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Studenckie Koto Doskonalenia Procesow

Zastosowanie innowacyjnych rozwiazan
w gospodarce magazynowej

Application of innovative solutions
in the inventory management

Synopsis. Obecnie, dazac do maksymalizacji zyskow, szuka si¢ rozwiazan, ma-
jacych na celu redukcje wysokich kosztow zwiazanych z magazynowaniem. Ry-
nek wymusza, w tym zakresie zastosowanie nowoczesnych technologii. Zdobycie
przewagi konkurencyjnej, dyktowane jest konieczno$cia wdrazania innowacyjnych
rozwigzan w firmach przemystowych. Jest to wyzwanie, w duzej mierze opierajace
si¢ na dobrej wspotpracy i komunikacji dwoch podmiotéw — magazynu i zaktadu
produkcyjnego. Przeglad innowacji, wprowadzanych na kolejny poziom rozwoju,
pozwolil na wyrdznienie kilku wyraznych trendow odnoszacych si¢ m.in. do: au-
tomatyzacji, robotyzacji, urzadzen mobilnych, systemow zarzadzania i optymali-
zacji produkcji. Celem pracy jest prezentacja tych rozwiazan w kreowaniu inteli-
gentnego magazynu jako swoistego trendu w obszarze gospodarki magazynowe;j.
Badaniem obj¢to sposoby wdrazania automatyzacji i systemow IT w gospodarce
magazynowej.

Stowa kluczowe: inteligentny magazyn, beacon, pick-by, czwarta rewolucja prze-
mystowa, automatyczne sktadowanie

Abstract. Increasing competition and growing up customers requirements pay
entrepreneurs attention to necessity of initiating innovative solutions, which will
improve realised processes. Innovation enables progress and makes crucial com-
ponent of it. Every dynamic entrepreneur or menager knows about the necessity
of introducing innovative solutins in manufacturing companies to gain competitive
supremacy. To fulfill needs of an individual customer it is required to keep appro-
priate level of flexibility. High level of flexibility has a sector in which process of
transformation the manufacturing base assumes that at each step of delivery, inclu-
ding designing, production, and storage, there are used modern and intelligent tech-
nologies of automation. For that reason, the necessity of introduction improvements
in companies by product and process innovation, which will improve production
and storage processes and enable to reduce costs becomes natural.

Key words: intelligent warehouse, beacon, pick-up, fourth industrial revolution,
automatic storage



O. Borowska, J. Parakiewicz

Wstep

Nasilajaca si¢ konkurencja i rosnace wymagania klientow zwracaja uwage przedsig-
biorstw na konieczno$¢ wdrazania innowacyjnych rozwiazan, usprawniajacych procesy.
Postep jest mozliwy dzigki innowacji, jest ona jego kluczowym sktadnikiem. Kazdy dy-
namicznie dziatajacy przedsigbiorca czy menedzer wie o konieczno$ci wdrazania inno-
wacyjnych rozwigzan w firmach przemystowych, w celu zdobycia przewagi konkuren-
cyjnej. By byto mozliwe zaspokojenie zindywidualizowanych potrzeb klienta, wymagane
jest utrzymanie odpowiedniego stopnia elastycznosci. Wysokim stopniem elastycznosci
charakteryzuje si¢ przemysl, w ktorym proces transformacji bazy produkcyjnej zaklada,
ze na kazdym etapie tancucha dostaw, poczawszy od fazy projektowej poprzez produkcje
1 magazynowanie, konieczne jest zastosowanie nowoczesnych inteligentnych technologii
automatyzacji jak i informatycznych. Dlatego tez niezbgdne staje si¢ wprowadzanie ulep-
szen do przedsigbiorstwa przez innowacje — produktowe lub procesowe, ktore usprawnia-
ja procesly nie tylko produkcyjne, ale réwniez magazynowe oraz umozliwiaja obnizanie
kosztow'.

Cel i metodyka badan

Celem przeprowadzonych badan jest zwrocenie uwagi na zmiany zachodzace w go-
spodarce magazynowej, przez wprowadzanie innowacyjnych rozwigzan. W celu reali-
zacji powyzszej tematyki pracy przeprowadzono badania, ktore polegaty na przegladzie
literatury naukowe;j. Dostgpne Zrddta literaturowe po starannej selekcji zostaly przeanali-
zowane 1 przedstawione w niniejszej pracy.

Wyniki badan

W 2014 roku Panel Polskich Menadzerow Logistyki przeprowadzil badania, w ramach
ktérych menedzerowie logistyki dziela si¢ doswiadczeniem zwiazanym ze stanem auto-
matyki magazynowej w przedsigbiorstwach w Polsce. Badania te wykazaty, ze cho¢ auto-
matyka w hali produkcyjnej obecna jest od dawna, to prawie 60% firm w Polsce nawet nie
zastanawiato si¢ nad wdrozeniem automatyki magazynowej’. Konieczno$é automatyzacji
r6znych segmentow zaktadow produkcyjnych, w tym magazyndw, jest wigksza zagranica,
gdzie coraz wigcej producentow automatyki opracowuje innowacyjne rozwigzania. S one
sprawdzonym sposobem na obnizenie kosztow dzigki usprawnieniom w dziataniu maga-
zynow, kontroli zgromadzonych zasobow i ich drogi na lini¢ produkcyjne oraz wyelimino-
waniu bledow ludzkich®. Struktura pracy hali produkcyijnej i magazynu z nia potaczonego
powinna opiera¢ si¢ na maszynach 1 systemach IT, ktore je kontroluja i nimi steruja.

U http://www.portalspozywezy.pl/technologie/wiadomosci/najpopularniejsze-innowacje-w-maga-
zynach-wielkopowierzchniowych,113683.html [dostep: 10.04.2017].

2 http://www.logistyka.net.pl/aktualnosci/logistyka/item/85956-nowoczesny-magazyn-to-automa-
tyczny-magazyn [dostep: 20.03.2017].

3 https://e-promag.pl/automatyzacja-w-logistyce,619.html.
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Zastosowanie innowacyjnych rozwiqzan w gospodarce magazynowej

Coraz czgstsza praktyka staje si¢ taczenie dziatania inteligentnej fabryki z inteli-
gentnym magazynem. Magazyn i hala produkcyjna to bez watpienia dwa najwazniej-
sze pomieszczenia w przedsigbiorstwie produkcyjnym. To wlasnie one zapewniaja fa-
bryce sprawne funkcjonowanie i niezaleznie od tego, co jest produkowane, potrzebny
jest sprawnie dziatajacy magazyn. Od charakteru produkcji zaleze¢ bedzie, jakiego typu
magazyn okaze si¢ najlepszym rozwiazaniem. Od typu i1 wielko$ci magazynowanych
produktoéw zaleze¢ bedzie konstrukcja 1 organizacja miejsc sktadowania oraz wybor naj-
lepszego rodzaju systemow transportowych.

Magazyn jest miejscem realizacji operacji wejscia/wyjscia w fabryce. Wyroby, ktére
sa wyprodukowane przez linie produkcyjne, musza by¢ sktadowane na terenie manu-
faktury do czasu skompletowania zamowienia oraz wystania do klienta. Aby powstaty
wyroby, nalezy mie¢ bazg, gdzie zdobywa sig je 1 gdzie sa ksztattowane, w kazdym pro-
cesie produkcyjnym wykorzystywane sa surowce, ktore w celu zapewnienia ptynnosci
produkcji powinny by¢ zgromadzone w odpowiedniej ilosci w takim miejscu, by mogty
by¢ szybko dostarczone na lini¢ produkcyjna [Jaroszewski 2015].

O sprawne funkcjonowanie magazynu oraz jego wspoélprace z linia produkcyjna dbaja
systemy zarzadzania i optymalizacji produkcji w ramach koncepcji Lean Managament.
Niewatpliwym lacznikiem magazynu z produkcja jest system informatyczny, ktory po-
zwala planowa¢ dostawy do magazynu i wydanie z niego materiatéw, a takze rozlokowa-
nie gotowych wyrobow, potproduktow i surowcoOw w magazynach. Rozbudowane sys-
temy umozliwiaja obstuge wielu urzadzen mobilnych, catkowita eliminacj¢ papierowe;j
formy dokumentéw, a dzigki polaczeniu z modutem produkcyjnym przekazywanie pla-
néw na produkceje¢, kompletacj¢ wydan z magazynu materialow, raportowanie produkcji
w czasie rzeczywistym, indywidualna integracje¢ ze sterownikami obiektowymi maszyn
produkcyjnych, realizacjg proceséw kontrolnych i prowadzenie statystyk produkcyjnych.
Nowoczesne systemy umozliwiaja kontrolg procesow produkcyjno-magazynowych oraz
mozliwos$¢ Scistej kontroli catego procesu na podstawie wiedzy o skoordynowaniu prze-
ptywu procesow, oraz danych. Dazy si¢ do integracji systeméw ERP z innymi wyspe-
cjalizowanymi systemami takimi jak SCM (Supply Chain Management) — zarzadzanie
tancuchem dostaw 1 CRM (Customer Relationship Management) — system zarzadzania
relacjami z klientami®.

System informatyczny zarzadza¢ moze migdzy innymi lokalizacja fadunkow. Wyso-
kie sktadowanie jest bardzo zaawansowana forma automatyzacji 1 wykorzystania tech-
nologii informatycznych, realizowanych w sktadnicach, co odzwierciedla zatozenia idei
Przemystu 4.0, gdzie wystepuja automatyczne magazyny wysokiego sktadowania, w kto-
rych role operatorow wozkow widlowych przejmuja uktadnice magazynowe obstugujace
palety na regatach o wysokosci wynoszacej nawet do 40 metrow [Pinkas 2016]. Ladunki
sa przemieszczane szybko 1 bezpiecznie, a wykorzystanie dostgpnej do zagospodarowa-
nia powierzchni magazynowej jest optymalne. Lokalizacja tadunkéw zarzadza system
informatyczny. Tego typu rozwiazanie pozwala na biezaco $ledzi¢ ruchy surowcow, opa-
kowan i wyrobow gotowych, a takze taczy¢ maszyny produkcyjne z magazynem i zaopa-
trywac je bezposrednio oraz na biezaco w potrzebne materialy. Wszelkie przesunigcia

4 http://nf pl/manager/nowoczesny-magazyn,11801,129 [dostep: 07.03.2017].
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magazynowe sg generowane przez system i w pelni przez niego nadzorowane [Malanow-
ska 1 Fajfer 2011].

Najczesciej firmy w obszarze logistyki inwestuja w automatyczne strefy sktadowania
z urzadzeniami klasy AS/RS, ktore sktadaja si¢ z r6znorodnych komputerowo sterowa-
nych systemow do automatycznego umieszczania i pobierania obciazen z okreslonych
miejsc przechowywania, co pozwala na: oszcz¢dnos$ci eksploatacyjne, wzrost bezpie-
czenstwa, redukcji blgdéw na poziomie komplementacji, skrocenie czasu realizowanych
operacji oraz co najwazniejsze na obnizenie kosztow pracy, gdzie przy czynnosciach
powtarzajacych i prostych cztowieka zast¢puje maszyna, ktéra moze pracowaé dhuzszy
czas, a w rezultacie w danej operacji moze staé si¢ wydajniejsza niz cztowiek’.

Zautomatyzowane etapy finalne procesow produkcyjnych sa facznikiem produkcji
z hala magazynowa 1 miejscem automatyzacji. Przyktadem takiej automatyzacji moze
by¢ proces kompletacji palety, jej owijania, etykietowania i przewozenia do wtasciwego
magazynu. Gdzie za pomoca systemu roboty podejmuja wyréb z konca linii produkcyj-
nej. Nastegpnie paletyzuja go, a potem skompletowana paleta transportowana trafia do
urzadzen owijajacych 1 etykietujacych. Na koniec zautomatyzowany pojazd przewozi
palet¢ do magazynu. Technologia ta moze by¢ nazwana mianem elastycznej i tatwej do
dostosowania dla potrzeb kazdej firmy. Nie moglby powstaé satysfakcjonujacy wynik
bez wspotpracy urzadzen z wdzkami widlowymi, poruszajacymi si¢ wsrod regatdéw ma-
gazynowych oraz systemem zarzadzania magazynem, ktory w calo$ci nadzoruje jej caty
przebieg 1 wykonywana pracg.

Firma ASTOR przeprowadzita badania dotyczace poziomu automatyzacji polskich
zaktadow produkcyjnych, ktore pokazuja, ,,ze dla zarzadzajacych polskimi fabrykami
w duzym stopniu aktualne pozostaja wyzwania trzeciej rewolucji przemyslowej, zwia-
zanej z technologiami mikroelektronicznymi. Tylko 15% polskich fabryk jest w peni
zautomatyzowanych, a 76% ankietowanych wskazuje na czesciowa automatyzacje”®.
Dodatkowo systemy IT wciaz sa wykorzystywane w niewielkiej czgsci przedsigbiorstw.
Wsparciem dla operacyjnego zarzadzania i sterowania produkcja jest IT. Aby zrealizo-
wac etap Przemyst 4.0, polskie fabryki musza mie¢ dojscie do technologii z poprzednie-
go etapu. Niezbedne jest zbudowanie silnej infrastruktury, ktora jest baza pozwalajaca
na automatyzacje 1 informatyzacj¢ produkcji. Reasumujac studium trzeciej rewolucji
przemystowej stanowi fundament do inwestycji w bardziej ,,inteligentne” technologie
1 umozliwia przejsécie na ,,poziom 4.0” [Pinkas 2016].

Innym z zautomatyzowanych rozwiazan wystgpujacych w magazynach sa systemy,
ktore maja w nazwie stowa: pick-by. Moga to by¢ m.in. systemy: Pick-by-Voice, Pick-
-by-Point, Pick-by-Light itd. Wsparcie tych rozwiazan informatycznych znacznie utatwia
prace pracownikom magazynu, zwigksza efektywno$¢ magazynéw i jakos¢ wykonywa-
nych przez nie uslug. Rozwiazania sa oferowane przez wielu dostawcow, zdarza sig, ze
nazwa jest zastrzezona przez producenta, ale zasady dziatania sa podobne [Ztoch 2012].

Pick-by-HoloLens to system wspomagajacy kompletacje dzigki uzyciu okularow
interaktywnych. System ten otrzymat nagrod¢ gtéwna w konkursie ,,Najlepszy produkt
dla logistyki, transportu, produkcji 2016”. System za pomoca rzeczywistosci rozsze-

> Tbidem.
% https://www.phaenom.com/intro/ [dostep: 24.12.2017].
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rzonej (Augmented Reality), na ktdra spojrzenie umozliwiaja okulary Microsoft Holo-
Lens, pozwala na zwigkszenie szybkosci 1 jakosci pracy. Jest to mozliwe ze wzgledu
na to, ze wszelkie niezbedne informacje o produktach oraz dane o miejscu ich odlo-
zenia pracownik widzi jako trojwymiarowe hologramy. Znak wskazujacy na miejsce
w regale widzi tylko operator w okularach, jednoczes$nie wciaz widzi Swiat zewngtrz-
ny. Informacje o lokalizacji sa pobierane bezprzewodowo, do uruchomienia syste-
mu potrzebna jest jedynie sie¢ Wi-Fi. System ma wiele innych zalet migdzy innymi:
niskie koszty wdrozenia i eksploatacji, tatwos¢ w obstudze, brak koniecznosci prze-
prowadzania specjalistycznych szkolen, pozytywny wplyw na ochrong S$rodowiska,
poprzez ograniczenie produkowanej makulatury. Obecnie powstat dziatajacy proto-
typ interaktywnych okularéw, a system czeka na wdrozenie w czeskiej fabryce Skoda
Auto. Okulary Microsoft HoloLens oraz sposob ich dziatania zostatl przedstawiony na
rysunku 1 [Magazyn... 2017].

Pick by HoloLens

[o— CHOOSE ORDER BR Microsoft HoloLens
8 210984
]
1
# 098421
# 298410
#092184
# 980984

===
# 219844

i 980984
# 219844

-q——-—-'i———'-—|-f.
i

Rysunek 1. Okulary Microsoft HoloLens
Figure 1. Microsoft HoloLens glasses

Zréodto: https://www.phaenom.com/intro/ [dostep: 24.12.2017].

W celu zapewnienia sprawnego przeptywu towaroOw mig¢dzy punktami magazynu
— obszarem przyjec, miejscem magazynowania i obszarem wydan — moga by¢ stosowane
réznego rodzaju $rodki transportu. Do najbardziej wydajnych zaliczaja si¢ te zroboty-
zowane, umiejace bez udziatu cztowieka dostarczy¢ lub pobra¢ produkt ze wskazanego
miejsca.

Przyktadem takiej innowacji w magazynie moze postuzy¢ StilliGoneo — system auto-
nomizacji pracy, zainstalowanych w pojezdzie do kompletacji (rys. 2). Wozek, o ktorym
mowa samodzielnie rozpoznaje operatora 1 podaza za nim, analizuje w czasie rzeczywi-
stym topografi¢ magazynu, usytuowanie operatora, innych osob i przeszkod, nastepnie

9
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Rysunek 2. Wézek iGo neo CX 20
Figure 2. Trolley iGo neo CX 20

Zrodto: http://www.still.pl/igo-neo-cx20-pl.0.0.html [dostep: 24.12.2017].

objezdza przeszkody i zatrzymuje si¢, gdy droga jest zablokowana, zapewnia to szczegol-
na ochrong dla ludzi przebywajacych w magazynie, wyposazenia magazynu oraz towarow.
Jest to mozliwe dzigki wyposazeniu go w oprogramowanie, laserowe skanery iczujniki.
Dotychczasowe testy pozwalaja wysuna¢ stwierdzenie, ze dzigki zastosowaniu omawia-
nego systemu mozna skroci¢ czas pracy o 30% (podczas 8-godzinnej zmiany pozostaja 2
godziny na inne zadania), a w niektorych przypadkach nawet o 60%. Pozwala na to wyeli-
minowanie konieczno$ci kontroli wozka oraz czynnosci wsiadania i wysiadania z pojazdu,
co natomiast wiaze si¢ ze zwigkszeniem bezpieczenstwa’ [Magazyn ... 2017].

Telematyka to branza, ktorej nazwa wciaz nie jest powszechnie rozpoznawalna. Jest
obecna niemal w kazdym aspekcie naszego zycia, coraz czgsciej mozna ustysze¢ o bran-
zy telematycznej, tworzacej nowe rozwiazania, ktére wspieraja pracg przedsigbiorstw
w zakresie technologii zarzadzania i kontroli. Beacony sa czg$cia systemow telematycz-
nych w skali mikro (rys. 3).

Beacony to miniaturowe komputery wyposazone w nadajnik Bluetooth Low Energy,
ich funkcjonalnos¢ reguluje stosowne oprogramowanie. Beacony to nowa technologia
pozwalajaca na zdalny odczyt danych, umozliwiajaca znaczne skrocenie czasu produkcji
i obshugi® [Krzykata 2016]. Przedstawione zastosowania to tylko ich namiastka, ktore sa
dostepne na rynku rozwiazan bazujacych na technologii beacon.

7 http://www.still.pl/igo-neo-cx20-pl.0.0.html [dostep: 24.12.2017].
8 https://telematicworld.com/inteligentny-magazyn/ [dostep: 10.04.2017].

10



Zastosowanie innowacyjnych rozwiqzan w gospodarce magazynowej

Instruowanie i precyzyjna nawigacja w pomieszczeniach, poprawa bezpieczenstwa
i funkcjonalnosci obiektow publicznych oraz innowacyjna logistyka, to tylko nieliczne
zastosowania tego urzadzenia. Inna mozliwoscia beaconow jest szybka identyfikacja pra-
cownika, pozwalajaca na rejestracj¢ czasu pracy z jednoczesna kontrola obecnej lokalizacji
kazdego z pracownikéw magazynowych’. Pozwala to na zaoszczedzenie czasu zaréwno
dla pracownika, jak i pracodawcy. Poza tym te mikrourzadzenia moga by¢ uzyte podczas
kompletowania zaméwienia oraz prowadzenia wozka wedtug najszybszej trasy przejazdu.
Dzigki wyposazeniu w beacony, samochody 1 rampy zostana szybko 1 zdalnie rozpoznane,
system jest zdolny do pokierowania samochodem do konkretnego beacona przy rampie.
Za pomoca odbiornika w bramie odbierane jest ID beaconoéw palet, ktdre zostaty zatado-
wane 1 sprawdzana jest kompletnos¢ zamdowienia. Z kolei w centrach logistycznych 1 ma-
gazynach beacony moga wspierac i utatwiac¢ prace w okresie inwentaryzacji.

Pobor energii beaconow plasuje si¢ na niskim poziomie. Urzadzenia potrafia komu-
nikowa¢ si¢ praktycznie z kazdym smartfonem, tabletem czy laptopem. Ich przewaga
sa taczenia w sieci wspomagajace szeroki zakres dziatalnosci. Beacony to tak naprawde
mikrokomputery, ktore dzigki wykorzystaniu technologii BLE moga bez wigkszego pro-
blemu skontaktowac¢ si¢ z naszym smartfonem. Jezeli wigc znajdujemy si¢ w promieniu
kilkudziesigciu metrow, beacony moga przesta¢ kierowany do nas komunikat lub tez akty-
wowac okreslone funkcje w telefonie. Beacony ze wzgledu na niewielki rozmiar oraz zasi-
lanie na baterie sprawiaja, ze moga zosta¢ umieszczone praktycznie wszedzie. Popularyza-
cja beaconow taczy sig¢ roéwniez z gtdéwnym trendem w branzy IT Internet of Things, ktory
znany jest réwniez pod pojgciem ,,Internetu Rzeczy” zaktada, iz poszczegdlne przedmioty
moga komunikowac si¢ ze sobg za posrednictwem sieci komputerowe;.

Rysunek 3. Zastosowanie beaconéw
Figure 3. Application of beacons

Zrodto: https:// www.onyxbeacon.com [dostep: 26.12.2017].

? https://beecron.com/index.php?page=beacony-w-budynkach-nowy-sposob-na-lokalizacje&lan-
g=pl [dostep: 10.04.2017].
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Przez automatyzacje magazynu nalezy rozumie¢ wprowadzenie nowoczesne] tech-
nologii. Jednak czgsto jest nie tylko innowacyjna, ale i droga, ostatecznie jej wdrozenie
prowadzi do obnizenia kosztow 1 podniesienia konkurencyjnosci firmy na rynku. W za-
leznos$ci od stopnia zautomatyzowania magazynu wykorzystywane sa rozne rozwigzania
przyspieszajace procesy magazynowe. Inteligentne sterowanie logistyki wewngtrznej
jest mozliwe przy pomocy innowacyjnych urzadzen jak beacony, automatyczne systemy
sktadowania, roboty itd. Pozwola one w przyszlosci stworzy¢ inteligentny magazyn, kto-
ry wedlug Korzenia definiuje si¢ jako ,,organizacyjno-funkcjonalne ogniwo logistyczne
zdolne do iloSciowo-czasowego wyrownywania przeptywu materiatowego w tancuchu
dostaw, dysponujace zespolem mozliwosci zdalnego »odczuwania« swoich stanéw we-
wnetrznych 1 zewnetrznych w celu efektywnego sterowania wszystkimi zasobami funk-
cjonujacymi w jego obrgbie”. Przedstawione w pracy rozwigzania stanowia elementy
»inteligentnego odczuwania” stanOw nowoczesnego systemu magazynowego, ktorych
zastosowanie ma spowodowa¢ wzrost wydajnosci procesow magazynowych i wptynac
na redukcje kosztéw [Korzen 2000].

Podsumowanie i wnioski

1. Obecnie automatyzacja i systemy informatyczne to rozwiazania, bez ktorych zadne
hale produkcyjne, jak 1 centra dystrybucyjne badz tez magazyny nie osiagnglyby sa-
tysfakcjonujacych wynikoéw

2. Usprawnienie tancucha dostaw i zmniejszenie zapaséw to sztandarowe cele, jakie
towarzysza kazdemu przedsigbiorstwu logistycznemu

3. Wprowadzenie nowoczesnych rozwiazan technologicznych jest zwiazane z wdraza-
niem automatyki magazynowej, ktorej zadaniem jest optymalizacja calego procesu
przepltywu towaréw oraz obnizenie kosztow operacji zwigzanych z magazynowa-
niem.

4. Rozwiazania z zakresu mechaniki i1 elektroniki wsparte dziataniem oprogramowania
sterujacego pozwalaja na osiagnigcie korzysci wynikajacych z wykluczenia btedow
przy czynno$ciach magazynowych m.in. przy sktadowaniu i wydawaniu towaru.
Zindywidualizowane urzadzenia pobierajace, rozwigzania samojezdne czy systemy
kompletacji ograniczaja kontakt pracownikdéw z towarem, przez co wyeliminowane
zostaje najczgstsze zrodlo wystgpowania pomylek, jakim jest czynnik ludzki.

5. Trzeci poziom rewolucji przemystowe jest baza dla cyfrowej rewolucji przemysto-
wej, ktory zmienia model biznesowy.
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Wykorzystanie modeli Data Envelopment Analysis
w badaniu efektywnosci terminali intermodalnych

Assumptions for the use of Data Envelopment Analysis
models in the study of the efficiency of intermodal terminal

Synopsis. Merytorycznie istotnym zagadnieniem z punktu widzenia obstugi ruchu
kontenerowego jest efektywnos¢ terminali intermodalnych. Celem artykutu jest
prezentacja teoretycznego modelu Data Envelopment Analysis (DEA) i ocena moz-
liwosci wykorzystania metody do badania efektywnos$ci terminali kontenerowych.
W artykule przedstawiono wady i zalety metod wskaznikowych i parametrycznych
badania efektywnosci oraz przedstawiono metode DEA jako przyktad nieparame-
trycznego podejscia. Metoda DEA nie wymaga znajomosci zalezno$ci funkcyjnej
przy ocenie wplywu zmiennych wejsciowych na zmienne wyjsciowe. Z tego powo-
du, metoda DEA utatwia oceng wielokryterialna, niwelujac jednoczes$nie problemy
natury metodycznej i interpretacyjnej, wynikajace ze stosowania metod parame-
trycznych. W artykule zaprezentowano etapy ewentualnego badania, przyktado-
we zmienne oraz mozliwosci interpretacji wskaznikow na podstawie otrzymanych
wynikow.

Stowa Kkluczowe: Data Envelopment Analysis, terminale intermodalne, efektyw-
nos$¢, transport intermodalny

Abstract. Efficiency of the container terminals is the key factor from the handling
container traffic point of view. The aim of the article is a presentation of the the-
oretical model of Data Envelopment Analysis (DEA) and evaluation of the possi-
bilities of using this method for studying the efficiency of container terminals. The
article presents the advantages and disadvantages of the indicator and parametric
methods in studying of effectiveness and the DEA method as an example of non-
parametric approach. The DEA method does not require knowledge of functional
dependency in assessing the impact of input variables on the output ones. For this
reason, the DEA method simplifies a multi-criteria evaluation, while eliminating
methodological and of interpretation problems, resulting from the use of parametric
methods. The article presents the stages of the study, examples of variables for the
study and the possibilities of interpreting the indicators based on the results.

Key words: Data Envelopment Analysis, intermodal terminals, efficiency, inter-
modal transport
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Wstep

Do pomiaru efektywnos$ci organizacje wykorzystuja r6zne metody oceny tego zjawi-
ska wynikajace z podejsScia wskaznikowego, parametrycznego i nieparametrycznego.

Najczesciej przedsigbiorstwa stosuja podejscie wskaznikowe wykorzystujace do po-
miaru efektywnosci okreslone wskazniki finansowe. Najpowszechniej spotykane sa ana-
lizy rentownosci, ptynnosci, rotacji czy zadluzenia. Dane do obliczen uzyskiwane sa ze
sprawozdan finansowych, bilansu czy rachunku zyskow 1 strat. Wskazniki tego typu sta-
nowia podstawe porownan warto§ciowych w réznych okresach sprawozdawczych. Stuza
takze do porownan migdzy przedsigbiorstwami lub w konkretnych sektorach, branzach
gospodarki. Powszechno$¢ stosowania analizy wskaznikowej powoduje, ze bardzo rzad-
ko wspomina si¢ o jej wadach [Pierzchalska 2014].

Wady i zalety metod wykorzystywanych w badaniach efektywnosci

Analizujac metody wykorzystywane w badaniach efektywnos$ci, nalezy wskazac
mozliwos$ci ich zastosowania. Warto zwrdci¢ uwage na pewne elementy stanowiace stabe
strony metody wskaznikowej. Nalezy tu wskazac przede wszystkim to, ze [ Gasiorkiewicz
2011]:

— ,pojedynczy wskaznik analizowany w separacji od pozostalych moze da¢ btedne
wnioski,

— tylko cze$¢ wskaznikow ma wzorcowe wielkosci pozwalajace okreslic poprawnos¢
badanych zjawisk,

— zmiany zasad rachunkowosci, czy zroznicowanie jej zasad w r6znych krajach powo-
duje zaburzenie poréwnywalnos$ci i brak mozliwosci oceny badanych zjawisk,

— brak wskazania na przyczyny problemu,

— latwo$¢ nadinterpretacji przez sformutowanie zbyt daleko idacych wnioskow i zafat-
szowanie rzeczywistosci”.

Wielu autoréw zwraca uwagg na to, by analiza wskaznikowa byta tylko jednym z ele-
mentéw oceny przedsigbiorstwa. Powinna ona stanowi¢ podstawe do podejmowania de-
cyzji w przedsigbiorstwie, ale tylko przy zatozeniu jej interpretacji z wykorzystaniem
innych analiz zar6wno mierzalnych, jak 1 opisowych. Wyniki analizy wskaznikowej nie
powinny by¢ traktowane, jako ,,0stateczna wyrocznia”, co do sytuacji finansowej firmy
1jej mozliwos$ci rozwoju [Marcinkowska 2007].

Niedoskonato$¢ analizy finansowej wptywa na to, ze poszukuje si¢ metod pomiaru
efektywnosci funkcjonowania przedsigbiorstwa, dzigki ktorym mozna w szerszym spek-
trum spojrze¢ na wynik pomiaru przy jednoczesnym zminimalizowaniu stabych cech
analizy finansowe;.

W zwiazku z powyzszym coraz czg$ciej w badaniach naukowych stosuje si¢ miary
zbudowane na podstawie mikroekonomicznej definicji efektywnosci. Pojgcie to wskazu-
je, ze testem efektywnos$ci produkcji jest to, czy osiagamy granic¢ mozliwosci produk-
cyjnych, w sensie wykorzystania w pelni zasobdw przy jednoczesnym braku mozliwos$ci
zwigkszenia produkcji jednego dobra lub ustugi bez zmniejszenia produkeji innego do-
bra, lub ustugi [Mielnik i Szambelanczyk 2006].

16



Wykorzystanie modeli Data Envelopment Analysis...

Dlatego w praktyce stosuje si¢, obok prostych wskaznikow finansowych, takze me-
tody statystyczne, opierajace si¢ na zidentyfikowanej zaleznosci funkcyjnej, czyli tzw.
metody parametryczne. Maja one zastosowanie w przypadku modeli o $ci$le okres§lonej
strukturze, ktora trzeba zidentyfikowa¢. Metody parametryczne wymagaja przyjgcia za-
tozen odnosnie do postaci funkcji produkcji. Funkcja ta okresla relacje miedzy naktada-
mi a wynikami. Daje odpowiedz na pytanie, jaki maksymalny produkt mozna uzyskac
przy danych naktadach. Praktyka wskazuje, ze czgsto dla danego podmiotu nie mozna
zaobserwowacé wszystkich mozliwych kombinacji naktadow 1 wynikow. Co w efekcie
powoduje, iz trudno jest sprecyzowac¢ matematyczna posta¢ funkcji produkcji. Dodatko-
wo nawet te zidentyfikowane funkcje moga budzi¢ watpliwo$ci natury interpretacyjnej
[Cwiakala-Matys i Nowak 2009].

Wymienione wczesniej stabe strony metody wskaznikowej 1 metod parametrycz-
nych w ocenie efektywnosci organizacji spowodowaty zwigkszanie si¢ zainteresowania
w praktyce badawczej metodami nieparametrycznymi. Efektywno$¢ w metodach niepa-
rametrycznych stanowi relacj¢ faktycznej produktywnosci do najwigkszej mozliwej pro-
duktywnosci [Helta 2006].

Metoda nieparametryczng coraz szerzej stosowana w praktyce badan pomiaru efek-
tywnosci organizacji jest metoda DEA (ang. Data Envelopment Analysis).

Metoda Data Envelopment Analysis

Podstawowa zaleta metody DEA jest to, ze ,,jako metoda nieparametryczna, nie wy-
maga znajomosci zalezno$ci funkcyjnej przy ocenie wptywu wielu zmiennych wejscio-
wych na wiele zmiennych wyj$ciowych. Utatwia tym samym oceng wielokryterialna,
niwelujac jednocze$nie problemy natury metodycznej 1 interpretacyjnej, wynikajace ze
stosowania metod parametrycznych. Struktura modelu nie jest zalozona, lecz dostoso-
wywana do danych, dzigki czemu metodg t¢ cechuje wigksza elastyczno$¢ w porownaniu
z metodami parametrycznymi.” [Czyz-Gwiazda 2013].

Istot¢ metody DEA mozna wytlumaczy¢ na prostym przyktadzie. Dane sa cztery jed-
nostki: A, B, C oraz D. Kazda z nich opisywana jest jednym efektem (y) 1 jednym nakta-
dem (x) — tabela 1.

Tabela 1. Wyliczenie efektywnosci w metodzie DEA
Table 1. Calculating the efficiency in the DEA method

Obiekt y X Efektywnos$¢ (y/x)
A 125 18 6,94
B 44 16 2,75
C 80 17 4,71
D 23 11 2,09

Zrodto: www.people.brunel.ac.uk/~mastjjb/jeb/or/dea.html [dostep: 15.10.2017].
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W celu wyznaczenia efektywnosci wzglednej nalezy zestawi¢ wszystkie obiekty
z jednostka, ktora w najlepszy sposob przeksztalca naktady w efekty. W przyktadzie jest
to jednostka A — tabela 2.

Tabela 2. Wyliczenie wskaznika efektywnos$ci wzglednej
Table 2. Calculation of the relative effectiveness index

Obiekt Efektywno$¢ (y/x) Wskaznik efektywno$ci wzglednej
A 6,94 6,94/6,94 x 100% = 100%
B 2,75 2,75/6,94 x 100% = 40%
C 4,71 4,71/6,94 x 100% = 68%
D 2,09 2,09/6,94 x 100% = 30%

Zrodto: www.people.brunel.ac.uk/~mastjjb/jeb/or/dea.html [dostep: 15.10.2017].

Obiekt, ktorego wskaznik efektywnosci wzglednej wynosi 100%, okreslany jest jako
efektywny. Pozostale obiekty to jednostki nieefektywne. Efektywna jednostka A wyzna-
cza granicg efektywnosci, ktora jest rOwniez granica zbioru mozliwosci produkcyjnych
analizowanej grupy obiektow. Dla wszystkich jednostek, znajdujacych sig na tej granicy,
efektywno$¢ wzgledna wynosi 100%. Dzigki ustaleniu tej granicy jednostki nieefektywne
moga poszukiwa¢ kierunkow zmian w poziomie naktadéw (lub efektow), ktore doprowa-
dza je do tej granicy, a tym samym spowoduja, ze ich wskaznik efektywnos$ci wzglednej
wyniesie 100% [Domagata 2007].

Prostych przypadkow, jak powyzszy, raczej nie spotyka si¢ w faktycznych badaniach
efektywnos$ci. Gdy jednostki opisywane sa wigcej niz jednym naktadem i jednym efek-
tem, badanie komplikuje si¢ 1 prosta analiza graficzna nie jest mozliwa. Wtedy jedy-
nie rozwiazanie odpowiedniego modelu DEA pozwala obliczy¢ wzgledna efektywnos¢
obiektow i odnalez¢ wzorce dla jednostek nieefektywnych.

Metoda Data Envelopment Analysis opierajac si¢ na benchmarkingu, pozwala nie tyl-
ko oceni¢ efektywnos$¢ danego obiektu i ustali¢ ranking jednostek nieefektywnych, lecz
takze wskazac¢ dla tych ostatnich obiekty wzorcowe 1 zlokalizowa¢ obszary potencjalnych
usprawnien [Koztowska 2014].

W polskiej literaturze metoda DEA nazywana jest najczg$ciej metoda granicznej ana-
lizy danych lub obwiedni danych, lub tez metoda badania efektywnos$ci graniczne;.

Metoda powstata w USA w latach 70. XX wieku. Jej tworcy Charnes, Cooper 1 Rho-
des zdefiniowali efektywnos$¢ jako stosunek sumy wazonych efektow do sumy wazonych
naktadow [Koztowska 2014].

Przy wykorzystaniu empirycznych wielko$ci naktadow 1 efektow, szuka si¢ dla da-
nego obiektu (DMU — Decision Making Units) wag maksymalizujacych efektywnos¢.
W rezultacie otrzymuje si¢ zadanie programowania matematycznego, ktorego rozwiaza-
niem dla poszczegdlnych obiektéw jest wzgledna efektywnos$¢ techniczna, czyli ustalona
w odniesieniu do pozostatych DMU, co pozwala na benchmarking najlepszych prak-
tyk, technik i rozwiazan. Obiekty o najwyzszych wskaznikach wyznaczaja empiryczna
granicg efektywnosci, stanowiaca jednocze$nie empiryczng graniczng krzywa produkceji
w badanej grupie obiektéw. Ponadto, w odrdznieniu od innych metod oceny efektywno-
Sci, takich jak chociazby analiza wskaznikowa, metoda DEA pozwala uwzgledni¢ wiele
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naktadéw 1 wiele efektow dla badanych DMU. Stad tez znajduje zastosowanie w badaniu

jednostek charakteryzujacych si¢ ztozonymi procesami [Koztowska 2014].

Autorzy metody DEA bazujac na koncepcji produktywnosci sformutowanej przez
Debreu 1 Farella, definiujacej miar¢ produktywnosci jako iloraz pojedynczego efektu
i pojedynczego naktadu, zastosowali ja do sytuacji wielowymiarowej, czyli takiej, w kto-
rej dysponuje si¢ wigeej niz jednym naktadem i wigcej niz jednym efektem.

Zaleta metody DEA jest jej nieparametryczny charakter, co pozwala na stosowanie tej
metody bez znajomosci zaleznos$ci funkcyjnych pomigdzy efektami a naktadami.

W przypadku przedsigbiorstw sektora ustugowego jest to szczegoélnie istotne z uwagi
na specyfike ustugi jako produktu. Charakterystycznymi cechami ustug sa m.in.: niema-
terialno$¢, nieroztacznos¢ 1 jednoczesnos¢, roznorodnos¢, niemoznos¢ przechowywania.
W niektorych przypadkach znaczenie danej ustugi przewaza nad jej wzgledami finanso-
wymi, chociaz ich nie wyklucza, zatem bardzo trudno byloby w sposob jednoznaczny
okresli¢ zaleznos$ci przeksztatcania naktadow w wyniki.

Plusem metody jest tez mozliwo$¢ stosowania danych wyrazonych w r6znych jed-
nostkach miary zard6wno po stronie nakladow, jak i1 efektow. Pozwala to uwzglednié
w analizie takie informacje jak np. czas wytworzenia ustugi, poziom jakosci ustug, liczbe
uzyskanych certyfikatow, czy liczbg statych klientow w zestawieniu z wynikami finan-
sowymi jako efektem czy tez liczba ustug. Konfiguracja modelu DEA pod wzgledem
zmiennych charakteryzuje si¢ zatem duza elastycznos$cia, co wydatnie wplywa na zakres
zastosowan metody. Mozna tez wprowadzi¢ do analizy zmienne §rodowiskowe, czyli
takie, ktore oddziatuja na efekty lub naktady DMU, obiekt za$§ ich nie kontroluje. Sa
to zmienne bedace odzwierciedleniem uwarunkowan geograficznych, prawnych czy tez
gospodarczych [Koztowska 2014].

Niemniej metoda DEA ma tez oczywiscie pewne ograniczenia, sg to m.in.:

— duza wrazliwos$¢ na btedne dane oraz wartosci istotnie rézne od pozostatych;

— wrazliwo$¢ na zmiang liczby badanych obiektéw (usunigcie lub dodanie kilku jedno-
stek do analizy powoduje roznice w wynikach, jako ze metoda opiera si¢ na okresla-
niu efektywnosci wzgledne;;

— konieczno$¢ zachowania odpowiedniej proporcji migdzy liczba obiektow a liczba
zmiennych (w sumie naktadéw 1 efektow) [Kozun-Cieslak 2012].

Podsumowujac, do zalet metody DEA nalezy zaliczy¢:

— mozliwo$¢ jednoczesnego uwzglednienia wielu naktadow i efektow;

— brak wymagan co do postaci funkcji wyrazajacej zawiazek migdzy naktadami a efek-
tami,

— zmienne opisujace naktady i efekty moga mie¢ rozne miana;

— metoda wychwytuje wielko$ci skrajne, zamiast je usrednia¢ jak to dzieje sig na przy-
ktad w przypadku linii regresji.

Metoda ta ma tez wady, wsrod ktérych nalezy wskazac:

— efektywno$¢ mierzona jest wzgledem pozostatych obiektow, co uwrazliwia metodg
na usuwanie badz dotaczanie do zbioru obicktow;

— duza wrazliwos$¢ na btedne dane (szczegdlnie w obiektach uznanych za wzorcowe);

— konieczno$¢ oddzielnego rozwiazywania zadania dla kazdego obiektu;

— w podstawowych modelach np. CCR pojawia si¢ duza liczba obiektow efektywnych
w stosunku do catkowitej liczby obiektéw [Kucharski 2014].
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Przystepujac do badania efektywnosci metoda DEA, nalezy pamigtac, iz pozwala ona
na poréwnanie obiektow homogenicznych ze soba. Wymaga okreslenia, co jest naktadem,
a co efektem dziatania, przy czym zaktada, ze zmienna moze by¢ uznana za efekt dzialania
obiektu, jesli jej wzrost jest pozadany z punktu widzenia DMU, naktady za$ sa zmiennymi
kosztowymi, a zatem w interesie jednostki badanej jest ich minimalizowanie.

W terminologii metody DEA wektor empirycznych naktadow i efektow danej jed-
nostki (czyli wszystkie warto$ci poszczegolnych zmiennych danego DMU) okresla sig
technologia obiektu.

Metoda Data Envelopment Analysis jest coraz czgsciej stosowana na $wiecie jako
narzedzie praktyczne wspomagajace podejmowanie decyzji w zarzadzaniu organizacjami
oraz jednostkami gospodarczymi, z kolei w Polsce wciaz pozostaje ona gtownie w krggu
zainteresowan $rodowisk naukowych.

Zalozenia do badania efektywnoSci terminali kontenerowych
metoda DEA

Podstawowym elementem infrastruktury niezb¢dnym do obstugi ruchu kontenerowe-
go sg terminale intermodalne stanowiace weztowe punkty transportowe, taczace rdzne
galezie transportu, najczesciej transport drogowy, kolejowy 1 wodny. Istotnym zagadnie-
niem z punktu widzenia obstugi ruchu kontenerowego jest efektywnos¢ poszczegolnych
terminali. W literaturze mozna spotka¢ badania poréwnujace sprawnos¢ réoznego typu
weztow logistycznych na podstawie tradycyjnych wskaznikow, mozna réwniez znalez¢
analizy bazujace na wielowymiarowych metodach badania efektywnosci takich jak np.
DEA.

W ramach przeprowadzonego przegladu literatury ustalono, ze metoda DEA jest wy-
korzystywana do badania efektywnosci weztow logistycznych np. portow morskich czy
portéw lotniczych. W odniesieniu do portow morskich metoda DEA byta stosowana do
teoretycznej oceny efektywnosci portow morskich, do okreslenia wzglgdnej wydajnosci
portdw i ewolucji efektywnosci indywidualnej poszczegdlnych portdw, do empirycznego
przetestowania réznych czynnikow wplywajacych na wydajnos¢ i efektywnos¢ portow,
do porownania efektywnosci portow morskich, w celu ustalenia, czy istnieje szczegol-
ny rodzaj wlasnosci i struktury organizacyjnej, ktéra prowadzi do wyzszej efektywnosci
portu. Zastosowanie metody DEA mozna réwniez spotka¢ w licznych badaniach dotycza-
cych efektywnosci portéw lotniczych.

W ostatnich latach dynamicznie zwigkszyta sig¢ liczba przewozow intermodalnych
— tak wynika z danych zebranych przez Urzad Transportu Kolejowego. W 2016 roku
masa przewiezionych towarow wzrosta blisko o 25% w poroéwnaniu z rokiem poprzed-
nim. Przewozy intermodalne realizowalo trzynastu przewoznikéw. Z danych za 2016 rok
wynika, ze przetransportowano ponad 12,8 miln ton. Oznacza to wzrost w poréwnaniu
z 2015 rokiem o ponad 2,4 min ton (ok. 23,5 %) . W 2016 roku udziat przewozow inter-
modalnych w rynku przewozow kolejowych mierzony masa przewiezionych tadunkow
osiagnat poziom 5,8%. Byl wyzszy o blisko 1,2 p.p. niz w 2015 roku. Praca przewozowa
wykonana przy przewozie tadunkow ksztaltowata si¢ na poziomie 4,4 mld tkm. Poréw-
nujac to z 2015 rokiem, obserwujemy wzrost o ponad 0,7 mld tkm (19,4%). W 2016 roku
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udziat przewozow intermodalnych w rynku przewozow kolejowych mierzony wykonana
praca przewozowa osiagnat poziom 8,8%. Byl wyzszy o ponad 1,4 p.p. nizw 2015 roku.
Jednak dynamiczny wzrost przewozow intermodalnych nie przektada si¢ na realny wzrost
wolumenu przewozow towarowych. Dlatego segment ten caly czas wymaga wsparcia.
Liczba przedsigbiorstw wykonujacych takie przewozy nadal jest niewielka. W 2016 roku
z 69 spotek wykonujacych przewozy towarowe jedynie 13 oferowato przewozy intermo-
dalne. Dla dalszego rozwoju tej galezi transportu niezbgdne jest zapewnienie stabilnych
zasad dostgpu do infrastruktury. Pozwoli to na dlugofalowe planowanie inwestycji, m.in.
w specjalistyczny tabor [Przewozy..., 2017].

Polski transport intermodalny wedlug danych za 2015 rok, uzyskanych od terminali
przetadunkowych oraz z informacji zamieszczanych przez nie na oficjalnych stronach in-
ternetowych wykorzystuje czynnie 31 terminali. Wbrew temu, co mozna by sadzi¢, Pol-
ska dysponuje stosunkowo duza liczba terminali kontenerowych na tle krajoéw europe;j-
skich. Srednia ggstoéé w przeliczeniu na powierzchnie kraju wynosi okoto 1 terminala na
10 tys km?. Niemniej jednak w krajach wysoko rozwinietych takich jak choé¢by Niemcy
oraz, w ktorych transport intermodalny jest kluczowym sektorem rynku kolejowego, §red-
nia gestos¢ ksztattuje si¢ na poziomie 4,2 terminala na 10 tys km? [Analiza..., 2016].

Z informacji przekazanych przez przewoznikow kolejowych widaé, ze mimo stop-
niowego rozwoju infrastruktury punktowej w Polsce transport intermodalny jest nadal
duzo mniej konkurencyjny niz w pozostatych krajach europejskich. Jakos¢ infrastruktury
punktowej i liniowej w krajach europejskich wptywa znaczaco na wzrost konkurencyj-
nosci transportu kolejowego w stosunku do innych gatezi transportu. Stan techniczny ter-
minali, brak odpowiedniego sprzgtu przetadunkowego oraz niedostateczna dtugos¢ torow
za- 1 wyladunkowych w Polsce nadal utrudniaja uruchamianie przez kolej regularnych
polaczen. Obecnie wiele terminali wymaga rozbudowy i1 modernizacji. Przewoznicy
zwracaja uwage na ograniczenia przepustowosci dla infrastruktury punktowej. Niezbed-
na staje si¢ rozbudowa ukladu torowego przy dojezdzie do okreslonego terminalu, jak
i budowa toréw postojowych dla pociagéw oczekujacych na przetadunek w okreslonym
terminalu [Analiza..., 2016].

Proponowane badanie bgdzie propagowac potencjalne narzedzie do analiz efektyw-
nosci terminali kontenerowych, co powinno przetozy¢ si¢ w najblizszych latach zar6wno
na zwigkszenie liczby nowych inwestycji terminalowych, jak i przyczyni¢ si¢ do unowo-
czesnienia, w tym rozbudowy i modernizacji juz istniejacej infrastruktury punktowe;.

W trakcie przegladu literatury nie natrafiono dotychczas na wykorzystanie metody
DEA do analiz efektywnosci terminali kontenerowych. W celu empirycznego przetesto-
wania metody DEA zostang zebrane dane na temat terminali kontenerowych zlokalizo-
wanych na terenie Polski.

Do modelu DEA moga zosta¢ przyjete nastgpujace przyktadowe zmienne:

— efekt 1 — np. wielko$¢ obrotow tadunkowych w poszczegdlnych terminalach (tys. ton
lub TEU),
— efekt 2 — np. liczba pociagow lub zestawow drogowych wjezdzajacych do terminalu

w okreslonej jednostce czasu (szt/t.),

— naklad 1 — np. dlugo$¢ toréw kolejowych do zatadunku i wytadunku (m),
— naklad 2 — np. urzadzenia przetadunkowe tego samego typu (szt.),
— nakltad 3 — np. powierzchnia sktadowa (TEU).
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W pierwszym etapie badania zostanie obliczony model DEA ukierunkowany na mak-
symalizacje efektow. Wielko$¢ miary efektywnosci technicznej wyliczonej w modelu zo-
rientowanym na efekty pozwoli przeanalizowac, na ile trzeba zwigkszy¢ wyniki danego
terminala kontenerowego, aby byt on efektywny przy tej samej wielkosci uzytych nakta-
dow. Wynikiem badania bedzie ranking efektywnosci terminali kontenerowych wedlug
modelu zorientowanego na efekty. Efektywnos¢ badanych terminali powinna ksztalttowac
si¢ w przedziale od 0,1 do 1. W modelu ukierunkowanym na maksymalizacj¢ efektow
terminale, ktorych wskazniki efektywnosci wyniosty 1, bedzie oznaczac, ze efektywnie,
wykorzystywano posiadane naktady i zostana one uznane za w pehni efektywne. Termina-
le intermodalne, dla ktorych wskazniki efektywnosci bgda mniejsze od 1, zostang uznane
za nieefektywne a w kolejnym etapie badania zostanie wskazane, o ile powinny zwigk-
szy¢ obroty fadunkowe 1 liczbg obstugiwanych srodkéw transportu, aby mogly zostaé
uznane za efektywne przy tej samej wielko$ci zaangazowanych naktadow.

Zgodnie z idea benchmarkingu dla nieefektywnych terminali intermodalnych przy
pomocy metody DEA zdefiniowane zostana wzorce efektywnosci, co pozwoli wskazaé
na potencjalne usprawnienia, ktore nalezatoby zastosowac, aby uzna¢ dany terminal za
efektywny. Zaprezentowane zostana potencjalne zmiany, jakie powinny dokonaé sig
w nieefektywnych, terminalach tak, aby mogly sta¢ si¢ terminalami efektywnymi. Wy-
niki powinny sugerowac, jaka ilo$¢ efektow nalezy wygenerowac przy danym poziomie
naktadow w poszczeg6lnych terminalach kontenerowych.

Kolejny element badania bgdzie wynikat z faktu, ze zarzadzajacy terminalami maja
wigkszy wplyw na wielkos$¢ stosowanych naktadow niz wielkos¢ generowanych wyni-
kéw. W zwiazku z tym w kolejnym etapie zostanie obliczony model DEA ukierunkowany
na minimalizacje¢ naktadow. Za efektywne nalezaloby w tym przypadku uzna¢ terminale,
ktorych wskazniki efektywnosci wyniostyby 1. W odniesieniu do terminali kontenero-
wych, dla ktorych wskazniki efektywnosci bgda mniejsze od 1, ustalone zostana warunki
mogace wplynac na to, ze dana wielkos¢ generowanych efektow moglaby by¢ osiagnigta
przy wykorzystaniu mniejszych naktadow. Da to mozliwos¢ przedstawienia potencjal-
nych zmian, jakie powinny zosta¢ dokonane w naktadach terminali nieefektywnych tak,
aby mogty stac¢ si¢ portami efektywnymi. Majac takie informacje, zarzadzajacy poszcze-
g6lnymi punktami weztowymi moga skoncentrowac si¢ na odpowiedniej redukeji nakta-
dow, co powinno w terminalach pozwoli¢ zredukowac koszty oraz sta¢ si¢ jednostkami
efektywnymi.

Podsumowanie i wnioski

Punktem wyjscia dla podejmowanych decyzji w zakresie funkcjonowania strategii
terminali kontenerowych jest rozwiazanie dylematu czy minimalizowa¢ naklady, czy
maksymalizowac efekty, powinna by¢ analiza skali dziatania terminalu i zwiazanych
z tym korzys$ci skali. W tym przypadku charakter korzysSci skali jest uzalezniony od re-
akcji efektow badanego terminala na zwigkszenie ilo$ci naktadow. Jezeli wzrost efektow
jest procentowo wigkszy niz wzrost naktadow, to mozna mowic o rosnacych korzysciach
skali. Z kolei w przypadku procentowego wzrostu wielkosci efektow w mniejszym stop-
niu niz naktadow wskazuje na malejace korzys$ci skali. Jezeli wielko$¢ efektow wzrasta
o taki sam procent, jak naktady to oznacza, ze obiekt charakteryzuje si¢ stalymi korzy-
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sciami skali. W celu okreslenia korzysci skali w terminalach kontenerowych mozna sko-
rzysta¢ z obliczenia modelu NIRS (model przyjmujacy zatozenie o nierosnacych korzy-
Sciach skali) 1 porownaniu go z wielkos$cia czystej efektywnosci technicznej. Pozwoli to
na okreslenie, ile terminali kontenerowych w badanej grupie charakteryzuje sig¢ stalymi,
malejacymi lub rosnacymi korzysciami skali.

Dazac do poprawy efektywno$ci weztow logistycznych warto w tym celu stoso-
wac koncepcje tzw. tworczego nasladownictwa to jest benchmarkingu, ktérego celem
jest rownanie do najlepszych. Benchmarking wynikow mozna prowadzi¢ na podstawie
tradycyjnych metod wskaznikowych odzwierciedlajacych relacje pojedynczego efektu
do pojedynczego naktadu. Ciekawa alternatywa jest zastosowanie metody DEA umoz-
liwiajacej oceng relacji wielu naktadow i efektow. W projekcie badan planuje si¢ zasto-
sowa¢ metod¢ DEA do oceny efektywnosci terminali intermodalnych w Polsce. Dzigki
zastosowaniu metody DEA zostanie ustalony ranking terminali kontenerowych wedlug
ich efektywnos$ci uwzgledniajacej relacjg trzech naktadow 1 dwoch efektow. W ramach
przeprowadzonej analizy zidentyfikowane zostana najbardziej efektywne terminale kon-
tenerowe. Z kolei dla terminali nieefektywnych okreslone zostang benchmarki dzigki,
ktorym mozna bedzie wskazaé, co nalezy usprawnic, aby dany terminal kontenerowy stat
si¢ w petni efektywny.

Biorac pod uwageg powyzsze rozwazania, nalezy stwierdzi¢, ze metod¢ DEA moz-
na zastosowa¢ do badania efektywnosci réznego typu weztow logistycznych. Metoda
DEA moze by¢ narz¢dziem do oceny efektywnosci takze w portach morskich lub lotni-
czych oraz centrach dystrybucyjnych. Korzystajac z metody DEA, trzeba mie¢ zawsze na
uwadze wady 1 ograniczenia tej metody. Dotyczy to zwlaszcza wyznaczania wzglednej
efektywnosci badanego obiektu, czyli ustalania efektywnosci wzgledem badanej grupy
obiektow. Wptyw na wskazniki efektywnosci badanych obiektéw moze mie¢ kazde dota-
czenie lub wylaczenie nawet jednego obiektu z badanej grupy. Dodatkowo metoda DEA
posiada duza wrazliwo$¢ na bledne dane. Zwiazane jest to z tym, ze krzywa efektywnosci
jest budowana nie przez estymacj¢ parametrow, ale na podstawie danych empirycznych.
Z tego powodu kazdy btad w danych jest w stanie w znaczacy sposob zmieni¢ wynik
obliczen. W metodzie DEA szczegotowo okreslono wskazowki w zakresie liczebnos$ci
proby. Liczba badanych obiektow powinna by¢ znaczaco wigksza od sumy liczby nakta-
dow 1 efektéw. To ograniczenie moze stanowi¢ istotna barier¢ do wykorzystania metody
DEA do matych populacji obiektow.
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Zmiany w metodach oceny jakosSci przewozow

w transporcie miejskim Warszawy — uchybienia, stan

techniczny pojazdow, infrastruktura i pracownicy

in urban network in Warsaw — weaknesses, vehicle
technical condition, infrastructure and employees

Synopsis. W artykule przedstawiono przeszte i wspolczesne metody oceny jakosci
przewozow w miejskim transporcie zbiorowym z punktu widzenia jego organi-
zatora. Zaprezentowano, jak ewoluowalo podejscie do jakosci ustug w przewozie
0sOb na terenie Warszawy organizowanych przez Zarzad Transportu Miejskiego.
Pokazano, jak to podejscie si¢ zmieniato i jaki miato to wptyw na wspotprace zarza-
du z przewoznikami. Przede wszystkim jednak okreslono jakie cele zarzad planuje
osiagna¢ poprzez wprowadzanie zmian w metodzie oceniania jakos$ci przewozow
oraz jaki efekt wywrze to na odbiorze jakosci transportu miejskiego przez pasaze-
row dzieki wdrozeniu nowatorskiego rozwiazania w najnowszych umowach. Pod-
jeto si¢ wstegpnej oceny wprowadzanych zmian.

Stowa kluczowe: transport miejski, ocena, jako§¢, Warszawa

Abstract. The article presents past and contemporary methods of assessing the qu-
ality of transport in urban public transport system from the point of view of its
organizer. It was presented how the approach to the quality of services in the urban
transportation in Warsaw has evolved. It was shown how this approach changed
and how it affected the cooperation of the Local Authorities with the Carriers. Abo-
ve all, it defines what goals the Local Authorities plans to achieve by introducing
changes in the method of assessing the quality of transport and what effect this will
have on the reception of quality of public transport by Passengers thanks to the im-
plementation of an innovative solution in the latest contracts. An initial assessment
of the introduced changes has been made.

Key words: urban transportation, assessment, quality, Warsaw

Changes in methods for assessing the quality of transport
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Wstep

Troska o wysoki standard swiadczonych ustug przewozowych wymaga od organiza-
tora transportu publicznego uwzglednienia w umowach, podpisywanych z operatorami na
wykonywanie uslug przewozowych, mechanizméw egzekwowania wtasciwego poziomu
jakosci. Kryteria oceny jakosci ustug przewozowych, odpowiadajace oczekiwaniom pa-
sazeréw, pozwalaja nie tylko oceni¢ jako$¢ wykonania ustugi, ale aktywizuja operatoréw
w dziataniach zmierzajacych do podnoszenia poziomu realizowanych przewozow. W ar-
tykule skupiono si¢ na zwiazku mig¢dzy jako$cia a zapisami umow o §wiadczenie ushug
publicznego transportu zbiorowego na terenie aglomeracji warszawskiej.

Niniejszy artykut jest kontynuacja opracowania opublikowanego z poprzednim nu-
merze czasopisma Zeszyty Naukowe Szkoty Glownej Gospodarstwa Wiejskiego w War-
szawie, Ekonomika i Organizacja Logistyki. Autorzy zachgcaja, aby w celu doktadnego
przeanalizowania poruszanego tematu zapozna¢ si¢ zatem réwniez z artykutem wcze-
$niejszym, w ktorym poruszono tematyke punktualnosci i zawodnos$ci kursowania pojaz-
dow transportu zbiorowego w Warszawie w odniesieniu do tych samych zmian w umo-
wach z przewoznikami.

W ponizszym artykule skupiono si¢ natomiast na metodach majacych na celu ograni-
czenie wystgpowania uchybien w realizacji zadan przewozowych, uzyskanie zakladanej
jakosci taboru oraz jego serwisowania, wprowadzenie wymogu posiadania zaplecza tech-
nicznego oraz Sciste ustalenie warunkow zatrudnienia pracownikow. Aby uzyska¢ wy-
mierne efekty wprowadzanych zmian, zar6wno przy tworzeniu nowych zapisOw umow,
jak 1 dla celow niniejszego (i poprzedniego) artykulu, opierano si¢ na wynikach badan
takich autorow jak: Wyszomirska-Gora [2013], Zawieska [2017], Bryniarska i Starowicz
[2010], Starowicz [2007], Ciaston-Ciulkin [2015], Swianiewicz i Rokicki [2016], Zych-
-Lewandowska 1 Dobrzycka [2016], Zych-Lewandowska 1 Wilczewski [2016], Szottysek
[2005], Wyszomirski [2008]. W opracowaniu skupiono si¢ na umowach z 2016 roku.

Cel i metody badan

W artykule autorzy postawili sobie jako cel oceng wprowadzanych zmian w tworzeniu
umow z przewoznikami miejskimi, w tym gléwnie w aspektach dotyczacych naliczania
uchybien, zastosowania wymogow taborowych, infrastrukturalnych oraz pracowniczych.

Cel realizowano, wykorzystujac metod¢ analizy w odniesieniu do zapiséw nowej
umowy oraz analizy poréwnawczej w stosunku do umoéw poprzednio zawieranych. Poza
metoda analizy 1 analizy poréwnawcze] dokonano réwniez studiow literaturowych z za-
kresu jakosci obstugi pasazerow (wybranych autoréw przestudiowanych opracowan
przedstawiono we wstepie). Korzystano rowniez z zasobow Internetu, w tym m.in. stron:
Internetowego Systemu Aktow prawych Seymu RP, Zarzadu Transportu Miejskiego
w Warszawie (ZTM), dzigki ktérym uzyskano dostgp do potrzebnych aktow prawnych
1 dokumentéw. Aby zrealizowac¢ cel artykutu, korzystano takze z artykutow prasowych,
m.in. ze strony internetowej wspomnianego powyzej ZTM, ale rowniez TVN Warszawa
1 Metro Warszawa.

Okres badan dotyczyt przedziatu czasowego od lutego 2015 roku do lutego 2016 roku.
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Wyniki badan

Na potrzeby nowego kontraktu dokonano analizy dotychczasowych probleméw z ja-
koscia wykonywanych ustug, co spowodowato zmiang wagi poszczegdlnych przewinien
oraz sposobu ich naliczania. Poszerzono rowniez sam katalog przewinien. Wyr6znia si¢
17 uchybien sankcjonujacych niewlasciwa jako$¢ w nastgpujacych o§miu obszarach:

— stan techniczny taboru 1 nieprawidlowos$¢ eksploatacji,

— sprawno$¢ wymaganych systemow w pojezdzie,

— realizacja procesow zwigzanych z utrzymaniem taboru,

— obstuga pasazerow,

— wykroczenia stuzbowe prowadzacych autobusy,

— realizacja rozktadu jazdy,

— sprzedaz biletow,

— prawidtowos¢ realizacji zlecen.

Waga uchybienia, w przeciwienstwie do dotychczasowych mechanizméw stosowa-
nych w tym zakresie, nie jest wyrazona w konkretnej kwocie, tylko w punktach ujem-
nych.

Uzupelnieniem oceny jakos$ci, a przede wszystkim mechanizmu egzekwujacego ja-
ko$¢ przewozu, ktory nie wplywa na wysoko$¢ stawki, ale powoduje uciazliwos¢ dla
operatora, jest katalog kar umownych. W umowie podkreslono, ze kary te naliczane sa
za najbardziej istotne nieprawidlowosci w realizacji umowy. W wigkszo$ci wyrazone
sa one w kwotach mieszczacych si¢ w przedziale od 1000 do 500 000 PLN. Do sankcji
z tego zakresu zaliczono roOwniez potracenie w wysokosci 200% kwoty réwnej wartosci
niewykonanych kilometrow w potkursach wadliwych nieusprawiedliwionych. Autorzy
podkreslaja znaczenie tego przepisu, gdyz jest on jednym z efektow zmian wprowadzo-
nych na bazie doswiadczen we wspotpracy z operatorami. Pozostate nieprawidtowosci
z tego zakresu to:

— niezgodnos¢ ze stanem faktycznym dokumentéw sprawozdawczych,

— zachowanie kierowcy skutkujace zagrozeniem bezpieczenstwa pasazeréw lub innych
uczestnikéw ruchu drogowego,

— sprzedaz przez kierowcg biletow niezakupionych przez operatora od zamawiajacego,

— brak wykazania w raporcie ze sprzedazy biletow lub raporcie korygujacym wszyst-
kich sprzedanych biletow,

— niezastosowanie si¢ do wydanego przez ZTM zlecenia zmiany rozktadu jazdy,

— niewlasciwe utrzymywanie zaplecza technicznego uzywanego do realizacji umowy,

— uniemozliwienie przeprowadzania kontroli biletow przez stuzby kontrolerskie ZTM
lub przez inne podmioty dziatajace na zlecenie ZTM,

— nieprzestrzeganie obowiazku zatrudnienia pracownikéw na umowe o prac¢ w petnym
wymiarze godzin zgodnie z postanowieniami umowy,

— nieprzestrzeganie obowiazku wykorzystywania przeznaczonych do realizacji umowy
autobusoéw wytacznie do zadan zleconych przez organizatora,

— w przypadku rejestracji dokonywanej przez komputery pojazdowe liczba odjazdow
rejestrowanych w rozliczanym miesigcu wynosi mniej niz 95% odjazdow zaplano-
wanych do realizacji w skali miesiaca naruszenie zasad wykorzystywania informacji
zwiazanych z eksploatacja Systemu Pobierania Optat za Przejazdy (SPOzP).
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Zaplecze techniczne oraz wymogi dotyczace utrzymania taboru

Omawiany przez autorow problem zlej oceny jakosci ustug w zakresie utrzymania
stanu technicznego spowodowat m.in. sformutowanie nowego wymogu wobec operato-
réw, jakim jest posiadanie zaplecza technicznego'. Na bazie do$wiadczen z operatorami
prywatnymi oraz wiedzy o zasobach, jakimi dysponuje firma przy realizacji utrzymania
taboru, uznano, ze jednym z gtéwnych powodow obnizenia jako$ci wykonywanych ushug
jest oszczedno$¢ na organizacji zaplecza technicznego. Zwiazek przyczynowo-skutkowy
pomigdzy wyposazeniem i tym samym zdolnoscia do realizacji obstugi taboru a stanem
technicznym pojazdow, poziomem ich utrzymania okazat si¢ jednoznaczny. Jedynym
rozwiagzaniem byto postawienie nowego wymogu, ktory zawarto juz w umowach obo-
wiazujacych od sierpnia 2016 roku.

W Specyfikacji Istotnych Warunkow Zamoéwienia (SIWZ) okreslono szczegotowe
wymogi dla zajezdni, tzw. obiektu zaplecza technicznego. Wymogi zostaly przedstawio-
ne ponizej:

— teren ogrodzony — z ograniczeniem (kontrola) dostgpu na teren oraz o$wietlony w spo-
sob catkowicie eliminujacy miejsca zaciemnione,

— plac postojowo-manewrowy z nawierzchnia utwardzona (betonowa, bitumiczna),
o powierzchni zapewniajacej jednoczesny postdj wszystkich przewidzianych do re-
alizacji umowy autobusow 1 bezpieczne manewrowanie nimi, uwzgledniajac ewentu-
alny postoj cze¢sci pojazdéw w halach postojowo-obstugowych (bez zakidcania moz-
liwosci funkcjonowania obstugowej czgsci hali),

— halg obstugowa lub postojowo-obstugowa ze stanowiskiem obstugi codziennej (OC),
automatyczna mechaniczng myjnia pojazdow oraz stanowiskami obslugi biezacej
i okresowe;j,

— stacje tankowania pojazdow,

— infrastruktur¢ umozliwiajaca transmisj¢ danych z i do poktadowych systemow:
SPOzP, System Sprzedazy Biletoéw (SSB), System Zliczania Pasazerow (SZP), Sys-
tem Informacji Liniowej (SIL), System Monitoringu Wizyjnego (SMW),

— zaplecze biurowe i socjalne dla pracownikow zajezdni.

Chcac zapewni¢ wykonywanie codziennych przegladéw (OC — obsluga codzienna)
1 napraw postawiono wymodg, aby stanowisko obstugi codziennej zlokalizowane byto
w hali zajezdni 1 powinno sktadac¢ si¢ z:

— kanatu przegladowego lub zestawu podno$nikow, zapewniajacych mozliwos¢ obstugi
catego podwozia pojazdu,

— stanowiska uzupelniania plynéw eksploatacyjnych,

— stanowiska do sprzatania wngtrza pojazdu,

— automatycznej mechanicznej myjni pojazdow,

— stanowiska wprowadzania raportowanych przez prowadzacego pojazd usterek do re-
jestru pojazdow.

I Stacji obstugi pojazdéw pozostajacej do dyspozycji przewoznika, dzieki ktérej moze on dokony-
wac¢ koniecznych biezacych i okresowych przegladow, badan technicznych i napraw, co skutkuje
mozliwos$cia utrzymania taboru na odpowiednio wysokim poziomie oraz odpowiedniego terenu
zamknigtego umozliwiajacego bezpieczny postdj pojazdow, na ktorym znajduje si¢ odpowiednia
infrastruktura szczegétowo zdefiniowana w SIWZ.
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W wymogach umowy operator zobowiazany zostat do biezacego prowadzenia na po-
trzeby ZTM tzw. Rejestru Pojazdow, ktéry ma zapewni¢ staty nadzor nad stanem tech-
nicznym taboru poprzez $ledzenie historii przegladéw i napraw, co ma uniemozliwi¢ wy-
jazd uszkodzonych pojazddéw na trasg bez sankcji z tego tytutu.

Oprocz stanowiska obshugi codziennej w zajezdni musza zosta¢ wydzielone stano-
wiska obstlugi biezacej i okresowej autobusow, na ktore skladaja si¢ co najmniej dwa
odrgbne stanowiska do wykonywania przegladow technicznych, napraw biezacych itp.
Zatozono, ze stanowiska te wyposazone maja by¢ w:

— dwa kanatly obstugowe lub minimum dwa zestawy podno$nikow zapewniajacych
mozliwo$¢ obstugi catego podwozia pojazdu,

— stanowisko wprowadzania czynnos$ci obstugowych 1 napraw do rejestru pojazdow,

— stanowisko wymiany ogumienia,

— stanowisko uzupetiania smarow i wymiany olejow,

Ze wzgledu na koszty, a takze racjonalne gospodarowanie taborem, niektore elementy

wyposazenia moga by¢ zlokalizowane na stanowiskach poza zajezdnia, tj.:

— wydzielone stanowisko do serwisowania klimatyzacji,

— urzadzenia do sprawdzenia szczelnosci 1 dzialania uktadow chtodzenia, pneumatycz-
nego, hamulcowego, hydraulicznego, elektrycznego,

— urzadzenia do sprawdzenia prawidtowosci dziatania zawieszenia oraz uktadu kierow-
niczego,

— urzadzenia diagnostyczne i stanowisko do sprawdzenia prawidtowosci dziatania sys-
temow elektronicznych,

— stanowisko do wykonywania drobnych napraw powypadkowych,

— stanowisko do mycia podwozia, komor silnika i podzespotow autobusu,

— stanowisko do demontazu i montazu elementéw uktadu napedowego pojazdow.

Chcac, zeby zaplecze zostato uznane za spetniajace wymogi postawione operatorowi
w SIWZ, musi ono zosta¢ dopuszczone do eksploatacji. W ramach umowy przewidziano
dos¢ skomplikowana procedure certyfikacji, w ktorej weryfikuje si¢ m.in. czy zajezdnia,
jej budynki i inne wyposazenie nie naruszaja przepisoOw budowlanych i odnoszacych sig
do eksploatacji tego typu obiektow.

Stopien skomplikowania zadania, jakim jest zapewnienie przez przewoznika terenu
pod zajezdnig i jego uzbrojenie, mogtoby prowadzi¢ do niepozadanego zamknigcia rynku
na waska grupg operatoréw. Dlatego tez na okres 18 miesigcy od rozpoczgceia realizacji
przewozow dopuszczono mozliwos¢ tankowania, mycia oraz obstugi biezacej 1 okreso-
wej pojazdow poza terenem zajezdni, o czym operator powinien poinformowa¢ zama-
wiajacego jeszcze przed podpisaniem umowy.

Wymagania wobec pracownikow operatora

Po raz pierwszy warszawski organizator transportu potozyt tak duzy nacisk na per-
sonel operatora, w szczeg6lnosci na kierowcow autobusoéw. Jako$¢ obstugi realizowa-
na przez t¢ najwigksza w systemie transportowym grupe pracownikéw stanowi jedno
z glownych kryteriow oceny jakosci, ktorej dokonuje pasazer. Ciagle braki kierowcow na
rynku w Warszawie generowatly ryzyko, ze operator moze natrafi¢ na trudnos$¢ z realiza-
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cja nieznanych dotychczas wymogow. Jednakze opierajac si¢ na do§wiadczeniu pracow-
nikow warszawskiego ZTM, postanowiono po raz pierwszy zaingerowa¢ w ten obszar,
ktory dotychczas pozostawiony byt jedynie operatorom.

W ogoélnych zatozeniach zawartych w umowie przewozowej postawiono wymog_za-
trudnienia do obstugi kontraktu minimum 120 pracownikéw na umoweg o pracg (peten
etat). Dotyczy to stanowisk: kierowca autobusu, dyspozytor, pracownik stuzby zabez-
pieczenia ruchu (SZR). Formuta zatrudnienia jest wynikiem uwzglednienia istotnych
kwestii spotecznych, jednakze nie blokuje mozliwosci uzupelnienia personelu o grupe
pracownikoéw zatrudnionych w innym wymiarze czasu pracy lub w ramach innej umowy.
Aby organizator mial kontrolg nad tym procesem, operator zobowiazany zostat do pro-
wadzenia tzw. rejestru pracownikéw operatora, w ktorym opisuje prowadzacych pojazdy
oraz pracownikow shuzby zabezpieczenia ruchu.

Chcac uzyskac¢ jak najwyzsza jakos¢ wykonywanych ustug transportowych, kierowcy
autobusoOw poddawani maja by¢ rowniez cyklicznym szkoleniom z zakresu:

— komunikacji z pasazerem,

— techniki jazdy,

— pomocy osobom niepetnosprawnym,

— wyrobienia odpowiednich zachowan, na wypadek zagrozenia pozarowego oraz ataku
terrorystycznego,

— obstugi systemow elektronicznych pojazdu,

— ckologicznego sposobu prowadzenia pojazdu.

Wytyczne dla tych szkolef przygotowuje Zarzad Transportu Miejskiego.

Oprocz kierowcoOw do bezposredniej obstugi pasazerow, w ramach biezacej wspot-
pracy stuzb nadzoru ruchu ZTM ze stuzbami operatora, kierowana jest tzw. stuzba za-
bezpieczenia ruchu, ktéra wykonuje na zlecenie Centrali Ruchu ZTM zadania nadzoru
ruchu, tj.:

— obsadg posterunkow kierowania w trakcji autobusowej i tramwajowe;j,
— prowadzenie informacji pasazerskiej,
— obsadg pojazdu rezerwy ponadplanowej?.

Obsadg stuzby zabezpieczenia ruchu stanowi dwoch umundurowanych pracownikow
posiadajacych uprawnienia do kierowania autobusami wszystkich typow stanowiacych
flote pojazdow operatora oraz uprawnienia do kierowania ruchem?®. Do realizacji zadan
w ich dyspozycji znajduja si¢ dwa samochody z zainstalowanymi urzadzeniami nagta-
$niajacymi.

Dopuszczenie kierowcy lub pracownika SZR do obstugi kontraktu warunkowane jest
uzyskaniem pozytywnego wyniku weryfikacji dokonywanej przez organizatora. Egza-
min ma na celu potwierdzenie kompetencji pracownikow, tj.:

2 Za ponadplanowa rezerwe rozumie si¢ zadanie przewozowe uruchomione ponad stan zatozony
zbiorczym rozktadem jazdy. Uruchomienie takiej rezerwy nastgpuj¢ w uzgodnieniu z operatorem
ma podstawie decyzji doraznych stuzb nadzoru ruchu ZTM.

3 Dotyczy uprawnien dla pracownikéw nadzoru ruchu zapisanych w § 10 ust. 1 Rozporzadzenia
Ministra Spraw Wewngtrznych i Administracji z dnia 6 lipca 2010 r. w sprawie kierowania ruchem
drogowym (Dz.U. nr 123, poz. 840).
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— znajomos¢ jezyka polskiego, co najmniej w stopniu Sredniozaawansowanym (B1)

w skali Rady Europy,

— znajomos¢ uktadu komunikacyjnego i topografii miasta r¢kojmi¢ zapewniajaca moz-
liwos¢ prawidtowej realizacji zadania ZTM,

— znajomos¢ przepisow porzadkowych oraz zasad taryfowych,

— znajomos$¢ obowigzkow prowadzacego pojazd oraz zasady obstugi pasazerow

— kulturalny 1 uprzejmy stosunek do pasazerow.

Sposrod koniecznych kompetencji zwraca si¢ uwage na wymog znajomosci jezyka
polskiego, ktory w warszawskich umowach stanowi novum. Uregulowanie tej kwe-
stii jest konsekwencja sygnatow ptynacych od stuzb nadzoru ruchu ZTM, jak réwniez
od innych operatordéw i pasazeréw. Jest to skutkiem polityki kadrowej jednego z war-
szawskich operatorow, ktory czes$¢ personelu rekrutowal m.in. zza wschodniej granicy,
przede wszystkim z Ukrainy. Zmniejszenie kosztéw zatrudnienia oraz mozliwos$¢ uzu-
petnienia obsady w warunkach ciagtego braku kierowcow, niewatpliwie uzasadniaty
takie rozwiazanie. Jednakze takie dziatanie zmniejszyto jakos$¢ obstugi. Brak znajomo-
Sci jezyka polskiego nie tylko generowal konflikty z pasazerami, ale przede wszystkim
z pracownikami stuzby nadzoru ruchu. Utrudniona komunikacja z kierowca, czgsty
brak znajomosci topografii miasta (wielokrotnie w sytuacjach awaryjnych), w przypad-
ku konieczno$ci skierowania autobusu na objazd, skutkowaty zatrzymaniem autobusu
i wylaczeniem go z ruchu.

Zarzad Transportu Miejskiego po raz pierwszy w szczegdlowy sposob okreslit row-
niez wytyczne do umundurowania pracownikdéw operatora. Dotychczasowy wzor umun-
durowania mieli okresli¢ sami operatorzy, skutkowato to w rzeczywistosci brakiem moz-
liwosci wyegzekwowania tego wzorca i przez to brakiem mozliwosci wyegzekwowania
noszenia ubioru stuzbowego od prowadzacych pojazdy. Brak wymogu umundurowania
nie byl rowniez okreslony dla pracownikow nadzoru ruchu operatora, w najnowszej umo-
wie z 2016 roku zastapionych pracownikami stuzby zabezpieczenia ruchu. Przez to od-
notowywano przypadki, gdy na wyznaczone posterunki nadzoru ruchu kierowani byli
pracownicy niemajacy podstawowego wyposazenia i przygotowania. Ich ubior dalece
odbiegal od standardow stuzb nadzoru ruchu ZTM 1 operatoréw komunalnych.

W zwiazku z powyzszym zatozono, ze kazdy pracownik ma stawi¢ si¢ do pracy
ubrany w jednolity stroj stuzbowy sktadajacy si¢ z dlugich spodni w kolorze grana-
towym (z dopuszczeniem spodnic w tym kolorze dla kobiet) koszuli w kolorze bte-
kitnym, marynarki, swetra lub bezrgkawnika w kolorze granatowym i krawata w tym
samym kolorze. Zakazano pracy w podkoszulkach, spodniach i bluzach sportowych,
jeansowych oraz ubiorach typu wojskowego. Dodatkowe umundurowanie przewidzia-
no dla pracownikow SZR w postaci czapki oraz kamizelki pomarahczowej z napisem
— Nadzor Ruchu Komunikacji Miejskiej.

Wzorem innych miast, m.in. Gdyni, wprowadzono nowy obowiazek dla pracowni-
kow, jakim jest identyfikator ze zdjgciem kierujacego autobusem, numerem stuzbowym
1 nazwga operatora. Identyfikator ten wydawany jest przez ZTM i powinien zosta¢ umiesz-
czony w widocznym dla pasazerow miejscu. Uznano bowiem, ze dzigki temu ustuga
stanie bardziej transparentna dla pasazera oraz zwigkszy dyscypling prowadzacych po-
jazdy.
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Biezacy nadzor organizatora nad flota pojazdow operatora

Wraz z powotaniem Zarzadu Transportu Miejskiego w Warszawie zdecydowano o po-
zostawieniu w strukturach Miejskich Zaktadow Komunikacyjnych (MZK) stuzb nadzoru
ruchu, w szczegdlnosci Centrali Ruchu, czyli stanowiska koordynujacego funkcjonowa-
nie komunikacji miejskiej przez cata dobg. Mimo zlecenia przewozéw przewoznikom
prywatnym nie wdrozono mechanizmu stalego nadzoru nad kursowaniem autobusow.
Kontrola jakosci ustug realizowana byta przez grupg pracownikdéw, m.in. przeniesio-
nych z nadzoru ruchu MZK i ograniczala si¢ do kontroli punktualnos$ci, czystosci taboru
1 oznakowania pojazdow. Sytuacja zmienita si¢ wraz z podzialem MZK na dwie odrgbne
firmy, tj. Tramwaje Warszawskie 1 Miejskie Zaktady Autobusowe. Wraz z tym podziatem
uwidoczniona zostata rozbieznos$¢ interesow tych dwoch podmiotow, przede wszystkim
w zakresie wspotdziatania nadzoréw ruchu obu firm przy zdarzeniach losowych skut-
kujacych zmianami w transporcie. Pojawienie si¢ nowego uczestnika, w postaci Metra
Warszawskiego, przypieczg¢towato decyzje o uruchomieniu catodobowego stanowiska
dyzurnego ZTM w Centrali Ruchu TW i1 MZA, ktérego zadaniem byt biezacy nadzor
nad funkcjonowaniem catej komunikacji miejskiej i koordynacja dziatan poszczegdlnych
przewoznikdéw, np. przez podejmowanie decyzji o uruchomieniu zastgpczej komunikacji
np. zastgpujacej tramwaje. Brak tacznosci radiowej z pojazdami 1 brak mozliwosci lokali-
zowania pojazdoéw uniemozliwiat prowadzenie nadzoru nad pojazdami z poziomu stano-
wiska dyspozytora w Centrali Ruchu. Umowa z 2000 roku z firmg RAPID, w ramach kt6-
rej na ulice Warszawy wyjechato 50 nowych niskopodtogowych autobusow marki Solaris
Urbino 121 15, wprowadzita nowy wymag, jakim byta tacznos¢ pomigdzy dyspozytorem
przewoznika a jego autobusami. Rozwiazanie to daleko wyprzedzato mozliwos$ci miej-
skiego przewoznika, ktory nie dysponowat taka taczno$cia z autobusami, przez co stero-
wanie ruchem pojazdéw wymagalo ingerencji pracownikéw w terenie. Laczno$¢ stuzb
operatora zewngtrznego pozwalata na podejmowanie dziatan zwigzanych z kierowaniem
autobusOw na trasy zastgpcze lub zwiagzanych z minimalizowaniem skutkéw utrudnien.

Praktyka ujawnita niedoskonatos$¢ tak skonstruowanego wymogu. Po pierwsze prze-
woznicy szybko pokazali brak woli realizacji zadan zwigzanych z nadzorem nad punk-
tualnym kursowaniem autobusow, m.in. przez wprowadzenie umownych mechanizmow
sterowania pojazdami, ktore w przypadku utrudnien skutkowaty zniesieniem oceny wa-
dliwosci 1 punktualno$¢ kursowania. Brak dziatan w tej materii niewatpliwie wigzat si¢
z ograniczeniem kosztow po stronie przewoznika. Dyspozytor nadzorujacy wykonanie
przewozow przez 50 autobusow (a jak si¢ pdzniej okazato przy kolejnych kontraktach,
réwniez wigkszej liczby pojazdéw) nie byt w stanie taczy¢ funkcji dyspozytora zarza-
dzajacego flota pojazdow z innymi obowiazkami, takimi jak sprawy grafikowo-taborowe
itp. Poza tym stosunkowo niewielka liczba kontroli punktualno$ci nie powodowata uciaz-
liwosci, ktore z kolei wymusityby podjecie dziatah na tym polu. Po drugie, sam ZTM
zaczal zleca¢ obstugg niektorych linii przez wigcej niz jednego przewoznika, co catkowi-
cie wyeliminowato mozliwos¢ zarzadzania dana linia, gdyz pojazdy réznych operatorow
miaty niekompatybilne systemy tacznosci lub w ogole ich nie miaty. Dlatego tez ZTM
wymagat dotychczas posiadania przez przewoznikow prywatnych wlasnych stuzb nadzo-
ru ruchu, ktore realizuja nadzor wedtug wytycznych ZTM na posterunkach zlokalizowa-
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nych na krancach linii. Efektem bylo pogorszenie jakosci w jednym z najwrazliwszych
obszarow, jakim jest punktualne i regularne kursowanie autobuséw.

Perspektywa powierzenia przewozéw wybranemu przewoznikowi na kolejne 8 lat
pozwolila na zmiany takze w podejs$ciu do bezposredniego nadzoru. Wzorem Szczeci-
na i przede wszystkim Gdyni* postanowiono, ze ZTM jest odpowiedzialny za biezacy
nadzoér nad przewozami. Aby temu zadaniu sprosta¢, zmodyfikowano wymog tacznosci
radiowej w taki sposob, aby mozliwa byta komunikacja migdzy kierowcami autobu-
sow a Centrala Ruchu ZTM. Dodatkowo kazdy z pojazdow wysyta¢ bedzie informacje
o potozeniu, ktora bedzie zobrazowana na mapie w Centrali Ruchu ZTM. Tego wlasnie
tematu dotyczyty kolejne, nowe zapisy w umowach podpisywanych z przewoznikami
prywatnymi od 2016 roku.

Przejgcie nadzoru nad kursowaniem autobuséw operatora wymusito na ZTM poczynie-
nie pewnych przygotowan, m.in. wyposazenie stanowisk dyspozytorskich w system lokali-
zacji pojazdow oraz zwigkszenie ich liczby. Wspotczesnie w Centrali Ruchu na state pracuje
od 3 do 4 dyspozytorow, ktorzy sa odpowiedzialni za nadzér nad funkcjonowaniem komu-
nikacji miejskiej, w tym za koordynacje stuzb przewoznikow we wszystkich obszarach, tj.
W obszarze autobusowym, tramwajowym, metra i kolei. Na potrzeby nowych uméw, w ra-
mach ktorych Mobilis Sp. z 0.0. skierowatl do obstugi linii ZTM 100 nowych autobusow,
uruchomione zostanie stanowisko kierowane tylko 1 wylacznie tym przewozom.

Wstepna ocena wprowadzonych zmian

Chcac dokona¢ wstepnej oceny nowego podejscia stosowanego w umowach z prze-
woznikami prywatnymi postanowiono przedstawi¢ zestawienie, na podstawie ktorego
w opinii autorow bedzie to na tak wstepnym etapie obiektywne. Tak jak wspominano
wielokrotnie (rowniez w poprzednim artykule), calos¢ nowego podejscia skupia si¢ nie
na naktadaniu na operatoréw kar pieni¢znych za konkretne przewinienia, a na zastoso-
waniu wielu wskaznikow, majacych w efekcie wptyw na stawke wynagrodzenia, ktére
operator otrzyma za kazdy miesiac rozliczeniowy. W ten sposoéb w przypadku wysta-
pienia duzej liczby uchybien przewoznik moze mie¢ stawkg zmniejszong w stosunku
do stawki bazowej (wynikajacej z przetargu), a w przypadku utrzymywania co najmniej
wlasciwego poziomu jakosci ustug stawka ta moze pozosta¢ niezmieniona lub wzrosnac
powyzej stawki bazowe;.

Na rysunku przedstawiono procentowe roznice, jakie poszczeg6lni przewoznicy osia-
gneli od poczatku stosowania nowych typow uméw w podziale na kolejne miesiace. Jak
mozna zauwazy¢ przewazajaca wigkszos¢ rekordéw to wynik co najmniej 0% wskazni-
ka korygujacego stawke (ok. 81%), a jedynie 18% rekordéow stanowia ujemne wyniki.
Oznacza to, ze od poczatku wdrozenia nowego typu umow wystapito tylko 8 przypad-
kéw, gdy operator mial obnizong stawke za wozokilometr w zwiazku z nienalezytym
wykonywaniem ustug.

# Gdzie wraz z wylonieniem organizatoréw transportu stuzby nadzoru ruchu zostaly osadzone je-
dynie w strukturach organizatora przewozow
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Rysunek. Zestawienie miesi¢cznych wskaznikow korygujacych stawke bazowa dla poszczegdlnych
Przewoznikow [%]
Figure. List of monthly rates adjusting the base rate for individual Carriers [%]

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie danych ZTM.

Podkresli¢ nalezy, ze warunki, ktore przewoznicy musza spetniaé, aby jakos$¢ ushug
zostata uznana za, co najmniej wlasciwa nie sa niskie, co mozna zauwazy¢ na podsta-
wie przedstawionego w artykutach materiatu. Co istotne w zestawieniu uwzgledniono
roOwniez najnowszego przewoznika, ktory objety zostat nowymi zmianami. Jest to opera-
tor, w stosunku do ktérego mozna byto zaktada¢, ze wystapia trudnosci w zachowywa-
niu wlasciwego poziomu jakosci przewozow ze wzgledu na trudna histori¢ wspotpracy.
Faktycznie poczatki okazaty si¢ bardzo trudne, jednak jak przedstawia wykres, sytuacja
poprawia si¢ z miesigca na miesiac i nalezy mie¢ nadziejg, ze wkrotce ten przewoznik
zréwna si¢ jakoSciowo z pozostatymi uczestnikami. Pokazuje to jak nieustgpliwa walka
ZTM o utrzymanie wysokich standardow jakosci przewozow miejskich w Warszawie,
zaczyna przynosi¢ wymierne efekty.

Podsumowanie i wnioski

Ogolnie nalezy uzna¢, ze wprowadzenie omawianych zmian miato bardzo pozytywny
wplyw na jako$¢ ustug przewozowych swiadczonych na terenie aglomeracji warszaw-
skiej przez prywatnych przewoznikow. Zaobserwowano przede wszystkim takie efekty
jak:

— zwigkszenie dbatosci o jako$¢ 1 czystos¢ taboru oraz jego whasciwy stan techniczny,
— wzrost poziomu stosowania si¢ do wymogdéw umundurowania pracownikow,
— zmniejszenie liczby wystgpowania problemoéw zwiazanych z kupowaniem biletow

w pojazdach,

— dbatos¢ o wyrdznienie certyfikatami wydawanymi przez ZTM.

Zmiany w zapisach umoéw sprawily ponadto, ze ustalone w ten sposob standardy

staly si¢ nowa jako$cia na rynku przewozow miejskich w aglomeracji warszawskiej.
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Przewoznicy prywatni nie tylko zaczeli robi¢ wszystko, aby osiagnaé przynajmniej
wyznaczony poziom minimalny, ale dodatkowo staraja si¢ podnosi¢ jakos¢ powyzej
tego poziomu, za co sa regularnie nagradzani. Okazuje si¢ nawet, ze dzigki tej metodzie
prywatni operatorzy zaczeli charakteryzowac si¢ w duzej mierze wyzsza jakoscia ustug
niz dotychczasowy lider w tej dziedzinie, czyli przewoznik komunalny. W ten sposéb
utrzymywanie jak najwyzszej jakos$ci stato sig nie tylko celem ZTM, ale rowniez celem
przewoznikéw co docelowo w zamierzeniu ZTM ma si¢ przetozy¢ na ciagly wzrost
zadowolenia pasazerow.

Celem pracy bylo uzasadnienie zasadnosci wdrozenia nowych rozwiazan, co w oce-
nie autorow artykutu zostalo dowiedzione w przedstawionym materiale.
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Historia powstania i wykorzystanie Internetu

History and use of the Internet

Streszczenie. W opracowaniu zaprezentowano histori¢ rozwoju Internetu, od
pierwszych prac w latach 60. XX wieku po czasy wspolczesne. Wskazano na nagte
zwigkszenie liczby jego uzytkownikoéw na swiecie w tym, takze w Polsce. Zapre-
zentowano rowniez skalg uzytkowania Internetu przez osoby z réznych grup wie-
kowych, w zalezno$ci od wyksztatcenia i wykonywanego zawodu. Zarysowano
takze mozliwosci wykorzystania Internetu w dziatalnosci gospodarczej (biznesie).

Stowa kluczowe: logistyka, Internet, wykorzystanie Internetu

Abstract. The paper presents the history of internet development, from the first
work in the 1960s to the contemporary period. It has been pointed to a sharp in-
crease in the number of its users in the world and in Poland. The scale of internet
use by different age groups is also presented, depending on education and occupa-
tion. The possibility of using the Internet in business was presented.

Key words: logistics, Internet, Internet usage

Wstep

W drugiej potowie XX wieku, oraz na poczatku obecnego stulecia dokonano znacz-
nej liczby wynalazkow oraz wprowadzono nowe rozwiazania organizacyjno-technolo-
giczne, ktore zrewolucjonizowaty §wiat. Byto ich wiele, rozpoczynajac od konstrukeji
komputerow oraz rozwoju szeroko rozumianych systeméw elektronicznych, lotow ko-
smicznych, ogromnego postepu w medycynie, biotechnologii, fizyce, produkcji rolni-
czej, zarzadzaniu jakoscia, podejsciu do srodowiska naturalnego, po gwattowny rozwoj
logistyki oraz handlu elektronicznego. Jednym z narzedzi, ktore zrewolucjonizowaty
prawie kazda dziedzing zycia gospodarczego, spotecznego, a nawet (moze zwlaszcza)
indywidualnego/prywatnego, jest Internet. Obecnie trudno sobie wyobrazié, szczegol-
nie ludziom mtodego pokolenia, jak mozna byto funkcjonowaé, nie majac mozliwosci
pozyskania informacji prawie na kazdy temat, bez udania si¢ do biblioteki, sklepu,
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urzedu, bez czytania ksiazek lub gazet. To samo dotyczy wielu ustug, czy zakupow bez
konieczno$ci wychodzenia z domu, lub tez korzystania z urzadzen mobilnych. Jednak
Internet wykorzystywany jest obecnie bardzo szeroko nie tylko w Zyciu osobistym, jest
on codziennym narzgdziem pracy w przedsigbiorstwach produkcyjnych, ustugowych,
handlowych, w bankach, administracji, samorzadach, organizacjach spotecznych, edu-
kacji, szkolnictwie, nauce itd.

Celem opracowania bylo przedstawienie w sposob syntetyczny historii tworzenia
rozwiazan, ktére doprowadzity do powstania wspolczesnej formy Internetu, okreslenie
skali jego stosowania w Polsce oraz mozliwego wykorzystania w biznesie. W opracowa-
niu wykorzystano literaturg przedmiotu, zastosowano metodg opisowa, opis historyczny
1 metodg poréwnawcza.

Zarys historii powstania Internetu

W okresie zimnej wojny amerykanski rzad powotal w ramach Departamentu Obrony
agencj¢ Advanced Research Projects Agency (ARPA). Miata ona na celu opracowanie
innowacyjnych projektéw badawczych w dziedzinie obronnos$ci. Nie miala ona wlasnych
laboratoridow, lecz badania zlecata innym instytucjom akademickim, lub przemystowym.
Od 1962 roku agencja stata si¢ glownym sponsorem badan nad technikami komputero-
wymi w Stanach Zjednoczonych. W stosunkowo krotkim czasie stworzyta kilka kom-
puterowych centréw badawczych, a znaczne granty przekazata na rzecz uniwersytetow:
Massachusetts Instytute of Technology — MIT, Carnegie Mellon oraz University of Cali-
fornia Los Angeles [Hofmokl 2009].

Na poczatku lat 60. XX wieku inna amerykanska instytucja — korporacja RAND roz-
poczeta badania nad stworzeniem systemu komunikacji, ktéry mogltby przetrwaé zma-
sowany atak nuklearny oraz pozwolit na utrzymanie kontroli czy dowodzenia réznymi
jednostkami. Taka mozliwo$¢ dato opracowanie technologii packet-switching, ktora po-
zwalala na fragmentacj¢ informacji na pakiety, a nastepnie przesylanie jej w takiej po-
staci do odbiorcy. Tam nastgpowalo ponowne ztozenie czgsci w catos¢. Technologia ta
w znacznym stopniu zwigkszyla przepustowos¢ taczy oraz umozliwita szyfrowanie prze-
sylanych wiadomosci [Leiner i in. 2016].

W 1962 roku RAND opublikowata raport zatytutowany On Distributed Communi-
cations Networks Paula Barana. Przedstawiono w nim ideg systemu, ktory bytby w sta-
nie funkcjonowa¢ pomimo zniszczenia wigkszej czgsci weztow oraz taczy. Miat on by¢
pozbawiony centralnego punktu kontroli oraz dowodzenia, natomiast liczba potaczen
migdzy kazdym z weztéw bylaby na tyle duza, iz nawet w przypadku zniszczenia niekto-
rych z nich sie¢ nadal mogtaby funkcjonowa¢ dzigki pozostatym potaczeniom, na ktére
automatycznie bytby kierowany ruch. Raport zawierat takze propozycje podjecia prac
nad stworzeniem narodowego systemu, ktory bylby analogiczny do istniejacej sieci taczy
telefonicznych 1 ktéry umozliwialby transport danych komputerowych pomigdzy duzymi
grupami uzytkownikow [Gotaczynski 2007].

Projektowana sie¢ miata sktada¢ si¢ z duzej liczby komputerow, ktore przesylaty-
by migdzy soba dane w tzw. pakietach, czyli niewielkich porcjach, a potaczenia mialy
by¢ wyznaczone w sposob dynamiczny, co oznacza, ze maszyny A i B potrafia nawiazaé
kontakt za pomoca r6éznych stacji posrednich. Wizja niezaleznych inteligentnych kompu-
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terow, ktore wymienialyby dane przez sie¢, byta pomystem, jaki wzbudzit wielkie zain-
teresowanie, zamach bombowy bowiem w najgorszym wypadku moglby wyeliminowac
jedynie kilka weztow, a reszte pozostawi¢ zdolna do obstugi nieuszkodzonych potaczen.
Zatozenia techniczne, ktoére wowczas przyjeto, warunkuja funkcjonowanie sieci do dzi-
siaj [Gotaczynski 2007].

W 1969 roku powstat projekt ARPANET, sfinansowany przez Agencj¢ Zaawanso-
wanych Projektéw Badawczych Obrony Standéw Zjednoczonych — DARPA [Korulska
1 Stokowska 2016]. Dzigki niemu stworzono pierwsza sie¢ komputerowa, ktora taczyla
cztery osrodki akademickie:

— Uniwersytet Kalifornii w Los Angeles (UCLA),
— Standford Research Institute (SRI),

— Uniwersytet Kaliforni w Santa Barbara (UCSB),
— Uniwersytet Utah.

W nastepnych latach sie¢ ARPANET sukcesywnie rozbudowywano. Nad jej rozwo-
jem pracowali naukowcy z roznych osrodkow naukowo-badawczych. Po raz pierwszy
publicznie jej dziatanie zaprezentowano w pazdzierniku 1972 roku w Waszyngtonie
w trakcie migdzynarodowej konferencji, dotyczacej tacznosci komputerowej. W tym sa-
mym roku pojawit si¢ réwniez telnet — protokot, ktory pozwalal uzytkownikom jednego
komputera dziatajacego w sieci, zalogowac si¢ na innym oraz prace na nim. Rok pdzniej
wprowadzono protokol, ktory umozliwiat przesytanie plikoéw pomigdzy komputerami
w sieci, czyli FTP (File Transfer Protocol). Za pomoca taczy satelitarnych dotaczono do
sieci ARPANET pierwsze dwa wezty zagraniczne — w Wielkiej Brytanii oraz Norwegii.
Wtedy takze powstat pierwszy program do wysytania wiadomosci poprzez sie¢, co zapo-
czatkowalo rozwoj poczty elektronicznej [Chalimoniuk 2011].

Wsréd éwcezesnych tworcow sieci panowato przekonanie o konieczno$ci tworzenia
takiego systemu, ktory bylby fatwy w obstudze, a przechodzenie z jednej sieci do drugie;j
byloby niemal niewidoczne. Stad tez narodzita si¢ ideologia, moéwiaca o koniecznosci
wprowadzenia otwartego protokotu. Byl nim, stworzony w 1975 roku, jednolity protokot
transmisji danych TCP/IP (Transmission Control Protocol/Internet Protocol) [Hofmokl
2009].

W 1975 roku Bill Gates opracowatl system operacyjny DOS. System ten zostat od-
kupiony przez IBM i stat si¢ standardem w komputerach produkowanych przez IBM.
W 1978 roku w Stanach Zjednoczonych rozpoczgta si¢ produkcja komputerow osobi-
stych, a kilka lat pdzniej pojawily si¢ pierwsze laptopy [Korulska 1 Stokowska 2016].

Funkcjonujace na odmiennych zasadach sieci ARPANET, PRNET (radiowa) i SAT-
NET (satelitarna), obstugiwane przez DARPA, w 1977 roku zostaty potaczone. Dopro-
wadzil do tego Robert Kahn — 6wczesny dyrektor DARPA. Wydarzenie to zostato uwien-
czone pokazem militarnych zastosowan systemu [Hofmokl 2009].

Eksperymentalna sie¢ obejmowatla kolejne uczelnie, co byto wspierane finansowo
przez ARPA. Utworzono NWG (Network Working Group), ktora liczyta okoto 100 os6b
1 za pomoca sieci zaczgta wymienia¢ si¢ informacjami oraz wynikami eksperymentow,
postugujac si¢ dokumentami zwanymi RFC [Gotaczynski 2007].

Na poczatku lat 80. XX wieku, po kilku wtamaniach do serwerow ARPANET, zde-
cydowano si¢ oddzieli¢ czg¢§¢ wojskowa od akademickiej. Czes¢ wojskowa nadal no-
sita nazwg ARPANET, natomiast cywilna zostata nazwana Internetem i od tamtej pory
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rozwijala si¢ samodzielnie. Ponadto, ARPA jako standard dla swojej sieci wprowadzita
protokét TCP/IP, ktéry stat si¢ powszechnie obowiazujacym.
W 1982 roku w Europie powstata sie¢c EUNET, ktora pozwalala na korzystanie
z ustug poczty elektronicznej oraz Usenet. Poza Internetem powstaly takze inne sieci,
m.in.: BITNET, CompuServe, czy America Online. Robwniez w Europie w 1984 roku. po-
wstala wazna sie¢ — EARN. Stalo sig to z inicjatywy francuskich o§rodkéw akademickich
oraz firmy IBM [Gotaczynski 2007].
Niezwykle dynamiczny rozw6j Internetu miat miejsce w latach 90. XX wieku.
W 1891 roku pojawil sie¢ WAIS (Wide Areas Information Serves), czyli narzedzie do
wyszukiwania informacji w Internecie, dzigki ich indeksowaniu. Dostepny stat si¢ row-
niez Gopher pozwalajacy na dostgp do informacji, a takze ich sprowadzanie z hostow
na catym $wiecie. Pojawily si¢ roéwniez najwazniejsze elementy Internetu, czyli HTML
1 World Wide Web (WWW) [Keefer i Baiget 2016]. W kolejnych latach nastapita gwat-
towna ekspansja Internetu [Chalimoniuk 2011]:
— w1992 roku wlasng strong www stworzyt Bank Swiatowy,
— w1993 roku swoja strong internetowa zatozyt Bialy Dom oraz Organizacja Narodow
Zjednoczonych,
— w1994 roku wtlasng strong stworzyt senat amerykanski, w tym roku takze powstat si¢
pierwszy bank internetowy — First Virtual,
— w1995 roku firmy telekomunikacyjne: CompuServe, America Online oraz Prodigy
zaczgly oferowac swoje ustugi przez Internet.
W Polsce pierwsze polaczenie sieciowe zostalo nawiazane 17 sierpnia 1991 roku
z wykorzystaniem protokotu internetowego (IP). Dokonat tego Rafal Pietrak z Wydziatu
Fizyki Uniwersytetu Warszawskiego (UW). Polaczyt si¢ on z Janem Sorensenem z Uni-
wersytetu w Kopenhadze. Na poczatku predko$¢ polaczenia nie byta imponujaca, jednak
z czasem zaczglo si¢ ono poprawia¢ izwigkszac. Przez pierwsze lata gtdwnym kana-
tem, przez ktory Polska taczyla si¢ ze Swiatowym Internetem, byl sygnat anteny sate-
litarnej, ktory byl ustawiony przy budynku Centrum Informatycznego UW. Tworzono
infrastrukture, pierwsze $wiattowody potaczyty jednostki Uniwersytetu Warszawskiego
oraz innych uczelni. Na UW w 1993 roku uruchomiono pierwszy serwer WWW [Biule-
tyn NASK 2011].

Pojecie oraz zakres dzialania Internetu

Istnieje wiele, w sumie podobnych definicji Internetu. Wedlug Encyklopedii PWN
Internet jest to ,,ogélno$§wiatowa sie¢ komputerowa, taczaca lokalne sieci, korzystajace
z pakietowego protokotu komunikacyjnego TCP/IP, majaca jednolite zasady adresowania
1 nazywania we¢ztéow (komputeréw wiaczonych do sieci) oraz protokoty udostepniania
informacji”. Internet sa to ,,potaczone ze soba sieci, ktore przesytaja dane pomiedzy urza-
dzeniami podtaczonymi do tych sieci” [Matyszko 2016].

Mozemy wyrozni¢ dwie najwazniejsze cechy Internetu:

— jest on ,siecig sieci”, co oznacza, ze sktadaja si¢ na niego tysiace réznorodnych pota-
czonych ze soba sieci,

— jego gldéwnym zadaniem jest transport wszelkich danych pomigdzy nadawca a od-
biorca.
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Internet mozna postrzega¢ w trzech aspektach [Chalimoniuk 2011]:

— technicznym — jako potaczone sieci komputerowe, ktdre oparte sa na wspdlnym pro-
tokole przesytania danych, tj. TCP/IP;

— spotecznym — jako zbiorowos¢ ludzi, ktdrzy uzytkuja oraz rozwijaja te sieci;

— informacyjnym — jako zbiér zasobow, ktére moga by¢ pozyskiwane za pomoca tych
sieci.

W Internecie miejsce nie ma znaczenia, nie ma on centrali, ani gtownego systemu
sterowania. Kazdy komputer podtaczony do sieci jest niezalezny. Sposob dziatania sie-
ci zostal opracowany w taki sposob, iz moze ona skutecznie funkcjonowac, nawet je-
$li znaczna czg$¢ podlaczonych do niej komputeréw (terminali) zostanie wylaczona lub
zniszczona [ Wotpiuk-Ochocinska 2006].

Przy tworzeniu zasad transportowania danych w Internecie przyj¢to podstawowe za-
tozenia, takie jak:

— otwarta specyfikacja Internetu,

— decentralizacja zarzadzania siecia,

— wspolny jezyk — czyli protokoét internetowy TCP/IP,

— przetaczanie pakietow zamiast zestawiania kanalu komunikacyjnego na czas trans-
misji,

— zasada best-effort,

— zasada end-to-end — sama siec jest ,,prosta”, jej zaawansowane funkcje zlokalizowane
sa w koncowych urzadzeniach (komputery, serwery itp.), a takze aplikacjach na nich
uruchamianiu.

Dzigki przyjeciu tych zasad transportowania mozliwy jest jego ciaglty wzrost, wysoka
niezawodno$¢ dziatania, a takze odporno$¢ na uszkodzenia [Matyszko 2016].

Jako sie¢ Internet ma warstwy [Goban-Klas 2003] tj.:

— fizyczna — sa to: przewody, kable §wiattowodowe oraz koncentryczne, fale radiowe;

— teletransmisyjna — obejmujaca rodzaj transmisji analogowy lub cyfrowy;

— uzytkowa — sa to: facza telefoniczne, telegraficzne, radiowe (centrale przetaczeniowe,
routery, serwery itp.).

Sktadaja si¢ one na materialng infrastrukture sieci, ktora obejmuje rowniez urzadzenia
przetaczajace, sterujace, magazynujace informacje. Do warstwy materialnej naleza r6z-
norodne warstwy aplikacyjne, czyli na przyklad protokoty telekomunikacyjne, przegla-
darki multimedialne wraz z wszelkimi dodatkami.

Podstawa dziatania sieci internetowej jest protokot sieciowy TCP/IP, zawierajacy re-
guty, wedtug ktorych odbywa sig¢ komunikacja pomigdzy co najmniej dwoma urzadzenia-
mi sieciowymi. By komunikacja ta byta mozliwa, istotne jest nadanie kazdemu hostowi
adresu IP, unikalnego identyfikatora, ktéry pozwala na wzajemne rozpoznanie si¢ po-
szczegblnych uczestnikow komunikacji. Najpopularniejszym sposobem zapisu adreséw
IP jest przedstawianie ich jako czterech dziesigtnych liczb o 0 do 255, ktore sa oddzielone
kropkami, np. 83.30.210.51 [Zelent 2016].

Do dzialania Internetu rowniez potrzebny jest DNS (Domain Name System). Wedlug
Arbitza1 Lin [1999] DNS to ztozony system komputerowy oraz prawny, ktory zapewnia
rejestracj¢ nazw domen internetowych oraz powiazanie ich z adresami IP, ale realizuje
tez biezaca obsluge komputerow, odnajdujacych adresy IP, ktore odpowiadaja poszcze-
gbélnym nazwom. Na przyktad DNS pozwala na zamiang znanych uzytkownikowi ad-
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resOw na takie, ktore beda zrozumiale dla urzadzen w sieci — nazwa www.onet.pl jest
tlumaczona na odpowiadajacy jej adres IP, czyli 213.180.130.20.

System DNS sklada si¢ z dwoéch instytucji — IANA oraz ICANN, ktére nadzoruja
ogolne zasady przyznawania nazw domen oraz adresoOw IP, poprzez rozdzielanie domen
najwyzszego poziomu migdzy kraje oraz wybrane organizacje. Podstawowy podziat do-
men przedstawiono na rysunku 1.

Podziat podstawowych domen ze wzgledu na ich charakter:

~ com - firmy oraz
edu - instytucje instytucje komercyjne

edukacyjne int - organizacje

miedzynarodowe

Podstawowe

gov - instylucje domeny
rzadowe

mil - organizacje
militarne

org - organizacje net - administracje
niekomercyjne sieciowe

Rysunek 1. Podziat podstawowych domen
Figure 1. The division of basic domains

Zrodto: Zelent [2016].

Uzytkowanie Internetu w Polsce

Wedtug raportu We are social [2015] liczba internautoéw na §wiecie w 2015 roku wy-
niosta ponad 3 mld. W 2015 roku powigkszyta si¢ ona o 525 mln w poréwnaniu do roku
poprzedniego. W Polsce rowniez przybywa internautow. Z raportu We are social wynika,
iz w 2015 roku liczba uzytkownikéw Internetu wzrosta o 3% w stosunku do 2014 roku
1w styczniu 2015 roku wynosita 25,7 mln osdb, a wigc przy liczacej 38,5 miliona popu-
lacji dostgp do Internetu miato 66,8% mieszkancow Polski.

W zwiazku z dynamicznym rozwojem spoleczenstwa informacyjnego, a takze z ro-
snacym zapotrzebowaniem na coraz lepsza jakos¢ ustug czy produktéw ICT, powszechne
stalo si¢ stosowanie komputerow w réznych dziedzinach zycia. Obecnie takze Internet
stal si¢ nieodlaczna czgscia korzystania z komputerow czy innych urzadzen mobilnych.
Z raportu GUS [Spoteczenstwo..., 2014] wynika, ze wciaz zwigksza si¢ liczba gospo-
darstw domowych w Polsce, w ktorych korzysta si¢ z komputera. W 2014 roku ich liczba
osiagneta prawie 10 mln, co stanowi okoto 77% ogoétu, przy czym 74% z nich miata
dostep do Internetu.

Odsetek gospodarstw domowych wyposazonych w technologie informacyjno-teleko-
munikacyjne byt ro6zny w przekroju terytorialnym, ze wzgledu na miejsce zamieszkania,
stopien urbanizacji oraz dzietno$¢ w gospodarstwach domowych.
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Osoby w wieku 1674 lata, jako gldéwna przyczyne korzystania z Internetu wskazaty
poczte elektroniczna (53%), a takze pozyskiwanie informacji o r6znego rodzaju towarach
i ustugach (50%) [Spoteczenstwo..., 2014]. Okoto 47% badanych wskazato na przegla-
danie gazet 1 czasopism online. Mtodsi uzytkownicy w wieku 12—15 lat korzystali z In-
ternetu w celu udziatu w czatach i forach dyskusyjnych, cz¢sto do prowadzenia rozmow
za pomocg komunikatorow internetowych, czytania i tworzenia blogow, a takze korzy-
stania z portali spoteczno$ciowych.

Poza domem do polaczenia si¢ z Internetem najczgsciej uzywane bytly smartfony
(wsrod osob w wieku 16—74 lata — 27%, 12—15 lat — 33%). Coraz wigcej osob decyduje
si¢ na zakupy przez Internet, w 2014 roku 34% osoéb zadeklarowato, ze dokonuje tego
rodzaju zakupow, najchgtniej kupowane artykuty to ubrania i sprzet sportowy.

Na rysunku 2 przedstawiony zostat odsetek osob korzystajacych z Internetu z podzia-
tem na grupy wiekowe, okreslonych w badaniach CBOS.

97% 95% CBOS
86%
60%
39%
15%
18-24 lata 25-34 3544 45-54 55-64 65 lat
i wiecej

Rysunek 2. Udziat internautow w grupach wiekowych [%]
Figure 2. Share of Internet users in age groups [%]

Zrédto: Internauci [2015, s. 2].

Zdecydowanie najwigcej internautow byto wsrod osob w wieku 18-34 lata, nieco
mniej w wieku 35-44 lat. Najmniej uzytkownikow Internetu jest wsrdd osob starszych.
Istnieje ogdlna prawidtowos$¢ — w miarg przechodzenia od mtodszych do starszych grup
wiekowych odsetek internautéw obniza si¢ (po 45. roku zycia wrgez skokowo).

Wystepuje pewna zalezno$¢ miedzy liczba internautow a poziomem wyksztatcenia
spoleczenstwa, co pokazano na rysunku 3.

Najmniej uzytkownikow Internetu jest w grupie osob z wyksztatceniem podstawo-
wym. Dotyczy to gldwnie osob starszych, gdzie brak wyzszego wyksztatcenia jest zwia-
zany z ich wiekiem. Z kolei w przypadku osob mlodszych nie ma to znaczenia, gdyz
prawie wszyscy korzystaja z systemu online.

Rodzaj aktywno$¢ zawodowej ma zwiazek z wykorzystaniem Internetu (rys. 4).

Wsrod osob pracujacych w zawodach, zwiazanych z praca przy komputerze internau-
tow jest najwigcej. Dotyczy to zwlaszcza pracownikow administracyjno-biurowych oraz
kadry kierowniczej. Inaczej sytuacja przedstawia si¢ wsrdd pracownikow fizycznych czy
rolnikow, w tym przypadku odsetek internautéw jest mniejszy.
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CBOS
94% 94%
78%
45%
~ .
podstawowe gimnazjalne  zasadnicze $rednie wyzsze

zawodowe

Rysunek 3. Udziat internautéw w grupach o zréoznicowanym wyksztatceniu [%]
Figure 3. Share of Internet users in groups with different education [%]

Zrodto: Internauci [2015].

98% 94%
0,
87% 82% —
I I I )
kadra kierownicza, technicy, pracownicy praeowmcy robotnicy robotnicy rolnicy
specjalisci $redni administracyjno- wykwali- niewykwali-
Z wWyZzszym personel -biurowi fikowani fikowani
wyksztatceniem

Rysunek 4. Udziat internautow wedtlug grup zawodowych [%]
Figure 4. Internauts’ participation in groups of various professions [%]

Zrédto: Internauci [2015].

CBOS

84%

pracujgcy
na wiasny
rachunek

Technologie ICT byty tez powszechne w przedsigbiorstwach. W 2014 roku kompu-
tery byty wykorzystywane w 94% przedsigbiorstw, najczgsciej duzych, przy czym 93%
miato dostgp do Internetu. W 2014 roku 65% przedsigbiorstw mialo wiasna strong in-
ternetowa. Duza czg$¢ firm wykorzystywala Internet do sktadania oraz przyjmowania

zamowien [Internauci 2015].

Mozliwosci wykorzystania Internetu w biznesie

Gwattowny rozwdj technologii IT oraz wzrost znaczenia Internetu sprawily, ze staly
si¢ one narz¢dziem pomocnym w prowadzeniu dziatalno$ci gospodarczej oraz narzgdziem
konkurowania. Zdaniem Nalazka i Bonarowskiego [1999]: ,,Internet zmienia gospodarke
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jak burza, poréwnywalna tylko z rewolucja przemystowa. Ci, ktorzy jej zwiastuny do-
strzegli odpowiednio wcze$nie, juz dzisiaj zbieraja owoce wprowadzonych zmian. Slepi
na zmiany odpadna.”

Sie¢ w przedsigbiorstwie mozna wykorzysta¢ na rozne sposoby. Jedni kiada nacisk
na nawiazywanie w ten sposob kontaktu z klientami, przedstawiajac wtasne oferty, na-
tomiast inni organizuja wspOlpracg z partnerami oraz dostawcami. Okresla si¢ to jako
tzw. sektor e-commerce. Firma moze w istotny sposob ograniczy¢ zapasy, poprzez orga-
nizacj¢ produkcji zgodnie z zasadq just in time. Nie trzeba niczego kupowac¢ czy nawet
wytwarza¢ na zapas. Zbedne rowniez staja si¢ magazyny, wystarczajace sa niewielkie
powierzchnie, ktére zapewnia ciagltos¢ produkcji oraz dostaw [Szczepanska 2016].

Najwazniejsze korzysSci, plynace z wykorzystania Internetu w przedsigbiorstwie to
[Chodak 1 Ropuszynska-Surma 2016]:

mozliwos$¢ pobierania informacji ze stron WWW,

— Internet stanowi zrédlo oprogramowania,

— ulatwienie oraz poszerzenie kontaktu z klientem,
— promocja firmy,

— znaczne skrocenie tancucha logistycznego,

— ulatwienie przeptywu pieniadza,

— ulatwienie kontaktow z urzedami.

Wraz z rozwojem oraz transformacja Internetu pojawity si¢ rozwiazania biznesowe
dwukierunkowej wymiany, zwane e-biznesem. Termin ten obejmuje zasiggiem kazda
dziatalnos$¢, ktéra wykorzystuje Internet w biznesie nawet w niewielkiej czg$ci.

E-biznes to przede wszystkim integracja systemow, procesow, organizacji czy catych
rynkéw za pomoca technologii, ktore sa oparte na Internecie badz z nim zwiazane. Glow-
nie chodzi tu o sprzedaz oraz relacje z klientami, jak rowniez kontakty z partnerami biz-
nesowymi. Termin dotyczy zaré6wno firm, oferujacych swoje produkty przez Internet, jak
1 tradycyjnych przedsigbiorstw, ktoére swoje dziatania usprawnily wiasnie dzigki nowym
technologiom [Goc 2003].

E-biznes glownie odnosi¢ si¢ moze do réznorodnych proceséw biznesowych, jesli
tylko wspomagaja je technologie internetowe. Moze to byc¢:

— marketing,

— sprzedaz,

— finanse oraz rachunkowos¢,
— logistyka,

— kadry.

Handel elektroniczny na duza skale zaczat intensywnie rozwija¢ si¢ w latach 90. XX
wieku. Jest on wspotczesnie na tyle rozbudowang galgzia transakcji kupna—sprzedazy, iz
stworzono klasyfikacje jego rodzajow, a mianowicie:

— B2B (ang. business to business) — jest to wymiana handlowa pomigdzy dwoma przed-
sigbiorstwami;

— C2B (ang. consumer to business) — jest to handel internetowy migdzy firma a konsu-
mentem, jego inicjatorami sg konsumenci;

— B2C (ang. business to consumer) — ,,klasyczny” e-handel, dotyczy transakcji pomig-
dzy przedsigbiorstwami a konsumentami,
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— C2C (ang. consumer to consumer) — realizacja transakcji pomigedzy konsumentami,
np. na portalach aukcyjnych;
— C2G (ang. consumer to government) — dotyczy transakcji pomi¢dzy obywatelami

a administracja publiczna, np. podatki;

— B2G (ang. business to government) — transakcje pomigdzy przedsigbiorstwem a admi-
nistracja publiczna;

— (2B (ang. government to business) — dotyczy przeptywu informacji gospodarczych
od urzedoéw do przedsigbiorstw;

— G2C (ang. government to citizen) — przeptyw informacji administracyjnych od urzg-
dow do obywateli;

— G2G (ang. government to government) — obejmuje wspotpracg migdzy organami ad-

ministracji publicznej [Electronic Commerce 2016].

Procesy i relacje biznesowe, najczesciej zazgbiaja sig, a ich kombinacje daja podsta-
we roznych modeli biznesowych, dzigki ktorym przedsigbiorstwo trwa na rynku. Wyr6z-
nia si¢ nastgpujace modele prowadzenia dziatalnos$ci w Internecie:

— brokerski — transakcje zawierane sa z pomoca posrednika, np. biura podrozy;

— reklamowy — polega na tworzeniu w sieci portali, na ktérych firmy odptatnie moga
umieszczac reklamy,

— informacyjny — przedsigbiorstwa zlecaja poszukiwanie konkretnych informacji

w sieci,

— kupca — sprzedaz produktow i ustug przez Internet,

— producenta (model bezposredni) — wykorzystuje sie¢ do poszukiwania koncowych
klientow,

— sieci afiliacyjnej — reklamy umieszczane sa na stronie internetowej firmy, ktora wspot-
pracuje z danym przedsigbiorstwem,

— spotecznos$ci — grupa osob, skupionych wokoét konkretnego tematu lub sektora rynku,
bedacych elementem dziatan public relations w firmie,

— abonencki — dostgp do zasobow portalu internetowego jest odptatny,

— taryfowy — firmy ponosza oplaty za uzytkowanie zasobow internetowych [Rappa

2016].

Rozw0j handlu elektronicznego w Polsce jest niezwykle dynamiczny. W ciagu ostat-
nich lat pojawito si¢ wiele sklepow internetowych. Poprawita si¢ rowniez ich jakosc,
a takze podejscie do konsumenta. Coraz wigcej 0sob dokonuje zakupow w Internecie,
gdyz zaufanie dla sprzedawcow internetowych coraz bardziej wzrasta.

E-biznes przynosi wiele korzysci. Jest to szybko$¢, elastycznosé, wygoda, a takze
dostosowanie do indywidualnych potrzeb oraz niski koszt. Internet stal si¢ w tym przy-
padku szansa, ktora nalezy wykorzystac.

Podsumowanie i wnioski

1. W ciagu ostatnich niespetna sze$¢dziesigciu lat w komunikowaniu nastapita swego
rodzaju rewolucja technologiczna. Od pierwszych prob, gtownie inspirowanych cela-
mi wojskowymi, do wspotczesnego Internetu, dokonano wielu wynalazkéw i ich za-
stosowan, ktore wptynely na wszystkie dziedziny zycia spotecznego, gospodarczego
1 kulturowego.
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2. Na calym $wiecie liczba internautoéw wzrasta, a w grupie osob mtodych obejmuje juz
prawie cala populacje. Ogolnie mozna stwierdzi¢, ze najwigcej z Internetu korzystaja
osoby mtode, lepiej wyksztatcone, pelniace funkcje kierownicze 1 administracyjne.

3. Pojawienie si¢ i rozw0j Internetu stwarza wielorakie mozliwosci jego wykorzystania.
Obecnie trudno jest wyobrazi¢ sobie dobrze funkcjonujace przedsigbiorstwo produk-
cyjne, ushugowe, bankowe, a zwtaszcza logistyczne, bez dostgpu do Internetu. Mozna
oczekiwac, ze skala jego wykorzystania w spoteczenstwie 1 gospodarce przysztosci
jeszcze wzrosnie, a jego sprawnos¢ 1 umiejgtnos¢ wykorzystania beda warunkowaty
poziom rozwoju gospodarczego i komfort zycia spoleczenstwa.
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Uwarunkowania rozwoju i perspektywy wspolpracy
w dziedzinie logistyki w Bialorusi

Abstract. The research is devoted to the study of features of development and per-
spectives of cooperation in the field of logistics of the Republic of Belarus, the
effectiveness of its functioning at the present stage, identifying the weakest areas
and determining the priority directions of the development of industry. The paper
gives the main characteristics of the sphere of transport services for certain modes
of transport, indicating the advantages of using of transit through the territory of
the country; analyzes the current state of the logistic infrastructure in the course of
which the weakest areas are identified in accordance with the methodology for cal-
culating of Logistic Performance Index; outlines the prospects for the development
of logistics in the country, taking into account the current program for the develop-
ment of industry for 2016-2020 and the country’s participation in the construction
of the “Silk Road”.

Key words: logistics, transport services, logistic infrastructure, Logistic Perfor-
mance Index

Synopsis. Badanie po§wigcono poznaniu uwarunkowan cech rozwoju branzy lo-
gistycznej w Biatorusi, efektywnosci jej funkcjonowania na wspoétczesnym etapie,
identyfikacji najbardziej stabych miejsc 1 okre$lenia priorytetowych kierunkow
rozwoju branzy. W pracy przedstawiono glowne cechy sfery ustug transportowych
dla poszczegbdlnych rodzajow transportu, z podaniem zalet korzystania z tranzytu
przez terytorium kraju; analiza obecnego stanu infrastruktury logistycznej, w ra-
mach ktorego zidentyfikowane najstabsze miejsca zgodnie z metodyka obliczania
Logistic Performance Index; okreslono perspektywy rozwoju logistyki w kraju
z uwzglednieniem realizowanego programu rozwoju branzy w latach 20162020
iuczestnictwa kraju w budowaniu ,,Jedwabnego szlaku”.

Stowa kluczowe: logistyka, ustugi transportowe, logistyka infrastruktury, indeksu
efektywnosci logistyki
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Introduction

The Republic of Belarus is a country located in the Central Europe with the territory
of 207, 6 thousand square km and population of about 9.5 mln people. Belarus borders on
five countries: Russia, the Ukraine, Poland, Lithuania, and Latvia.

During the last decade, Belarus had trade relations with 196 states across the globe.
The European Union is the second largest trade partner of the Republic of Belarus after
Russia. Its share accounts for about 30% of exports and a fifth part of imports. In 2015
Belarus trade turnover with EU countries amounted to 14.3 bn USD [Kulakou 2017].

Poland is one of the 10 largest trade partners of the Republic of Belarus, ranking the
sixth place in terms of trade turnover'.

The Republic of Belarus is a member and one of the founders of the Eurasian Econo-
mic Union. The single market of the Eurasian Economic Union is at its early stage. But
according to the signed agreements and to the planned roadmap during the adaptation
period of ten years, the country should reach the fully-functioning single market. The
current stage in the development of economy, characterized by the growth of business
activity in different spheres of foreign economic activity, determines the increase in the
state’s transit attractiveness.

The favorable economic, geographical and geopolitical position of the Republic of
Belarus on the way between the dynamically developing world business centers such as
the European Union, the Russian Federation and the countries of the Asia-Pacific region
— predetermines its role as a key element in creation of a new system of transport links on
the Eurasian continent, oriented on mutually beneficial cooperation.

Purpose and research methodology

Objectives of the research are to study the existing and potential opportunities of the
Republic of Belarus in the sphere of logistical services rendering, taking into account ava-
ilable infrastructure, its strengths and weaknesses; identify the narrowest areas requiring
urgent development.

The methodology of the study is based on the dialectical approach to the phenome-
na studied. Applying the system analysis method allowed to comprehensively study
the current state of the transport system and the logistics infrastructure of the Repu-
blic of Belarus, to identify the advantages and disadvantages that the country has on
the logistics services market. The method of comparative analysis made it possible
to identify the main trends in the development of the transport services market, de-
termine the place of the country in the world list by The Logistic Performance Index.
Monographic method made it possible to study the experience of implementation the
program of development of the logistics system of the Republic of Belarus for the period
until 2015.

! International trade center Trade statistics for international business development, [eletronic
resource] http://www.trademap.org/tradestat/Product_SelCountry TS.aspx?nvpm=1|112||||TO-
TALJ|[2[1|1[1]2[1]1|1] [accessed: 12.01.2017].
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Results of the research

Logistic activity covers all branches of economy and has a significant influence on
improvement of its efficiency. The need for the logistic system development of the Repu-
blic of Belarus is determined by the country’s integration into global commodity flows.

Geographically, historically and culturally Belarus is an integral part of Europe, situ-
ated at the crossroads of major transportation and trade routes that link various regions of
the European continent.

Transport

The transport system of the country is represented by railway, road, water, river, air
and trunk (pipeline) transport. The automobile and railway network of roads is developed
in Belarus.

Automobile transport. The coverage level of high-quality roads is 86%. The road ne-
twork is represented by all types of roads, including modern highways that are the part of
the pan-European transport corridors. The 2nd and 9th international transport corridors
pass through the territory of the Republic of Belarus [Figure 1].

MI1/E30 highway: Brest — Minsk — Russian border is the part of a trans-European trans-
port corridor II Berlin — Warsaw — Minsk — Moscow — Nizhny Novgorod connecting Germa-
ny, Poland, Belarus and Russia. The length through the territory of the republic is 606 km.

MS8/E9S highway: Russian border — Vitebsk — Gomel — Ukrainian border crosses the
territory of the country from north to south, it is the part of the Trans-European Transport
Corridor IX, which joins Finland, Lithuania, Russia, Belarus, the Ukraine, Moldova, Ro-
mania, Bulgaria and Greece. The length through the territory of the republic is 456 km
[International cargo..., 2016].

Figure. 1. Location map of the main international transport corridors in the territory of the Republic
of Belarus

Rysunek 1. Mapa lokalizacji gléwnych migdzynarodowych korytarzy transportowych na terenie
Biatorusi

Source: own elaboration based on [Transport..., 2015].
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The advantage of use of the Belarusian section of the transport corridor No 2 is a si-
gnificant reduction in the distance (30-35%) of transportation compared to the variant of
the bypass through the Baltic countries or the Ukraine.

Another important component of the country’s transport system is the section of the
Cretan Corridor No 9 and No 9B which joins Finland, Lithuania, Russia, Belarus, Ukra-
ine, Moldova, Romania, Bulgaria and Greece. Thanks to the availability of this corridor,
a stable transport link has been established between the northern and the southern seas of
the European continent.

The Republic of Belarus is carrying out purposeful work on the development of Trans-
European transport corridors that pass through its territory. At the beginning of 2015 there
were about 4 500 organizations providing transportation services in Belarus. The industry
is represented both by national and foreign (basically, by Russian) international road hau-
liers, as well as by numerous private and public organizations that provide services for the
transport of goods and passengers within the country [Logistics services...].

Railway transport. The railways of Belarus use the gauge of 1520 mm and 1524 mm,
the operational length of the tracks is 5490 km, the total length of the electrified lines of
which is 1013 km (18% of the total length of the road).

The leader of the railway transportation is the GA “The Belarusian Railway”, which
is directly subordinated to the Ministry of Transport and Communications. In addition to
this, the Belarusian Railway is the only operator of transportation of this type of transport
in Belarus. “The Belarusian Railways” carries out about 75% of all cargo operations in
the country and more than 50% of passengers’ traffic [ Transport..., 2015].

The directions of transportation of transit cargo by railway have formed on the territo-
ry of the republic. At the same time, about 92% of them are export or import cargo of the
Russian Federation and the Republic of Kazakhstan.

Pipeline transport. The most important pipelines pass through the territory of Belarus,
through which transit (export and import) of Russia’s energy resources to the EU coun-
tries is carried out. The total length of the pipelines is about 11 000 km (about 2/3 of them
are the gas pipelines).

1. The transit pipeline “Druzhba”, the trunk gas pipeline “Yamal-Europe” pass through
the territory of Belarus.

2. The JSC “Beltransgaz” (OAO Gazprom) operates the Belarusian part of the Yamal-
-Europe main gas pipeline, which is 575 km long with the linear part and 5 compres-
sor stations.

3. The JSC “Beltransgaz” operates the Belarusian section of the ‘“Yamal-Europe™ gas
pipeline with a length of 575 km of the linear part and 5 compressor stations.

4. The oil pipeline “Druzhba” is operated by the JSC “Gomeltransneft Druzhba” and the
JSC “Polotsktransneft Druzhba”, which are the part of the Belarusian concern of oil
and chemistry.

Also, a network of oil products’ pipelines is established on the territory of the repu-
blic. It is connected with the Russian products’ pipelines and has an access to the Western
Ukraine and to the port of Ventspils.

Air transport. The air transport of Belarus is represented by the organizations that
carry passengers and cargo by air both on the territory of the republic and abroad. All of
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them are state institutions and are included in the Department of Aviation of the Ministry
of Transport and Communications of the Republic of Belarus.

The RUE “National Airport Minsk™ is the main air port of the Republic of Belarus.
The RUE “National airlines Belavia” and the JSC “Airlines Transaviaexport” are the
largest carriers on the market [Transport..., 2015].

Inland water transport. In the system of water transport, there are 10 river ports of
various levels, as well as transport and forwarding companies engaged in transportation
in the fields of domestic and maritime traffic [Review of the...].

The Republic has around 1600 km of waterways, with transport along such rivers as the
Dniapro, Pryypia¢, Biarezina, Zachodniaja Dzvina, Soz, Nioman, and the Dniaprotska-
-Buhski kanal. The river fleet employs 2000 people, largely transporting mineral and con-
struction cargoes, as well as passengers. Oil products, as well as overweight and oversize
cargoes, are also carried by water transport. The river fleet annually transports around
4 mln t of cargo.

Cargo Transit

Transit and search for new promising markets for transport services are important for
the Republic of Belarus, as it is an intercontinental state that does not have an access to
the seas, and also does not possess a significant source of raw materials.

At present, the transit of cargoes by road through the territory of the republic is carried
out by the companies from more than 40 countries. The largest volumes fall on transpor-
tation carried out with Russia, Turkey, Hungary, Germany, Lithuania and Poland. Volu-
mes of cargo transportation in the Republic of Belarus are presented in the Table 1.

Table 1. Dynamics of Cargo Transportation in the Republic of Belarus by mode of transport
[mln tons]
Tabela 1. Dynamika przewozow tadunkéw w Biatorusi wedtug rodzajoéw transportu [mlin ton]

Type of transport 2011 2012 2013 2014 2015 2015[:52]201 !
;2;%12 tg?rsfr‘l’sr}t)aotrit"“ byall | 4933 484.4 4712 467.5 4474 90.7
Including:

Pipeline 142.8 137.4 134.2 130.6 132.5 92.8
Railway 152.8 153.7 140 141.4 131.4 86.0
Automobile 191 189.3 192.5 191.7 180.4 94.5
Other Modes Of Transport 6.7 4 4.5 3.8 3 44.8

Source: [International cargo...].

Based on the available statistical data, we can conclude that there is a tendency to re-
duce the volume of cargo transportation through the territory of the Republic of Belarus.
The current situation is largely due to the complication of political and economic relations
between the Russian Federation and the countries of Western Europe, which led to a re-
duction in transit freight flows.
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In the structure of volume of transit traffic carried through the territory of Belarus,
railway and road transports have the largest share. Over the past 5 years, they accounted
for an average of about 70% of the total volume of freight [Figure 2].

0,7

B pipeline = railway = automobile other modes of transport

Figure 2. Structure of freight turnover of the Republic of Belarus by modes of transport in 2015 [%]
Rysunek 2. Struktura przeptywu tadunkéw w Biatorusi wedtug rodzajow transportu w 2015 roku [%]

Source: [International cargo...].

Revenues from transit freight shipments in 2015 amounted to about 378,3 mln USD.
The basis commodity flows that pass through the territory of the Republic of Belarus,
constitute the foreign trade cargo of the countries of the Asia-Pacific region and the Eu-
ropean Union. In connection with the changes in export directions of the Russian Federa-
tion and the Republic of Kazakhstan from the EU market to the market of the countries of
the Asia-Pacific region, the volume of goods’ transit across the territory of the Republic
of Belarus is expected to decrease.

Logistics Infrastructure

The logistics system of Belarus is built on the effective use of geographical location.
However, in spite of this, the potential of the republic has not been fully used up to now.

Logistics business in Belarus began to develop in the last decade. Despite such a short
period, the program of development of the logistics system of the Republic of Belarus for
the period until 2015 has already been completed.

Within the framework 20 transport and logistics centers were built, and another 18
were put into operation outside the Program. The most attractive regions for construction
are Minsk and Brest regions. In Minsk region 28 of 38 logistics centers were built, in
Brest region — 6 ones. The total storage area is 640 000 m>.

According to the experts, in order to carry out effective activities, this quantity is suf-
ficient, but it is important to provide an expanded list of services.
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The volume of logistics services rendered in the Republic of Belarus for the year
2015 amounted to about 749 mln USD, including 490 mIn USD rendered by transport
and logistics centers, 58 mln USD by wholesale-logistics and trade-logistics centers. The
revenues from logistics services for the processing of transit cargo on the territory of the
Republic of Belarus amounted to about 231 min USD.

The largest operators of logistics real estate at the Belarusian market are: the RUE
“Beltamozhservis” (it is the largest operator); the LLC “Twenty-four”; the CJSC “Alsan”,
the JSC “Belmagistralavtotrans” [Tsimayeu and Goncharova 2015].

Annually new projects of logistics and modern warehouse complexes are announced,
and some of them are created as objects for own needs (especially for large network re-
tailers).

Experience shows that freight carriers choose those routes where the work of all struc-
tures is clearly established: customs clearance procedure, transport and road infrastructu-
re, etc. Therefore, it is especially important for Belarus to learn how to combine its transit
and logistics functions.

It is important that logistic centers cover the main transport hubs; therefore, a dry port
in Kolyadichi was opened in the republic. The port cooperates with the Baltic Sea and
the Black Sea.

At present, in Belarus, a lot of large logistics facilities remain unloaded by 100%.
Recession in the real estate’s segment of warehouses was outlined last year, causing a loss
of investors’ interest to the logistics industry. Mainly, this happens because the supply
significantly exceeded over the demand.

The reason for the lack of demand for goods storage points is also the fact that cu-
stomers have already developed their own logistics systems. These circumstances led to
a decrease in prices in this segment of the market, which opens up additional opportuni-
ties for foreign partners.

The development of internal logistics is constrained by the insufficient development
of road infrastructure, which is exacerbated by the introduction of seasonal and tempera-
ture restrictions for the movement of heavy vehicles during the year.

There is also an imbalance in the distribution of population across the country and the
concentration of production facilities. One-fifth of the population lives in Minsk and its
surroundings, where also production facilities are concentrated.

The offer of quality warehouse property in neighboring countries is much higher than
the similar offer in Belarus. This is explained by the difference in the period of develop-
ment of the logistics industry in the countries.

The World Bank publishes an annual ranking of countries on the quality and accessi-
bility of logistics services. The logistics performance index (LPI) is the weighted average
of the country scores on the six key dimensions:

1) Efficiency of the clearance process (i.e., speed, simplicity and predictability of forma-
lities) by border control agencies, including customs;

2) Quality of trade and transport related infrastructure (e.g., ports, railroads, roads, infor-
mation technology);

3) Ease of arranging competitively priced shipments;

4) Competence and quality of logistics services (e.g., transport operators, customs bro-
kers);
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5) Ability to track and trace consignments;
6) Timeliness of shipments in reaching destination within the scheduled or expected de-
livery time.

According to the World Bank, Germany is the country with the most efficient logistics
in the world. Belarus is inferior to neighboring countries, practically in all key indicators,
accounted by the International Monetary Fund in calculating the Logistic Performance
Index [Figure 3].

438 7
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Figure 3. Logistic Performance Index Score by countries in 2016
Rysunek 3. Wskaznik efektywnosci dziatalno$ci logistycznej w panstwach w 2016 roku

Source: own elaboration based on [International Scorecard].

Among the countries bordering with Belarus leaders in LPI are Lithuania and Poland
which occupy 29th and 33rd places in the world rating.

By the results of 2016, the Republic of Belarus ranked 120 among 160 countries, with
the LPI equal to 2.4. For the period from 2012 to 2016, the value of LPI decreased by
0.24, which led to a deterioration in the position of the country in the world rating from
91 to 120 [Table 2].

Table 2. Dynamics LPI Score and LPI Rank of the Republic of Belarus
Tabela 2. Dynamika wskaznika efektywnosci logistyki i rating LPI Biatorusi

Indicators 2012 2014 2016 Change in indicators
LPI Score 2.61 2.64 2.4 -0.24
LPI Rank 91 99 120 21

Source: own elaboration based on [International Scorecard].

It is obvious that the republican program for the development of the logistics industry,
realized before 2015, hasn’t given the desired results. At present time, all components ne-
cessary for high-quality logistics services in the country are in need of improvement and
development. The most problematic are customs — 2.06 (place 136) infrastructure — 2.1
(place 135), tracking and tracing — 2.16 (place 134) [Economy Official... 2017].
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Future of logistic development

In order to solve the existing problems, on July 18, 2016, the Republican Program
on the Development of the Logistics System and Transit Potential for 2016-2020 was
approved.

The objectives of the Republican Program are to improve the conditions of logistics
activities, to increase the efficiency of using of the infrastructure necessary to provide
logistics services, and the transit potential of the Republic of Belarus.

The main tasks in the implementation of the program are:

— improvement of quality and comprehensiveness of logistics services;

— development of logistics infrastructure, increasing its efficient use;

— improvement of legal and economic conditions for an effective use of transit poten-
tial;

— increase of a multiple of 1.5 in logistics services (to 113 mln USD);

— increase in the total warehouse area of logistic centers by 1.64 times [Republican

Program...].

Specific investment projects include plans to upgrade the Belarusian stretch of the
Moscow-Paris railway network and the motorway from Warsaw to Moscow, as well as a
lot of regional roads and by-passes.

The effective functioning of the logistics system is largely determined by legal regu-
lation. Analysis of legislation in the field of logistics shows that it regulates only certain
areas of transport and logistics activities. Therefore, it is important to develop the legal
framework for its implementation.

The perspective is participation of Belarus in the development of “Silk Road”, as over-
land freight from China transports three times faster than by sea. To ensure a direct presence
in the Chinese transport and logistics market, a representative office of the LLC “Belin-
tertrans-Germany” was opened in Beijing. For now, there is a number of achievements in
this direction. So, in 2015 the volume of container traffic between China and the Western
Europe through Belarus has increased by 2 times and reached 45 thous. containers.

In January 2012, Belarus and China ratified the intergovernmental agreement on
a joint project on construction of an industrial park “Great Stone”. The Great Stone park
is designed as a genuine eco-friendly city for innovative enterprises with a high export
potential, with a special legal status and optimal conditions for doing business. The park
will welcome high-tech companies from all over the world. The Great Stone park is being
built 25 km away from the Belarusian capital, close to the international airport Minsk,
railroads, and the transnational motorway “Berlin-Moscow”.

The industrial park “Great Stone” gives the following advantages to its resident com-
panies:

— prospects of the duty-free access to the market of the Single Economic Space, close
vicinity to the European Union market;

— the system of tax and customs preferences (a 10 + 10 formula for the resident com-
panies of the park: they will be exempt from corporate taxes for ten years and enjoy

a 50% tax reduction in the following ten years);

— comprehensive “one-stop shop” service for the resident companies of the park.
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Conclusions

At the present stage, the integration of the Republic of Belarus into global commodity
flows 1s impossible without having an effective logistics system. The study of existing
and potential opportunities of the Republic of Belarus in the sphere of logistical services
made it possible to identify the most problematic moments and the most needy areas for
the logistic development.

The most problematic areas are: insufficient development of road infrastructure, lack
of complex logistics services, loss of investors’ interest to the logistics industry, irrational
placement of some logistics centers. And as a result reduction of the volume of cargo
transportation through the territory of the Republic of Belarus and incomplete loading of
logistics facilities.

The research shows that the republic is inferior to the absolute majority of countries,
including all neighboring countries, by the main indicator determining the quality of pro-
vided logistical services, ranking 120 place in the list of countries on the Logistic Perfor-
mance Index published by the World Bank.

According to our research to achieve effective functioning, the further development
of the logistics system should be directed to: development of road infrastructure in the
direction of revision the seasonal and temperature restrictions; provision of the fullest po-
ssible range of competence logistics services; organization of integrated logistics services
on the basis of a single contract for the provision of services; creation the conditions for
attracting investors to this sector of the economy.

Despite the existing problems, the country has reserves for the development of the
logistics system and transit potential, which are related to the convenient geographical
location and the availability of international transport corridors (M1/E30 and M8&/E95 hi-
ghway); the common customs border with the countries of the Eurasian Economic Union;
participation in the development of “Silk Road”, as overland freight from China; con-
struction of an industrial park “Great Stone”’; the implementation of the Republican Pro-
gram on the Development of the Logistics System and Transit Potential for 2016-2020.
The fact that a lot of attention is paid to solving the problems of this business area from
the state side, allows to make optimistic forecasts about its development.
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Czynniki determinujace miejsca zakupu artykulow
zywnosciowych w Polsce w opinii konsumentow

Factors determining the places to purchase food products
in Poland according to consumers opinion

Synopsis. Celem badan jest identyfikacja determinantdow oraz preferencji konsu-
mentdéw dotyczacych miejsc zakupu artykutow spozywcezych. Stwierdzono, ze naj-
czesciej respondenci jako miejsce zakupu artykutow spozywcezych wybierali super-
i hipermarkety, sklepy dyskontowe oraz $rednie sklepy samoobstugowe. Z kolei
najwazniejszymi czynnikami decydujacymi o wyborze miejsca zakupu artykutow
spozywczych byly niskie ceny, lokalizacja blisko miejsca zamieszkania oraz wyso-
ka jako$¢ produktow.

Stowa kluczowe: handel detaliczny, konsument, zywno$¢

Abstract. The aim of the study is to identify determinants and consumer prefe-
rences to the choice of places to buy groceries. It was found that the respondents
generaly choose supermarkets/hypermarkets, discount stores and average self-se-
rvice stores. The most important factors determining the choice of places to buy
groceries were low prices, the location close to the place of residence and high
quality products.

Key words: retail, consumers, food

Wstep

Handel detaliczny w kanatach dystrybucji zywnosci spetnia zasadnicza funkcje pole-
gajaca na zaopatrzeniu finalnych konsumentow w artykuly spozywcze. O strukturze pod-
miotowej handlu detalicznego decyduja preferencje konsumentéw, ktore z kolei zaleza
od takich czynnikow jak poziom dochodow, miejsce zamieszkania, ich mobilno$¢, wygo-
da zakupow, zdrowie, moda, dostepnos¢ towarow itd. [Gotebiewski 2010, Bialobrzycka
2012, Cyrek 2012, Goérecka 1 Zych-Lewandowska 2016].

Preferencje co do wyboru miejsca zakupow roéznia si¢ miedzy konsumentami, a takze
zmieniaja si¢ w czasie. W ostatnich latach w Polsce obserwuje si¢ zmiany zachodzace
w kanatach dystrybucji artykutéw spozywczych zarowno w hurcie, jak i w detalu. Daje
si¢ zwlaszcza zauwazy¢ nasycenie wielkopowierzchniowymi placowkami handlu deta-

61



D. Kusz, B. Kusz, M. Sobolewski

licznego, ktore czgsto wybierane sa jako miejsce dokonywania zakupow przez konsumen-
tow. Wyraznie wida¢ tendencj¢ do zmniejszenia si¢ ogolnej liczby sklepéw oraz wzrostu
znaczenia hipermarketdéw, supermarketéw oraz sklepéw dyskontowych. Nastepuje takze
wzrost znaczenia sprzedazy artykutéw spozywczych w sieciach alternatywnych dotycza-
cych: sklepow sprzedazy wygodnej, w sieci HoReCa (Hotele-Restauracje-Catering) czy
na stacjach benzynowych. Przeobrazenia strukturalne form organizacyjnych w handlu
detalicznym zywnoscia sa wynikiem zmieniajacych si¢ warunkéw ekonomicznych, spo-
tecznych 1 technologicznych. Gtownymi determinantami wplywajacymi na ksztatt dys-
trybucji, zwlaszcza w sferze detalicznej to zmiany preferencji konsumentéw i rosnaca
ich sila nabywcza, globalizacja gospodarki oraz rozwoj technologiczny, w szczegdlnosci
rozwdj handlu elektronicznego [Szymanowski 2008].

Cel i metodyka badan

Celem badan jest identyfikacja determinantéw oraz preferencji konsumentéw doty-
czacych miejsc zakupu artykutow spozywczych. Badania przeprowadzono w 2014 roku
oraz w 2016 roku z wykorzystaniem kwestionariusza wywiadu na losowo wybranej gru-
pie respondentdw. W 2014 badaniami objeto 1158 respondentow, a w 2016 roku 1104
respondentdéw. Badane osoby podzielono na grupy w zaleznos$ci od pici, wieku, wyksztat-
cenia oraz miejsca zamieszkania. Strukturg respondentéw przedstawiono w tabeli 1.

Tabela. 1. Charakterystyka badanych respondentéw w 2014 1 2016 roku [%]
Table. 1. Characteristics of the respondents in 2014 and 2016 [%]

Cecha 2014 2016 Cecha 2014 2016
Wiek 100,0 Miejsce zamieszkania 100,0
ponizej 25 lat 38,9 51,1 wie$ 35,5 38,7
—26-35 lat 26,3 19,4 miasto do 50 tys. mieszkancoéw 20,8 22,0
—36-45 lat 13,3 14,6 miasto od 50 do 100 tys. mieszkancow 16,4 11,2
—46-60 lat 16,6 11,1 miasto od 100 do 300 tys. mieszkancow 23,7 22,2
— powyzej 60 lat 4,8 3,8 miasto powyzej 300 tys. mieszkancow 3,6 5,9
Ple¢ 100,0 Wyksztatcenie 100,0
— kobieta 53,7 58,2 — podstawowe 6,8 5,4
— zawodowe 15,9 11,7
— mezczyzna 46,3 41,8 — $rednie 35,8 34,9
— Wyzsze 41,5 48,0

Zrodto: badania whasne.

Oceng wplywu cech roznicujacych respondentéw na preferencje wyboru miejsca za-
kupu artykutow spozywczych przeprowadzono przy pomocy testu U Manna-Whitneya
oraz testu Kruskala-Wallisa. Wynikiem testu statystycznego jest tzw. prawdopodobien-
stwo testowe (p), ktorego niskie wartosci $wiadcza o istotnosci statystycznej rozwazanej
zaleznos$ci. Przyjeto nastepujace reguty podejmowania decyz;ji:
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— gdy p > 0,05 oznacza, ze testowana roznica (zaleznos¢, efekt) nie jest istotna staty-
stycznie,

— gdy p <0,05 wystgpuje istotna statystycznie zalezno$¢,

— p<0,01 $wiadczy o wysoko istotnej statystycznie zaleznosci,

— p<0,001 $wiadczy to o bardzo wysoko istotnej statystycznie zaleznoSci.

Wyniki badan

Dostgpno$¢ produktow zywnosciowych na rynku, przy zachowaniu odpowiedniego
ich poziomu jakosci oraz zapewnieniu bezpieczenstwa zdrowotnego zywnosci zalezy od
sprawnie funkcjonujacych kanatow dystrybucji. Dystrybucja poprzez dostarczanie i roz-
mieszczanie produktéw na rynku w sposob umozliwiajacy ich dostgpnos¢ dla klientow
w dogodnych warunkach, w odpowiednim miejscu i czasie, przy mozliwej do zaakcepto-
wania cenie oraz przy zachowaniu wysokich standardow bezpieczenstwa i jakosSci przejg-
ta dominujaca role w tancuchu zywnosciowym. W procesie dystrybucji, traktowanej jako
element procesu marketingowego, waznym aspektem jest okreslenie sposobu dotarcia do
konsumenta finalnego. Proces ten obejmuje m.in. wybor kanatow dystrybucji, sposobow
transportu, ale takze wyboru formy sprzedazy, lokalizacji sklepdw, ich wielkosci, rodzaju
1 szerokosci asortymentu, rodzaju ekspozycji towaréw oraz formy obstugi [Gorska-War-
sewicz 1 in. 2013].

Decyzje podejmowane przez konsumentéw co do wyboru miejsca zakupu artyku-
tow spozywczych sa wypadkowa wielu czynnikow. W literaturze przedmiotu wymie-
nia si¢ gtéwnie takie czynniki jak dobra lokalizacja punktu handlowego (blisko miejsca
zamieszkania, pracy), szeroka oferta asortymentowa, atrakcyjne ceny, dogodne godziny
otwarcia [Kosicka-Ggbskaiin. 2011, Cyrek 2012]. Do pozostatych determinantow wybo-
ru miejsca zakupu nalezy zaliczy¢ tez czynniki o charakterze spoteczno-ekonomicznym
1 demograficznym, takie jak: miejsce zamieszkania, wiek, wyksztatcenie, status spotecz-
no-zawodowy, poziom dochodéw, liczba 0s6b w gospodarstwie domowym [Grzybowska
1 Juchniewicz 2005, Kowalczuk 2007, Bialobrzycka 2012, Grzybowska 2012, Lapinska
2012, Trojanowski 2012].

W badaniach wtasnych dokonujac analizy preferencji miejsc zakupu artykutéw spo-
zywczych, stwierdzono, ze najczgsciej respondenci wybierali super- 1 hipermarkety oraz
srednie sklepy samoobstugowe, oraz sklepy dyskontowe (tab. 2). Wynika to z aspektow
ekonomicznych zwiazanych przede wszystkim z niskimi cenami dla oferowanych pro-
duktéw przez te jednostki handlu detalicznego [Kosicka-Gebska i in. 2011]. Najmniej-
szym zainteresowaniem cieszyly si¢ zakupy dokonywane bezposrednio u rolnikow, jak
i przez Internet.

Analizujac miejsca dokonywania zakupow artykutéw spozywczych w zaleznosci od
plci, zauwazono wystgpowanie pewnych roznic. W 2014 roku kobiety istotnie statystycz-
nie chetniej robily zakupy w sklepach specjalistycznych, na bazarach i targowiskach oraz
u rolnikow niz megzczyzni (tab. 2). Z kolei w 2016 roku istotnie statystycznie pte¢ wpty-
watla na czgstotliwo$¢ zakupdéw w super- 1 hipermarketach, sklepach dyskontowych oraz
na bazarach i targowiskach (tab. 3). Te miejsca zakupu artykutow spozywczych chetniej
wybieraty kobiety niz m¢zczyzni.
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Tabela 2. Formy handlu detalicznego preferowane przy zakupie artykutow spozywczych przez
badanych respondentéw w zaleznosci od pici w 2014 roku

Table 2. Forms of food retail preferred by the respondents according to gender in 2014

Wyszczegoblnienie Razem Kobiety Mgzczyzni p
Maly sklep osiedlowy/wiejski 2,4 2,4 23 0,5126
Maty sklep samoobstugowy 2,6 2,6 2,5 0,1259
Sredni sklep samoobstugowy 3,1 3,1 3,0 0,5424
Supermarket/hipermarket 3,1 3,1 3,2 0,2748
Sklepy dyskontowe 29 29 2,8 0,2135
Sklepy specjalistyczne 1,9 1,9 1,7 0,0057%**
Bazar/targowisko 2,1 2,1 1,8 0,0000%**
U rolnika 1,6 1,6 1,5 0,0183*
Przez Internet 1,4 1,4 1,3 0,0692

ocena w skali pigciopunktowej: 1 — nie kupuje w danym miejscu, 2 — kupuj¢ rzadko, 3 — kupuje ze $rednia
czestotliwos$cia, 4 — kupuje czesto, 5 — kupuje bardzo czgsto
p — prawdopodobienstwo testowe wyznaczone przy pomocy testu U Manna-Whitneya

Zrodlo: badania wlasne.

Tabela 3. Formy handlu detalicznego preferowane przy zakupie artykutldéw spozywczych przez
badanych respondentéw w zaleznosci od pici w 2016 roku

Table 2. Forms of food retail preferred by the respondents according to gender in 2016

Wyszczegdlnienie Razem Kobiety Mgzezyzni )2
Maly sklep osiedlowy/wiejski 2,6 2,6 2,6 0,8957
Maty sklep samoobshugowy 2,7 2,7 2,6 0,2768
Sredni sklep samoobstugowy 3,1 3,2 3,0 0,0960
Supermarket/hipermarket 3,3 3,5 3,2 0,0002%***
Sklepy dyskontowe 2,7 2,8 2,5 0,0001***
Sklepy specjalistyczne 1,8 1,8 1,8 0,4555
Bazar/targowisko 2,0 2,2 1,8 0,0000%**
U rolnika 1,5 1,5 1,6 0,7311
Przez Internet 1,6 1,6 1,6 0,8597

ocena w skali pigciopunktowej: 1 — nie kupuj¢ w danym miejscu, 2 — kupuje¢ rzadko, 3 — kupuje ze $rednia
czestotliwos$cia, 4 — kupuje czesto, 5 — kupuje bardzo czesto
p — prawdopodobienstwo testowe wyznaczone przy pomocy testu U Manna-Whitneya

Zrodlo: badania wlasne.

Analizujac wptyw wieku respondentéw na preferencje miejsca zakupu artykutéw spo-
zywcezych, stwierdzono, ze wiek istotnie statystycznie decydowat, zarowno w 2014, jak
12016 roku, o wyborze malego sklepu osiedlowego/wiejskiego. Osoby w wieku powyzej
60 lat zdecydowanie czgsciej wybieraly t¢ forme¢ handlu detalicznego niz osoby mtodsze
(tab. 4, 5), a nawet w 2016 roku w grupie wiekowej powyzej 60 lat, ta forma handlu
detalicznego byta wybierana najczesciej. Przewaga tego miejsca zakupu artykutdw spo-
zywczych w tej grupie wiekowej wynika z korzystnej lokalizacji tego typu placéwek
handlowych, nawet mimo wyzszych cen zakupu. Ponadto wiek takze istotnie statystycz-
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nie wptywat na wybor w 2014 roku matego sklepu samoobstugowego. W tym przypadku
rowniez osoby najstarsze chetniej wybieraly to miejsce zakupu niz osoby z pozostatych
grup wiekowych (tab. 4). Dla $rednich sklepéw samoobstugowych, super- 1 hipermarke-
tow oraz sklepow dyskontowych w 2014 roku (tab. 4), a w 2016 roku super- 1 hipermarke-
tow, takze stwierdzono istotny statystycznie wptyw wieku na preferencje respondentow.
Przy czym te formy handlu detalicznego byly chgtniej wybierane przez osoby mlodsze
niz starsze. Statystycznie istotne rdznice zanotowano, takze w 2016 roku w przypadku
wyboru targowisk 1 bazaréw oraz zakupow bezposrednich u rolnika, gdzie osoby starsze
robity czgsciej zakupy niz osoby mtodsze (tab. 5). Bardzo wysoko istotna statystycznie
zaleznos$¢ dotyczyta tez zakupow zywnos$ci przez Internet. Wraz ze wzrostem wieku re-
spondentow malata czgstotliwos$¢ zakupdw dokonywanych przez Internet.

Tabela 4. Formy handlu detalicznego preferowane przy zakupie artykutdéw spozywczych przez
badanych respondentéw w zaleznosci od wieku respondentow w 2014 roku
Table 4. Forms of food retail preferred by the respondents according to age in 2014

Wyszczegblnienie ponizej 25 lat| 26-35 lat | 3645 lat | 46-60 lat | powyzej 60 lat p
Maty sklep osiedlowy/Wiejski 2,4 2,1 2.4 2,5 29 0,0000%**
Maty sklep samoobstugowy 2,6 2.3 2,3 2,6 32 0,0000%**
Sredni sklep samoobstugowy 32 2.8 3,0 3,3 2.9 0,0045%**
Supermarket/Hipermarket 3,2 3,2 3,4 2,7 2,2 0,0000%**
Sklepy dyskontowe 29 3,0 29 2,6 2.3 0,0008***
Sklepy specjalistyczne 1,8 1,9 1,9 1,8 1,9 0,5814
Bazar/Targowisko 2,0 1,9 2,0 2,1 2,3 0,4262
U rolnika 1,5 1,5 1,4 1,7 1,9 0,1059
Przez Internet 1,5 1.4 1,3 1,2 1,1 0,0000%**

ocena w skali pigciopunktowej: 1 — nie kupuj¢ w danym miejscu, 2 — kupuje¢ rzadko, 3 — kupuje ze $rednia
czestotliwos$cia, 4 — kupuje czesto, 5 — kupuje bardzo czesto
p — prawdopodobienstwo testowe wyznaczone przy pomocy testu Kruskala-Wallisa

Zrodto: badania whasne.

Tabela 5. Formy handlu detalicznego preferowane przy zakupie artykulow spozywczych przez
badanych respondentéw w zaleznosci od wieku respondentow w 2016 roku
Table 5. Forms of food retail preferred by the respondents according to age in 2016

Wyszczegodlnienie ponizej 25 lat | 26-35 lat | 3645 lat| 4660 lat | powyzej 60 lat D
Maty sklep osiedlowy/Wiejski 2,6 2,5 2,7 2,7 3,2 0,0093**
Maty sklep samoobstugowy 2,7 2,6 2,6 2,7 2.8 0,1995
Sredni sklep samoobstugowy 3,2 3,0 3,0 3,0 2,7 0,2310
Supermarket/Hipermarket 3,5 3.4 3,3 3,0 2.2 0,0000%**
Sklepy dyskontowe 2,8 2,7 2,7 2.5 2,0 0,0418
Sklepy specjalistyczne 1,9 2,0 1,9 1,7 1,4 0,3780
Bazar/Targowisko 2,0 2,0 1,9 2.3 2,5 0,0021**
U rolnika 1,4 1,6 1,7 1,6 1,9 0,0000%**
Przez Internet 1,7 1,5 1,5 1,3 1,1 0,0000%**

ocena w skali pigciopunktowej: 1 — nie kupuj¢ w danym miejscu, 2 — kupuje¢ rzadko, 3 — kupuje ze $rednia
czgstotliwoscia, 4 — kupuje czgsto, 5 — kupuje bardzo czgsto
p — prawdopodobienstwo testowe wyznaczone przy pomocy testu Kruskala-Wallisa

Zrodto: badania whasne.

65



D. Kusz, B. Kusz, M. Sobolewski

Miejsce zamieszkania respondentow w 2014 roku istotnie statystycznie nie roznico-
walo preferencji respondentéw co do miejsca zakupu zywnosci tylko w przypadku baza-
row 1 targowisk (tab. 6). Dla pozostalych form handlu detalicznego miejsce zamieszkania
istotnie statystycznie wptywalo na preferencje respondentow. Warto zwroci¢ uwage, ze
w 2014 roku mieszkancy wsi w wigkszym stopniu niz pozostali respondenci preferowali
mate sklepy osiedlowe/wiejskie, male sklepy samoobstugowe oraz $rednie sklepy samo-
obstugowe. Wynika to z lokalizacji 1 dostgpnosci tych jednostek na obszarach wiejskich.
Z kolei super- 1 hipermarkety byty czesciej wybierane przez mieszkancow wigkszych
miast (tab. 6). W 2016 roku miejsce zamieszkania istotnie statystycznie wplywato na
preferencje dotyczace wyboru nastgpujacych jednostek handlu detalicznego: maty sklep
osiedlowy/wiejski, $redni sklep samoobstugowy, sklepy specjalistyczne oraz zakupy
przez Internet (tab. 7). Przy czym podobnie jak w 2014 roku male sklepy osiedlowe/
/wiejskie byly chetniej wybierane przez mieszkancow wsi. Z kolei sklepy specjalistyczne
1 zakupy przez Internet w wigkszym stopniu byly preferowane przez mieszkancow wigk-
szych miast.

Tabela 6. Formy handlu detalicznego preferowane przy zakupie artykutldéw spozywczych przez
badanych respondentéw w zaleznosci od miejsca zamieszkania respondentow w 2014 roku
Table 6. Forms of food retail preferred by the respondents according to place of residence in 2014

miasto do 50 | miasto od 50 |miasto od 100 | miasto powy-

Wyszczegolnienie wie§| tys. miesz- | do 100 tys. do 300 tys. | zej 300 tys. p
kancow | mieszkancow | mieszkancow | mieszkancow

Maty sklep osiedlowy/wiejski | 2,8 2,2 2,2 1,9 2,6 0,0000%**
Maty sklep samoobstugowy 2,8 2,5 2,6 2,1 2,5 0,0000%**
Sredni sklep samoobstugowy | 3,2 3,1 2.9 29 29 0,0457*
Supermarket/hipermarket 2.9 3,0 3,3 3,4 3,3 0,0000%**
Sklepy dyskontowe 2,6 2,9 2.9 3,1 2.4 0,0000%***
Sklepy specjalistyczne 1,7 1,9 2,1 1,8 2,0 0,0005%**
Bazar/Targowisko 2,1 2,0 2,0 1,9 2,0 0,2638
U rolnika 1,6 1,7 1,5 1,3 1,6 0,0000%**
Przez internet 1,3 1,4 1,4 1,3 2,1 0,0004***

ocena w skali pigciopunktowej: 1 — nie kupuje w danym miejscu, 2 — kupuj¢ rzadko, 3 — kupuje¢ ze $rednia
czgstotliwoscia, 4 — kupuje czgsto, 5 — kupuje bardzo czgsto
p — prawdopodobienstwo testowe wyznaczone przy pomocy testu Kruskala-Wallisa

Zrodto: badania wlasne.

Ostatnim analizowanym czynnikiem determinujacym miejsce dokonywania zakupow
bylo wyksztalcenie respondentéw. W 2014 roku wyksztalcenie istotnie statystycznie r6z-
nicowato preferencje co do miejsc zakupu artykutdow spozywczych w przypadku matych
sklepow osiedlowych/wiejskich, matych sklepéw samoobstugowych, super- i hipermar-
ketdéw, sklepow dyskontowych, zakupow bezposrednio u rolnika i zakupdw przez Internet
(tab. 8). Przy czym osoby z wyzszym czy Srednim wyksztatceniem chegtniej dokonywaty
zakupdw w super- i hipermarketach, sklepach dyskontowych i przez Internet. W 2016 roku
wyksztatcenie respondentdéw istotnie statystycznie wptywato na wybor matych sklepow
osiedlowych/wiejskich, srednich sklepow samoobstugowych, super- 1 hipermarketéw oraz
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Tabela 7. Formy handlu detalicznego preferowane przy zakupie artykutow spozywczych przez
badanych respondentéw w zaleznosci od miejsca zamieszkania respondentéw w 2016 roku

Table 7. Forms of food retail preferred by the respondents according to place of residence in 2016

. miasto od 50 . miasto
miasto do 50 40 100 tvs miasto od owviei 300
Wyszczegolnienie wie$ | tys. miesz- WS 00 do 300 | POVYAY )
L, mieszkan- tys. miesz-
kancow . tys. .,
cow kancow

Maty sklep osiedlowy/wiejski | 2,9 2,5 2,6 2,4 2,3 0,0001***
Maty sklep samoobshugowy 2,8 2,6 2,7 2,6 2,5 0,2347
Sredni sklep samoobstugowy | 3,0 3,2 2,9 32 2.9 0,0362*
Supermarket/hipermarket 3,2 3,3 3,5 3,4 3,6 0,5462
Sklepy dyskontowe 2.7 2.8 2.7 2.7 2,6 0,4399
Sklepy specjalistyczne 1,8 1,8 2,0 1,9 2,0 0,0086**
Bazar/targowisko 2,0 2,0 2,1 1,9 2.2 0,4079
U rolnika 1,6 1,6 1,5 1,4 1,5 0,1985
Przez internet 1,5 1,5 1,6 1,7 1,8 0,0045%*

ocena w skali pigciopunktowej: 1 — nie kupuj¢ w danym miejscu, 2 — kupuje¢ rzadko, 3 — kupuje ze $rednia
czgstotliwoscia, 4 — kupuje czgsto, 5 — kupuje bardzo czgsto
p — prawdopodobienstwo testowe wyznaczone przy pomocy testu Kruskala-Wallisa

Zrodto: badania whasne.

Tabela 8. Formy handlu detalicznego preferowane przy zakupie artykutow spozywczych przez
badanych respondentéw w zaleznosci od wyksztatcenia respondentow w 2014 roku

Table 8. Forms of food retail preferred by the respondents according to education in 2014

Wyszczegodlnienie podstawowe | zawodowe $rednie wyzsze p
Maty sklep osiedlowy/wiejski 29 2,5 2,5 2,1 0,0000%**
Maty sklep samoobstugowy 3,0 2,7 2,5 2,4 0,0022%*
Sredni sklep samoobstugowy 3,1 3,1 3,1 3,1 0,4705
Supermarket/Hipermarket 29 29 3,0 33 0,0014%**
Sklepy dyskontowe 2,4 2,3 2,9 3,1 0,0000%**
Sklepy specjalistyczne 1,8 1,8 1,8 1,9 0,6195
Bazar/Targowisko 1,9 2,0 2,0 1,9 0,0614
U rolnika 1,5 1,8 1,6 1,4 0,0000%**
Przez Internet 1,3 1,2 1,4 1,4 0,0194*

ocena w skali pigciopunktowej: 1 — nie kupuje w danym miejscu, 2 — kupuj¢ rzadko, 3 — kupuje ze $rednia
czgstotliwoscia, 4 — kupuje czgsto, 5 — kupuje bardzo czgsto
p — prawdopodobienstwo testowe wyznaczone przy pomocy testu Kruskala-Wallisa

Zrodlo: badania wlasne.

zakupdw u rolnika jako miejsc dokonywania zakupdw zywnosci (tab. 9). Przy czym zaku-
py w matych sklepach osiedlowych/wiejskich oraz u rolnika byty w najmniejszym stopniu
preferowane przez osoby z wyksztalceniem wyzszym. Z kolei zakupy w sredniej wielko-
Sci sklepach samoobstugowych, super- 1 hipermarketach byty najczegsciej wybierane jako
miejsce zakupu przez osoby ze $rednim 1 wyzszym wyksztatceniem (tab. 9).
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Tabela 9. Formy handlu detalicznego preferowane przy zakupie artykutow spozywczych przez
badanych respondentéw w zaleznosci od wyksztatcenia respondentow w 2016 roku
Table 9. Forms of food retail preferred by the respondents according to education in 2016

Wyszczegoblnienie podstawowe | zawodowe $rednie wyzsze p
Maty sklep osiedlowy/wiejski 2,8 2,9 2,8 2,4 0,0000%**
Maty sklep samoobstugowy 2,6 2,7 2,8 2,6 0,1188
Sredni sklep samoobstugowy 29 2.9 3,0 3,2 0,0353*
Supermarket/Hipermarket 3,0 2.9 3,4 3,5 0,0002%**
Sklepy dyskontowe 2.4 2,8 2,6 2,8 0,0966
Sklepy specjalistyczne 1,8 1,8 1,8 1,9 0,2623
Bazar/Targowisko 2,1 2,1 1,9 2,0 0,1270
U rolnika 1,9 1,7 1,5 1,5 0,0009%***
Przez Internet 1,5 1,5 1,5 1,6 0,1977

ocena w skali pigciopunktowej: 1 — nie kupuj¢ w danym miejscu, 2 — kupuje¢ rzadko, 3 — kupuje ze $rednia
czestotliwos$cia, 4 — kupuje czesto, 5 — kupuje bardzo czesto
p — prawdopodobienstwo testowe wyznaczone przy pomocy testu Kruskala-Wallisa

Zrodto: badania whasne.

O wyborze miejsca zakupu artykuléw spozywczych decyduje wiele czynnikow, tj.
oddziatywanie narz¢dzi marketingowych, warunki sprzedazy (lokalizacja, powierzch-
nia, organizacja, asortyment, ekspozycja itp.), polityka cenowa [Gorska-Warsewicz 1 in.
2013]. Analizujac dane z badan wtasnych, wynika, Ze najistotniejszymi uwarunkowania-
mi wyboru miejsca zakupu zywnosci sa niskie ceny, atrakcyjna lokalizacja blisko miejsca
zamieszkania oraz wysoka jakos¢ produktow (tab. 10). W dalszej kolejnosci byty to: duzy
wybor asortymentu oraz mita obsluga. Jako najmniej waznym czynnikiem okazata sig
opinia znajomych.

Analizujac czynniki decydujace o wyborze miejsca zakupu artykuldw spozywczych
w zalezno$ci od plci, mozna zauwazyc¢, ze dla kobiet wszystkie analizowane czynniki byty
statystycznie istotniejsze niz dla mgzczyzn (tab. 10), a w przypadku takich cech jak niskie
ceny, wysoka jako$¢ produktow, duzy wybor asortymentu 1 rekomendacja znajomych roz-
nice pomigdzy kobietami i m¢zczyznami byty bardzo wysoko istotne statystycznie.

Tabela 10. Czynniki determinujace wybor miejsca zakupu artykutow spozywczych wediug
badanych respondentéw w zaleznosci od plci

Table 10. Factors determining the choice of places to buy food according to the gender of
respondents

Wyszczegdlnienie Razem Kobiety Megzczyzni P
Blisko miejsca zamieszkania 3,9 39 3,8 0,0163*
Niskie ceny 4,0 4,1 3,8 0,0000%**
Wysoka jako$¢ produktow 3,9 4,0 3,7 0,0000%**
Mita obstuga 3,1 3,2 3,0 0,0020%**
Duzy wybdr asortymentu 3,6 3,7 3,4 0,0000%***
Rekomendacja znajomych 2.5 2,7 23 0,0000%***

ocena w skali pigciopunktowej: od 1 — najmniej wazny, do 5 — bardzo wazny
p — prawdopodobienstwo testowe wyznaczone przy pomocy testu U Manna-Whitneya

Zrodto: badania whasne.
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Dokonujac oceny wptywu wieku respondentéw na zréznicowanie czynnikow determi-
nujacych miejsce zakupu artykulow spozywczych, takze stwierdzono istotnie statystyczne
zaleznosci (tab. 11). W grupie 0sob najstarszych najwazniejszym czynnikiem decydujacym
0 wyborze miejsca zakupu artykutow spozywczych byta odlegto$¢ punktu handlowego od
miejsca zamieszkania, cecha ta byta mniej wazna dla os6b w przedziale wiekowym 3645
lat. Z kolei dla osob z grup wiekowych ponizej 60 roku zycia najwazniejszym czynnikiem
byty niskie ceny, wysoka jako$¢ produktow, a nastepnie korzystna lokalizacja. Stwierdzono
istotna statystycznie zalezno$¢ migdzy czynnikami determinujacymi wybor miejsca zakupu
a wiekiem respondentow z wyjatkiem rekomendacji znajomych (tab. 11).

W przypadku analizy statystycznej zalezno$ci pomigdzy miejscem zamieszkania
a czynnikami okreslajacymi wybor jednostek handlu detalicznego zywnoscia stwierdzo-
no istotnie statystyczna zaleznos$¢ dla nast¢pujacych zmiennych: wysoka jakos¢ produk-
tow oraz duzy wybor asortymentu (tab. 12). Cechy te byly szczegolnie wazne dla respon-
dentéw z miast powyzej 300 tys. mieszkancow.

Tabela 11. Czynniki determinujace wybor miejsca zakupu artykutow spozywczych wedhug
badanych respondentéw w zaleznosci od wieku respondentow

Table 11. Factors determining the choice of places to buy food according to the age of respondents

s Wiek

Wyszezegolnienie ponizej 25 lat| 26-35 lat | 3645 lat | 46-60 lat | powyzej 60 lat P
Blisko miejsca zamieszkania 3,9 38 3,5 3,9 4,1 0,0023**
Niskie ceny 4,1 3,8 3.8 4,1 3,7 0,0065**
Wysoka jako$¢ produktow 3.9 39 3,7 4,1 3,5 0,0000%**
Mita obstuga 3,0 3,3 3,1 3,3 3,0 0,0089%*%*
Duzy wybor asortymentu 3,6 3,6 34 3,7 2,9 0,0168*
Rekomendacja znajomych 2.5 2,5 2,5 29 23 0,3117

ocena w skali pigciopunktowej: od 1 — najmniej wazny, do 5 — bardzo wazny
p — prawdopodobienstwo testowe wyznaczone przy pomocy testu Kruskala-Wallisa

Zrodto: badania whasne.

Tabela 12. Czynniki determinujace wybor miejsca zakupu artykuldw spozywczych wedlug
badanych respondentéw w zaleznosci od miejsca zamieszkania respondentow

Table 12. Factors determining the choice of places to buy food according to the place of residence
of respondents

miasto do 50 | miasto od 50 |miasto od 100 | miasto powy-

Wyszczegdlnienie wie$ |tys. mieszkan-| do 100 tys. do 300 tys. zej 300 tys. P
coOW mieszkancOw | mieszkancoéw | mieszkancow

Blisko miejsca zamieszkania | 3,8 3,9 3,8 4.0 3,9 0,2617
Niskie ceny 4,1 3.9 3.8 3.9 4,1 0,1748
Wysoka jakos¢ produktow 4.0 3,8 3,8 3,8 42 0,0488*
Mita obstuga 3,2 3,1 3,0 2,9 33 0,1701
Duzy wyboér asortymentu 3,6 3,5 3,6 3,5 4.0 0,0033**
Rekomendacja znajomych 2,6 2,6 2,5 2,4 2,4 0,4149

ocena w skali pigciopunktowe;j:

Zrodto: badania whasne.

od 1 — najmniej wazny, do 5 — bardzo wazny
p — prawdopodobienstwo testowe wyznaczone przy pomocy testu Kruskala-Wallisa
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Podobnie tez istotne statystycznie zaleznosci wykazano w przypadku analizy czynni-
kéw wplywajacych na decyzje respondentow zroznicowanych pod wzgledem wyksztat-
cenia (tab. 13). Takze tutaj istotnie statystyczna zalezno$¢ wykazano dla zmiennych
wysoka jakos$¢ produktow oraz duzy wybor asortymentu. Wraz ze wzrostem poziomu
wyksztatcenia zwigkszato si¢ znaczenie tych czynnikdéw. Ponadto istotnie statystycznie
o wyborze miejsca zakupow decydowata jakos$¢ obstugi, ta cecha najmniej wazna okaza-
ta si¢ dla os6b z wyksztalceniem podstawowym.

Tabela 13. Czynniki determinujace wybor miejsca zakupu artykutow spozywczych wedhug
badanych respondentéw w zaleznosci od wyksztatcenia respondentow

Table 13. Factors determining the choice of places to buy food according to the education of
respondents

o Wyksztatcenie
Wyszczegoblnienie - p
podstawowe | zawodowe $rednie Wyzsze

Blisko miejsca zamieszkania 3,6 3,6 39 3,9 0,2692
Niskie ceny 3,5 3,9 4,0 4,0 0,1086
Wysoka jako$¢ produktow 3,5 3,5 3,9 4,0 0,0054%*%*
Mita obstuga 2,8 3,1 3,2 3,1 0,0106*
Duzy wybor asortymentu 3,0 33 3,6 3,7 0,0105%*
Rekomendacja znajomych 2,5 2.4 2,6 2,5 0,2767

ocena w skali pigciopunktowej: od 1 — najmniej wazny, do 5 — bardzo wazny
p — prawdopodobienstwo testowe wyznaczone przy pomocy testu Kruskala-Wallisa

Zrodto: badania whasne.

Podsumowanie

Na podstawie przedstawionych wynikéw badan wtasnych mozna sformutowac naste-
pujace stwierdzenia o charakterze podsumowania:

1. Respondenci rajczesciej jako miejsce zakupu artykutéw spozywcezych wybierali su-
per- 1 hipermarkety, sklepy dyskontowe oraz $rednie sklepy samoobstugowe. Wynika
to gléwnie z faktu, ze sklepy te, zwlaszcza super- 1 hipermarkety oraz sklepy dys-
kontowe sa w stanie zapewni¢ nizszy poziom cen, ktore tez wskazywano jako jeden
z gléwnych czynnikoéw decydujacych o wyborze miejsca dokonywania zakupow.

2. Niewielkie znaczenie w dystrybucji artykutow spozywczych mialy zakupy dokony-
wane u rolnika oraz sprzedaz przez Internet. Wynikac to moze z faktu matej znajomo-
$ci tych form sprzedazy oraz obaw konsumentow o bezpieczenstwo zakupdw. Przy
czym osoby z wyzszym i srednim wyksztatlceniem chgtniej wybieraty zakupy przez
Internet niz pozostali respondenci. Wskazuje to na konieczno$¢ prowadzenia akcji
edukacyjnych wsrod konsumentoéw 1 informowania ich o korzysciach zwiazanych ze
skroceniem tancucha dystrybucji zywnosci.

3. najwazniejszymi czynnikami decydujacymi o wyborze miejsca zakupu artykutow
spozywczych w opinii respondentéw byly niskie ceny, lokalizacja blisko miejsca za-
mieszkania oraz wysoka jakos¢ produktow.
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Rozwaj liniowej infrastruktury transportu rowerowego
w wojewodztwie mazowieckim

Development of linear infrastructure for bicycle transport
in the Mazowieckie voivodship

Synopis. Artykut dotyczy rozwoju liniowej infrastruktury transportu rowerowego
w wojewodztwie mazowieckim. W pracy wykorzystano zrodta wtorne pochodzace
z raportow publikowanych przez Gtowny Urzad Statystyczny — ,, Transport i Lacz-
no$¢” i, Turystyka” za 2016 rok. Celem przeprowadzonych badan byto okreslenie
rozwoju liniowej infrastruktury transportu rowerowego w ujgciu regionalnym dla
wojewddztwa mazowieckiego. Analizie podlegaty szlaki turystyczne rowerowe
oraz $ciezki rowerowe. Za poziom analizy przyjgto powiaty wojewodztwa mazo-
wieckiego. Z przeprowadzonych badan wynika, ze poziom infrastruktury transpor-
tu rowerowego w powiatach jest mocno zréznicowany.

Stowa kluczowe: infrastruktura liniowa, transport rowerowy, Sciezki rowerowe,
szlaki rowerowe, wojewodztwo mazowieckie

Abstract. The article concerns the development of bicycle transport infrastructure
in the mazowieckie voivodship. The authors used secondary data published by the
Central Statistical Office — “Transport and Communications” and “Tourism” for
2016. The aim of the study was to determine the development of bicycle transport
infrastructure in terms of regional. The analysis covered bicycle tourist trail and
bicycle paths. Analyzed data on the level of counties. The results of the study allow
the author to conclude that the level of development of bicycle transport infrastruc-
ture in poviats is highly diversified.

Key words: linear infrastructure, bicycle transport, bicycle paths, bicycle trail, ma-
zowieckie voivodship

Wstep

Transport rowerowy nalezy zaliczy¢ do transportu drogowego, jednej z gatezi trans-
portu, w ktorej tadunki 1 pasazerowie przemieszczaja si¢ po drogach ladowych przy po-
mocy kolowych §rodkow transportu, w tym przypadku — roweréw. W klasyfikacji funk-
cjonalnej rowery zaliczamy do indywidualnych srodkéw transportu, tak samo, jak motor
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czy samochod osobowy [Wyszomirski 2009]. Aby transport byt sprawnie realizowany
powinien by¢ wyposazony w odpowiednig infrastruktur¢. Tworza ja obiekty liniowe
1 punktowe trwale zwiazane z przestrzenia. Do infrastruktury liniowej zaliczy¢ mozna
migdzy innymi drogi transportowe, sg to w przypadku transportu rowerowego np. sciezki
rowerowe i rowerowe szlaki turystyczne. Infrastruktur¢ punktowa transportu rowerowe-
go tworza np. schroniska, dworce, sprz¢t przetadunkowy 1 stacje rowerowe. Nalezy tez
wymieni¢ wyposazenie tych drog, takie jak tunele, ktadki, mostki i inne budowle inzynie-
ryjne [Kozlak 2008, Lewandowski 1 in. 2013].

Transport rowerowy obok podstawowej funkcji przemieszczania si¢ 0so6b z jednego
miejsca do drugiego, pelni wiele funkcji dodatkowych. Do nich mozna zaliczy¢ m.in.
funkcje: turystyczna, rekreacyjno-sportowa, czy tez zdrowotna. Dlatego tez infrastruktu-
ra transportu rowerowego wymaga ciaglych naktadow, zar6wno na jej modernizacjg, jak
i budow¢ nowych obiektow w celu zaspokojenia réznych potrzeb uzytkownikow.

Cel i metodyka badan

W literaturze poruszane sg czgsto zagadnienia zwigzane z transportem rowerowym
na przyktadzie r6znych miast czy jego rozwojem w miastach [np. szerzej zob. Biesok
1 Wyrod-Wrobel 2012, Roman i Roman 2014, Wise 2016, Zayed 2016, Mamrayeva
1 Tashenova 2017]. Nie wystgpuja jednak analizy regionalne. Dlatego tez celem niniej-
szego opracowania byto okreslenie rozwoju liniowej infrastruktury transportu rowerowe-
g0 W ujeciu regionalnym, na przykladzie wojewodztwa mazowieckiego.

Materialy wykorzystane w pracy pochodza z raportow publikowanych przez Gtéwny
Urzad Statystyczny — ,,Transport 1 £aczno$¢” 1 ,,Turystyka” za 2016 rok, w wybranych
analizach przedstawiono szerszy zakres badan obejmujacy lata 2008-2016. W artykule
porownano liniowa infrastrukturg transportu rowerowego, dokonujac zestawienia w prze-
kroju powiatow 1 miast na prawach powiatdow w wojewodztwie mazowieckim.

Wyniki badan

Polskie Towarzystwo Turystyczno-Krajoznawcze definiuje szlak turystyczny jako
,Wytyczona 1 oznakowanga jednolitymi znakami (symbolami), wyposazona w urzadze-
nia 1 znaki informacyjne tras¢ we¢drowki zapewniajaca bezpieczne jej przebycie turyscie
0 przecigtnym poziomie umiej¢tnosci 1 do§wiadczeniu bez wzgledu na porg roku 1 poza
ekstremalnymi warunkami pogodowymi”. W Polsce rozroznia sig piesze, narciarskie, ro-
werowe, kajakowe i konne szlaki turystyczne [Polskie Towarzystwo Turystyczno-Krajo-
znawcze 2014].

W 2016 roku, w Polsce, byto 20 tys. km rowerowych szlakow turystycznych. W po-
réwnaniu do 2008 roku byt to 26% zwigkszenie si¢ ich dtugosci. Najwiecej, pod wzgle-
dem dtugosci, rowerowych szlakoéw turystycznych byto w zachodniej czesci Polski, tj.
w wojewodztwie zachodniopomorskim (ok. 18%), lubuskim (ok. 13%) 1 wielkopolskim
(ok. 11%). Najmniej w wojewodztwie podkarpackim, dolno$laskim 1 opolskim (w kaz-
dym ok. 1% dtugosci wszystkich rowerowych szlakow turystycznych w Polsce). Diugos¢
szlakow w poszczegdlnych wojewodztwach zaprezentowano na rysunku 1.
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Rysunek 1. Dhlugo$¢ rowerowych szlakow turystycznych w Polsce w 2016 roku wedhug
wojewodztw
Figure 1. Lenght of bicycle tourist routes in Poland in 2016 by voivodships
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Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych z GUS.

W wojewoddztwie mazowieckim w 2016 roku byto okoto 1,2 tys. km rowerowych
szlakow turystycznych, co stanowito 6% ogotu wszystkich szlakow rowerowych w Pol-
sce. Warto zauwazy¢, ze w poréwnaniu do 2008 roku ich dtugos¢ zwigkszyta sig o bli-
sko 100%, z czego o blisko 50% zwigkszyta si¢ ich dtugo§¢ w poréwnaniu do 2015 ro-

ku (rys. 2).

1.4

1,2

[tys. km]

1

0.8
0,
0,
0.
0

2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

(=)

'Y

[35]

Rysunek 2. Dhugos$¢ rowerowych szlakow turystycznych w wojewodztwie mazowieckim w latach
2008-2016
Figure 2. Lenght of bicycle tourist routes in the Mazowieckie voivodship in 2008-2016

Zroédto: opracowanie whasne na podstawie danych z GUS.

W liniowej infrastrukturze transportu rowerowego drugim waznym elementem obok
rowerowych szlakéw turystycznych sa $ciezki rowerowe. Sciezka rowerowa, okreslana
jako droga dla rowerow, wedlug GUS jest to ,,niezalezna droga lub jej czg$¢ (np. pas
drogi) przeznaczona do ruchu rowerdow i oznaczona odpowiednimi znakami drogowymi”
[Glowny Urzad Statystyczny 2016].
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W Polsce, w 2016 roku, bylo ponad 11 tys. km Sciezek rowerowych. Najwigksza
ich dlugos¢ byta w wojewddztwie mazowieckim (ok. 13%), wielkopolskim (ok. 12%)
1 pomorskim (ok. 10%) . Najmniejsza ich dlugo$¢ przypadta wojewoddztwu swigtokrzy-
skiemu (ok. 2%), opolskiemu (ok. 3%) i matopolskiemu (ok. 4%). W przeliczeniu na
dhugo$¢ Sciezki przypadajaca na 10 tys. km?, najdtuzsza ich liczba przypadta wojewodz-
twu $laskiemu (ok. 11%) i pomorskiemu (ok. 10%). Z kolei najkrotsza dtugos¢ $ciezek
rowerowych byla w wojewodztwie §wigtokrzyskim (ok. 3%) 1 warminsko-mazurskim
(ok. 4%). Pod wzgledem dtugosci Sciezek rowerowych przypadajacych na 10 tys. osob,
najlepszy wynik uzyskalo wojewodztwo lubuskie i pomorskie, najgorszy zas wojewodz-
two malopolskie, §laskie 1 swigtokrzyskie (rys. 3).
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Rysunek 3. Sciezki rowerowe w Polsce w 2016 roku wedtug wojewodztw
Figure 3. Bicycle paths in Poland in 2016 by voivodships

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie danych z GUS.

Analize dla wojewo6dztwa mazowieckiego przeprowadzono w dwoch etapach. Na po-
czatku dokonano poréwnania $ciezek rowerowych w powiatach — bez miast na prawach
powiatow — ze wzgledu na duze roznice w wielko$ciach poszczegolnych analizowanych
danych (rys. 4, 51 6). W drugiej kolejnosci dokonano analizy 5 miast na prawach powia-
tow (Ostrol¢ka, Ptock, Radom, Siedlce, Warszawa) — rysunek 7 .

Ogodtem dlugosc sciezek rowerowych w powiatach wojewodztwa mazowieckiego
wynosita w 2016 roku okoto 800 km, przy sredniej dla powiatow wynoszacej ok. 21 km.
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Najwigcej sciezek rowerowych byto w powiecie ostroteckim (ok. 8%), przasnyskim (ok.
7%) 1 wyszkowskim (ok. 7%). Najkrotsza ich dtugos¢ wystgpowata w powiatach: puttu-
skim, lipskim, tosickim i szydlowieckim — tacznie dla wszystkich wymienionych to ok.

,,,,,

dhugosc tych $ciezek w kazdym z powiatow nie przekraczata 2 km (rys. 4).
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Rysunek 4. Dlugo$c¢ $ciezek rowerowych w wojewddztwie mazowieckim w 2016 roku wedlug
powiatow [w km]
Figura 4. Lenght of bicycle paths in the Mazowieckie voivodship in 2016 by country

Zrodto: opracowanie whasne na podstawie danych z GUS.

Dhugo$é $ciezek rowerowych przypadajacych na 10 tys. km? wynosita w 2016 roku ok.
10 tys. km, przy $redniej wynoszacej ok. 280 km. Najlepszy wynik, jednocze$nie znacznie
odbiegajacy od reszty powiatow, odnotowat powiat pruszkowski — ok. 1600 km. Najgorszy
wskaznik nalezy przypisa¢ powiatom: pultuskiemu, makowskiemu, lipskiemu 1 tosickiemu
— diugo$é $ciezek na 10 tys. km? w tych powiatach wynosi ponizej 20 km (rys. 5).

W przypadku dtugosci $ciezek rowerowych przypadajacych na 10 tys. ludnosci sred-
nia dla powiatéw wynosi 2,5 km. Z czego najlepszy wskaznik nalezy przypisa¢ powiato-
wi przasnyskiemu — jest to dlugo$¢ 10 km. Najgorszy wskaznik nalezy przypisa¢ powia-
tom: puttuskiemu, makowskiemu, lipskiemu, szydtowieckiemu i tosickiemu — ponizej
0,5 km nal0 tys. ludnosci (rys. 6).

Najbardziej rozbudowana liniowa infrastruktur¢ rowerowa sposroéd wszystkich miast
w Polsce ma miasto Warszawa. Dhugos¢ $ciezek rowerowych w Warszawie w 2016 roku
wynosita blisko 500 km, gdzie dla pozostatych 4 miast (Ostroteki, Ptocka, Radomia i Sie-
dlec) dtugos¢ ta nie przekroczyta 50 km. W przypadku dlugosci sciezek rowerowych przy-
padajacych na 10 tys. km? i §ciezek rowerowych na 10 tys. ludnoéci najwyzszy wskaznik
mial powiat miasta Siedlce, najnizszy za§ powiat miasta Radom (rys. 7).
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Rysunek 5. Dhlugo$¢ $ciezek rowerowych na 10 tys. km?> w wojewodztwie mazowieckim
w 2016 roku wedlug powiatow [w km]

Figure 5. Lenght of bicycle paths on 10 thous. km? in the Mazowieckie voivodship in 2016 by
country

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie danych z GUS.

Rysunek 6. Dhugos¢ $ciezek rowerowych na 10 tys. ludnosci w wojewodztwie mazowieckim
w 2016 roku wedtug powiatow [w km]

Figure 6. Lenght of bicycle paths on 10 thous. people in the Mazowieckie voivodship in 2016 by
country

Zroédto: opracowanie whasne na podstawie danych z GUS.
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Rysunek 7. Sciezki rowerowe w wybranych miastach na prawach powiatu w 2016 roku
Figure 7. Bicycle paths in selected cities with country rights in 2016

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie danych GUS.

Dla analizowanych powyzej 5 powiatéw $rednia dlugos¢ dla sciezek rowerowych na
10 tys. km? wynosita ok. 7 tys. km. Z kolei $rednia dhugo$é dla $ciezek rowerowych na
10 tys. ludnosci wynosita ok. 3 km, przy 24% wskazniku zmienno$ci migdzy wszystkimi
pigcioma powiatami.

Podsumowanie i wnioski

1. Na podstawie przeprowadzonych badan nalezy stwierdzi¢, ze poziom liniowej infra-
struktury transportu rowerowego w powiatach jest mocno zréznicowany.

2. Nastapilo znaczace zwigkszenie dtugosci rowerowych szlakéw turystycznych w wo-
jewoddztwie mazowieckim.

3. Wojewodztwo mazowieckie charakteryzuje si¢ najdluzsza liczba $ciezek rowero-
wych, jednakze znacznie stabiej wypada w przypadku dtugosci sciezek rowerowych
na 10 tys. km? i $ciezek rowerowych na 10 tys. ludnosci.

4. Najdluzsza sie¢ $ciezek rowerowych oraz $ciezek rowerowych na 10 tys. ludnosci
w wojewoOdztwie mazowieckim maja powiaty: wyszkowski, przasnyski 1 ostrotecki.
W przypadku dtugosci $ciezek rowerowych na 10 tys. km? najlepszy wskaznik odno-
towano w powiecie pruszkowskim.

5. Najstabiej rozwinigta liniowa infrastrukturg transportu rowerowego w wojewodztwie
mazowieckim maja powiaty: puttuski, makowski, lipski, szydtowiecki i tosicki.

6. Nalezy przypuszczaé, ze liniowa infrastruktura transportu rowerowego w Polsce,
w tym w wojewodztwie mazowieckim bedzie sig¢ stale rozwijaé, poprzez wydluzenie
lub tworzenie nowych szlakoéw i $ciezek rowerowych. Czgsto tez w planach rozwoju
powiatdw znajduje si¢ zapis o jej modernizacji. Jest to szczegdlnie istotne z punktu
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ciagltego zwigkszania sie liczby osob korzystajacych z tego §rodka transportu, jako
srodka przemieszczenia si¢ do pracy, czy to w celach rekreacyjno-sportowych, czy
moze turystycznych — jak przyktadowo rozwdj miejskich systeméw wypozyczania
TOWErow.

Literatura

Biesok G., Wyrdd-Wrobel J., 2012: Infrastruktura transportu rowerowego na terenach miejskich,
Logistyka 5.

GUS, 2017: Bank Danych Lokalnych — Transport i Laczno$¢, Warszawa.

GUS, 2017: Bank Danych Lokalnych — Turystyka, Warszawa.

Kozlak A., 2008: Ekonomika transportu. Teoria i praktyka gospodarcza, Wydawnictwo Uniwersy-
tetu Gdanskiego, 34.

Lewandowski P. Jendryczka V., Urbanyi-Popiotek 1., 2013: Ekonomiczne i organizacyjne aspekty
transportu samochodowego. [w:] I. Urbanyi-Popiotek (red.) Ekonomiczne i organizacyj-
ne aspekty transportu, Wydawnictwo Uczelniane Wyzszej Szkoty Gospodarki w Byd-
goszcezy, 30.

Mamrayeva D., Tashenova L., 2017: Prospects of Bicycle-Sharing in Urban Tourism in The Re-
public of Kazakhstan: Myth or Reality?, Transport Problems: an International Scientific
Journal 12.

Polskie Towarzystwo Turystyczno-Krajoznawcze 2014: Instrukcja znakowania szlakow turystycz-
nych, Wydawnictwo PTTK ,,Kraj”, Warszawa.

Roman M., Roman M., 2014: Bicycle Transport as an Opportunity to Develop Urban Tourism—
Warsaw Example, Procedia-Social and Behavioral Sciences 151.

Wise N., 2016: Outlining triple bottom line contexts in urban tourism regeneration, Cities 53.

Wyszomirski O, 2009: Srodki transportu [w:] W. Rydzykowski, K. Wojewddzka-Krol (red.) Trans-
port, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa, 227.

Zayed M. A., 2016: Towards an index of city readiness for cycling, International Journal of Trans-
portation Science and Technology 5.

Adres do korespondencji:

dr inz. Monika Roman

Szkota Gtéwna Gospodarstwa Wiejskiego w Warszawie
Wydziat Nauk Ekonomicznych

Katedra Logistyki

ul. Nowoursynowska 166

02-787 Warszawa

tel. (+48) 22 5934234

e-mail: monika roman@sggw.pl



Ekonomika i Organizacja Logistyki
203),2017, 81-91

DOI: 10.22630/EIOL.2017.2.3.28

Justyna Suchan, Ewa Kulinska
Politechnika Opolska

Zastosowanie narzedzi logistycznych w budownictwie
mieszkaniowym

Application of logistics instruments in residential
construction

Synopsis. W artykule przedstawiono narzg¢dzia logistyczne wspomagajace pro-
cesy na przyktadzie przedsigbiorstwa dziatajacego w obrgbie branzy budowlane;.
Wskazano mozliwo$¢ zastosowania wybranych narzedzi logistycznych w proce-
sach: zaopatrzenia, produkcji, dystrybucji, a takze w procesie zarzadzania rela-
cjami z klientami. Gloéwnym instrumentem logistycznym, ktory znajduje zastoso-
wanie w wybranym przedsigbiorstwie to system CRM, badajacy i wspomagajacy
proces zarzadzania relacjami z klientami. Po wnikliwej analizie stwierdzono, ze
wdrozenie tego narzedzia pozwoli firmie na standaryzacj¢ oraz lepsza komuni-
kacje z klientem, ktory w przedsigbiorstwie petni nadrzedna funkcje. Potaczenie
dwoch gtownych dzialow firmy przy jednoczesnym sprzgzeniu z systemem zarza-
dzania relacjami z klientami pozwoli na oszcz¢dnos$¢ czasu, zasobow, energii oraz
generacj¢ zyskow.

Stowa klucze: narzedzia logistyczne, budownictwo mieszkaniowe, zarzadzanie
relacjami z klientami

Abstract. The article presents logistic tools supporting processes on the example of
a company operating within the construction industry. This paper show the possibil-
ity of using selected logistic tools in the processes of supply, production, distribu-
tion as well as in the process of managing customer relations. The main logistic tool
that finds application in a selected company is the CRM system, which examines
and supports the process of customer relationship management. After analysis, it
was found that the implementation of this tool will allow the company to standard-
ize and better communicate with the client, which has an overarching role in the
company. The combination of the two main departments of the company while
being coupled with the customer relationship management system will save time,
energy and profit generation.

Key words: logistics tools, residential construction, Customer Relationship Man-
agement
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Wstep

Narzedzia logistyczne staja si¢ nieodtacznym elementem majacym na celu sprawne
dziatanie kazdego przedsigbiorstwa. Instrumenty logistyczne rozumiane sa jako systemy
informatyczne, ktére wspomagaja, a takze usprawniaja dziatalno$¢ organizacji. Rozwoj
technologiczny oraz ekonomiczny, ktory obserwuje si¢ nieprzerwanie od wielu lat sprzy-
jarozwojowi technologii informacyjnych 1 informatycznych. Obecnie w niemalze kazde;j
korporacji mozna odnalez¢ system udoskonalajacy okreslony kierunek dziatania orga-
nizacji. Zalety z wdrozenia takich rozwiazan dostrzegaja juz nie tylko migdzynarodowi
dziatacze korporacyjni, ale takze mniejsze, niejednokrotnie lokalne firmy na rynku. Po-
step technologiczny sprzyja kreowaniu coraz to nowszych programow i systemow kiero-
wanych dla poszczeg6lnych branz. Ciagle dazenie do maksymalizacji zyskow coraz czg-
sciej sktania przedsigbiorcow do decyzji o zakupie i wdrozeniu systemu informatycznego
majacego na celu poprawe dziatalnosci firmy, co przektada sig na generacj¢ dochodu.

Cel i metodyka badan

Celem niniejszego opracowania jest ukazanie mozliwos$ci zastosowania narzedzi lo-
gistycznych w budownictwie mieszkaniowym na przyktadzie firmy Struxi Sp. z 0.0. Na
podstawie diagnozy uzyskanej po przeprowadzonym w przedsigbiorstwie audycie logi-
stycznym, okreslono optymalne narzedzia logistyczne umozliwiajace usprawnienie reali-
zowanych przez badane przedsigbiorstwo procesow logistycznych.

Przeglad wybranych narze¢dzi logistycznych

W $rodowisku, w ktorym zachodza bardzo dynamiczne i liczne zmiany firmy, ktore
chca utrzymac swoja pozycjg, musza stale dostosowywac swoje rozwiazania do obecnie
panujacych warunkéw na rynku. Sukces przedsigbiorstw obecnie w duzej mierze zale-
zy od maksymalnie wykorzystanych mozliwosci, jakie daja systemy informatyczne [Rut
2013]. Nowoczesne systemy informatyczne w gtownej mierze maja za zadanie zwigk-
szy¢ zyski przedsigbiorstwa. Wykorzystujac systemy informatyczne, firma moze zyskaé
takie wartos$ci jak:

— zwigkszenie szybkosci przeptywu towaréw oraz sprzedazy,
— zminimalizowanie kosztow,

— oszczgdnosci na etapie dystrybucji i magazynowania,

— usprawnienie kontaktu z klientem,

— udoskonalenie kontaktu pomigdzy dostawcami,

— generacja zyskow,

— przyspieszony rozwdj firmy [Kulinska i Rut 2012].

Narzedzia logistyczne odnajduja zastosowanie w kazdej sferze logistyki. Logistyka
wspiera si¢ na czterech glownych filarach, do ktérych mozna zaliczy¢: zaopatrzenie, pro-
dukcje, dystrybucje oraz transport. W kazdej z tych gatezi narzedzia logistyczne odgry-
waja coraz to wigksza rolg.

Zaopatrzenie jest pierwszym procesem w firmie ustugowej, od ktorej rozpoczyna sie
caty cykl logistyczny. Wybdr odpowiedzialnego dostawcy, wysoka jako$ci oferowanego
materiatu, a takze niezachwiany i ptynny kontakt z dostawcami obecnie jest jedna z naj-
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bardziej cenionych cech. To wtasnie kontakt z dostawcami, ich szybka reakcja na potrzeby
przedsigbiorcy niejednokrotnie decyduje o tym, ze ostateczne potrzeby klientdw zostana
zaspokojone w takim stopniu, jak Zyczy sobie nabywca. Aby usprawni¢ kontakt z wie-
loma dostawcami, coraz wigcej przedsigbiorcow postanawia zakupi¢ i wdrozy¢ system
informatyczny. Narzedziem wspomagajacym procesy zaopatrzeniowe jest system SRM
(ang. Supplier Relationship Management), co oznacza zarzadzanie relacjami z dostawca-
mi. System ten obejmuje pelny cykl dostaw — poczawszy od ustalania Zzrodta, a konczac
na zaopatrzeniu 1 wspotpracy dostawcoOw. System SRM zwigksza stopien wspotpracy po-
miedzy dostawcami poprzez automatyzacje proceséw realizowanych w ramach zakupow
towarow 1 ustug w obrgbie calej firmy. System SRM dodatkowo zwigksza przejrzystos¢
zapasOw dzigki dostarczeniu dostawcom informacji o ich lokalizacji oraz czasie ich do-
stawy [Wieczerzycki 2012].

Proces produkcyjny jest najbardziej ztozonym procesem w dziatalnosci logistyczne;j.
W obecnych czasach, wyprodukowanie i sprzedaz jak najwigkszej liczby swoich pro-
duktéw przy maksymalnym wykorzystaniu czasu i materiatow staje si¢ coraz wigkszym
wyzwaniem. Rozwigzaniem na pojawiajace si¢ trudnosci z koordynacja dziatan w sferze
produkcyjnej jest wdrozenie systemu typu MRP (ang. Material Requirements Planning),
co oznacza system planowania potrzeb materiatlowych. Zasada ta polega na tym, iz infor-
macje o tym, ze dana produkcja zostata zaplanowana i ustalona zostata wielkos¢ sprze-
dazy, musi zosta¢ wprowadzona do systemu. Na tej podstawie system planuje produkcje
poszczegdlnych elementéw oraz dostaw podzespotéw i materiatow. Planowanie moze
by¢ wykonane wprzdd lub wstecz (tzn. obliczanie od zadanego dnia, kiedy wymagana
produkcja zostanie wykonana lub kiedy trzeba rozpocza¢ proces, aby uzyska¢ wyma-
gana produkcje na konkretny dzien) [Radziejowska i Mastej 2003]. Ciagly rozwdj tej
galezi logistyki przyczynia si¢ do ciaglego doskonalenia narz¢dzi MRP. Na przestrzeni
lat systemy te ewoluowaly z pierwszego MRP, poprzez dobudowe rozszerzen MRP II
(potaczenie z procesami sprzedazowymi oraz finansowymi), przej$cie na ERP (rozpa-
trywanie wszystkich obszarow i proceséw przedsigbiorstwa w ramach jednego tancucha
logistycznego), kolejno ERP II (dodanie takich warto$ci jak: relacje z klientami, zarza-
dzanie cyklem zycia produktow, czy tez zarzadzanie zasobami ludzkimi), az na SCM
obecnie konczac, ktory jest najbardziej kompleksowym rozwiazaniem.

Dystrybucja jest jednym z ostatnich ogniw w tancuchu logistycznym. Jej obszarem
zainteresowania jest przeplyw towardéw, materiatow, ustug od producenta/wytworcy
do klienta. Informatycznym rozwiazaniem na potrzeby dystrybucji sa systemy DRP I
i II. System DRP, czyli planowanie zapotrzebowania dystrybucji (ang. Distribution Re-
quirements Planning). Pierwszym krokiem w tej metodzie jest opracowanie prognozy
zapotrzebowania dla najnizszego kanatu dystrybucji. Nastgpnie z pomoca przychodzi
algorytm planowania zapotrzebowania materiatowego, ktory wylicza wielkos$¢ 1 termin
dostaw, a wigc, innymi stowy opracowywany jest harmonogram dostaw [Cyplik i in.
2008]. Dzigki zastosowaniu systemu typu DRP przedsigbiorstwo moze uzyskac¢ takie
funkcjonalnos$ci jak bardziej efektywne planowanie zasobdw, doktadniejsza oceng sta-
nu zapasow, szacowanie kosztow zwiazanych z dystrybucja [Pisz 1 in. 2013]. System
DRP II, a wigc planowanie zasobdw dystrybucji (ang. Distribution Resource Planning)
to rozszerzenie planowania zapotrzebowania dystrybucji opisanej wczesniej dla potrzeb
planowania kluczowych dla dziatania dystrybucji zasoboéw takich jak: powierzchnia ma-
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gazynowa, sita robocza, srodki finansowe, pojazdy, zatadunek i stopien wykorzystania
samochodow [Cyplik i in. 2008].

Transport zaraz po zaopatrzeniu produkcji 1 dystrybucji jest gtdéwnym filarem dzia-
talnosci logistycznej. Najbardziej znanym systemem zarzadzania transportem jest TMS
(ang. Transportation Management System). System ten przede wszystkim jest ogrom-
nym utatwieniem dla przewoznikdw, ktdrzy maja dostep do wszystkich danych i funkcji
w celu bardziej efektywnego zarzadzania procesem transportowym. Narzedzie TMS ma
na celu wsparcie takich funkcji jak m.in.: optymalizacja dostaw poprzez konsolidacje
zamowien. System ten planowanie transportu i dostaw, zarzadzanie kierowcami, obstuga
nietypowych zlecen, wedlug indywidualnych potrzeb klientow, raportowanie kosztow
transportu czy tez selekcjonowanie przewoznikéw [Szymonik 2015].

Analiza systemu CRM

Jednym z systemow wspomagajacych dziatalnos$¢ firmy sa systemy Zarzadzania Re-
lacjami z Klientami (ang. Customer Relationships Management — CRM). Narzedzie typu
CRM dzigki swojej uniwersalno$ci moze zosta¢ wdrozone w kazdej branzy na rynku.
System CRM pozwala na gromadzenie i przetwarzanie danych archiwalnych dotycza-
cych wspolpracy z klientem, kontaktow, rozmoéw handlowych, zlecef, zaméwien. Sys-
tem ten przygotowuje oferty czy tez sporzadza analizy i prognozy dotyczace sprzedazy
i rynku [Gwiazda 2004].

W strategii zarzadzania relacjami z klientami najwazniejszym czynnikiem jest to, aby
przedsigbiorstwo stwierdzito fakt, iz kazdy klient jest kim$ innym 1 przede wszystkim na-
lezy podchodzi¢ do niego indywidualnie, majac na uwadze jego preferencje. W zwiazku
z tym, aby sprosta¢ wymaganiom klienta, nalezy wykona¢ wiele krokdw. Pierwszym znich
jest pozyskanie informacji o kliencie, nastgpnie nalezy dopasowac misje¢ firmy do wartosci,
ktorymi kieruje si¢ klient, kolejno dostosowuje si¢ ofertg do aktualnych potrzeb nabywcow,
koncentruje si¢ na jak najwyzszej jakos$ci, a na koncu nalezy zbudowac dlugotrwala relacjg
z warto$ciowym klientem [Chaberek i Jezierski 2010].

Elementy majace wpltyw na efektywne zarzadzanie relacjami z klientami zostaty
przedstawione na rysunku 1.

Oprogramowanie systemu klasy CRM sktada si¢ z trzech podstawowych elementow,
przedstawionych w tabeli 1.

Do korzys$ci z zastosowania systemu typu CRM mozna zaliczy¢ przede wszystkich
mozliwos$¢ nawigzania i utrzymania kontaktow z klientem. System umozliwia przeszuki-
wanie baz danych w celu wyszukania najbardziej warto$ciowych klientow. Konsolidacja
informacji z dzialéw handlowego 1 marketingowego pozwala stworzy¢ jedna baze¢ da-
nych dla wszystkich pracownikow. System CRM zwigksza kompetencje pracownikow
poprzez tatwiejszy dostep do wiedzy o produktach i klientach, a takze ich preferencjach,
co podnosi renomg przedsigbiorstwa [Gwiazda 2004].

System klasy CRM mozna wykorzysta¢ nawiazujac do systemu ERP. Wykorzysta-
nie obu systemdéw pozwala przedsigbiorstwu na wigksza wydajnos¢, lepsza efektywnos¢
takich ptaszczyzn jak planowanie, realizacja i motywacja, a takze kontrola [Chaberek
1 Jezierski 2010]. Oba te systemy wspolpracuja ze soba 1 kompleksowo obejmuja logi-
styczny tancuch dostaw, co przedstawiono na rysunku 2.
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Rysunek 1. Kluczowe elementy CRM
Figure 1. Key elements of CRM

Zroédto: Chaberek i Jezierski [2010].

Tabela 1. Elementy CRM
Table 1. Elements of CRM

Element Charakterystyka
Operacyjny Stuzy do zebrania danych o kliencie, jego potrzebach, zachowaniach, historii wspotpracy.
Komunikacyjny | Obejmuje rozwiazania wspomagajace kontakt z klientem.
Pomaga zrozumie¢ dziatania klienta podejmowane podczas kontaktu z organizacja, reali-
Analityczny zuje wszystkie procesy kontaktu z klientem oraz wszystkie inne zachodzace w organizacji
majace znaczenie dla klienta.

Zrodlo: opracowanie whasne na podstawie Lotko [2003].

Dostawca Producent
N —————
ERP

Dystrybutor

Zarzadzanie lancuchem dostaw

CRM

/
/

Klient

Rysunek 2. Zasigg dzialania systemoéw informatycznych ERP i CRM
Figure 2. The scope of ERP and CRM information systems

Zrédto: Boczynski i inni [2002].

/
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W celu osiagnigcia korzysci, jaka jest zatrzymanie klienta w firmie pomocnym roz-
wiazaniem, jest wdrozenie systemu CRM, ktory integruje wszystkie dziatania w ramach
jednego systemu, do ktérego ma dostgp kazdy pracownik w firmie.

Charakterystyka obiektu badawczego

Przedsigbiorstwem na podstawie, ktorego przeprowadzono badania, jest firma Struxi
Sp. z 0.0. zajmujaca si¢ budowa i sprzedaza domow oraz mieszkan. Jednostka ta istnieje
na rynku opolskim od 2005 roku. Struxi Sp. z 0.0. w swojej ofercie ma domy, mieszkania
oraz dziatki budowlane. Gtowng idea firmy jest wyszukiwanie wyjatkowych miejsc pod
budowe domow, nastgpnie zajmuje si¢ wydzieleniem oraz uzbrojeniem dziatek tak, aby
w dalszej kolejnosci mdc rozpocza¢ budowe pod czujnym okiem klienta. Obecnie firma
ma na swoim koncie takie inwestycje jak:

— Osiedle Kasztanowe w Proszkowie,

— Osiedle R6z w Gogolinie,

— Osiedle Rozy Wiatrow w Chmielowicach,

— Domy NTO — wznoszone dla zwycigzcy konkursu lokalnej gazety,
— Projekt Willa Jana w Kluczborku.

Struxi, jako firma deweloperska stawia na profesjonalizm swoich pracownikow,
fachowo$¢ wykonawcow, a takze, na jakos¢ oferowanych produktow, co potwierdza-
ja zadowoleni klienci. Firma nieustannie si¢ rozwija, poszukuje nowych 1 innowacyj-
nych rozwiazan, aby proces wznoszenia budynku odbywat si¢ w jak najkrotszym czasie
z wykorzystaniem nowoczesnych technologii, przy jednoczesnym podnoszeniu poziomu
obstugi klienta.

Wyniki badan

Whikliwa analiza firmy deweloperskiej Struxi Sp. z o0.0. przeprowadzona na pod-
stawie badan wykazala, iz przedsigbiorstwo dziata sprawnie na lokalnym rynku. Dzial
zaopatrzenia wypracowat wiele cennych kontaktow z dostawcami, ktoére wymagaja dal-
szego podnoszenia poziomu wspotpracy, aby produkcja, ktéra w firmie jest wznoszenie
budynkow, mogta dziata¢ w sposob plynny i niezaktocony, okreslony w harmonogramie
prac. Gospodarka magazynowa, jak 1 transportowa w firmie nie jest obecnie na tyle roz-
winigta, aby wymagata wdrozenia systemow logistycznych. Firma ma dwa, nowe maga-
zyny przeznaczone na sktadowanie materiatow budowlanych. Gospodarka transportowa
wykorzystywana w firmie to w wigkszo$ci przypadkow transport obcy zarzadzany przez
dziat techniczny. Firma wykorzystuje zarowno sprzedaz bezposrednia, jak i posrednia.
Sprzedaz posrednia dotyczy gldwnie sprzedazy 1 wynajmu mieszkan, ktore sa mniejszo-
Scig ofertowa firmy. Sprzedaza bezposrednia zajmuje si¢ wydzielona komodrka w orga-
nizacji. Obecnie firma jest na etapie zaawansowanego rozwoju. Na rynku obserwuje si¢
ciagly 1 niezaklocony popyt na nieruchomosci. Aby firma mogta stale przyciaga¢ klien-
tow do swoich produktow, oprocz unikalnosci, jakosci, trwatosci 1 pewnosci oferowanych
nieruchomosci Struxi powinno zwréci¢ wigksza uwage na kompleksowa i profesjonalna
obstuge klienta. W obecnych czasach klient rzadzi rynkiem i to on jest gléwnym decy-
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dentem. Firma oprocz produktu musi charakteryzowac si¢ profesjonalizmem 1 zapewniac
okreslony poziom standardu obstugi klienta. W zwiazku z przytoczonymi wnioskami fir-
ma Struxi powinna zainwestowa¢ we wdrozenie systemu logistycznego zajmujacego si¢
zarzadzaniem relacjami z klientami. System CRM jest narz¢dziem logistycznym, ktory
ma za zadanie przywiaza¢ klienta do danej organizacji. Dla firmy oznacza to wdrozenie
odpowiedniej strategii, ktora bgdzie opierala si¢ na zaspokajaniu indywidualnych potrzeb
klienta, a takze uruchomieniu systemu informatycznego, ktéry ma na celu wspomaganie
dziatan pracownikow firmy.

Kazdy system informatyczny wymaga przeprowadzenia prac wdrozeniowych. W ba-
danej firmie wdrozenie przyjmuje nastepujaca postac:

1. Okreslenie gldwnej potrzeby poprzez analizg kluczowych obszarow w przedsigbior-
stwie — przeprowadzenie rozmow z zarzadem 1 okreslenie kluczowego obszaru wy-
magajacego usprawnienia, jakim jest obstuga klienta.

2. Mapowanie procesOw w badanej organizacji — zbadanie wszystkich procesow zacho-
dzacych w przedsigbiorstwie, okreslenie $ciezki procesowej, wyodrebnienie wszyst-
kich punktéw styku klienta z firma.

3. Opis etapow zwiazanych z obstuga klienta na dwoch ptaszczyznach zwiazanych z ko-
rzy$cia dla klienta oraz pracownika organizacji — rozpoznanie i1 zdefiniowanie proce-
sow bioracych udziat w obstudze klienta.

4. Uszczegotowienie procesu obstugi klienta — analiza wszystkich procesow w firmie
wraz z uszczegdlowieniem zakresow obowiazkdéw pracowniczych na kazdym etapie
obstugi klienta.

5. Organizacja oraz przygotowanie zasobow niezbednych do wprowadzenia standardu —
przygotowanie wszystkich materialdw pomocniczych jak: okreslenie tresci mailowej
na danym etapie procesu, ustalenie, jakie informacje, na jakim etapie sa przekazywa-
ne klientom, okreslenie tresci mailow zwiazanych z etapami na budowach, okresle-
nie czgstotliwosci kontaktow firmy z klientem wraz z przekazywana informacja lub
zdjgciem w budowy czy tez opracowanie krotkiego przewodnika po firmie z danymi
kontaktowymi,

6. Przygotowanie i przeszkolenie pracownikow z funkcjonalnosci systemu — szczegdto-
we 1 doktadne szkolenie dla personelu z funkcjonalnosci systemowych.

7. Wdrozenie systemu — instalacja systemu na wybranych stacjach roboczych.

8. Kontrola nad dziatalnos$cia firmy po wdrozeniu — szczeg6lowa kontrola nad dziata-
niem systemu, nanoszenie ewentualnych poprawek lub udoskonalen.

Podczas analizy proceséw zachodzacych w firmie wyodrebniono dwa kluczowe wy-
magajace dziatania zgodnie z zasadami systemu CRM. Do tych proceséw nalezy sprzedaz
oraz realizacja. Kazdy z tych procesow jest traktowany oddzielnie, a zadaniem wybranego
systemu jest sprzgzenie ich w jedna catos$¢. Zarowno sprzedaz, jak i realizacja charaktery-
zuja si¢ bardzo wysokim wskaznikiem dotyczacym kontaktu z klientem. Proces sprzeda-
zowy jest cyklem rozpoczynajacym cala spirale zdarzen majacych na celu wybudowanie
1 sprzedanie domu klientowi. Z racji, tego, iz sprzedaz jest nadrzgdnym procesem, majacym
najwigkszy wptyw na kontakt z klientem system CRM, zostat zaprojektowany tak, aby caty
proces sprzedazowy mogt by¢ ustandaryzowany i ujednolicony. Wybrano system Pipedri-
ve, do ktorego dostep maja mie¢ wszyscy pracownicy firmy. System Pipedrive jest progra-
mem typu CRM, ktory ma stuzy¢, jako wsparcie sprzedawcy. Jest on w petni kompatybilny
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z obstugiwang przez sprzedawce skrzynke mailowa, co umozliwia mozliwos¢ szybkiego
importu zawarto$ci maila oraz wszelkich kontaktéw do systemu. W systemie tym odby-
wac si¢ bedzie gléwnie proces sprzedazowy. Funkcjonowanie systemu CRM w badane;j
organizacji wyglada nastgpujaco:

88

Zgloszenie zainteresowania nieruchomoscia — po mailowym zgloszeniu zaintereso-
wania na stronie internetowej, pracownik wprowadza dane do systemu;

Pierwszy kontakt z firma — polega na wystaniu informacji do klienta z zapytaniem
o termin spotkania, ktory zostaje odnotowany w systemie celem wygenerowania
przypomnienia o zdarzeniu;

Dziatania przed spotkaniem — przygotowanie si¢ do spotkania, organizacja niezbgd-
nych zasobow, wyznaczenie miejsca 1 czasu,

Spotkanie merytoryczne — ustalenie wymagan klienta, dopasowanie oferty do ocze-
kiwan i preferencji nabywcy, w systemie zostaje wprowadzona notatka ze spotkania
z adnotacja o terminie kolejnego spotkania;

Podsumowanie spotkania ze wstepna wycena rob6t dodatkowych (RB) — do 5 dni
po spotkaniu system CRM wysyta powiadomienie do sprzedawcy, aby podsumo-
wac spotkanie z klientem 1 wysta¢ kolejna wiadomo$¢ ze wstgpnymi warunkami
umowy o RB;

Kontakt z klientem — system CRM wysyta powiadomienie do sprzedawcy o kontakcie
z klientem, na tym etapie klient podejmuje decyzje co do oferty, w systemie znajduje
si¢ notatka ze spotkania z adnotacja terminu spotkania celem negocjacji cenowych;
Przygotowanie klienta do negocjacji — 2 dni przed umowionym spotkaniem system
wysyta informacje do sprzedawcy o konieczno$ci przygotowania klienta do nego-
cjacji. Sprzedawca wysyta klientowi gotowy wzorzec z pakietem informacji o tym,
co jest zawarte w cenie, jaki jest zakres elastyczno$ci firmy, jaki jest cennik ustug
dodatkowych;

Negocjacje — w okreslonym dniu odbywaja si¢ negocjacje klienta z firma, ustalone
zostaja warunki brzegowe, cena ostateczna, a takze ustalona zostaje data podpisania
umowy rezerwacyjnej, naniesienie tych informacji odbywa si¢ w systemie CRM;
Potwierdzenie warunkow po negocjacjach — po 3 dniach system wymusza na sprze-
dawcy wystanie wiadomosci do klienta z podsumowaniem spotkania (generacja da-
nych z systemu) wraz z gotowa umowa rezerwacyjna;

Podpisanie umowy rezerwacyjnej — do tygodnia po negocjacjach odbywa si¢ podpisa-
nie umowy, ktora trafia do systemu CRM, klient otrzymuje pakiet informacji o firmie:
dane kontaktowe do niezbgdnych o0sob, a takze opracowany zostaje formularz danych
o wybranym budynku wraz z wszelkimi zmianami i pracami dodatkowymi, ktory
zostaje przestany do dziatu technicznego po uprzednim zapisaniu w systemie;
Domknigcie kwestii kredytowej — w razie potrzeb firma wspolpracuje z doradca kre-
dytowym i wspomaga klienta w procesie uzyskania kredytu, na tym etapie ta kwestia
zostaje domknigta;

Kontakt Inzyniera Projektu — kontakt z klientem przejmuje dzial techniczny, ktory ko-
rzystajac ze wzorca mailowego, wysyla do klienta e-maila powitalnego z przedstawie-
niem dziatu 1 0s6b nadzorujacych budowe¢ domu, kopia e-maila trafia do systemu;
Uzgodnienie tre$ci umowy dotyczacej robdt budowlanych — rozpatrywane sa takie
informacje jak: warunki zabezpieczania, wysokos$¢ kar umownych czy tez terminy
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wykonania danych prac, ustalony zostaje termin podpisania umowy dotyczacej robot

budowlanych i adnotacja trafia do systemu;

— Umowa dotyczaca robdot budowlanych, umowa sprzedazy — ma to miejsce w termi-
nie okreslonym w umowie rezerwacyjnej, o czym przypomina system CRM, zostaje
podpisany akt notarialny i umowa dotyczaca robot budowlanych, skan dokumentow
trafia do CRM.

Kazdy z tych etapow zostanie wpisany do systemu CRM. Pipedrive wymusza na
sprzedawcy okreslone dziatania. System CRM ma za zadanie ustandaryzowac¢ wszelkie
procesy sprzedazowe w taki sposéb, aby sprzedawca nie musial pamigtaé o tym, na jakim
etapie jest z danym klientem, co ma wysta¢ oraz przygotowac tylko wpisujac konkret-
ne dziatania do systemu, bedzie on przypominat, a takze wykonywat wczesniej zlecone
1 przygotowane przez pracownika zadania (m.in.: moze wysyta¢ gotowe odpowiedzi czy
tez oferty bez jednostkowego wktadu pracownika).

Proces realizacji budowy nie jest procesem sprzedazowym i w duzo mniejszym stopniu
moze wykorzystywac system CRM. Zarzadzanie pracami budowlanymi wymaga korzysta-
nia z systemu zarzadzania projektem. System ten pozwala na rozbicie catosciowego pro-
cesu realizacji budowy na poszczegolne etapy. Jest to zwigzane z konieczno$cia uiszczania
optat przez klientow za wykonanie poszczeg6lnych etapow na budowie. W zwiazku z po-
WyZszym opracowano 1 wyszczegdlniono nastgpujace etapy wraz z czasem niezb¢dnym do
jego wykonania w dniach, ktore scharakteryzowano jak na przytoczonym przyktadzie:

I. Stan surowy otwarty

1. Humusowanie — 3 dni.

2. Lawy fundamentowe — 10 dni.

(...)

VIII. Sucha zabudowa

1. Wykonanie stelazu — 10 dni.

2. Wykonanie ocieplenia budynku — 3 dni.

3. Wykonanie ptyt karton-gipsowych — 20 dni.

Podobne zestawienia zostalo wykonane dla kazdego domu, ktére firma Struxi ma
w swojej ofercie. W programie tym kazda budowa zostanie rozpisana wedtug etapow
prac przyjetych w firmie. Dodatkowo do kazdego etapu przyporzadkowane zostana okre-
slone czynnosci. Do czynnosci wedlug przyjetego wyzej zestawienia dodane zostana dni
pracy. Ta analiza ma na celu ustandaryzowanie wcze$niej dziatan nie tylko w obszarze
sprzedazy, ale takze w dziale realizacji. Pomoze to pracownikom w organizowaniu 1 kon-
troli prac budowalnych. Dodatkowo program do zarzadzania projektem bedzie w pet-
ni kompatybilny z systemem Pipedrive. Wspotpraca ta bgdzie polegala na tym, iz po
kazdym okreslonych etapéw prac automatycznie zostanie wystana informacja do dziatu
administracji o wykonaniu prac 1 gotowosci do wystawienia faktury dla klienta za umo-
wiony zakres wykonawczy. Program do zarzadzania projektem jest podsystemem Pipe-
drive i kazda zmiana w nim zostanie uwidoczniona w CRM. Analogicznie, jak w dziale
sprzedazy, takze w dziale realizacji system do zarzadzania projektem bedzie wymuszat
wykonanie okreslonych czynnos$ci. Pracownicy w tym dziale na biezaco musza aktuali-
zowac postepy prac na budowie. Wpisujac po raz pierwszy parametry budynku, a takze
przyporzadkowanie do klienta wraz z odpowiadajacym im czasie trwania danego eta-
pu, system jest w stanie wyswietla¢ informacje na biezaco o ich postgpach. Po kazdym
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zakonczonym etapie pracownik dziatu realizacji zobligowany bedzie do wskazania infor-
macji w systemie, iz dany zakres prac zostal wykonany. Informacja ta zostanie wyswie-
tlona w systemie CRM, a dzial administracji otrzyma potwierdzenie i przypomnienie
o konieczno$ci wystawienia faktury dla klienta. Na postawie tej faktury klient dokonuje
ptatnosci za postepy na budowie. Dodatkowo opracowana standardowa dokumentacja
taka jak: tresci e-maili do klientow czy tez wykonawcdw na danym etapie prac wspomaga
pracownikoéw na kazdym etapie prac. Dokumenty te zostang dotaczone do systemu CRM
1 w kazdym momencie kazdy z pracownikow bedzie mogl uzy¢ gotowych formularzy
podczas kontaktu z klientem. Oznacza to bardzo duza oszcz¢dno$¢ czasu, a takze podnie-
sienie renomy firmy.

Podsumowanie i wnioski

Narzedzia logistyczne z biegiem lat nabieraja coraz wigkszego znaczenia. Zastosowa-
nie ich nie ogranicza sig juz tylko do branzy logistycznej, ale wykorzystywanie ich obser-
wuje si¢ w coraz to wigkszej liczbie branz rynkowych. Instrumenty logistyczne wspieraja
niemalze kazdy kierunek dziatania przedsigbiorstwa. Ciagly rozw¢j technologii informa-
cyjnych i informatycznych przyczynia si¢ do powstawania coraz to nowych systemow
niejednokrotnie kierowanych ré6znym gateziom gospodarki.

Na podstawie diagnozy uzyskanej po przeprowadzonych w przedsigbiorstwie ba-
daniach, okreslono optymalne narzgdzia logistyczne umozliwiajace usprawnienie re-
alizowanych przez badane przedsigbiorstwo procesow logistycznych. Profesjonalizm,
fachowos¢, terminowos$¢, jakos¢ to przymioty, ktore charakteryzuja badang firme¢ dewe-
loperska.

Przeprowadzona analiza w przedsigbiorstwie pozwala wysuna¢ nastepujace wnioski:
— Gléwnym kierunkiem firmy jest pozyskiwanie gruntow oraz budowa doméw jedno-

1 wielorodzinnych przeznaczonych do sprzedazy.

— Proces realizacji budowy jest nadrzednym procesem w firmie, od ktorego zalezy
funkcjonowanie przedsigbiorstwa.

— Gléwnym czynnikiem napgdzajacym firme jest odnalezienie klienta dla wybudowa-
nego domu.

— Dziat sprzedazy charakteryzuje si¢ profesjonalizmem, ale wymaga wsparcia informa-
tycznego, by moc sprosta¢ rozwojowemu kierunku firmy.

— Przedsigbiorstwo stara si¢ w petni sprosta¢ oczekiwaniom klientéw, dostosowujac
produkty do ich potrzeb.

— Wdrozenie systemu typu CRM pozwoli na ustandaryzowanie wszystkich dziatan

w firmie.

— System informatyczny sprzezy wszystkie dzialy firmy w jedna catos¢.

— Zastosowanie systemu CRM podnosi renomg i rangg firmy w postaci zadowolonych
1 profesjonalnie obstuzonych klientow.

— Wdrozenie platformy sprzgzonej z Pipedrive wspomoze dziatania dziatu technicznego.

— Opracowana standardowa dokumentacja umozliwi pracownikom oszczedno$¢ czasu

1 zniwelowanie stresu przy wykonywaniu powtarzalnych obowiazkow.

— Zwigkszenie jakosci 1 intensywno$ci pracy pozwala firmie na jeszcze wigkszy rozwdj,
ktory sprzyja generacji zyskow.
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Organizacja procesu spedycji samochodow

Process organization of freight forwarding of cars

Synopsis. Celem artykutu byta ocena funkcjonalnosci procesu spedycji samo-
chodéw w wybranym przedsigbiorstwie. W pracy ukazano specyficzne elementy
procesow spedycji samochodow. Przewozy aut tworza nisze rynkowa, wigc spe-
dycja zajmuja si¢ wyspecjalizowane firmy. W wyniku przeprowadzonych badan
stwierdzono, ze proces spedycji samochodéw w badanym przedsigbiorstwie wyma-
ga ulepszen w kwestii przyjmowania zlecenia transportu i tworzenia list przewo-
zowych, obiegu dokumentow, magazynowania, tworzenia harmonogramow pracy
pracownikow i ustalania cennikow.

Stowa kluczowe: transport, spedycja, przew6z samochodow, proces spedycyjny

Abstract. The aim of the article was evaluation the functionality of process for-
warding car in selected company. In the paper shows the specific elements of the
processes forwarding car. Transportation of cars creates a market niche, so forward-
ing is done by specialized companies. As a result of the research we found that the
process of forwarding car in the audited enterprise requires improvements in terms
of: receiving the order of transport, creating lists of transport, circulation of docu-
ments, warehousing, creating work schedules employees and determining pricing.

Key words: transport, freight forwarding, transportation of cars, process of freight
forwarding

Wstep

Do wyodrgbnienia pojgcia spedycji w ramach systemu transportowego przyczynity

si¢ dwie przestanki [Salomon 2011]:

— handlowa — sprowadzajaca si¢ do efektu rozdzielenia praw wtasno$ci towaru od pod-
jecia si¢ wykonawstwa ushugi jego dystrybucji,

— czynnosciowa — doprowadzajaca do powstania funkcji przewoznika, reprezentuja-
cego struktury podazowe rynku ustug transportowych, oraz funkcji zamawiajacego
ushuge przewozu.

Spedycja jest elementem procesu logistycznego, ktéry polega na przemieszczaniu
tadunku w czasie od dostawcy do odbiorcy. Zajmuje si¢ ona planowaniem i organizo-
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waniem przewozu towarOw przy uzyciu transportu. Wedlug Marca [1979] spedycja
oznacza zarobkowe organizowanie przemieszczania tadunkow w zastepstwie zlecenio-
dawcy oraz wykonywanie zwiazanych z tym czynnos$ci z wyjatkiem samego transportu
1 czynno$ci dodatkowych. Takie podejscie z czasem zostato rozszerzone, bo spedy-
tor tez moze sam wykonywac przewo6z i czynnosci dodatkowe. Woéwczas wystepu-
je spedycja mieszana [Rokicki 2016a]. Z kolei Szczepaniak [2002] zwraca uwage na
aspekt organizacji procesu i definiuje spedycj¢ jako zorganizowanie przemieszczania
tadunkow przy zastosowaniu odpowiednio dobranych $rodkow transportu i sposobu
przewozu, w wyniku czego nastgpuje przestanie tadunkow od dostawcy do odbiorcy.
Beier i Rutkowski [2009] stwierdzili, ze spedycja to ciag czynno$ci majacy na celu or-
ganizacj¢ 1 dostawe towaru do ostatecznego odbiorcy, a rozpoczyna si¢ ona wystaniem
badZ otrzymaniem zlecenia spedycyjnego i trwa do momentu rozliczenia danej ope-
racji. Spedycja bedzie kazda dziatalnos¢ gospodarcza, ktéra polega na organizowaniu
przewozu tadunkow na zlecenie i na wykonaniu niezbgdnej grupy czynnosci dodatko-
wych, wynikajacych ze specyfiki zlecenia. Spedycja moze by¢ realizowana przy uzyciu
roznych srodkéw transportu [Rokicki 2014].

Spedycja funkcjonuje w zasiggu krajowym, jak i migdzynarodowym, co stanowi ko-
lejny jej podziat. Rynek ustug spedycyjnych cechuje si¢ m.in. specyficznym charakterem
marketingu, np. mniejszym znaczeniem konwencjonalnej reklamy, niskimi barierami
wejscia na rynek, mozliwoscia zmechanizowania i zautomatyzowania czgsci operacji.
W Polsce tego typu rynek jest dos¢ mocno rozdrobniony, dominuja firmy, ktore dysponu-
ja jednym $rodkiem transportu, maja niskie naktady finansowe, wystepuje konkurencja
cenowa. Brak oddziatow i przedstawicielstw w Unii Europejskiej skutkuje stabag organi-
zacja $wiadczenia ustug [Klepacki i Rokicki 2008, 2010, Rokicki 2016b].

Odpowiednia organizacja procesu transportowego to stan, w ktérym wykonywanie
wszystkich czynnosci spedycyjnych przez poszczegolnych uczestnikdéw tego procesu od-
bywa si¢ w ustalonej kolejnosci, w okreslony sposdb 1 we wzajemnym powigzaniu ze
soba. Efektem tych dzialan powinny by¢ odpowiednia jako$¢ i koszt [Januta 1 in. 2011].
Do podstawowych zadan spedytora nalezy [Kacperczyk 2009]:

doradztwo, kalkulacje, wybor srodka transportu lub trasy przewozu,

— sporzadzanie umoéw o przewoz, sporzadzanie dokumentéw przewozowych,
— ubezpieczenie tadunku,

— udzielanie zlecen na wykonanie kontroli ilosci, jako$ci oraz innych ustug,
— fakturowanie, rozliczanie i pobieranie naleznosci,

— odbior od odbiorcy zaptaty.

Nalezy stwierdzi¢, ze zardwno transport, jak i spedycja sa ze soba powiazane. Spe-
dycja jest cze$cia dziatan logistycznych, a przewdz towaru jest czg$cia dziatan spedycyj-
nych [Tomanek 2004].

Transport i spedycja samochodow jest specyficzna dziatalnoscia, gdyz wymaga zasto-
sowania specjalnych przyczep lub samochodow. W zwiazku z tym przewo6z najczgsciej
dokonywany jest tylko w jedna strong, gdyz istnieja problemy ze znalezieniem takiego
specyficznego tadunku w drodze powrotnej. Przewozone sa nowe, jak i uzywane auta.
Poruszana w artykule problematyka spedycji samochodéw byta bardzo rzadko opisywa-
na, wigc artykut wypelnia istniejaca luke.
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Cel i metodyka badan

Celem gléwnym pracy byla ocena funkcjonalnosci procesu spedycji samochodow
w wybranym przedsigbiorstwie. Z uwagi na przedmiot przewozu tego typu spedycja jest
nisza rynkowa i zajmuja si¢ nig wyspecjalizowane podmioty, najczesciej majace wiasny
sprzet transportowy. Przedstawiona tematyka wtasciwie nie zostata opisana szczegoto-
wo, dlatego artykul wypehia luke badawcza. W pracy przedstawiono szczegdlne aspekty
zwigzane ze spedycja aut w formie opisowej. Postawiono hipoteze badawcza, zgodnie
z ktdra proces spedycji samochodéw w badanym przedsigbiorstwie wymaga ulepszen.

Badania dotyczyty przedsigbiorstwa zajmujacego si¢ spedycja samochodow. Obszar
badan wybrano w sposob celowy. Zrédla materiatéw stanowila analiza dostepnej lite-
ratury z zakresu spedycji oraz obserwacja uczestniczaca jednego ze wspotautoréw. Do
prezentacji wynikow pracy wykorzystano metodg opisowa oraz graficzna.

Wyniki badan

Typowy proces transportowy aut przebiega wedlug $cisle okreslonych zasad. Poszcze-
g06Ini klienci lub sprzedawcy z pomoca przewoznika dokonuja zatadunku samochodu na
lawetg. Przedstawiciel firmy transportowej przejmuje za$ ten tadunek i1 dostarcza go do
miejsca docelowego. Tam produkt klienta jest odbierany lub przechowywany, a nastep-
nie zaladowywany wraz z innymi autami na transportowce dowozace auta do miejsca
zamieszkania klienta. Firma pobiera od klientéw oplaty za transport i magazynowanie
naliczane wedtug liczby aut i pokonanej trasy, co zapewnia elastyczno$¢ w zaleznosci od
popytu zgtaszanego przez konsumentow [Graham 2011].

Spedycja, czyli przewodz aut, nie jest zadaniem prostym, szczegélnie, ze inaczej
wyglada przew6z aut w obrebie kraju, a inaczej sprowadzanie samochodoéw z zagranicy.
Niektore przewozone auta sa nowe, inne wzglgdnie sprawne, ale sa rdwniez samochody
uszkodzone. Zanim nastapi sam transport auta, konieczne jest wypelnienie pewnej
procedury, czyli zgromadzenie catej dokumentacji. Jesli samochod przewozony jest
w granicach Unii Europejskiej, zwykle wystarczy list przewozowy CMR 1 zlecenie — do-
kument potwierdzajacy, ze przewoznik upowazniony jest do odbioru samochodu. Nie-
kiedy spisuje si¢ tez dokument nazywany ,,bonem” lub ,,orderem”. Jego funkcja jest taka
sama, gdyz upowaznia przewoznika do odbioru i transportu auta. Jest on szczeg6lnie
wazny w przypadku transportu migdzynarodowego.

Gdy auto ma zosta¢ przywiezione spoza Unii Europejskiej, niezwykle wazne sa do-
kumenty celne. Bez nich przewoznik nie bgdzie mogl przekroczy¢ granicy. Pomocnym
okazuje si¢ tez dostarczenie kopii dowodu rejestracyjnego oraz kopii faktury w przypad-
ku zakupionych aut.

Przewoznik powinien rowniez zna¢ podstawowe parametry samochodu, ktory bedzie
przewozil. Niezwykle wazne sa informacje dotyczace wymiaréw i1 wagi samochodu.
Firma transportowa powinna bowiem dysponowa¢ odpowiednim samochodem do prze-
wozu. W tym celu przewoznik oczekuje od wiasciciela samochodu sprowadzanego, ze
udostegpni on wszelkie informacje dotyczace auta. Niekiedy wystarczy wskazanie mode-
lu, bo woéwczas przewoznik moze sam sprawdzié, jakie sa parametry pojazdu. Z kolei
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w przypadku auta powypadkowego, nalezy réwniez opisac jego uszkodzenia. Kluczowe

jest ustalenie, czy samochod ma sprawne kota. Jest to bardzo wazne, poniewaz jesli kot

nie ma wcale lub sa one niesprawne, zatadunek samochodu wyglada zupelnie inacze;j.

Potrzebna jest pomoc drogowa i wozek widtowy. A to réwniez wiaze si¢ z doktadnym

okresleniem, w jakich godzinach mozliwy jest zaladunek, kto si¢ tym zajmuje 1 jaki jest

jego koszt. Kolejnym krokiem jest ubezpieczenie auta. Przewoznicy powinni mie¢ ubezpie-
czenie. Polisa pokrywa bowiem ewentualne szkody.

Zakres ustug spedycyjnych samochodowych $wiadczonych przez badana firm¢ na
rzecz zleceniodawcy, ustalany jest dla kazdego pojazdu w sporzadzonym liscie spedy-
cyjnym, przy czym moze on obejmowac nastgpujace czynnosci:

— poradnictwo w przedmiocie warunkéw przewozu, wyboru trasy i srodka transportu
oraz w zakresie cen,;

— przygotowanie auta do przewozu (wazenie, liczenie, znakowanie);

— dostawe auta do miejsca przekazania na gtowny $rodek transportu;

— sporzadzenie dokumentow przewozowych;

— zawarcie z przewoznikiem umowy przewozu;

— ubezpieczenie przesytki na okres przewozu;

— odbiodr przesytki w miejscu przeznaczenia;

— skladowanie aut;

— podjecie naleznosci za dostarczone auto;

— przeprowadzenie rozliczenia z przewoznikiem za wykonana ustuge;

— podejmowanie czynno$ci w celu uzyskania zwrotu nienaleznie pobranych sum z tytu-
tu przewoznego 1 innych niestusznie pobranych kwot zwigzanych z wykonywaniem
przewozu;

— podejmowanie odpowiednich czynnosci dla zabezpieczenia praw zleceniodawcy
w stosunku do przewoznika i innych spedytorow w przypadku powstania szkody
w trakcie przewozu;

— zawiadomienie zleceniodawcy o przewidywanych lub zaistniatych juz przeszkodach
W przewozie.

Zleceniodawca, podpisujac list spedycyjny, potwierdza zgodnos¢ deklarowanych
danych ze stanem faktycznym, jak 1 znajomos$¢ warunkow oraz stosowanego przez firme
cennika, ktére z momentem podpisania listu spedycyjnego staja si¢ wiazace. Auto po
podpisaniu listu spedycyjnego zostaje odebrane od zleceniodawcy i dorgczone zgodnie
z dyspozycjami zawartymi w li§cie spedycyjnym.

Dopdki przesytka znajduje si¢ w posiadaniu firmy spedycyjnej przystuguje jej prawo
zastawu na zabezpieczenie naleznosci, w szczego6lnosci naleznego wynagrodzenia oraz
innych kosztow, optat, wydatkow poniesionych w zwiazku z wykonywaniem ustugi, oraz
wszelkich uzasadnionych, dodatkowych kosztow swiadczenia ustugi, powstatych z przy-
czyn lezacych po stronie nadawcy lub adresata.

W badanym przedsigbiorstwie po okresleniu wszystkich procedur przedtransporto-
wych nastgpuje etap transportu. Samochody przewozi si¢ roznymi sposobami, a auto-
transportery roznig si¢ od siebie. Typowym sposobem przewozu aut jest laweta, ktora
zwykle jest w stanie pomiesci¢ jeden samochod, lub dwa, jesli auta sa mniejsze. Laweta
okresla si¢ samochdd czy tez przyczepe doczepiana do samochodu, ktora jest przeznaczo-
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na do transportowania samochoddéw osobowych. Takze czgsto laweta jest wyposazona
w specjalng wciagarke, ktora pozwala na tatwiejsze umieszczenie tadunku na platfor-
mie. Niektore lawety sa takze w stanie holowac¢ samochody cigzarowe, czy nawet TIR-y.
Na lawetach mozna przewozi¢ tez m.in. maszyny rolnicze, budowlane, przyczepy kem-
pingowe, todzie, motocykle. Do przewozenia wigkszej liczby aut uzywa si¢ tak zwanej
lohry. Duze lohry moga pomiesci¢ nawet do 12 aut. Przewozony samochod musi by¢
odpowiednio zabezpieczony. Zwykle przypina si¢ go za pomoca paséw, po jednym na
kazdym kole, a pod kotami umieszcza si¢ kliny. W momencie, gdy pojazd nie ma kot,
przewoznicy musza zabezpieczy¢ go w inny sposob.

Do transportu laweta potrzebny jest odpowiedni tabor, czyli sama laweta albo przy-
czepa, ktora petni taka funkcje. Wyposazenie w postaci wciagarki pozwoli na prace
w trudnych warunkach wtedy, gdy samocho6d nie moze wjecha¢ samodzielnie na platfor-
me. Dodatkowo takze osoba, ktéra wykonuje zlecenie z laweta o catkowitej masie prze-
kraczajacej 750 kg, musi oprécz prawa jazdy kategorii B, mie¢ prawo jazdy kategorii E.
Dostosowujac dobdr pojazdu do rozmiaréw auta przewozonego, nalezy bra¢ pod uwage
jego cigzar, jak 1 stosunek wielkosci do pojazdu. Dobdr taboru o odpowiedniej tadowno-
Sci jest bardzo wazny, poniewaz redukuje koszty. Aby tak byto, powinien on by¢ bardzo
dobrze przemyslany i wyliczony, tak by fadownos$¢ pojazdoéw, pojemnos¢ i wytrzymatosé
byly wzgledem siebie optymalne, ale rowniez optymalne wzglgedem zapewnienia bezpie-
czenstwa dostawy dla klienta.

Mapa procesu spedycyjnego badanej firmy przewozacej auta zostata przedstawiona
na rysunku 1. Taki model mozna dowolnie rozbudowywac, ale najwazniejsze sa:

— zlecenia transportu 1 spedycji caloSciowe 1 drobnicowe, w tym wtasny tabor,

— tworzenie list przewozowych CMR, CIM 1 SMGS,

— zlecenia wyjazddéw/zatadunkow,

— zalaczniki dla zleceniodawcow,

— zalaczniki dla przewoznikow,

— dokumenty kosztowe, kompensaty wzajemne, faktury wewngtrzne,

— obieg dokumentow,

— magazyn,

— reklamacje,

— harmonogram pracy pracownikow,

— awizacj¢ pojazdow,

— dowody wewnetrzne,

— dostawy/zatadunki,

— cenniki, korekty paliwowe,

— wspolpraca z monitoringiem GPS, eMAPA (lokalizacja pojazdow, wyznaczanie tras,
tunelowanie).

Na obstuge klienta w znaczacy sposob wptywa przeptyw informacji. Firmy zajmujace
si¢ transportem aut preferuja zazwyczaj kontakty telefoniczne z klientami, ale zawsze jest
tez mozliwos¢ kontaktu poprzez e-mail 1 fax. Niestety wielkim mankamentem wigkszo-
sci spedytorow jest zle prowadzona i nieudostgpniona powszechnie strona internetowa.
Wigkszos¢ preferuje obstuge kluczowych klientow poprzez swoje biura. Tam tez sg usta-
lane ceny hurtowe.
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Rysunek 1. Mapa procesu spedycji samochodoéw
Figure 1. Process map of freight forwarding of cars

Zrodto: opracowanie wiasne.

Dokumentacja kupna-sprzedazy 1 dokumentacja przewozowa oraz magazynowa sto-
sowana u przewoznikow jest nastgpujaca:
— dokumentacja magazynowa i przewozowa;

MW — magazyn wyda,

RW — rozchdd wewngtrzny,
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WZ — wydanie zewnetrzne,

PZ — przyjecie zewngtrzne,

— dokumentacja z przewazenia samochodu i tadunku;

— faktura — wystawiana klientowi detalicznemu na kazdym zakladzie, na zyczenie, za-
zwyczaj jest gotowkowa. Praktykowana zasada ksiggowa wskazuje, iz w przypad-
ku odbiorcy hurtowego, ktoremu biuro firmy wyrazito zgode na wystawianie faktur
przelewowych, na koniec miesiaca sporzadza si¢ zbiorcze WZ, na podstawie ktorego
biuro wystawia fakturg przelewowa;

— paragon fiskalny — jest wystawiany klientowi detalicznemu, ktory nie zglasza checi
otrzymania faktury.

Celem procesu spedycji i realizacji ustug jest planowanie transportu, wykonanie czyn-
nosci serwisowych 1 magazynowych zgodnie z dokumentacja techniczng oraz termino-
wa realizacja umowy lub zamowienia, a takze zadowalajace klienta dostarczenie ustugi.
Danymi wejsciowymi do procesu jest umowa, zamowienie, dokumentacja techniczna,
potrzeby procesu ustugowego, odpowiednie zasoby ludzkie, wyposazenie do pomiarow,
kontroli 1 badan oraz infrastruktura.

Po podjeciu decyzji o uruchomieniu zlecenia opracowuje si¢ dokumentacj¢ techno-
logiczna. Nastgpnym krokiem jest zdefiniowanie struktury kosztow §wiadczonych ushug
1 przygotowanie planu realizacji oraz planu zakupow 1 zasobdw ludzkich niezbgdnych
do zrealizowania prognozy przewozu. Dokumentacja przewozu, zatwierdzona przez za-
mawiajacego, okresla czgsci sktadowe uslugi majace indywidualne oznaczenie numerem
kodowym. Podstawowe zbiory informacji o czg$ciach zamdwienia transportowego znaj-
duja si¢ zazwyczaj w o$rodku przetwarzania danych.

Problemy ze wzajemna komunikacja poszczegolnych dziatow, czy miejsc postojo-
wych, ktére wystepuja u spedytora, uniemozliwia kierowanie si¢ zasadami zarzadzania
logistycznego. Za duzo czasu uptywa od zlecenia zamoéwienia do jego realizacji. Podsta-
wowym problemem staje si¢ brak warunkéw do wzrostu komodalnos$ci transportu firm
spedycyjnych. Firma skupia si¢ na pojedynczych zleceniach, a nie na duzych partiach
towaréw wymagajacych transportu, poniewaz nie dysponuje réznorodna suprastruktura
transportu 1 infrastruktura do jego obstugi, co umozliwia dobor srodkow transportu, ich
dostosowanie do natury produktu, rodzaju i jakos$ci infrastruktury transportu na trasie
przewozu, optymalizacji wykorzystania srodkoéw transportu, stosowania odpowiednich
w danych warunkach technologii transportowych itp. Przy przewozie samochodow pro-
blemem jest tez pozyskiwanie tadunkow powrotnych dla srodkow transportu. Zapobiegac
temu bytoby mozna przez integrowanie regionow gospodarczych i tworzenie transportu
kombinowanego przez wspotprace réznych firm spedycyjnych ze soba.

Trudnosci w realizacji zamowienia prowadza do podejmowania biednych decyzji lo-
gistycznych w odniesieniu do transportu, sktadowania, realizacji zaméwien 1 op6znien
w realizacji czynnosci logistycznych, a to z kolei wptywa na poziom obstugi klienta.
Wszelkie utrudnienia moga by¢ szybko eliminowane, a wprowadzane innowacje uspraw-
nig procesy logistyczne. Dlatego proponuje si¢ wprowadzenie zintegrowanego systemu
informatycznego (ZIS).

System ZIS definiuje si¢ jako program komputerowy, narzedzie, ktore stuzy do inte-
growania danych pochodzacych z wielu zrédet rozréznianych za pomoca identyfikato-

99



K. Wegrowski, T. Rokicki

row, w okreslony strumien informacji [Majewski 2006]. Zintegrowany system informa-
tyczny zapewniltby:

— bezposrednia tacznos¢ z systemem klienta,

— szybka i1 prosta procedurg rezerwacji zlecen,

— szybkos$¢ i niezawodno$¢ przekazywania informacji,

— optymalizacjg¢ gospodarki magazynowej,

— sprawne raportowanie na temat przebiegu wspotpracy,

— zintegrowanie systemu ksiggowego z pozostatymi systemami.

Transport, spedycja, magazynowanie, produkcja oraz obstuga klienta wchodzityby
w sktad zintegrowanego logistycznego tancucha dostaw i wraz z technologia informacyj-
na pozwolityby na stworzenie logistycznego systemu informacji. W przedsigbiorstwach,
w ktorych wprowadzono systemy automatycznej identyfikacji, szybko zauwaza sig, ze
dane moga by¢ pozyskiwane ptynnie, automatycznie i tanio. Informacja jest dostgpna
natychmiast w formie elektronicznej, co jest bardzo pomocne w kierowaniu przedsigbior-
stwem. Automatyczna identyfikacja w bardzo krotkim czasie stata si¢ niezbedna czescia
wspolczesnych systemow zarzadzania (MRP, MRPII, ERP), uproszczajac kontrole kosz-
tow, optymalizacje procesOw zwiazanych z produkcja, a takze magazynowaniem i trans-
portem. W ten sposob uzyskiwanie informacji w sposob automatyczny stato si¢ niezbgd-
ne dla prowadzenia elektronicznej wymiany danych [Gotembska 1 Szymczak 2004].

Innym rozwiazaniem, ktére mozna by wprowadzi¢, jest System Elektronicznego
Przeptywu Danych, (EDI — ang. Electronic Data Interchange). System ten polega na
bezposredniej komunikacji migdzy komputerami, ukierunkowanej na zautomatyzowa-
nie przeptywu dokumentéw zwigzanych z dziatalnoscia biznesowa, zarowno wewnatrz,
jak 1 na zewnatrz organizacji, przy pomocy standardow umozliwiajacych odczytywanie
tych dokumentow przez maszyny. Elementami przesytanymi przez sie¢ moga by¢ migdzy
innymi: faktury, rachunki, zamowienia. Elementy sktadowe EDI to: odpowiedni sprzgt
komputerowy, oprogramowanie komunikacyjne 1 oprogramowanie odczytujace dane
[Stopczynski 2011].

Waznym elementem logistyki w obsludze klienta jest réwniez elastyczno$¢ dostaw
aut, czyli zdolnos¢ dostosowywania czasu (na przyklad pory dnia i nocy), wielkosci,
asortymentu 1 sposobu dostawy do oczekiwan klientow [Szyjewski 2001]. Istotne moga
okaza¢ si¢ w tym przypadku bezwzgledne kalkulacje i perfekcyjnie zorganizowana logi-
styka, ktore przyczynia si¢ do tego, ze firma bgdzie oferowac klientom coraz nizsze ceny
1 wysoka satysfakcje. Nie bedzie to jednak mozliwe bez zastosowania nowoczesnego
systemu informacyjnego. Wigkszo$¢ operacji powinno by¢ wspomaganych kompute-
rowym systemem do zarzadzania magazynem i gospodarka przewozowa. Opcjonalnie
mogtyby by¢ takze wykorzystywane inne moduty systemow informatycznych klasy ERP
lub SCM.

Podsumowanie

1. Coraz wigksza konkurencja w branzy transportowej na skale globalna, nowe potrze-
by kierownictwa w zakresie kontrolowania kosztow i1 przeplywow sprowadzanych
aut przez przedsigbiorstwo oraz coraz wigksze interakcje klientow prowadza do po-
trzeby dostosowania procesu spedycji przedsigbiorstwa do zmieniajacego si¢ otocze-
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Organizacja procesu spedycji samochodow

nia. W badanym przedsigbiorstwie, ulepszen wymagaja procesy spedycji, w kwestii:
przyjmowania zlecenia transportu i tworzenia list przewozowych, obiegu dokumen-
tow, magazynowania, tworzenia harmonograméw pracy pracownikdw i ustalania cen-
nikow. Tym samym udowodniono hipoteze zaktadajaca, ze proces spedycji w przed-
sigbiorstwie wymaga ulepszen.

2. Zaklada sig, ze wdrozenie proponowanych nowych rozwiazan usprawni w dalszym
stopniu funkcjonowanie przedsigbiorstwa. Dzigki przemodelowaniu procesu imple-
mentacji zgodnie z najnowszymi koncepcjami zarzadzania strategicznego 1 wsparciu
go zasobami ludzkimi nieefektywne dziatania zostana zastapione nowymi, bardziej
funkcjonalnymi.

3. Istnieje jednak ryzyko niepowodzenia omawianych przedsigwziec¢ ze wzgledu na duzy
zakres proponowanych zmian i angazowaniu srodkow finansowych. Pracownicy beda
musieli dostosowac si¢ do nowych warunkow pracy przedsigbiorstwa, obowiazkow
1 nowych narzedzi pracy. Moga si¢ réwniez obawia¢ redukcji zatrudnienia. Podejscie
pracownikdw, szczeg6lnie kierowcOw moze stanowi¢ powazna barierg, poniewaz jest
niezbedny ich aktywny udzial w przedsigwzigciu.

4. Spodziewanymi wymiernymi efektami wdrozenia dzialan beda kontrola kosztéw, ob-
jecie systemem informacyjnym obszarow dziatalnosci przedsigbiorstwa, efektywne
zarzadzanie strumieniem towardow i uslug w ramach wykonywanych prac przedsig-
biorstwa, skrocenie trwania tworzenia oferty handlowej. Z kolei efektami zastosowa-
nej zmiany o charakterze niewymiernym sa informowanie kierownictwa i wsparcie
procesow decyzyjnych, wzrost odpowiedzialnosci i decyzyjnosci pracownikow, wzrost
wydajnosci pracy, integracja obszarow funkcjonalnych i procesow biznesowych.
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Standard GS1 i jego rola w generowaniu przewagi
konkurencyjnej na przykladzie Poczty Polskiej

The GS1 standard and its role in generating competitive
advantage on the example of Poczta Polska

Synopsis. W czerwcu 1974 roku w jednym z supermarketéw w USA po raz pierw-
szy zeskanowano przy kasie kod kreskowy. Produktem z kodem kreskowym byta
guma do zucia ,,Wrigley”. Obecnie, przy kasach supermarketow, innych sklepow,
czy magazynow na catym $wiecie skanowanych jest 5 mld kodéw dziennie. Poten-
cjat tych kilkunastu kresek jest wigc ogromny i1 wzrasta wraz z rozwojem nowo-
czesnych technologii. Przedsigbiorstwa, ktore zastosowaly system GS1, zauwazaja
efektywno$¢ w zarzadzaniu w tancuchu dostaw i skrocenie czasu sktadania zamo-
wien 1 dostaw. Standardy GS1 znalazly rowniez zastosowanie w Poczcie Polskiej.
W pierwszym okresie standardy GS1 postuzyty do identyfikacji listowych przesy-
tek poleconych. Od 2005 roku w Poczcie Polskiej zaczgto stosowac identyfikator
SSCC na coraz wigkszej grupie przesytek rejestrowanych oferowanych przez ope-
ratora na rynku ustug pocztowych. Standaryzacja oznaczen przesytek w Poczcie
Polskiej i u operatoréw pocztowych dziatajacych na rynku Unii Europejskiej ma
przede wszystkim doprowadzi¢ do obnizenia kosztow, szczegolnie kosztow przesy-
tek w ruchu migdzynarodowym. Ma tez zapewnié¢ petna przejrzystos¢ w tancuchu
dostaw oraz doprowadzi¢ do skrocenia czasu dostawy przesytek. Korzysci te sa
bardzo istotne z punktu widzenia klientow, korzystajacych z mozliwosci szybko
rozwijajacego si¢ rynku e-commerce. Celem artykutu jest przeglad dostepne;j lite-
ratury dotyczacej standardu GS1 i jego zastosowanie u wybranego operatora logi-
stycznego — Poczty Polskiej S.A.

Stowa kluczowe: system GS1, kod kreskowy, operator pocztowy, obszary komu-
nikacji elektronicznej

Abstract. In June 1974, a bar code was scanned for the first time at the checkout

at one of the supermarkets in the USA. The product with the bar code was Wrigley
chewing gum. Currently, 5 codes are scanned daily at the checkouts at supermar-
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kets, other stores or warehouses around the world. The potential of these several
bars is huge and increases with the development of modern technologies. Com-
panies that have applied the GS1 system notice efficiency in managing the supply
chain and shortening the time of placing orders and deliveries. The GS1 standards
have also been applied in Poczta Polska. In the first period, the GS1 standards were
used to identify registered letters. Since 2005, the SSCC identifier has been used
by Poczta Polska on an increasingly large group of registered mail offered by the
operator on the postal services market. The standardization of mail labels by Poczta
Polska and postal operators operating on the European Union market is primarily
aimed at reducing costs, especially mailing costs in international traffic. It also aims
to ensure full transparency in the supply chain and lead to shortening the delivery
time of mail. These benefits are very important from the point of view of customers
using the opportunities of the rapidly growing e-commerce market. The aim of the
article is to review the available literature on the GS1 standard and its application
by the selected logistics operator — Poczta Polska S.A.

Key words: the GS1 system, barcode, postal operator, areas of electronic com-
munication

Wstep

W 2013 roku rozwiazania GS1 (migdzynarodowy system identyfikacji i komuni-
kacji zarzadzany przez organizacj¢ GS1 z siedziba w Brukseli i Princeton) stanowity
podstawe proceséw biznesowych dla prawie 2 mln uzytkownikow. We Francji wedtug
raportu Vineeta Garg, Charles Johnes & Christopher Sheedy ,,17 billionreasons to
saythanks” wykorzystanie kodow kreskowych przynosi ok. 6,59% rocznych przycho-
déw. Sam kod kreskowy GS1 nie zawiera w sobie ceny produktu, ale kreski i spacje
identyfikuja produkt oraz dostarczaja o nim podstawowych informacji tj.: o kraju po-
chodzenia, numerze partii, numerze seryjnym czy tez dacie jego waznosci. Kod kre-
skowy, a w zasadzie zawarty w nim nr GTIN (globalny numer jednostki handlowej —
ang. Global Trade Item Number), okreslany tez jako numer EAN, jako jedyny na §wicie
zapewnia identyfikacje produktu bez wzgledu na to, gdzie ten produkt wytworzono
[Hatas 2016]. Obecnie w sktad systemu standardow GS1 wchodza tez standardy: GS1
DataBar, mniejszy od klasycznego kodu, ale moze zawiera¢ duzo wigcej informacji
1 mozna go umiesci¢ na kazdym pojedynczym produkcie. Elektroniczny kod produktu
(EPC — ang. Electronic Product Code) a, przy wykorzystaniu tagow RFID (ang. Radio
Frequency Identification), pozwalajacy na zwigkszenie przejrzystosci i efektywnosci
w zarzadzaniu przesylkami w logistyce oraz zapasami [Kody... 2012]. Z kolei standar-
dy GS1 eCom zapewniaja wytyczne do tworzenia elektronicznych dokumentéw han-
dlowych bez wzgledu na jezyk, w ktorym przetwarza si¢ dane czy systemy IT stosowa-
ne w firmach. Wykorzystujac standardy GS1, przedsigbiorstwa z sektora logistycznego
poprawiaja przede wszystkim swoja wydajno$¢ (m.in. szybko$¢ wykonywania opera-
cji), przejrzystos¢ w tancuchu dostaw (monitorowanie przesytek) czy tez zarzadzanie
zapasami [40 lat kodu kreskowego GS1 2013].
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Cel i metodyka badan

Przeprowadzone badania mialy charakter szczegdtowej analizy opartej na dostgpnych
artykutach, wywiadach udzielonych przez menedzerow operatorow logistycznych 1 eks-
pertow GS1 Polska oraz benchmarkingu wynikéw z informacjami pozyskanymi z lite-
ratury przedmiotu i z Internetu dotyczacymi zastosowana standardow GS1 w przedsig-
biorstwach dziatajacych szczegolnie w Polsce w celu poprawy efektywnosci procesow
logistycznych.

Standardy GS1

System GS1 ma charakter globalny, co oznacza, Zze moze by¢ stosowany na calym
swiecie 1 jest solidny, tzn. ma cechg niezawodnos$ci, odznacza si¢ wielosektorowoscia,
a wigc funkcjonuje wewnatrz, jak i na zewnatrz przedsigbiorstwa. System ten jest ge-
nerowany przez uzytkownika, a wszystkie standardy tego sytemu sa opracowane i za-
twierdzane w ramach globalnego procesu zarzadzania standardami GS1, ktoéry ma zasigg
ogolnoswiatowy. O systemie tym mowi sig, ze jest skalowalny, co oznacza, ze spetnia
oczekiwania zarowno matych, srednich i duzych przedsigbiorstw. System GS1 ma ela-
styczng architekturg, poniewaz jest zbudowany na bazie jednolitych identyfikatoréw,
co daje mozliwos$¢ identyfikacji kazdego obiektu w dowolnym miejscu i1 niezaleznie od
uzywanej technologii [Kody... 2012]. A kazda uzywana technologia jednie rozszerza ten
system o nowe elementy. W sklad standardu automatycznej identyfikacji GS1 wchodza
globalne identyfikatory GS1 (prefiks GS1, numer jednostki kodujacej, oznaczenie nume-
ryczne albo alfanumeryczne oraz cyfrg kontrolna) identyfikatory zastosowania GS1, no-
$niki danych GS1 i znaczniki RFID [Matulewski i in. 2008]. Standardy GS1 w znaczacy
sposob utatwiaja komunikacje krajowa 1 migdzynarodowa migdzy wszystkimi partnerami
na rynku gospodarczym oraz uczestnikami tancucha logistycznego. Logika tego systemu
jest gwarancja, ze dane uzyskane z tego systemu za posrednictwem kodu kreskowego to
jednoznaczny komunikat elektroniczny, ktory moze by¢ przetwarzany i zaprogramowa-
ny. System ten jest uzyteczny dla kazdej branzy i sektora gospodarki, a zmiany w tym
systemie nie zaktocaja pracy dotychczasowych uzytkownikow. Przedsigbiorstwa, kto-
re zastosowaly system GS1, zauwazaja efektywnos$¢ w zarzadzaniu w tancuchu dostaw,
obnizenie kosztow (chociazby ze zmniejszenia dokumentacji papierowej) czy skrocenie
czasu sktadania zamowien 1 dostaw [Rudzinski i Batdyga 2013]. Obecnie przedsigbiorcy,
wdrazajac procesy automatycznego gromadzenia danych (ang. Automatic Data Capture
— ADC) 1 ich elektroniczna wymiang (ang. Electronic Data Interchange — EDI) najczg-
Sciej opieraja si¢ na systemie GS1 [Kody... 2012].

Etykieta logistyczna GS1

Etykieta logistyczna to nic innego tylko kawalek papieru, za pomoca ktorego wszy-
scy uczestnicy przekazuja sobie informacje w sposob ustandaryzowany, umozliwiajacy
ich odczyt 1 przetwarzanie [Frackowiak 2016]. To stato si¢ mozliwe dzigki stosowaniu
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standardow globalnego systemu GS1. Etykieta logistyczna ma zakodowane oraz czytelne
wzrokowo dane, ktore opisuja zawarto§¢ oraz wskazniki logistyczne dla kazdej indywi-
dualnej jednostki logistycznej. Jednostka logistyczna to polaczenie towarow w jednostke
manipulacyjna — najczesciej przy uzyciu palet, ale rowniez wozkow, pojemnikow czy
innych opakowan zbiorczych towaru i przesytek. Taka jednostka w znaczacy sposob
utatwia operowanie w tancuchu dostaw zar6wno w procesie magazynowania, jak i trans-
portu. Etykieta logistyczna GS1 sktada sig z trzech istotnych sekcji: gora etykiety (sekcja
dostawcy) zawiera informacje tekstowe z reguly dotyczace producenta lub dostawcy oraz
podstawowe dane towaru (nazwa, gramatura, liczba sztuk w opakowaniu itd.), srodko-
wa czg$¢ etykiety (sekcja klienta—odbiorcy) zawiera informacje tekstowe 1 interpretacje
symboli kodéw kreskowych czytelnych wzrokowo wedlug standardowego nazewnictwa
w jezyku angielskim, w dolnej czgs$ci etykiety (sekcja przewoznika) sa umieszczone sym-
bole kodow kreskowych. Etykieta logistyczna GS1 musi w kazdym przypadku zawierac:
numer SSCC (seryjny numer jednostki wysytkowej — ang. Serial Shipping Container
Code), numer GTIN, ktory stuzy do identyfikacji jednostek handlowych na calym $wie-
cie [Kody... 2012]. Przy czym jednostka handlowa to jednostka stanowiaca przedmiot
zamoOwienia. Jednostki handlowe w jednostce logistycznej. Jezeli w palecie sa produkty
z 16zng data przydatnosci, to na etykiecie powinna by¢ zamieszczona data najkrotsza,
a takze dodatkowo: oznaczenie serii/partii produkcyjnej (w przypadku oznakowania pro-
duktu takim samym numerem). Najmniejszym rozmiarem etykiety zalecanym dla jed-
nostki logistycznej jest format AS (148 mm x 210 mm). By zyska¢ prawo do znakowania
produktéw numerem GTIN oraz numerem jednostek logistycznych SSCC w Polsce nale-
zy skontaktowac si¢ z organizacja GS1 Polska [Kody... 2012, Frackowiak 2014].

SSCC — seryjny numer jednostki logistycznej

Seryjny numer jednostki logistycznej (SSCC) jest unikalnym w skali $wiata cyfro-
wym numerem jednostki logistycznej. Numer ten jest ztozony z osiemnastu cyfr i po-
przedza go identyfikator zastosowania (IZ) 00. Identyfikator zastosowania czyli 1Z
w systemie GS1 jest to oznaczenie, ktore identyfikuje (okresla w sposob jednoznaczny)
rodzaj oraz format nastg¢pujacej po nim informacji. Inaczej moéwiac, I1Z wskazuje, jakiego
rodzaju informacje zawarte sa w kodzie, ktory po nim nastgpuje. Na przyktad: po IZ 00
nastgpuje numer SSCC albo po IZ — 01 numer GTIN, a po IZ 10 — oznaczenie partii pro-
dukcyjnej, natomiast po IZ 37 — liczba jednostek handlowych w jednostce logistyczne;,
a wigc IZ Informuje, jakie to sa dane, jaki jest ich format oraz dlugos$¢ kodu, w ktorym
sa zapisane. Dane, ktore nastgpuja po IZ moga zawiera¢ znaki alfabetyczne albo nu-
meryczne, w jednoznacznie okreslonej lub tez zmiennej dtugosci, ale do ograniczonej
maksymalnej liczby znakow [Frackowiak 2007]. Seryjny numer jednostki wysytkowe;j
identyfikuje w sposob jednoznaczny kazda pojedyncza jednostke logistyczna. Tworzy
si¢ go na bazie jednostki kodujacej, a wigc tego samego numeru, ktory jest podstawa do
tworzenia numerow dla towaréw (GTIN). Seryjny numer jednostki logistycznej i infor-
macje dodatkowe sa zwizualizowane na etykiecie logistycznej za pomoca Identyfika-
toréw zastosowania i symboliki GS1-128 [Kody... 2012]. Jednostka logistyczna jest to
jednostka o dowolnym sktadzie, stworzona dla potrzeb przechowywania albo transportu,
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ktora musi by¢ identyfikowana oraz §ledzona doktadnie w calym tancuchu dostaw. Ska-
nowanie SSCC naniesionego na kazdej jednostce logistycznej pozwala na indywidualne
sledzenie fizycznie przemieszczanych jednostek, przez potaczenie fizycznego ruchu jed-
nostek oraz przeptywu zwiazanych z nimi informacji. Pozwala to rowniez na wdrozenie
wielu innych aplikacji np. automatycznego przyjmowania towaru. Zastosowanie SSCC
ma uzasadnienie, gdy: istotna jest identyfikacja pojedynczych jednostek logistycznych,
istotna dla przewoznika lub odbiorcy produktu informacja ma by¢ powiazana z dana
przesytka w celu zapewnienia odpowiednich dla niej warunkéw oraz sposobu transportu
lub tez przekazania informacji (np. data waznosci/trwalo$ci, numer serii), dla konkretnej
przesytki musi by¢ zapewniony odpowiedni sposob przeladunku, zawarto$¢ opakowan/
/pojemnikoéw jest zmienna lub tez niestandardowa, istotne jest spelnienie dodatkowych
lub tez nietypowych warunkow transportu w zwiazku z obowiazujacymi przepisami [Ru-
dzinski i Batdyga 2013].

Identyfikator Zastosowania w SSCC to zawsze numer ,,00”. Identyfikator ten ma za-
stosowanie w kodzie kreskowym GS1-128, z uwagi na zapewnienie prawidlowego pro-
cesu skanowania. Cyfre uzupeltniajaca stosuje si¢ w celu zwigkszenia pojemnosci numeru
SSCC i przyjmuje ona wartos¢ od 0 do 9. O jej stosowaniu decyduje firma, ktora tworzy
etykiety logistyczne. W numerze SSCC prefiks firmy GS1 sktada sig¢ z trzycyfrowego
prefiksu organizacji krajowej GS1 (dla Polski to 590) i1 tak zwanego numeru jednost-
ki kodujacej, ktory jest nadawany przez organizacje krajowa GS1 danemu uzytkowni-
kowi systemu tworzacemu i oznaczajacemu jednostke logistyczna. Daje to unikalno$¢
numeru na catym $wiecie. Dlugos¢ tego prefiksu dla firmy zalezy od polityki poszcze-
gblnych organizacji krajowych GS1 dotyczacej nadawania tych numerdéw. Oznaczenie
jednostki jest numerem seryjnym, ktory nadaje firma tworzaca jednostke logistyczna.
Prostym sposobem przydzielania oznaczenia jednostki jest nadawanie numerow kolejno,
np. ....00000, ....00001, itd. Cyfre kontrolng wylicza si¢ zawsze wedtug standardowego
algorytmu, ktory ustalony jest przez organizacj¢ GS1 [Rudzinski 1 Batdyga 2013]. Kod
SSCC jest podstawa do procesu identyfikacji i $ledzenia fizycznego przepltywu jednostek
logistycznych w jednej firmie lub migdzy firmami oraz zwiazanego z nim przeplywu
informacji biznesowych w catym tancuchu logistycznym. Uzycie numeru SSCC do iden-
tyfikacji 1 §ledzenia danych jednostek logistycznych utatwia przetadunek kompletacyjny
(ang. cross docking) lub tez automatyczne przyjecie dostaw [Frackowiak 2014]. Obok
identyfikatora SSCC w sektorze TSL (Transport—Spedycja—Logistyka) stosowane sa row-
niez identyfikatory GSIN (globalny numer identyfikacji wysytki — ang. Global Shipment
Identification) oraz GINC (globalny identyfikator przesytki — ang. Global Identification
Number for Consignment). Identyfikator GSIN nadawany jest najczgsciej przez firmy
sprzedajace. Jest unikalnym numerem identyfikujacym logiczne zgrupowanie jednostek
fizycznych do celoéw wysylki transportowej. Numer GSIN zostal zaproponowany przez
Swiatowa Organizacje Celna jako identyfikator wlasciwy do przedstawienia oznaczenia
unikalnego numeru referencyjnego danej przesytki, co pozwala na szybsze objgcie towa-
ru procedura celna i eliminacj¢ z rynku towaréw podrobionych [Ejsymont i Kosmacz-
Chodakowska 2008, Kody... 2012]. Numer GSIN przedstawia si¢ w kodzie kreskowym
GS1-128, przy zastosowaniu identyfikatora zastosowania 402. Z kolei numer GINC jest
nadawany przez przewoznika (lub przez nadawcg po uzgodnieniu z przewoznikiem)
do identyfikacji logicznego zgrupowania (grupa fizycznych jednostek logistycznych),
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powierzonych temu przewoznikowi. Identyfikator GINC moze stuzy¢ do kodowania nu-
mer listu przewozowego. Identyfikator GINC przedstawia si¢ w kodzie kreskowym GS1-
128, przy wykorzystaniu identyfikatora zastosowania 401.

Przyklady zastosowania standardow GS1 w logistyce

Transport w obecnych systemach spoteczno-gospodarczych uwaza si¢ za dziedzing
o fundamentalnym znaczeniu dla gospodarki narodowej. Sprawna wymiana informacji
zwiazanych z prowadzeniem przedsigbiorstwa transportowego jest niezbgdna i kluczo-
wa dla zapewnienia niezbgdnej konkurencyjnos$ci. Do najistotniejszych parametrow
w transporcie zalicza si¢ przede wszystkim: bezpieczenstwo (0sob 1 towaréw), termi-
nowos$¢ dostaw 1 ceng ustugi. Na wilasciwe funkcjonowanie systemu transportowego
wpltywa sprawne i1 efektywne planowanie oraz realizacja zadan operacyjnych [Gogat-
kiewicz 1 Michalski 2012]. Istotny jest tez poziom utrzymania systemu transportowego
do realizacji zadan zwiazanych z warunkami otoczenia i uzytkowania oraz obstugiwania
pojazdow. Dotychczas stosowane podejscie do zarzadzania tancuchem dostaw, w kto-
rym wysitki sa skoncentrowane na osiagnigciu satysfakcjonujacych wynikow staje sig
Jjuz niewystarczajace do uzyskania przewagi konkurencyjnej na rynku TSL. Wyzwaniem
staje si¢ wykreowanie dynamicznego tancucha dostaw, w ktorym znaczenie ma szybkos¢
reagowania, wysoka elastycznos$¢ dziatan ukierunkowana na klienta i optymalne wyko-
rzystanie zasoboéw. Warunkiem koniecznym jest tu $cista wspotpraca migdzy partnerami
w zakresie funkcjonowania sieci 1 szybkie wykorzystywanie informacji [Wrobel 2013].
Poniewaz dzi§ w transporcie istotna jest biezaca informacja dotyczaca $rodka transportu
czy przemieszczanego towaru. To zadanie realizuje system znakowania produktow ety-
kietami z kodem kreskowym, znacznikami pasywnymi albo aktywnymi. Powszechnym
systemem oznakowania opakowan klientow jest umieszczenie etykiety logistycznej GS1.
Innym standardem coraz czg¢$ciej stosowanym jest system kodow graficznych 2D, tzw.
QR (ang. Quick Response — szybka odpowiedz). Standardy GS1 staly si¢ niezbedne do
osiagnigcia celow stawianych sobie w Grupie Raben. W latach 2002-2003 Grupa Ra-
ben zoptymalizowala proces magazynowania, wprowadzajac automatyczna identyfikacje
danych. W tym procesie etykiety logistyczne GS1 jednostek transportowych, wczesniej
zaawizowanych, sa skanowane podczas roztadunku, co skrocito o potowe czas przyjecia
1 poprawito jakosci danych. Dalsza optymalizacj¢ procesu uzyskano przez wdrozenie
technologii RF: podczas przesunig¢ magazynowych 1 w procesie pickingu. Przeprowa-
dzane operacje magazynowe potwierdzane sa przez skanowanie etykiet GS1, co pozwa-
la na pracg w czasie rzeczywistym i daje mozliwo$¢ jednoznacznej identyfikowalno$ci.
W 2005 roku Grupa Raben wdrozyta wtasna etykiete logistyczna GS1. Dzi$, kazdego
dnia w kilku lokalizacjach w Polsce drukowanych jest 7000 takich etykiet, ktorymi zna-
kuje si¢ (wlasnymi etykietami i kodami SSCC) wszystkie jednostki kompletowane w ma-
gazynach. Dzigki stosowaniu si¢ do wymogow standardu GS1 w Grupie Raben wykorzy-
stywany jest jeden wspdlny szablon etykiety GS1. Szablon ten Grupa Raben stosuje we
wlasnych magazynach i sieci transportowej oraz w sieci transportowej innych przewoz-
nikow, ktorzy wspotpracuja z Grupa Raben, jak i w magazynach finalnych adresatow to-
warow. Z kolei efektywny system traceability w Grupie Raben oparty jest na unikalnych,
globalnych identyfikatorach GS1: SSCC 1 GTIN. Wykorzystuje si¢ tez identyfikatory
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zastosowan (I1Z), co umozliwia automatyczna rejestracje w WMS danych transakcyjnych
(np. numer partii produkcyjnej, data waznosci). System traceability wspierany jest przez
identyfikacj¢ SSCC podczas kazdej operacji magazynowej 1 stosowanie unikalnych lo-
kalizacji dla jednostek w magazynie. W efekcie potaczenia standardow GS1, mozliwosci
WMS i technologii RF powstal stabilny i1 efektywny system traceability pozwalajacy
na natychmiastowa reakcje w sytuacji kryzysowej. Sama juz integracja systemow WMS
operatora z systemami klientow to wazna kwestia kazdego z kontraktow w zakresie ob-
stugi logistycznej. Grupa Raben zachgca do $cistej wymiany danych, bo dzigki temu
otrzymuje si¢ znaczna poprawe ich jakosci. System wymiany danych, technologia RF,
ktora jest stosowana w procesach magazynowych i przetadunkowych oraz statusy trans-
portowe funkcjonujace on-line, pozwalaja klientom zobaczy¢ proces w tancuchu dostaw
w czasie rzeczywistym (np. czas dostgpnosci towaréw w magazynie). Poprzez skanowa-
niu etykiet GS1 i przy zastosowaniu komunikacji EDI czas, ktéry mija migdzy fizycznym
roztadunkiem towaru, a jego dostgpnoscia do sprzedazy, ulega skroceniu do minimum.
Grupa Raben jest w kontaktach z klientami elastyczna, przyjmujac ich modele integracji
w standardzie GS1 XML, ktore daja mozliwo$¢ potaczenia systemu WMS firmy z syste-
mami ERP (planowanie zasobdw przedsigbiorstwa — ang. Enterprise Resource Planning)
ustugobiorcow. Komunikacja elektroniczna jest nie tylko w relacji klienci—operator, ale
réwniez migdzy operatorem a zewngtrznymi partnerami. W celach komunikacyjnych za-
stosowano komunikaty transportowe IFTMIN i DESADV. Zastosowanie numeréw GLN
umozliwia kontrolg¢ nad przeptywem towardéw i pozwala na ich lokalizacje. Wdrozenie
powyzszych standardow pozwolito Grupie Raben na stworzenie centrum dystrybucyj-
nego CE HUB w Chorzowie obstugujacego klientéw z Europy Srodkowo-Wschodniej.
Klienci dzigki temu rozwiazaniu maja mozliwos$¢ konsolidacji towaréw przewozonych
do r6znych krajow w jednym magazynie, co pozwala na oszczgdno$ci finansowe 1 czaso-
we w dostawie towaru [Staszczyk 1 Frackowiak 2011, Kody... 2012].

Udoskonalenie procesoéw na podstawie standardow GS1 miato rowniez miejsce
w 2005 roku w firmie Unilever (producent artykuléw spozywczych 1 kosmetykow w Eu-
ropie), ktora podjeta wspotprace z firma DHL Supply Chain (logistyka kontraktowa)
w ramach projektu ,,Integracja Komunikacji Magazynowej”. Projekt dotyczyt wszyst-
kich produktéw Unilever 1 podstawowych uslug magazynowania §wiadczonych przez
DHL. Integracja objeta wszystkie procesy, jakie maja miejsce w magazynach, przy wyko-
rzystaniu 16 interfejsoOw opartych na standardach GS1 (eCom XML). Wymiana elektro-
nicznych informacji dotyczyta procesow: zarzadzania danymi podstawowymi obiektow
i lokalizacji, towarow przychodzacych i wychodzacych, zarzadzania zapasami, powtdrna
paletyzacjg, roztadowania palet i ich przesunigcia. W projekcie ,,Integracji Komunikacji
Magazynowej” wykorzystano globalne identyfikatory: GTIN, GLN, SSCC, kody kresko-
we 1 elektroniczne komunikaty eCom XML. W ramach projektu utworzono punkt tacz-
nosci, ktory poprawil niezawodnos¢ systemu. Realizacja powyzszego projektu znacznie
uproscita komunikacje migdzy Unilever a DHL Supply Chain i pozwolila na efektywniej-
sze wspoOlne dziatania biznesowe. Ponadto w Unilever zostat usprawniony program kon-
solidacji SAP, co pozwolito na oszcz¢dnos$ci finansowe we wspomaganiu 1 konserwacji
[Gaj 2010]. Optymalizacji fizycznego przeptywu towaréw, na podstawie standardow GS1
w zakresie znakowania i1 EDI u wszystkich dostawcéw 1 punktach sprzedazy, dokonano
w 2009 roku w GEFCO (gléwna firma transportowo-logistyczna w Europie). Dodatko-
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wo, powotano w firmie tej stanowisko menedzera ds. przeptywow odpowiedzialnego
za $ledzenie przebiegow fizycznych towardw i przeptywdw informacji, jak i konsolida-
cji przeptywdéw u dostawcow towarow. W nowym systemie punkty detaliczne sktadaja
zamoOwienia na towary na platformie GEFCO w Madrycie. Z kazdej dostawy GEFCO
otrzymuje powiadomienie o jej zrealizowaniu (dokument RECADYV). Ponadto w przy-
padku towaréw kontrolowanych jest wysylane awizo (dokument DESADV), w ktérym
jest opis poszczegolnych przesytek. System ten umozliwia rowniez konsolidacj¢ palet od
wielu dostawcow do jednego adresata 1 wystanie skonsolidowanych powiadomien. Palety
dostarczane sa do odbiorcow detalicznych w odpowiednim terminie. System ten przy-
nidst korzysci w postaci: uporzadkowania w procesie dostarczania towardw przez po-
szczegblnych dostawcdw do danych sklepow, §ledzenia przesytek z podziatem na paczki
1 palety, dorgczenia towardw zgodnie z terminami, ograniczenia czynnosci zwiazanych
z przetwarzaniem danych, optymalizacji fizycznych przeptywow towaréw oraz wzrostu
jakosci $wiadczonych ustug. Podobna platforma komunikacyjna dla klientow, oparta na
standardach GS1, ma réwniez firma Dachser (operator logistyczny). To centrum EDI
umozliwia firmie Dachser tacznos$¢ z 6000 partnerami biznesowymi. Fundamentem pro-
cesOW magazynowania i transportu w Dechser jest identyfikator SSCC. Na podstawie
ktérego, przy zastosowaniu kodu GS1-128 do systemu wprowadzane sa dane towarow.
Z kolei identyfikator GTIN pozwala na skuteczna kontrole¢ magazynowa 1 jest kluczem
do identyfikacji oraz sledzenia poszczeg6lnych artykutow w transporcie. Ponadto Dech-
ser wprowadzit mobilne urzadzenia do gromadzenia i przechowywania danych w ramach
standaryzacji procesow.

Numer SSCC jest uzywany na etapie zamowienia jako numer referencyjny na etykie-
tach wielojezycznych. Po nadaniu przesytki, wpisujac numer SSCC do portalu Dechser,
strony procesu moga uzyska¢ informacje o statucie dostawy. Seryjny numer jednostki
logistycznej wykorzystywany jest rowniez w procesie powiadamiania klienta o wysyl-
ce (DESADV) towaru. Dzigki temu mozliwa jest optymalizacja procesu kompletacji
iprzeptywu dostaw, co skraca czas oczekiwania i pomaga w zapobieganiu nieprawidto-
wosciom w transporcie. W wyniku stosowania identyfikatora SSCC w firmie Dechser
mozna monitorowac, kontrolowac i efektywnie zarzadzac¢ przeptywem towaréw. Na tym
korzystaja tez wszystkie firmy uczestniczace w tancuchu dostaw [Kody... 2012].

Standardy GS1 w Poczcie Polskiej

Poczta Polska S.A. juz w 2001 roku, zgodnie z zaleceniami UPU (Swiatowego Zwiaz-
ku Pocztowego) przyjela do stosowania standardy GS1. Nalezy nadmienié, ze Swiatowy
Zwiazek Pocztowy przygotowal standardy branzowe S24-1 1 S26-1, w ktorych zareko-
mendowal operatorom pocztowym, przetwarzanie informacji o przesytkach w standardzie
globalnym GS1. Wytyczne UPU zalecaly tez, aby firma stosujaca rozwiazania wlasne
wykorzystywata rowniez standard globalny i branzowy, jesli takie byly stosowane przez
jej partnerow. W pierwszym okresie stosowania standardow GS1 przez Pocztg Polska,
numer SSCC przedstawiany w symbolice kodu GS1-128 miat zastosowanie do identy-
fikacji listowych przesytek poleconych. Od 2005 roku w Poczcie Polskiej zaczgto sto-
sowa¢ SSCC na coraz wigkszej grupie ustug przesylek rejestrowanych, ktore oferowata
Poczta Polska, m.in. paczek pocztowych, przesytek pobraniowych, przesytek listowych
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z zadeklarowana wartoscia, ale tez do opakowan zbiorczych [Kosmacz-Chodorowska

2008]. Nalezy zaznaczy¢, ze kody te nie dotycza przesytek zagranicznych i ustugi Pocz-

tex. W podstawowej strukturze kodu kreskowego GS1-128 shuzacego do identyfikacji

przesytek pocztowych w Poczcie Polskiej wyrozniono: znak startowy C, znak funkcyjny

FNCI, ciag elementoéw: identyfikator zastosowania i pole danych, znak kontroli symbolu

kodu, znak stop. Przy czym znak startowy ,,C”” oznacza, iz znak symbolu kodu kreskowe-

go przedstawia dwie cyfry, ktore sa kodowane z podwdjna ggstoscia. Przesytki pocztowe
sa znakowane 18-cyfrowymi numerami SSCC, ktére poprzedzone sa 2-cyfrowym iden-
tyfikatorem zastosowania GS1 ,,00” i ktore tworzone sa wedtug struktury:

— w polu ,,JAC” cyfry od 1 do 9, kod kreskowy jest kodem identyfikujacym przesytki
pocztowe (jest mozliwos¢ wykorzystania 9 grup numeracyjnych zawierajacych po
99 999 999 niepowtarzajacych si¢ numeréw w pozycji S2—-S9 dla danego rodzaju
przesytki okreslonej w pozycji S1),

— w polu ,,Prefix GS1” jest liczba okre$lajaca organizacje krajowa GS1 (liczba 590
okresla polska organizacje),

— w polu ,,numer jednostki kodujace;j” jest umieszczony numer 0773 okreslajacy przed-
sigbiorstwo Poczta Polska S.A.,

— w polu ,,indywidualny numer przesytki pocztowe]” w pozycji S1 oznaczone sa ko-
lejnymi cyframi rézne rodzaje przesytek pocztowych, a cyfry od S2 do S9 tworza
niepowtarzalny osmiocyfrowy numer przesyiki danego rodzaju,

— w polu ,,cyfra kontrolna” umieszczana jest cyfra kontrolna, ktéra wyliczana jest auto-
matycznie wedlug standardowego algorytmu GS1,

Z kolei struktura kodu kreskowego 39 stuzacego do identyfikacji przesytek kurier-
skich Pocztex i EMS wyro6znia: znak start, pole danych, znak kontrolny symbolu kodu,
znak stop. Ten kod kreskowy 39 ma 13 znakéw i1 tworzony jest systemowo wedtug struk-
tury:

— w polu ,;rodzaj przesytki” — oznaczenie literowe — litery EE oznaczaja przesytke
Pocztex lub EMS,

— w polu ,,indywidualny numer przesytki” cyfry w pozycjach od S3 do S10 tworza in-
dywidualny o$miocyfrowy numer przesytki,

— w polu ,,cyfra kontrolna” umieszczana jest cyfra kontrolna, ktora wyliczana jest auto-
matycznie wedtug okreslonego algorytmu [Kosmacz-Chodorowska 2008].

W 2012 roku Poczta Polska zoptymalizowata zasady odnoszace si¢ do oznaczania
przesytek poleconych w celu usprawnienia procesOw ich nadawania i dorgczania na tere-
nie catego kraju na podstawie nowych etykiet R. Ta nowa etykieta R ma 3 nalepki czast-
kowe z kodem kreskowym w symbolice GS1-128, na ktoérej znajduje si¢ identyfikator
zastosowan IZ (00) oraz numer SSCC: nalepka zielona — ktora umieszczana na potwier-
dzeniu nadania przesyliki poleconej, nalepka zotta — ktora przeznaczona jest dla listono-
szy w fazie dor¢czania przesytki do odbiorcy i nalepka niebieska, ktéra przeznaczona jest
do wykorzystania na potwierdzenie odbioru — jezeli klient zdecyduje si¢ na skorzystanie
z tej ustugi komplementarnej. Zastosowanie standardow GS1 w Poczcie Polskiej przynio-
sto korzysci w postaci Sledzenia przebiegu przesylek w czasie rzeczywistym, ich petng
identyfikowalno$¢ i monitoring do miejsc dorgczenia oraz baz¢ danych, w ktorej rejestru-
je sig¢ wszystkie najwazniejsze zdarzenia zapisane za pomoca identyfikatorow GSI1. Co
w przypadku reklamacji badz zwrotu daje mozliwos$¢ szybkiego odszukania potrzebnych
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informacji o przesytce. Sama automatyzacja przyczynia si¢ do zmniejszenia ludzkich bte-
dow popetnianych w procesie opracowania przesytek pocztowych [Lewandowski 2012].
Nie bez znaczenia jest tu utatwienie dla klientéw Poczty Polskiej w postaci Elektronicz-
nego Nadawcy, usprawniajacego proces nadawania przesylek pocztowych z wykorzysta-
niem kodu SSCC. Elektroniczny Nadawca umozliwia rejestracj¢ przesylek, generowanie
dokumentéw nadawczych w formie elektronicznej oraz automatyczne przekazywanie
pliku z przesytkami bezposrednio do wybranej placowki pocztowej. Dodatkowo ustu-
ga WebAPI Poczty Polskiej umozliwia wymiang informacji migdzy systemem Poczty
Polskiej a oprogramowaniem zewngtrznym klienta. Dzigki temu programi$ci moga zin-
tegrowaé witasne rozwiagzania IT z mechanizmami serwisu Elektronicznego Nadawcy,
co pozwala na automatyzacje proceséw przygotowania przesytek do nadania w Poczcie
Polskiej. Poczta Polska S.A. udostgpnia tez ustuge sieciowa (webservice), ktora moze
by¢ stosowana do tworzenia aplikacji (telefony komorkowe, sklepy internetowe) umozli-
wiajacych $ledzenie przesytek pocztowych po numerze SSCC. W listopadzie 2015 roku
ruszyl w Poczcie Polskiej projekt ,,Mobilny Listonosz”, w ktorego ramach kurierzy i li-
stonosze Poczty Polskiej wykorzystuja urzadzenia mobilne do obstugi klientéw. Te nowe
mozliwosci dostgpne sa przy zastosowaniu urzadzen mobilnych (tabletow i smartfonow)
otwieraja przed Poczta Polska $wiadczenie zupetlnie nowych jako$ciowo ustug 1 znaczaco
zwigkszaja jej konkurencyjno$¢ na krajowym rynku pocztowo-kurierskim. Rozwiazania
mobilne do obstugi klientow wykorzystujace standardy GS1 to trend $wiatowy w branzy
pocztowej. Strategia Poczty Polskiej do 2021 roku zaktada znaczny wzrost przychodow
z ustug KEP (ustugi kurierskie, ekspresowe 1 paczkowe) i postgpujaca elektronizacje
ustug.

Podsumowanie i wnioski

Przedsigbiorstwa logistyczne, w tym operatorzy pocztowi, dzigki stosowaniu stan-
dardow GS1 zyskuja przewage konkurencyjna przede wszystkim przez monitorowanie
ruchu przesytek. Dzigki temu osiagaja tez korzysci, doskonalac swoja wydajnos¢ 1 przej-
rzystos¢ w tancuchu dostaw oraz poprawe efektywnosci w zarzadzaniu zapasami. Sto-
sowanie standardéw GS1 pozwala rowniez na zwigkszenie bezpieczenstwa dystrybucji
przesytek 1 towardéw oraz szybkosci w dokonywaniu operacji logistycznych. Tak, wigc
standard GS1 staje si¢ globalnym j¢zykiem biznesu réwniez dla operatorow pocztowych,
czego przyktadem jest Poczta Polska S.A. Poniewaz konsumenci ustug pocztowych
zgodnie z obecnymi cyfrowymi trendami w §wiecie, wykorzystujac technologie mobil-
ne, wymagaja informacji o swoich przesytkach w czasie rzeczywistym, szczegolnie ich
aktualnego miejsca w tancuch dostaw. A poprzez zeskanowanie kodu umieszczonego na
przesytkach beda mogli otrzyma¢ informacje spoza etykiety dotyczace miejsca pocho-
dzenia produktu czy jego sktadnikéw. Dla Poczty Polskiej zastosowanie standardu GS1
przyniosto przede wszystkim korzysci w postaci:

1. Petniej identyfikowalno$ci przesytek.

2. Pelnego monitoringu przesytek od nadania do ich dorgczenia.

3. Bazy danych w systemie informatycznym dotyczacych najwazniejszych informacji
dla procesu pocztowego opisanych za pomoca identyfikatoréw SSCC.

112



Standard GS1 i jego rola...

4. Szybszego pozyskania informacji o przesylce w procesie reklamacji lub jej zwrotu.
5. Przyspieszenie procesow pocztowych.

Ponadto nalezy zwrdci¢ uwagg, ze rozwijajacy si¢ obecnie rynek transgranicznych
przesytek paczkowych spowodowat, ze Europejski Komitet Normalizacyjny zdecydo-
wal si¢ na zarekomendowanie operatorom pocztowym w UE identyfikatora SSCC do
oznaczenia tych przesylek. Podstawowym celem tej decyzji jest zmiana systemu ushug
dorgczania paczek z wykorzystaniem tylko jednej, wspolnej etykiety logistycznej zawie-
rajacej standardowy identyfikator paczki. Wybdr SSCC przez Europejski Komitet Nor-
malizacyjny jest wazny, poniewaz wiele przedsigbiorstw pocztowych juz z niego korzy-
sta jak np. Poczta Polska S.A. Dzigki wprowadzeniu nowe;j etykiety, bedzie mozna taczy¢
zamknigte wczesniej sieci operatorow pocztowych w UE tworzac jedna, zintegrowana
sie¢ dostaw. Wszyscy nadawcy paczek 1 wszyscy operatorzy pocztowi obstugujacy wy-
sytki paczek beda mogli stosowac t¢ sama etykiete i korzysta¢ z numeru SSCC utatwiaja-
cego $ledzenie przesytek od nadawcy do adresata. Standaryzacja oznaczen paczkowych
ma przede wszystkim doprowadzi¢ do obnizenia kosztow przesytek migdzynarodowych,
a takze zapewni¢ pelna przejrzystos¢ w tancuchu dostaw oraz skrocenie czasu dostawy.
Korzysci te sa kluczowe z punktu widzenia klientow, réwniez Poczty Polskiej, w aspek-
cie dynamicznie rozwijajacego si¢ globalnie rynku e-commerce [Kawa 2008].
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