX wieku dynamiczny rozw6j komercyjnych powierzchni magazy-
nowych spowodowal, ze Polska w 2017 roku z zasobami 12 mln m? stata si¢ 6smym
rynkiem magazynowym w Europie, a w dynamice wzrostu zajmuje drugie miejsce.
W tym konteks$cie wida¢ réwniez wyraznie, ze znaczenie logistyki stale ro$nie i staje si¢
ona strategicznym czynnikiem funkcjonowania przedsigbiorstw i gospodarek, majacym
wplyw na stopien ich konkurencyjnosci.
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Metody doskonalenia systemu logistycznego
przedsi¢biorstwa

Abstract. The article deals with the ways of improving automotive enterprise logis-
tics system by the improving the process of aggregate-module assembly according
to the operating conditions of domestic automotive enterprises, taking into account
the optimal number of assembly operations on the main conveyor and structured
system suppliers, which help to increase output by reducing the duration of the
production cycle of car assembly and increasingits productivity. In particular, the
mechanism of improving the logistics system of automotive enterprises from do-
mestic reserves, consisting of scientific and methodological, regulatory and con-
tracting, technical and technological, organizational and economic components,
logistics and evaluation of the effectiveness of the proposed measures are grounded
in the article. Based on the characteristics of automotive companies in Ukraine
was formed phase of transformation of the logistics system, which is logistics-ori-
ented for the consumer, and was developed and adapted for today’s conceptual
approach to the management and planning of the logistics system of automotive
enterprise,based on the principles of flexible production concept.

Key words: logistics, logistics system, automotive enterprise, mechanism, trans-
formation of the logistics system, management, consumer

Synopsis. W artykule sa rozpatrywane metody doskonalenia systemu logistycz-
nego zaktadow samochodowych na drodze doskonalenia procesu montazu agre-
gatowo-modutowgo zgodnie z warunkami funkcjonowania krajowych zaktadow
samochodowych, z uwzglednieniem optymalnej liczby czynno$ci montazowych
na linii gtéwnej 1 strukturyzowanego systemu dostawcow, co sprzyja zwigkszeniu
zakresu produkcji poprzez skrocenie czasu trwania cyklu produkcyjnego montazu
samochodow i podniesieniu wydajno$ci. W szczeg6lnosci w artykule uzasadniany
jest mechanizm doskonalenia systemu logistycznego zaktadow samochodowych
kosztem wykorzystania rezerw wewngtrznych, do ktorych naleza komponenty na-
ukowo-metodyczne, regulacyjne i umowne, techniczno-technologiczne i organiza-
cyjno-gospodarcze, logistyka i oszacowanie skutecznosci zaproponowanych przed-
sigwzie¢. Na podstawie charakterystyk zakladow samochodowych Ukrainy zostat
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sformowany etap transformacji systemu logistycznego zorientowany logistycznie
na odbiorce. Réwniez zostalo opracowane i przystosowane do wspotczesnych wa-
runkow podejscie konceptualne do zarzadzania i planowania systemu logistyczne-
go produkcji samochodow z uwzglednieniem zasad koncepcji elastycznego syste-
mu produkcji.

Stowa kluczowe: logistyka, system logistyczny, zaktady samochodowe, mecha-
nizm, transformacja systemu logistycznego, zarzadzanie, odbiorca

Introduction

Management schemes formed in Ukrainian automobile manufacturing companies pro-
vide ample opportunities for application of logistics practice with the purpose of electing
business functioning patterns, expansion of influence areas and profitability improvement
among variety of the possible most favourable ways. Mode and principles of activities
of enterprises require implementation of logistic concepts with consideration of results
of contemporary studies and analysis of market segments. Nevertheless, implementation
of any contemporary approach of the logistics system management of an enterprise is
encumbered by poor conceptual and methodical substantiation, as well as by insufficient
adaptation level of practice and theory of logistic system creation to the conditions of
today’s automobile manufacturing.

The necessity of enhancing elaborations, implementing and applying the logistic
concept in any production processes is demonstrated by works of such scientists as
A.U. Albekov, B.A. Anikin, O.V. Arefieva, S.O. Arefiev, V.I. Berezhna, A.M. Gadzhyn-
skyi, A. Yu. Yermakov, L.V. Zaburanna, A.G. Kalchenko, O.I. Klevlin. O.0. Kolobova,
V.V. Kryveshchenko, [.M. Ktridych, D.D. Kostoglodova, N.K. Moisieieva, I.I. Savvidi,
V.N. Stakhanov, Ye. V. Krykavskyi, R.R Larina, I.A. Lenshyn, .M. Omelchenko, T.V. Sa-
rycheva, Yu. 1. Smolniakov, L.B. Mirotin, I.E. Tashbaiev, Yu. M. Nerush, M.A. Oklan-
der. O.P. Khromov, Yu. V. Ponomarieva, A.N. Rodnikov, V.I. Sergeiev, L.E Khazanova,
Kh.A. Faskhiev, N.B. Filipov and wester scientists such as Donald G. Bauersocks, David
G. Kloss, G.R. Stock, D.M. Lambert, G. Coil, E. Bardi, S. Langley.

The aim and methods

Structure of the aggregate-modular assembly process conforming to functioning con-
ditions of domestic automobile manufacturing enterprises is analysed with consideration
of optimal number of assembly operations at the main conveyor and with consideration
of structured system of suppliers; unlike the existing pattern, such structure is conducive
to the production output increase owing to curtailment of duration of useful part in any
automobile assembly production cycle and improvement of labour productivity resulting
from reduction of the labour inputs.

Scientific elaborations of domestic and foreign scientists in the field of logistics, mar-
keting, management and information technologies have been used as the theoretical and
methodological basis to perform this research. To acquire information and to obtain and
process the study results, the system of scientific research methods has been applied such
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as systemic analysis for the logistics system perscrutation; methods of grouping, selec-
tive studies, questioning for appraisal of the logistics system conditions in automobile
manufacturing enterprises; comparative and economic analysis for appraisal of economic
and logistic activities of automobile manufacturing enterprises; expert evaluation method
was used in the course of logistics system diagnostics, appraisal of production systems,
quality of automobile production process, logistics service; computer technologies have
been applied to process the completed research results.

Information basis of the research was formed by official data obtained from the Sta-
te Statistics Service of Ukraine, Association of Automobile Manufacturers of Ukraine,
financial statements of automobile manufacturing enterprises, legislative and regulatory
acts of Ukraine, theoretical provisions elaborated by domestic and foreign scientists in
respect of the problems related to theory and practice of management of logistic activities
of enterprises, management, organisation and development of automobile manufacturing
industries, materials of own study of production processes employed by automobile ma-
nufacturing enterprises.

The main material research

Efficient usage of production facilities is determined not only by saving working
hours and increasing the added value, but also by the increase rate of said parameters
[Bowersox and Closs 2008].

Thus, we may assert that the entire production result caused by application of the
production facilities depends mainly on how their application is organised [Zaburanna
and Hluschenko 2011].

Since production organisation is a system of organisation of such production elements
as production (process) cycle, labour organisation and management organisation, the fol-
lowing items may be deemed to have been the sources of efficiency improvement:

* Increase of equipment productivity.

* Improvement of the production process allowing us to curtail the time of influence
over a subject of labour in the course of its transformation from material to a pro-
duct.

Any increase in production output owing to curtailment of the time required for con-
veyed assembly of an automobile is one among components of the economic benefits
caused by implementation of principles of a flexible production concept. Prime cost and
price of an automobile, its market success and financial success of the enterprise will
depend on the production process perfectness.

Analysis of practical experience of conveyor operations at CJSC Z4Z has demon-
strated that the concurrent mode of assembly operations is used in the production process:
the conveyer has 140 (including 123 in the course of assembly) rigidly fixed mounting
devices to suspend automobiles in-line [Glushchenko 2012b].

Analysis of the production process has also determined absence of any model deter-
mining the production cycle duration at such a conveyor. Therefore, we have adopted the
following formulas and particular values for usage as characterising the in-line assembly
process:
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1) Duration of the production cycle at 1 line is 5 hours 24 minutes (324 minutes); assem-
bly time step at 1 line is 1 minute 8 seconds (1.13 minutes); production output from
one line during a day (2 shifts) is 742 units or 371 units per shift; duration of one shift
is 8 hours (480) minutes; dinner hour duration is 48 minutes;

2) Concurrency coefficient

K., = (1)

c.seq

where:

T! —stands for the production cycle duration for concurrent or concurrent-sequential
movement of details in the course of their production;

T.. seq — stands for the production cycle duration for sequential movement of details in the
course of their production;

3) Time step of the line () means the interval between sequential output of two articles
of the same description

F,-60
V=
N

/

)

where:

F, —stands for actual working time fund in hours equal to the difference between the
efficient working time fund and specified losses of it;

N; — stands for the programme for launch of an article into production;

4) Conveyor spacing (/) means the distance between centres of two neighbouring work
places (6 m);
5) Conveyor length (L) is 738 m

L=1- Ci (3)
where:
[ —stands for the conveyor spacing (m);

C; — stands for the required number of machines (number of mounting devices at the
conveyor in our case);

6) Production cycle duration

Tc = Tusf + T;’nt (4)

where:

1, — stands for the production cycle duration (minutes);

T,y — stands for useful portion of the production cycle (processing time, prepration time,
time for control, transport, packing) (minutes);

T, — stands for idle time (between operations, between shifts) (minutes) [Kondratiuk,
Vikarchuk, Gerasymchuk 2009].
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Aggregation of the assembly process at an automobile manufacturing enterprise is
a complicated multistage process.It is clear that any parts and details that shall be deta-
ched and removed from the assembly departments gradually. If that is the case, prioritiza-
tion of parts and details to be so detached and delivered first shall be the task.

With this end in view, we have devised an economic-mathematical model describing
formation process of component batches to be transferred to suppliers with the main task
of such model being in determination of the transferring sequence of various automobile
components from the lower production tier to suppliers.

To devise the economic-mathematical substantiation, we have taken the following
assumptions [Glushchenko 2012a]:

1) We have detached 7,y from 7. = T, + T;,; formula (4), since idle time does not in-
fluence over the curtailment of any assembly operations;

2) In our model, we assume 7,+= T;; considering composition of 7,rand peculiarities
of the in-line assembly process, we shall represent the useful duration of production
cycle for assembling automobiles at 1 line 7;. as a sum of operations related to assem-
bling with consideration of the concurrence coefficient;

3) Curtailment of the production cycle duration and switchover to principles of aggrega-
te-modular assembly is possible in two ways;

4) Detachment and transfer to suppliers of the 1% tier of complexes of assembly opera-
tions that are performed at the main conveyor directly;

5) Transfer to suppliers of the 2" and other tiers in the production of automobile com-
ponents that are assembled today in the mechanical assembly departments of the au-
tomobile manufacturing enterprise.

The above-mentioned ways leading to improvement of the conveyor capacity can be
used as individually so concurrently; it is quite clear that the last version will be more ef-
fective.The economic-mathematical substantiation of this model is based on the principle
of detachment of an automobile component with the longest assembly time.

Process of detaching operations at CJSC ZAZ is based on the principle of transferring
production of automobile components for models that are on the latest life cycles of the
commodity to suppliers. This process is applicable only to automobile components that
are assembled at mechanical assembly productions (MAP) and are not linked to the ag-
gregation processes in automobile assembling process (Table 1).

Our model allows us to aggregate the assembly process not for automobiles only, but
also for package units in the mechanical assembly production (MAP). The first process
is the most effective since it allows us to increase the conveyor capacity and number of
automobiles that are assembled.

First stages of the algorithm are of preparatory nature. Main task of these stages is to
form a list of components to be transferred to component item suppliers in the mechani-
cal assembly production based on analysis of the composition and labour inputs within
the scopes of running production processes of automobile assembling and assemblage
of components in the mechanical assembly production i.e. acquisition of source data for
further analysis.

As a matter of fact, formation of the list of automobile components to be detached
is based on data of analysis to be carried out at the preceding stage and on the practical
experience in implementation of the aggregated assembly [Nayanzin 2006]. The list so
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Table 1. Advantages of the author’s model over the existing system
Tabela 1. Przewagi autorskiego modelu nad istniejacym systemem

Criterion Author’s algorithm Existing system

Increase of scope and improvement of diversity | Vacation of floor space that may be used for de-
of manufactured products; improvement of as- | ployment of production of new automobile com-
sembly quality and labour conditions ponents for new automobile models

Purpose

It works based on the principle of detachment of | It works based on the principle of transferring
assembly operations of automobile component | manufacture of automobile components for out-
with the longest manufacture time. dated automobile models to suppliers.

It allows us to aggregate to assembly process | It does not provide for any aggregation in auto-
as in mechanical assembly production, so at the | mobile assembling
main conveyor.

Opportunities | Principle

Source: overview of the authors based on their own research.

obtained may be divided into two subgroups. The first subgroup shall include assembly
operations to be removed from the main conveyor, while the second group shall include
assembly operations of components to be removed from the conveyor of the mechanical
assembly production (in future, we recommend considering the process of aggregation
of assembly operations in the mechanical assembly production from the viewpoint of the
main conveyor aggregation).

Thus, let us consider economic-mathematical tools in terms of the above-explained
algorithm.

Third step of the algorithm is in calculating duration of the automobile assembly cycle
within the framework of available production process; such calculation shall be made
with the formula:

T:: = kz t]1v:1 tn (5)

where:
1. — stands for useful duration of the automobile assembling cycle in-line prior to produc-
tion process reforming (minutes);

k — stands for concurrency coefficient for automobile assembling operations;

t, — stands for duration of nth operation of automobile assembling (minutes);

N — stands for the number of operations required to assemble an automobile;
Calculation of the duration of the cycle of operations to be removed 7;; at the fourth

stage shall be made with the formula:

T,=k) it (6)

where:

T1.; — stands for useful duration of the part assembly cycle to be removed;

¢t/ — stands for the number of ith operations in the assembly part to be removed,;

[ —stands for the number of operations to be removed from the main conveyor when
manufacture of ith part is transferred to suppliers.
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Calculation of duration of the automobile assembling cycle T'.; after removal of ith-
group of operations from the main conveyor (the fifth algorithm step) shall be made with
the formula:

T,=T T,
=k (Xt -2 ) ()

where: T'; — stands for useful duration of the automobile assembling cycle at automobile
manufacturing enterprises after removal of ith group of operations from the main conveyor.

Purpose of the six algorithm step is to calculate the duration of operations aimed at
installation of so removed part with the following calculations:

T =k ot ()
where:
T'" — stands for useful duration of the installation of finished part in-line;
t! — stands for duration of ath operation aimed at installation of the finished previously
removed part in-line;
A — stands for the number of operations related to installation of such finished part.
Calculation of automobile assembling cycle duration after removal and installation of
assembly components is the task of the seventh step. Below we produce the formula for
this step:

T =T+ T =k (Y e, =Yt ©)

where: 7" — stands for the duration of the assembly cycle after removal and installation
of the assembly components.

The eighth step is the final stage of the algorithm. Main task of this step is in deter-
mining the high priority parts to be transferred to suppliers; such determination shall be
made by arranging obtained values AT in the descending order of priority. To achieve this,
changes in duration of cycle AT owing to the removal of ith group of assembly operations
shall be calculated:

where: AT — stands for changes in the automobile assembling cycle duration after remo-
val of /th group of assembly operations;

AT =k(D =D 0) (11)

Further, it is necessary to elect ithpart, removal of which from the conveyor shall give
maximum AT value. Just this part shall have the top priority to aggregate the assembly
process; it must be transferred to suppliers of lower tier for manufacture first of all.

Effects to be obtained by the enterprise as a result of implementing the aggregate-
modular assembly are:

1) Increase of production output to be obtained as a result of curtailment of the duration
of useful part of automobile assembling production cycle;
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2) Increase of profits to be earned owing to realisation of additional production volume;
3) Improvement of the labour productivity to be achieved owing to reduction of labour
inputs to assembly process and increase of production volume.
Thus, the assembly scheme resulting from implementation of the aggregate-modular
assembly in the production shall be outlined as follows (Fig. 1).

Prior to reforming: assembly from individual details

VLY M/ A
[ )| J

u@

Non-structured system
of suppliers

thousands)

conveyor (some 4

Number of assembly operations in-line: 550-570

Main assembly  Feeding parts to the
conveyor

After reforming: aggregate-modular assembly

Number of in-line ~ —"~— —"— — "

assembly T T T | Feeding parts to

operations is the conveyor is

restricted

[ J { J restricted (20 of
package units

T T (modules) at most)

D 1% tier
of suppliers Structured system
/ T \ of suppliers
2" tier
U U U of suppliers
/\ /\ /‘\ and so on

Figure 1. Automobile assembling scheme prior to and after reforming logistics system of the
enterprise

Rysunek 1. Schemat montazu samochodéw przed 1 po zreformowaniu systemu logistycznego
przedsigbiorstwa
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Source: own development of the author.

After elaboration of our model for improvement of the company’s logistic system, its
economic efficiency must be verified. Calculation of parameters characterising efficiency
of the offered model is given in Table 2.

Table 2. Procedure for calculation of parameters reflecting effects caused by removal of the door
assembly operations

Tabela 2. Procedura obliczania parametrow odzwierciedlajacych skutki spowodowane usunigciem
operacji montazu drzwi

Convegtlonal Parameter description and calculation procedure Meas. unit Parameter
notations value
T. Duration of the assembly pr.oductlon cycle at 1 conveyor line minutes 720
without consideration of work concurrency
W Design capacity of the production pcs. 365 000
Share of models assembled at conveyor line in the total pro-
o . ) % 21.2
duction output of the enterprise
Production volume of models at the enterprise
Nowput Ny =W - pes. 77 380
T.; Duration of side door assembly operation (87.14-2) minutes 174.28
T Duration of operations after remqval of the side door assembly minutes 54572
operation
T Duration of fastening operation of finished side doors minutes 14
T Production cycle duration after removal and fastening the finis- minutes 559.72
hed part
N Production output of autompbﬂes assembled a.t 1 conveyor line pes. 99 488
after production process reforming
Increment of production output of models assembled at 1 con-
veyor line
A Noutpur pes. 22 108
o ]Voutput [% l]
T
P,, Average profits earned owing to sale of an automobile UAH 3720
Annual profit earned owing to realisation of said increased
Thousand
P, output: UAH 82.2
Py =A Noutput Py,
Production output for all models after the production process reforming
(99488/0.212) pes. 469 283
Labour inputs to manufacture of an automobile calculated using the production | Man hours per 414
capacity of 365 000 (210 days - 16 hours - 45 000 persons (workers)/ 365 000 | 1 automobile
Labour inputs to manufacture of an automobile calculated using the increase | Man hours per 327
output of 469 283 pcs. (210 days - 16 hours - 45 000 persons (workers)/469 283) | 1 automobile
Reduction of labour inputs to manufacture of an automobile resulting from the | Man hours per 9
removal of door assembly operations (414-322) 1 automobile

Source: own author work.
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Aggregate-modular assembly of automobiles shall allow us to implement the syn-
chronised feeding of component items to the main conveyor. It is caused by the fact that
a restricted number of automobile package items must be fed to the assembly conveyor.
The process of synchronised feeding of component items and delivery of the automobile
body to assembly operation is of great economic significance, since warehouse arcas
occupied with details and articles are curtailed, the working space are being cleaned up,
regularity of the pace of production processes is raised and the like.

Summary

A structural-logical scheme of optimisation of the automobile assembling planning
system is elaborated thus allowing us to proceed to a new level of production planning
quality. The planning system is based on the planning centre operation aimed at detailed
data processing followed by sending the data with instantiation as of deadlines, models,
modifications, delivery sets, additional individualising parameters to the planning centres
of suppliers and structural units, which in turn, based on the aforesaid data, shall elaborate
own production schedules and commence manufacturing details and then modules and
package units for the main conveyor. The offered planning system is organised on the
‘pulling-out’ principle and demonstrates that the production pace, scope and nomenclatu-
re of details and parts in the production is determined not by the procurement structural
unit, but by the output line of final processing.

Optimisation algorithm for duration of assembly processes is offered with the purpose
of realising new concepts of management and planning for the productive-logistics sys-
tem in the automobile production. Curtailment of the total time required to manufacture
an automobile is the main optimisation criterion here.
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