ZESZYTY NAURKOWE

Szkoty Glownej Gospodarstwa Wiejskiego

w Warszawie

ERONOMIRKA
1 ORGANIZACJA

LOGISTYRI

3 (1) 2018



RADA NAUKOWA
Bogdan Klepacki, Szkota Gtowna Gospodarstwa Wiejskiego w Warszawie (przewodniczacy)

Theodore R. Alter, Pennsylvania State University, USA; Spyros Binioris, Technological
Educational Institute of Athens, Grecja; Georgij Cherevko, Lviv State Agrarian University,
Ukraina; James W. Dunn, Pennsylvania State University, USA; Wojciech Florkowski,
University of Georgia, USA; Elena Horska, Slovak University of Agriculture in Nitra, Stowacja;
Marianna Jacyna, Politechnika Warszawska; Qi Jun Jiang, Shanghai Ocean University,
Chinska Republika Ludowa; Stanistaw Krzyzaniak, Instytut Logistyki i Magazynowania
w Poznaniu; Radim Lenort, Technical University of Ostrava, Republika Czeska; Iwo Nowalk,
redaktor naczelny czasopisma ,,Logistyka”; Olena Slavkowa, Sumy State University, Ukraina;
Bojan Rosi, University of Maribor, Stowenia; Henryk Runowski, Szkota Gtowna Gospodarstwa
Wiejskiego w Warszawie; Elzbieta J. Szymanska, Szkota Gtéwna Gospodarstwa Wiejskiego
w Warszawie; Maria Tsirintani, Technological Educational Institute of Athens, Grecja

KOMITET REDAKCYJNY

Elzbieta J. Szymanska (redaktor naczelna)

Aneta Beldycka-Borawska (redaktor jezyka angielskiego); Joanna Baran (redaktor tematyczny
— magazynowanie); Aleksandra Gérecka (redaktor tematyczny — infrastruktura); Konrad
Michalski (redaktor tematyczny — systemy logistyczne); Tomasz Rokicki (redaktor tematyczny
— transport 1 spedycja); Hubert Szczepaniuk (redaktor statystyczny); Elzbieta J. Szymanska
(redaktor tematyczny — tancuchy dostaw); Marcin Wysokinski (redaktor tematyczny — materiaty
niebezpieczne i BHP)

Konrad Michalski (sekretarz)

strona www: eiol.wne.sggw.pl

Projekt oktadki — Maria Zych-Lewandowska
Redaktor — Anna Dolomisiewicz
Redaktor techniczny — Violetta Kaska

ISSN 2450-8055 eISSN 2543-8867

Wydawnictwo SGGW

ul. Nowoursynowska 166, 02-787 Warszawa

tel. 22 593 55 20 (-22, -25 — sprzedaz), fax 22 593 55 21
e-mail: wydawnictwo@sggw.pl
www.wydawnictwosggw.pl

Druk / Printed by: ZAPOL sp.j., al. Piastow 42, 71-062 Szczecin



Spis tresci
Contents

Heorhiy Cherevko, Volodymyr Kolodiichuk

Integration of Ukraine’s grain market logistics into the international institutional
environment

Integracja logistyki rynku zbozowego Ukrainy z migdzynarodowym srodowiskiem
INSEYTUCIONAINYIMN ..ottt sttt et 5

Piotr Gajewski, Monika Wlaszynowicg
Sktadane kontenery i potencjat ich wykorzystania na Nowym Jedwabnym Szlaku
Foldable containers and their potential for use on the New Silk Road .................. 13

Pawel Hanczar, Jacek Zasada, Pawel Sobolik

Identyfikacja obserwacji odstajacych w szeregach czasowych na przyktadzie
branzy FMCG

Identification of outliers in the time series on the example of the FMCG

INAUSITY  1eiiiiiee ettt et ete e ertte e e e beeeeabae e s sbeeesssaeesssaaesnssesessaeesssaeasssseeans 25

Bogdan Klepacki, Matgorzata Koper
Miejsce infrastruktury w ksztattowaniu bezpieczenstwa w ruchu drogowym
Place of the infrastructure in the forming of the safety in the road traffic ............. 39

Anna Osinska

Zastosowanie wybranych narzedzi analizy popytu i asortymentu na przyktadzie
wyselekcjonowanych pozycji asortymentowych przedsigbiorstwa z branzy
przemystowe;j

Usage of selected tools of demand and assortment analysis on the example

of selected items in industrial COMPANY .....cccvveeeeiiieeiiieeeiiee e e 51

Adrian Pajka, Grzegorz Gera
System BDF jako mobilny magazyn w zarzadzaniu przesytkami kurierskimi

BDF system as a mobile store in courier’s shipment management ....................... 63
Maria Rysz

Srodki techniczne zwiazane z przechowywaniem i transportem owocow ziarnkowych
The storage and transport technologies of pome fruits .........ccccceeevveeeciieniieeennnnn, 73

Ewa Kulinska, Liliana Wojtynek, Malgorzata Dendera-Gruszka
Sytuacja polskich przedsigbiorstw na rynku ustug transportowych
The situation of Polish companies in the market of transport services .................. 83






Ekonomika i Organizacja Logistyki
3(1), 2018, 5-12

DOI: 10.22630/EIOL.2018.3.1.1

Heorhiy Cherevko', Volodymyr Kolodiichuk?

! Lviv National Agrarian University

2 Stepan Gzhytskyi National University of Veterinary Medicine
and Biotechnologies

Integration of Ukraine’s grain market logistics
into the international institutional environment

Integracja logistyki rynku zbozowego Ukrainy
z mi¢dzynarodowym Srodowiskiem instytucjonalnym

Abstract. The purpose of the article is to present the main research results on the
possibility of defining and substantiating effective areas for the further integra-
tion of Ukraine’s cereal logistics into the international institutional environment on
the basis of assessment and ensuring the degree of mutual compliance of national
and international grain standardization systems. During the conducted researches
it has been proved that unification of logistic standards of the world economy puts
qualitatively new demands on the functioning of the grain market of Ukraine and
conditions of its integration in global logistics. Standardization of grain ensures
compliance with national and international parameters. It has been found that the
national and European grain estimation parameters have significant differences in
the evaluation criteria. In Europe the basic indicator of grain is the protein content,
while in Ukraine the basic indicator of grain is the content of gluten. Existing grain
standards of different countries do not provide complete unification and natural-
ly, these standards are different. It goes without question that the grain purity is
a key indicator for sale and purchase operations on the world grain market. It is
determined, that the availability of appropriate technical equipment for elevators,
especially laboratories for quality control of grain, which meets world standards, is
a significant factor in successful integration of Ukraine’s grain market into the in-
ternational environment. It is proved, that the quality of Ukrainian wheat meets the
prevailing requirements of world standards, but the problem of implementing the
breeding potential in the conditions of farms is complicated by the failure to comply
with the technology of growing crops, their significant damage, diseases as well as
saving on quality seed material due to lack of financial resources from agricultural
producers, etc. According to the results of the research of the Association of Grain
and Food Trade (GAFTA) activity, which provides 80% of world trade in the grain
market, it is established, that the principle of the Association’s systemic approach
to the regulation of contractual relations among the participants in the organization
is implemented in the system of trade security (GTAS). Certification according to
GTAS requirements will enable the integration of Ukraine’s grain market into the
international institutional environment.

Key words: logistics, grain market, integration, international institutional envi-
ronment
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Synopsis. W artykule przedstawiono wyniki badan dotyczace mozliwosci okre-
Slenia i uzasadnienia skutecznych dziatan na rzecz dalszej integracji ukrainskiej
logistyki zbozowej z migdzynarodowym $rodowiskiem instytucjonalnym na pod-
stawie oceny i1 zapewnienia stopnia wzajemnej zgodnosci krajowych 1 migdzyna-
rodowych systemow normalizacji ziarna. Podczas przeprowadzonych badan udo-
wodniono, ze unifikacja standardow logistycznych gospodarki $wiatowej stawia
jako$ciowo nowe wymagania w zakresie funkcjonowania ukrainskiego rynku zbo6z
1 warunkow jego integracji z globalng logistykg. Standaryzacja ziarna zapewnia
zgodno$¢ z parametrami krajowymi i migdzynarodowymi. Stwierdzono, ze krajo-
we 1 europejskie parametry oceny ziarna wykazuja znaczne réznice w kryteriach
oceny. W Europie podstawowym wskaznikiem jakoS$ci ziarna jest zawartos$¢ biatka,
a na Ukrainie zawarto$¢ glutenu. Istniejace standardy zbozowe w poszczegolnych
krajach sg r6zne i nie zapewniajg petnej unifikacji. Bez watpienia czystos¢ ziarna
jest kluczowym wskaznikiem dla operacji sprzedazy i zakupu na §wiatowym rynku
zb6z. Stwierdzono, ze dostgpno$¢ odpowiedniego sprzetu technicznego dla ele-
watorow (w szczegdlnosci laboratoriow do kontroli jakosci ziarna), spetniajacego
$wiatowe standardy, jest waznym czynnikiem udanej integracji ukrainskiego rynku
zboz ze $rodowiskiem mig¢dzynarodowym. Udowodniono, ze jako$¢ ukrainskiej
pszenicy spetnia obowigzujgce wymagania §wiatowych standardow, ale problem
wdrazania potencjatu hodowlanego w warunkach fermowych jest skomplikowany
z powodu braku zgodnosci z technologia uprawy roslin, znacznego uszkodzenia
ziarna zboz, pojawiajacych si¢ chorob, a takze dlatego, ze producenci rolni nie chcg
»przeptaca¢” za wysokiej jakosci materiaty siewne. Wedlug wynikéw badan Sto-
warzyszenia Handlu Zbozami i Handlu Zywnoscia (GAFTA), ktore zapewnia 80%
$wiatowego handlu zbozem na rynku, ustalono, ze zasada systemowego podejscia
do regulacji stosunkéw umownych miedzy uczestnikami organizacji jest wdrazana
w systemie bezpieczenstwa handlu (GTAS). Certyfikacja zgodnie z wymaganiami
GTAS umozliwi integracje ukrainskiego rynku zb6z z miedzynarodowym srodowi-
skiem instytucjonalnym.

Stowa kluczowe: logistyka, rynek zboza, integracja, migdzynarodowe srodowisko
instytucjonalne

Introduction

The global economic environment requires unified approaches to the standardization
of goods and services, and the condition of integration of Ukraine’s grain market into
global logistics systems. In the world of trade, new methods for assessing goods based
on compromise solutions that eliminate barriers to the movement of goods in the context
of international trade relations has been searching for a long period of time. As a rule,
the initiators of these standards are economically successful countries that determine the
requirements for imported products, which potentially meet the internal quality stand-
ards. The consequence was the emergence of ISO 9000 international quality standards
adopted by the International Organization for Standardization in 1987, which were devel-
oped using Soviet-free (Lviv, Saratov, Yaroslavl etc.) systems of defective work, as well
as Japanese experience in product quality management. In Austria, Germany, Finland,
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France, Great Britain and other countries more than 50 countries accepted ISO 9000
series standards as national [Kruglov et al. 1997]. In fact, the standards of ISO 9000 series
have become an indicator of the rapid recognition of the enterprise and the quality of its
products. ISO standards also have other series, as they are in the process of continuous
development and improvement.

In order to unify the qualitative indicators in the sectoral terms, in 1878, the Asso-
ciation for the Trade of Corn was established, which is now known as the Association
of Grain and Feed Trade (GAFTA), which defined international rules and principles of
grain trade, which helped to protect the interests of all participants in trade operations.
The standard regulation are acceptable to both sellers and buyers and do not require di-
scussion during each transaction. Today, 80% of the world’s grain and feed trade takes
place using the standard forms of contracts GAFTA. The Association brings together
1,400 members out of 86 countries of the world!. A good integration of the national
grain producers of Ukraine into the world grain market is impossible in case of ignoring
the international institutional environment and the current rules, which requires the
bringing of national assessment criteria for the quality of the grain to the international
standards.

The purpose and methodology of the study

The purpose of the article is to present the main features of the study of the possibility
of effective directions for further integration of Ukraine’s cereal logistics into interna-
tional institutional environment on the basis of assessment and ensuring the degree of
compliance of national and international standardization of grain.

To achieve this goal, we solved the following tasks: on the basis of the dialectical
method of knowing the objective reality and using the method of comparison, give an
assessment of mutual degree compatibility of national and international grain standardi-
zation systems in terms of unification of the logistics standards of the world economy. On
the basis monographic method, the structure and directions of GAFTA activity and the
possibilities and prospects of membership in national grain market are investigated.

The main results of the study

The food supply in grain production in Ukraine is at most 50—-60% and varies depend-
ing on the weather conditions of a particular year, which causes the predominance of
fodder grain in the structure of its exports. The price difference between food and feed
grain is about USD 50 per tonne, at the same logistic costs. It causes significant losses of
potential profit of Ukraine. The discrepancy between national and European standards for
quality grain assessment creates additional difficulties for integration processes as well.

By comparing national and European grain valuation parameters, the essential dif-
ferences in the evaluation criteria become apparent, since the basic indicator of grain in
Europe is protein content while in Ukraine it is the content of gluten.

U http://gaftakyiv.com [access: 10.03.2018].
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In Ukraine, State Standard of Ukraine 3768:2010 “Wheat. Specifications” are in force
on wheat. This standard regulates the requirements for six classes of soft wheat and for
five classes for hard wheat [ISO 7970:2011]. It is a standard for domestic use, and it fully
satisfies producers and grain processors. If we use the current standard for wheat exports,
then there are contradictions since six of the existing classes of wheat 1-4 classes are con-
sidered to be dairy products, while in Europe and the USA Ukrainian wheat of the fourth
class is recognized only as feed. Therefore, for export operations, this standard divides
wheat into two classes: food and feed.

The current international standards for grain quality are the following standard ISO
7970:2011 for soft wheat (Triticum aestivum L.) and ISO 11051:1994 for hard wheat
(Triticum durum Desf.), as well as the supply of batches of grain to the European market
is governed by the EU Directive 824-2000.

According to the specified standards, for soft wheat the permissible humidity is 15.5%,
the weight per hectoliter (nature) is not less than 70 kg/hl, the activity of a-amylase deter-
mined by the number of fall? — not less than 160 s and the maximum content of damaged
grains and other cereals it is allowed not more than 15%, and harmful or toxic grain and
grain damaged by black sugar — not more than 0.5% [ISO 7970:2011].

On the hard wheat [ISO 11051:1994] the total number of incompletely glassy grains
(at most 40%) 1s additionally regulated, the moisture content must not exceed 14.5%, the
mass is 75 kg/hl, and the maximum content of the damaged grains and the number the fall
is 15% and 160 s respectively [ISO 11051:1994].

Even more stringent conditions are regulated by EU Directive 824-2000 to interven-
tional parties — quality indicators for soft and hard wheat: humidity not more than 14.5%,
mass — 73 and 78 kg/hl, falling number — 220 s, protein in dry matter — 10.3 and 11.5%,
admixture of other grains — 7 and 5%, germinated seeds — 6%, fusarium grains® for hard
wheat — at most 1.5%, harmful impurity — 0.1%, beet corn 5 and 6% suction and crushed
grain for solid wheat — 3% and grains damaged by heat — 0.5%. In addition, for soft wheat,
the minimum value of the green index (sedimentation index) is regulated — 22 ml.

For export batches of wheat (within the tariff quota for WTO member countries), very
high requirements are set for. Its protein content must not be less than 14.6%, nature — not
less than 780 g/, low-quality grain — no more than 10%, humidity — no more than 13%.

In the world market, the main indicators of wheat quality are the protein content.
According to the EU requirements, it is the number of fall, protein content and sedi-
mentation rate.

Existing standards for the grain of different countries do not provide for complete
unification among themselves and, naturally, these standards are different. For example,
in the US, wheat is divided into five classes, and in Canada — up to eight. Moreover, Cana-
dian standardization is the most complex in the world and involves the division of each of
the eight classes into 2—3 varieties and feed wheat. In addition, the standard is separately
regulating the requirements for export and for internal use. The key indicators, as appro-
priate in Ukrainian standardization, are nature and transparent which are set at the level

2 The number of falls is the time required for mixing the water-flour suspension and falling in it for
a certain distance of the mixer rod during the heating process.
3 Fizauriosis is a fungal disease of the grain.

8
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of 630-774 g/l and 35-80% respectively. At the same time, the Canadian standards, in
contrast to the Ukrainian ones, pay particular attention to the purity of the grain.

In general, grain purity is a key indicator for the operations of purchase and sale on
the world grain market. Dependence of this indicator on the state of the technical compo-
nent of logistics systems actualizes the need for technical and technological upgrading of
processes that ensure the purification of the grain mass in the conditions of post-harvest
treatment, and at the stage of acceptance by elevators to storage or processing (food or
industrial). The technical equipment of elevators, as well as laboratory quality control of
grain complying with world standards, is an integral part of the integration grain-product
sub complex of Ukrainian agro-industrial complex in the global grain market.

Objectively assessing Ukrainian grain, it should be noted high potential quality in-
dicators of domestic varieties of winter and spring soft and hard wheat, as evidenced
by a study of the Center for Certification Testing Ukrainian Institute of Plant Varieties
Examination. On the basis of the comparative analysis of the quality indices, the quality
of Ukrainian wheat has been shown to satisfy the requirements of world standards. The
problem of implementing the breeding potential in the conditions of farms is complicated
due to non-compliance with the technology of growing, their significant damage to pests
and diseases, as well as storing quality of seed material due to lack of financial resources
from agricultural producers, etc.

With the acquisition of membership in the World Trade Organization for Ukraine,
a new stage of multilateral cooperation on the way of integration into the world economy
and the management of domestic enterprises have been objectively interested in par-
ticipating the international institutions, which, in addition to new requirements, opens up
perspective markets for the products of these enterprises. For example, the most power-
ful state operator Public Joint Stock Company “State Food and Grain Corporation of
Ukraine” became the official participant of the World Food Program of the United Na-
tions, a member of the International Grain and Feed Trade Association (GAFTA) only in
the first half of 2013—2014 marketing year, as well as has received a certificate from the
International RBSA System as a supplier of raw materials to the EU markets for biofuels
production.

The GAFTA has been successfully operating for years since its creation in 1878. The
developed system of standards is the basis for the activities of traders, brokers, logisti-
cians, as well as quality laboratories and other participants in the grain market. Time-
-tested system of standard forms of contracts has proved its reliability, but the terms of
contracts were adjusted in accordance with trends in international trade. In commercial
relations, in addition to legal aspects, ethical standards, as well as the level of trust be-
tween participants, are fundamental principles of GAFTA.

The Department of Trade Policy represents the interests of GAFTA members in
government and executive bodies around the world. Although the Association itself has
a non-governmental status. The relevant instruments of influence for lobbying the inter-
ests of its members are the WTO, the Food and Agriculture Organization of the United
Nations (FAO), and the World Health Organization (WHO). The Department also con-
stantly monitors international law, sanitary requirements, customs regulation and agrarian
policy, and, summarizing current trends, informs the members of the Association through
periodic newsletters.
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GAFTA was funded at the expense of annual contributions of Association members.
The leadership of board is formed on an electoral basis of 22 people. Membership in-
volves five categories: “A” — traders; “C” — superintendents; surveyors; “F” — labs; “G”
— professional companies; “J”” — fumigation company.

Thus, membership in the Association gives participants of the grain market the fol-
lowing advantages™:

— regular reports on changes in trade policy;

— access to standard forms of GAFTA contracts on association websites;

— assistance to the Association in disputes;

— participation in the GAFTA training courses (International Conference Computers,
Privacy and Data Protection — CPDP) according to the membership fee and participa-
tion in the distance learning program (DLP);

— access to the Association’s contacts, the presentation of the company in the GAFTA
Yearbook, the mention of its name and contact details on the official website www.
gafta.com in the section Contacts;

— obtaining information from newspaper Gaftaworld;

— for the surveyor company — mention of its name in the list of registered superintend-
ents on the official site;

— for laboratories — mention of the company’s name in the list of registered laboratories
on the official site;

— participation of Association members in the system of GAFTA Trade Assurance
Scheme (GTAS).

GTAS is a trade security system developed by GAFTA in 2012 based on the Hazard
Analysis and Critical Control Point (HACCP) system’. The trade security system covers
the entire supply chain — from an agricultural enterprise in the country of origin to the fi-
nal consumer in the destination country — and establishes common rules and principles for
the professional practice of international trade in grain and feed. Based on a unified pro-
duct evaluation system, GTAS provides a common international platform for stakeholder
cooperation and exchange of knowledge and experience. Tracking the entire supply chain
allows GAFTA member to collaborate with accredited certified bodies and qualified au-
ditors, which reduces transaction costs in the logistics system.

The GTAS document structure covers five separate modules®, that is, all stages of the
logistics that are to be verified (certification). This document contains a detailed descrip-
tion of the current standards in the storage of grain and forage, starting with the agricul-
tural manufacturer and further on the functional areas of logistics.

1. Laboratory program GAFTA and laboratory equipment. It consists of two parts,
where the first relates to the quality assessment within the GAFTA contracts, with a de-
tailed reference to the analysis methods of the latter and its laboratory program. The
second part is devoted to the Code of Good Practice and is intended for workers of labo-
ratories and operators of laboratory equipment used on elevators.

4 http://gaftakyiv.com [access: 10.03.2018].
> Tbidem.
6 Ibidem.
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2. Loading, unloading, control, processing and weighing. The following is a descrip-
tion of best practice in the implementation of each of the above-mentioned cargo handling
operations with a detailed reference to the relevant rules and programs of the GAFTA.

3. Carriage by road, rail, river and sea transport. Description of the best practice of all
transport operations in the logistics system — from the primary source of raw materials
to the consumer of final products — with separate sections devoted to various types of
transport.

4. Brokerage services. A code of conduct for brokers working in the field of trade is
presented.

5. Trade. The code of professional conduct of traders in the process of signing con-
tracts and settling disputes is presented.

The GTAF Trade Security System developed by GAFTA has significant benefits that
will facilitate the integration of logistics systems, namely:

— the unification of requirements promotes the globalization of the grain market and
the trade without barriers and the growth of the export potential of Ukraine with the
prospect of entering new markets;

— grain certification according to GTAS scheme, unlike other systems, does not require
capital investments;

— flexible modular system allows the enterprise to be certified not fully, as in the case of
international ISO standards, but only in one or more modules, which is, respectively,
at times cheaper for it;

— the duration of the typical audit (from 2—3 days in other systems) is reduced to one day
(+0.5 days for the preparation of the report), as well as the number of audits;

— reduction of the risks related to the safety of grain and its products for the protection
of consumers;

— increasing consumer confidence and image of the company;

— the market value of the company increases and the level of profitability due to the
optimization of the use of internal resources.

Now in Ukraine there is a regional representation of GAFTA, which promotes the
GTAS system and conducts appropriate certification of enterprises. Unfortunately, mo-
nopolization of grain exports in our country and outdated internal grain trade standards
do not contribute to the quality standardization and integration processes of the national
grain and agricultural sub complex of agro-industrial complexes into the world grain mar-
ket. GTAS certification in Ukraine, in our opinion, is an objective process of evolution of
qualitative transformations of logistics systems in the grain market.

Conclusions

Exceptional integration of Ukrainian grain market logistics into the world grain mar-
ket is impossible in the case of ignoring the international institutional environment and
existing rules, which requires bringing the national standards for grain quality assessment
to the European standards. As the Grain and Feed Trade Association (GAFTA) in the
global grain flow system plays an important regulatory and supportive role for its partici-
pants, joining this organization will give national traders a qualitatively new level of for-
eign economic relations. The principle of the GAFTA system approach to the organiza-

11
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tion and operation of logistics systems is implemented by the Trade Security System
(GTAS), covering the entire supply chain — from the agricultural enterprise to the fi-
nal consumer in any country of the world and establishes common rules, thus providing
a common international platform for international trade in grain and feeds.
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Skladane kontenery i potencjal ich wykorzystania
na Nowym Jedwabnym Szlaku

Foldable containers and their potential for use
on the New Silk Road

Synopsis. Kontenery w znaczacy sposob przyczynilty si¢ do usprawnienia procesu
transportu oraz manipulacji przewozonymi towarami. Wraz ze wzrostem swiato-
wego handlu oraz rozwojem technologii konteneryzacji przewozow pojawily si¢
pierwsze koncepcje sktadanych pojemnikow. Poczatkowe rozwigzania okazaty sig
jednak zbyt drogie i mato funkcjonalne wzgledem standardowych kontenerow, aby
wejs¢ do masowego uzytku w globalnych tancuchach dostaw. Na przestrzeni ostat-
nich lat firma Staxxon opatentowata jednak kilka ciekawych rozwigzan w zakresie
sktadanych konteneréw, co pozwala zaklada¢, ze stworzony przez nich sktadany
pojemnik moze sta¢ si¢ atrakcyjng i konkurencyjng alternatywa standardowych
kontenerow 1 przyczyni¢ si¢ do popularyzacji koncepcji sktadanych kontenerow
w ogole. Istnieje na to duza szansa w transporcie morskim i kolejowym zwtaszcza
na trasach pomiedzy Europa i Azja, gdzie wystepuja duze dysproporcje w wolu-
menie przewozonych w obu kierunkach tadunkow, a problem pustych kontenerow
stanowi spore wyzwanie.

Artykul ma charakter przegladowy i stanowi jedynie wstep do dalszej szczegoto-
wej analizy, zwlaszcza w zakresie rachunku ekonomicznego wprowadzenia sktada-
nych kontenerow do masowego uzytku. Celem artykutu jest przeglad dotychczaso-
wych prac badawczych i opublikowanej literatury na temat sktadanych kontenerow
w logistyce, a takze analiza porownawcza z najnowsza koncepcja sktadanego konte-
nera firmy Staxxon. Sktadany kontener Staxxon rézni si¢ od dotychczasowych roz-
wigzan technikg sktadania oraz zastosowanym wyposazeniem. Autorzy uwazaja, ze
dzigki temu pojemnik ma szanse¢ na wejscie do uzytku na szerszg skalg.

Stowa kluczowe: kontenery, sktadane kontenery, Nowy Jedwabny Szlak, Staxxon,
transport morski, transport kolejowy

Abstract. Containers have significantly contributed to the improvement of the
transport process and the handling of transported goods. Along with the increase in
global trade and the development of containerization technology, first concepts of
foldable containers appeared. Initial solutions, however, seemed to be too expen-
sive and not very functional in comparison with standard containers, and therefore
they did not enter into mass use in global supply chains. Staxxon has patented some
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interesting solutions in the field of foldable containers over the last years, which
allows to assume that the foldable container they created can become an attractive
and competitive alternative to standard containers and popularize the concept of
foldable containers in general. There is a great chance for sea and rail transport,
especially on routes between Europe and Asia, where there are large disparities
in the volume of freight carried in both directions, and the problem of empty con-
tainers is a big challenge.

The article is a review and is only an introduction to further detailed analysis,
especially regarding the economic calculation of the implementation of foldable
containers for mass use. The aim of the article is to review the existing research
work and published literature on foldable containers in logistics, as well as a com-
parative analysis with the latest concept of the Staxxon foldable container. The
Staxxon foldable container differs from the previous solutions in the field of folding
technique and the equipment used. The authors believe that thanks to this, the con-
tainer has a chance for entry to service on a larger scale.

Key words: containers, folding containers, New Silk Road, Staxxon, maritime
transport, railway transport

Wstep

Kontener to najbardziej rozpowszechnione urzadzenie transportowe bez witasnego
napedu wykorzystywane w transporcie intermodalnym. Niemal wszystkie produkty,
z ktorymi kazdego dnia mamy do czynienia lub kupujemy w sklepach, sg transportowane
w kontenerach. Konstrukcja konteneréw oraz parametry techniczne tej jednostki fadun-
kowej ewoluowaty na przestrzeni wielu lat uzytkowania, tworzone byty kolejne typy
w celu lepszego dopasowania do przewozonych doébr. Jedng z koncepcji sa kontenery
sktadane, ktore w zamysle autorow miaty przyczyni¢ si¢ przede wszystkim do minima-
lizacji kosztow transportu 1 poprawy efektywnosci tzw. pustych przebiegow zwigzanych
z globalnymi dysproporcjami w handlu. Jest to szczegdlnie widoczne na szlakach z Azji
Potudniowej i Poludniowo-Wschodniej do Europy i Ameryki Poétnocnej. Najnowsze
rozwigzania oraz rozw0j technologii w zakresie sktadanych konteneréw moga wydatnie
usprawni¢ miedzynarodowe operacje logistyczne, wcigz jednak nie sg pozbawione pew-
nych wad w porownaniu ze standardowymi jednostkami kontenerowymi.

Wykorzystanie kontenerow w transporcie

Bril i1 Lukasik [2012] definiuja kontenery jako uniwersalny, zamykany pojemnik
wielokrotnego uzytku, o konstrukcji catkowicie lub czgsciowo zamknigte] przestrzeni
przeznaczonej do umieszczania fadunkéw. Ich gldwne przeznaczenie to transport zinte-
growanych drobnych tadunkéw (drobnicy) przy zmechanizowanych czynno$ciach prze-
tadunkowych z wykorzystaniem jednego lub wiecej srodkow transportu. Ponadto petnia
one funkcje wystandaryzowanych opakowan wielokrotnego uzytku oraz magazynow
do chwilowego sktadowania tadunkéw. Kontenery sg wigc takze jednostka tadunkowa.
Ogromna poprawa wydajnosci w transporcie towarow spowodowana pojawieniem si¢

14



Sktadane kontenery i potencjat ich wykorzystania...

kontenera morskiego jest dobrze znana. W tabeli 1 zostaly przedstawione gidwne cechy
oraz zwigzane z nimi zalety tej jednostki tadunkowe;j, ktore przyczynity si¢ do rozpo-
wszechnienia konteneréw w transporcie mi¢dzynarodowym na masowg skale.

Tabela 1. Cechy kontenerow i przestanki ich sukcesu jako jednostki tadunkowe;j
Table 1. Features of containers and the premises of their success as a load unit

Cecha Korzysci — przestanki sukcesu

Przyspieszenie 1 zwigkszenie bezpieczenstwa przetadunku,

Standaryzacja w skali $wiatowej rozpo- krotszy czas dostawy, wigksza terminowo$¢

wszechnienie w obrocie mi¢dzynarodo-
wym, szczegoblnie w transporcie morskim

Integracja roznych gatezi transportu, ujednolicenie stosowanych
w nich rozwigzan technicznych, technologicznych, organizacyj-
nych

Pojemno$é, cechy konstrukcyjne
trwato§¢, wytrzymato$¢ pozwalajaca na
wielokrotne uzycie, szczelne zamkniecie

Tansze opakowanie 1 ubezpieczenie, ograniczone ryzyko
uszkodzenia i utraty tadunku, nizsze koszty transportu

Zroédto: opracowanie whasne na podstawie [Bartosiewicz 2013].

Jedng z wazniejszych cech kontenerdw, ktora znaczaco przyczynita si¢ do ich rozpo-
wszechnienia, jest standaryzacja. Juz w 1968 roku Miedzynarodowa Organizacja Standa-
ryzacyjna (ISO) wprowadzita normalizacj¢ terminologii, wymiaréw wewnetrznych i ze-
wnetrznych, masy brutto, rozwigzan konstrukcyjnych, wymagan wytrzymato$ciowych,
oznakowania oraz przepisOw eksploatacyjnych dotyczacych przetadunku i mocowania
[Bartosiewicz 2013]. Cechy charakterystyczne konteneréw wedtug wskazan ISO to m.in.:
objetos¢ wicksza niz 1 m® (tzw. kontenery wielkie), wytrzymato$é (np. wykonanie ze sta-
li lub z tworzywa sztucznego), wyposazenie w urzadzenia umozliwiajagce manipulacje¢
oraz konstrukcja umozliwiajaca latwe napelnianie i oproéznianie. Organizacja opracowala
tez klasyfikacje kontenerow wedlug kryterium gatezi transportu i rodzaju przewozone-
go tadunku. Pierwsze kontenery przypominajace te wspotczesne zostaly wprowadzo-
ne do uzytku w 1916 roku w USA. Od tamtej pory zyskiwaty na popularnosci takze
w Europie, poczatkowo w przewozach kolejowych, pozniej takze morskich. Pierwsze
zastosowanie konteneroOw na szerokg skalg miato miejsce w celach wojskowych podczas
IT wojny $wiatowej [Daszkiewicz 2007, Wozniak 1 Kukietka 2011, Bartosiewicz 2013].
Poczatki wspotczesnej konteneryzacji to lata 50. XX wieku, gdy zauwazono, ze punkty
przetadunkowe staly si¢ waskim gardtem w przewozach miedzynarodowych, generujac
az 50% kosztow'. Szukano wiec mozliwosci przyspieszenia i uproszczenia procesow
manipulacyjnych przy przetadunku. Rozwigzaniem okazato si¢ grupowanie matych partii
tadunkowych w duze jednostki — kontenery. Od lat 60. XX wieku mozna zaobserwo-
wac dynamiczny wzrost konteneryzacji. Przyczynito si¢ do tego dokonanie przez ISO
standaryzacji wymiaréw i parametréw technicznych kontenero6w oraz powstanie w tym
okresie specjalnych statkow do ich transportu — kontenerowcoéw. XXI wiek to dalszy dy-
namiczny wzrost wolumenu kontenerow w wymianie mi¢dzynarodowej przede wszyst-

! Wedtug badan firmy Matson Navigation Co. przeprowadzonych w 1954 roku [Daszkiewicz
2007].
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kim na poktadach kontenerowcow. Jednoczesnie doszto do normalizacji kontenerow pod
wzgledem wymiarow i kompatybilnosci ze wszystkimi urzadzeniami przetadunkowymi
1 srodkami transportu [Kubowicz 2017].

Geneza koncepcji skladanych kontenerow

Techniki sktadania sg juz wykorzystywane od lat np. odnosnie skrzyniopalet. Gtow-
nym celem koncepcji sktadanych pojemnikéw w ogdle jest obnizenie kosztu transportu,
jego usprawnienie, a takze uproszczenie zatadunku i wytadunku. Projekty kontenerow
sktadanych pojawiaty si¢ juz od lat 70. XX wieku, jednak do tej pory nie odniosty one
sukcesu komercyjnego, a wickszos$¢ projektow nie zostata nawet opatentowana. Jedyne
przetestowane w warunkach rynkowych 1 wciaz uzywane na niewielka skale kontenery
to kontener ,,sze$¢ w jednym” (Six-In-One, S10) oraz Fallpac. W 2001 roku, po 16 latach
obecnosci na rynku zostalo wyprodukowanych jedynie okoto 2000 sztuk konteneréw SIO
[Konings i Thijs 2001]. Kontener SIO to wprowadzony przez szwajcarska firme Six-in-
-One Container Co. w pelni demontowalny kontener o dtugosci 20 stop, przeznaczony
do przewozu tadunkéw suchych. Po demontazu istnieje mozliwo$¢ spietrzenia i pota-
czenia szesciu takich konteneréw. Konstrukcja ta ma objetos$¢ standardowego kontenera
TEU?. Zaleta jest prosta konstrukcja bez zawiasow, co przyspiesza demontaz i ustrzega
przed korozja. Poza kupnem istnieje rowniez mozliwo$¢ jego wypozyczenia. W przy-
padku produkowanego przez szwedzka firme¢ Fallpac AB kontenera Fallpac istnieje
mozliwos$¢ spietrzenia czterech ztozonych kontenerow, wewnatrz innego, nieztozonego
kontenera tego samego typu. Proces demontazu polega tu na odlaczeniu dachu, a pozo-
stata czg$¢ jest sktadana [Konings 1 Thijs 2001]. Oba dotychczas stosowane typy konte-
neroéw sktadanych majg te¢ samg dlugos¢ (20 stop), sa zamknigte, majg fadownos¢ 24 ton
1 zastosowanie przy przewozeniu takich samych towaréw jak kontenery uniwersalne.
Ich podziatu mozna dokona¢ na podstawie konstrukcji, specyfiki sktadania i montowa-
nia [Konings i Thijs 2001]. Projekty uznawane sa jednak za drogie, niefunkcjonalne,
podatne na uszkodzenia, a ich sktadanie, mimo sugerowanego przez producentow czasu
10—15 min, jest bardziej czasochtonne. Sg tez duzo ci¢zsze od standardowego kontenera
o tej samej objetosci: o 500-600 kg w przypadku SIO i1 az 1700 w przypadku Fallpac.
Za ich gléwna wade uwazano jednak sktadanie w opcji wertykalnej, z gory do dotu
[Fedoruk 2018].

Przyczyna braku popularnosci sktadanych konteneréw nie jest z pewnos$cia brak po-
pytu czy mozliwosci szerszego zastosowania. Zdaniem Koningsa 1 Thijsa pod wptywem
zmieniajgcych si¢ warunkow rynkowych, a takze rosngcej §wiadomosci wartosci ekolo-
gicznych coraz bardziej widoczna staje si¢ istotna wada kontenera uniwersalnego. Jest to
problem réznych miejsc zatadunku, co powoduje konieczno$¢ transportu pustych konte-
nerow. W skali $wiatowej nieréwnowaga w handlu kontenerami jest znanym problemem
1 dotyczy przyplywow zaréwno w relacji pétnoc—potudnie jak 1 wschod—zachdd. Rezul-
tatem jest wystgpowanie znacznych przeptywow pustych konteneréw. Szczegdétowe dane
dotyczace wielkosci przeplywow sa niechetnie ujawniane przez zarzadzajacych jako po-

2 TEU — ang. twenty-foot equivalent unit, 20 x 8 x 8,5 stopy, standardowa jednostka kontenera.
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ufne, zatem szacowane sg one na podstawie informacji o przepustowosci z portOw mor-
skich. Zgodnie ze statystykami Instytutu Ekonomiki i Logistyki Zeglugi (ISL3), w drugiej
dekadzie XXI wieku mozemy zaobserwowac¢ wyrazny trend rosngcy wolumenu przepty-
wow kontenerow przerywany jedynie sezonowymi spadkami [ISL 2018]. Na rysunku 2
zaprezentowano statystyki globalnego obrotu kontenerowego na podstawie miesigcznych
indeksow opracowanych przez dwie instytucje badawcze — ISL 1 RWI. Dane pochodza
z 82 portow obstugujacych okoto 60% globalnych przeptywow kontenerow.

140 140
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120 120
110 110
100 100
90 90
0 N e ©0

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017
=== oryginalna wartosé
= Ssezonowo dopasowany

Rysunek 1. Swiatowy wolumen przeptywu konteneréw w latach 2011-2018 (2010 = 100)
Figure 1. The global volume of container flow in years 2011-2018 (2010 = 100)

Zrodto: [ISL 2018].

Wedtug raportu Swiatowej Organizacji Turystyki [2017] az 64% przetadunkéw kon-
tenerow” odbylo si¢ w istotnym z punktu widzenia niniejszego opracowania regionie
Azji [UNWTO 2017]. Jednocze$nie przyrosty wolumenu kontenerow byty w tym regio-
nie najwigksze 1 wedlug prognozy w 2018 roku trend ten si¢ utrzyma. Problem pustych
kontenerdéw jest najwickszy w przewozach kolejowych, w ktorych stanowity nawet 40%
[Shintani 1 in. 2012]. Mozemy zatem méwi¢ o masowej skali zjawiska przeptywu pu-
stych kontenerow, ktora prawdopodobnie bgdzie wzrasta¢ w kolejnych latach oraz o jego
niewatpliwie ogromnych kosztach. Sktadajg si¢ na nie koszt samego przemieszczania,
koszt manipulacji na kazdym etapie tancucha oraz koszty sktadowania nieuzywanych
konteneréw w terminalach intermodalnych — koszt tzw. dwell-time. Wydtuzanie tego
czasu powoduje konieczno$¢ powigkszania obszaru terminali portowych i1 innych miejsc
sktadowania [Marek 2017]. Dane te wskazuja na rosngcy popyt na nowe kontenery, kto-

3 Institute of Shipping Economics and Logistics (ISL) — jeden z wiodacych europejskich instytutow
zajmujacych si¢ badaniami logistyki morskiej, doradztwem i transferem wiedzy w tym obszarze,
z siedzibg w Bremie.

4 Pod wzgledem wolumenu, dane dla 2016 roku.
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re umozliwig zaspokojenie coraz wigkszego ruchu kontenerowego na $wiecie. Ponadto

istnieje potrzeba rozwigzania problemu pustych konteneréw. De Brito i Konings [2007]

wskazujg trzy mozliwosci:

— réwnowazenie bilansu przeptywem materiatow w ramach logistyki odzysku, w szcze-
golnosci makulatury,

— wykorzystanie technologii informatycznej i komunikacyjnej,

— skladane kontenery.

Konings 1 Thijs [2001] zauwazajg, ze brak popularnosci dotychczas opracowanych
koncepcji konteneréw sktadanych wskazuje na konieczno$¢ poprawy ich parametrow
technicznych. Dzigki innowacjom technologicznym mozliwe bedzie podniesienie ren-
townosci stosowania tego typu kontenerow oraz zdobycie zaufania potencjalnych uzyt-
kownikéw. Najwigksze korzysci z zastosowania sktadanych kontenerow moga odnies¢
te fancuchy dostaw, w ktorych nie wystepuja przepltywy w formie zamknigtej petli (ang.
closed loop), czyli tam, gdzie istnieje problem przewozdéw pustych opakowan. Przykta-
dem takich tras s3 Ameryka Potnocna—Chiny oraz Europa—Chiny, o najwigkszej nierow-
nowadze bilansu handlowego na $wiecie [de Brito i Konings 2007]. Ponadto koniecz-
no$¢ wielu przetadunkow i dtugos¢ trasy powoduja niezwykle wysoka kosztochtonnos¢.
Zarowno morski, jak i ladowy szlak Europa—Azja Wschodnia i Potudniowo-Wschodnia
sg zatem bardzo dobrym miejscem do zastosowania najnowszego projektu sktadanego
kontenera, ktéry ma szanse¢ by¢ rozwigzaniem powyzszych problemow.

Koncepcja kontenerow skladanych pionowo firmy Staxxon

Sktadane kontenery firmy Staxxon nie sa koncepcja nowa. R6znig si¢ jednak kilkoma
rozwigzaniami, ktore nie tylko nie byly dotad stosowane, ale stwarzajg takze wigksza
szans¢ na masowe wykorzystanie ze wzgledu na ogdlny koszt zakupu produktu oraz ta-
twos¢ uzycia.

Dotychczasowe rozwigzania w zakresie sktadanych kontenerow uwzglednialy stoso-
wanie odmiennych technik. Przede wszystkim sktadane byty w pozycji wertykalnej, pod-
czas gdy Staxxon opatentowal pojemniki sktadane horyzontalnie (od lewej do prawe;j).
Oznacza to, ze wolno stojacy kontener moze by¢ ztozony z wykorzystaniem standardo-
wego sprzetu stuzacego do manipulacji w procesie transportowym. Ponadto ich prze-
woz odbywatl si¢ rowniez w poziomie, a kontenery uktadano warstwami. Powodowato
to trudnosci zardwno podczas samego przewozu, jak i w dostgpie do poszczegdlnych
pojemnikéw 1 operacjach zaladunkowych oraz roztadunkowych. Koncepcja autorstwa
Georga Kochanowskiego umozliwia wszystkie te czynnosci w pozycji pionowej przy
zachowaniu stabilno$ci pojemnikéw. Dzigki temu w przestrzeni zajmowanej przez je-
den nieztozony kontener miesci si¢ pie¢ ztozonych do jednego boku. Tak przygotowany
zestaw moze by¢ sprawnie przenoszony przez obecnie powszechnie stosowany sprzet.
W poréwnaniu z wezesniejszymi projektami sktadanych konteneréw przynosi to znaczg-
ce oszczednos$ci czasu.

Jak juz zostato wspomniane, pierwsze projekty sktadanych pojemnikéw pojawity sig
w latach 70. XX wieku, charakteryzowaty si¢ jednak niewystarczajacg funkcjonalnoscia,
malg stabilnos$cia, a takze wickszym cigzarem w poroéwnaniu ze standardowymi jednost-
kami kontenerowymi. Ponadto proces ich sktadania byl skomplikowany i czasochtonny.
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Zamiarem zespotu firmy Staxxon bylo opracowanie takiej techniki sktadania 1 ,,gniazdo-
wania” konteneréw niezawierajacych tadunku, aby wszystkie te czynno$ci mozna wyko-
nywac sprawnie, bez generowania dodatkowych kosztow.

Ztozenie kontenerow w pozycji pionowej umozliwia szybszy dostep do nich niz uto-
zenie ich warstwami w poziomie. Jak juz bylo wspomniane, wszystkie operacje moga
by¢ wykonywane z wykorzystaniem standardowego i powszechnie dost¢gpnego sprzetu,
stosowanego réwniez przy manipulacji standardowymi jednostkami kontenerowymi.
Jest to o tyle istotne, ze nie generuje dodatkowych kosztow zwigzanych z dedykowana,
specjalistyczng infrastrukturg, jak to byto w przypadku wczesniejszych rozwigzaniach
tego typu. Poza tym sktadowanie opréznionych i czekajacych na transport pojemni-
koéw w takiej formie pozwala osiggna¢ niewspdtmierne korzysci w obrgbie zajetosci
powierzchni. Szacuje si¢, ze w 2014 roku tylko w Stanach Zjednoczonych znajdowa-
to si¢ 300400 tys. pustych kontenerow oczekujacych na potencjalny tadunek. Z kolei
w 2011 roku w porcie w Rotterdamie potrzebne bylo miejsce na sktadowanie 2,2 mln
TEU konteneréw bez tadunku, co stanowito az 18,3% jego catkowitej przepustowo-
sci [Wojcieszak 2014]. Takie sytuacje wynikajg z globalnych dysproporcji w ekspor-
cie 1 imporcie dobr, zwlaszcza migdzy Azja (Chinami) a Europa i Ameryka Potnocna
(USA). Oczywiste jest to, ze przechowywanie pustych pojemnikdéw generuje tak samo
koszty, jak ich transport, a finalnie powinny one trafi¢ i tak na statek zmierzajacy do
portu macierzystego, zazwyczaj w Chinach. Orientacyjne szacunki mowig o tym, ze
kazdego dnia okoto jednej czwartej wszystkich transportowanych kontenerow jest prze-
wozone puste [Jurczak 2018, Fedoruk 2018].

Jednym z gléwnych, jesli nie kluczowym, elementem w perspektywie masowego wy-
korzystania sktadanych kontenerow w logistyce jest cena takiego rozwigzania. Znamien-
ne jest to, ze poprzednie projekty w tej dziedzinie charakteryzowaly si¢ nawet trzykrotnie
wyzsza ceng niz standardowa jednostka kontenerowa. Wynikato to nie tylko z innowacyj-
nos$ci opracowanych koncepcji, ale takze dodatkowych technologii, w ktore nalezato taki
produkt wyposazy¢, jak np. mechanizm sktadania $cian.

W pordéwnaniu do poprzednich koncepcji sktadanych kontenerow wspotczesne moz-
liwosci technologiczne pozwalaja zastosowa¢ inne materialy do ich produkceji niz stal,
np. wiokien kompozytowych czy innych tworzyw sztucznych. Pozwala to na znacza-
ce zmniejszenie masy catego pojemnika, a w konsekwencji zwigkszy¢ mozliwg liczbe
jednoczes$nie przewozonych kontenerow przy zachowaniu wystarczajacej odpornosci
na ewentualne uszkodzenia. Ponadto taki scenariusz skutkowal takze znacznie mniejsza
emisjg dwutlenku wegla niz w procesie produkcji konteneréw ze stali. Uzyty materiat
utatwial rowniez sktadanie kontenera. Co wigcej konstrukcja z tworzywa nie thumita sy-
gnatu radiowego, dzieki czemu przewozone tadunki mogty by¢ tatwiej sledzone w proce-
sie transportu. Dodatkowo taka budowa pomagata utrzymac czystos$¢ i odpowiednig tem-
perature dzieki wolniejszemu nagrzewaniu si¢. To wszystko jednak miato istotny wplyw
na cen¢ finalng kontenera i spowodowato, ze wczesniejsze rozwigzania nie przyjely si¢
w powszechnym uzyciu. Z tego powodu firma Staxxon w swoich koncepcjach opatento-
wanych w ostatnich latach nie odeszta od metalowej konstrukcji kontenera, co oczywiscie
nie pozostaje bez wptywu na finalny koszt produktu. Nalezy jednak wspomnie¢ o tym,
ze sktadane kontenery mogg wykazywac wigkszg podatno$¢ na uszkodzenia, co przeto-
zy si¢ na ich zywotnos$¢, ktora bedzie krotsza niz standardowych konteneréw. Ponadto
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Tabela 2. Korzysci i koszty wynikajace z zastosowania sktadanego kontenera
Table 2. Benefits and costs resulting from the use of a folding container

Obszary rownowazenia

Koszty Korzysci KoSZIOW

mniejsza liczba operacji przeta-

Koszt zakupu dunku

Koszty sktadania i rozktadania konte- | wykorzystanie mniejszej powierzch- | sktadowanie (przy dotych-
nerow ni tadunkowe;j czasowej technice) — ogra-

niczenie miejsca podczas

Rozwiazanie problemu przewozu sktadowania, lecz jego

i sktadowania pustych kontener6w | zuzycie podczas sktadania/

/rozktadania

Koszt eksploatacji

Koszt dodatkowego przemieszczania | obnizenie tacznych kosztow trans-
w wypadku braku dostgpnosci odpo- portu, manipulacji, sktadowania,
wiedniego wyposazenia technicznego repozycjonowania

Zrédo: opracowanie whasne na podstawie [Bandara i in. 2015, Marek 2017].

oddzielng kwestig jest tadownos$¢ takich pojemnikow, co zwigzane jest z konieczno$cia
zainstalowania dodatkowych systeméw wspomagajacych sktadanie. Wprawdzie brakuje
szczegdtowych danych na ten temat, jednak mozna zaktadaé, iz tadownos$¢ sktadanych
kontenerow bedzie nieco mniejsza od standardowych (nawet do 25 ton) [Jurczak 2018].
W celu oszacowania potencjalnej optacalnosci zastosowania skladanych kontenerow
w handlu mi¢dzynarodowym Europa—Chiny nalezy wzia¢ pod uwage szerokie spektrum
kosztow 1 korzysci, ktore przedstawione zostaty w tabeli 2.

Przedstawione czynniki mogg oczywiscie ulec zmianie pod wplywem udoskonale-
nia technologii, ktora np. umozliwitaby ograniczenie miejsca niezb¢dnego do sktadania.
Wraz z rozpowszechnieniem sktadanych konteneréw niewatpliwie ulegng zmniejszeniu
niektore z wymienionych kosztow, np. przemieszczania w poszukiwaniu odpowiednie-
go wyposazenia technicznego. Nie nalezy zapomina¢, ze wskazane korzysci beda miaty
miejsce tylko w wypadku dostatecznej liczby przewozonych sktadanych kontenerow,
ktore pozwolg utworzy¢ wigzke. Obecnie zyskowno$¢ stosowania sktadanych kontene-
row jest jednak mocno ograniczona gtownie przez koszty zakupu i transportu [Bandara
11n. 2015]. Rozwigzanie proponowane przez Georga Kochanowskiego wraz z zastosowa-
nymi technologiami i1 systemem sktadania oraz manipulacji przyczyni¢ si¢ moze do mi-
nimalizacji tych kosztow 1 wigkszego wykorzystania sktadanych pojemnikéw zwtaszcza
na trasach z Azji do Europy.

Potencjal wykorzystania skladanych kontenerow
na Nowym Jedwabnym Szlaku

Szlak Jedwabny nie jest nowym pomystem. Miedzy III w. p.n.e. a XVII wiekiem
funkcjonowal on jako ladowy szlak handlowy taczacy Chiny z Europg oraz Bliskim
Wschodem. Cata trasa liczaca okoto 12 tys. km dtugosci prowadzita z Xi’an, dawnej sto-
licy Chin, przez Hindukusz, Bagdad, Damaszek do Konstantynopola (Stambutu), ktory
byt niejako oknem dla chinskich produktow zmierzajacych do Europy. Po odkryciu drogi
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morskiej do Pafistwa Srodka, nowy szlak okazal sie jednak efektywniejszy, szybszy i bez-
pieczniejszy, co przesadzilo o utracie znaczenia drogi ladowe;.

Dotychczasowy wybodr ograniczat si¢ do dwoch opcji: tanszej, lecz zajmujacej wigcej
czasu przeprawy trasg oceaniczng, lub drozszego, ale znacznie szybszego przewozu tra-
s lotnicza. Wspolczesnie morska trasa handlowa staje si¢ niewystarczajgca, zabierajaca
zbyt wiele czasu i przecigzona. Dynamicznie wzrastajacy transport statkami oraz ich co-
raz wigksze wymiary 1 tadownos$¢ sprawiaja rowniez, ze Kanaty Sueski 1 Panamski zbli-
7aja si¢ do osiggniecia limitow swoich przepustowosci. Powrot do koncepcji Jedwabnego
Szlaku (tzw. Nowy Jedwabny Szlak) otwiera nowe mozliwosci.

Na przestrzeni ostatnich kilku lat rozwo6j transportu kolejowego w relacji Azja—Europa
to jeden z najdynamiczniej rozwijajacych si¢ obszarow w logistyce. W 2013 roku Chiny
zainicjowaly realizacj¢ zakrojonego na ogromng skale programu One Belt, One Road, kto-
rego celem jest stworzenie kolejowej alternatywy dostaw towaréw drogg morska z Chin
przez Kazachstan i Rosje do Europy Zachodniej [Pomian-Biesiekierski 2017]. Co istotne,
wiadze chinskie deklarujg finansowanie wszystkich inwestycji zwigzanych z projektem,
ktorych koszt szacowany jest od 500 mld do nawet biliona dolarow amerykanskich.

Sktadane kontenery moga wydatnie poprawi¢ efektywnos¢ 1 konkurencyjnos¢ rozwi-
janego transportu kolejowego wzgledem morskiego na tej trasie. Jeszcze kilka lat temu
ta galgz transportu byta traktowana raczej jako malo optacalna. Brakowato terminali
przetadunkowych i stosownej infrastruktury, transporty kolejowe wyruszaty rzadko (po
zapehieniu calego sktadu), a sam proces transportu bazowat na pelnych kontenerach, co
powodowato, ze korzystata z nich nieliczna grupa odbiorcéw zajmujacych si¢ gldwnie
masowa produkcjg badZz montazem. Ze wzgledu na koszt ten Srodek transportu okazywat
si¢ za drogi dla klientow detalicznych, a cena importu jednego pojemnika oscylowata
w okolicy 13 tys. dolarow amerykanskich [Jedwabny szlak... 2017]. Obecnie stawka ta
na trasie Szanghaj—Mataszewicze jest nawet dwukrotnie nizsza. Usprawnienie procedur
administracyjnych przyczynilo si¢ tez do skrocenia czasu przewozu na tej trasie, dzigki
czemu 12—14 dni potrzebne na transport towaréw kolejag wobec nawet 45 dni w transpor-
cie morskim stanowi atrakcyjng alternatywe.

Zarowno transport kolejowy, jak 1 morski na trasie Azja—Europa charakteryzuje si¢
wspomnianymi juz znacznymi dysproporcjami w eksporcie/imporcie. Powoduje to, ze
przy obecnej skali przeptywow towarowych transport kolejowy jest jeszcze relatywnie
mniej oplacalny. Co jest jednak wazne, projekt jest dotowany przez rzad chinski w celu
jego dalszej popularyzacji. Poczatkowo na cztery pelne kontenery z Chin przypadat
jeden z Europy. Obecnie sg to juz tylko dwa kontenery, a sytuacja poprawia si¢ z roku
na rok. W 2017 roku z Chin do Mataszewicz docierato ponad 20 pociggoéow tygodnio-
wo, z ktorych kazdy byl w stanie przywiez¢ okoto 50-60 kontenerow 40-stopowych
[Pomian-Biesiekierski 2017, Ebbighausen 1 Domagata 2017]. Sktadane kontenery fir-
my Staxxon, ustawiane w pionie po 5 sztuk, moga znaczaco poprawi¢ efektywnosc
kosztowa powrotnego transportu kolejowego do Chin oraz zminimalizowac tzw. puste
przebiegi na tej trasie. W przypadku braku towardéw transportowanych z Europy do Azji
w danym momencie sktad mogtby zabra¢ wigksza liczbg pustych, ztozonych pojemni-
kéw, dzigki czemu zmniejszony zostanie zarowno koszt transportu, jak i potencjalny
koszt sktadowania, a kontenery b¢da mogly by¢ ponownie wykorzystane w przewozie
do Europy z petnym tadunkiem.
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Podsumowanie

Glownym wyzwaniem 1 przeszkoda ograniczajaca dotychczas rozpowszechnienie
sktadanych kontenerow jest koszt ich wdrozenia. Uzasadnionym rozwigzaniem bedzie
podziat kosztow miedzy wigksza liczbg przedsiebiorstw wspdtpracujacych w ramach tan-
cucha. Powstaje zatem pytanie, ktore z ogniw powinny by¢ nimi obcigzone, poniewaz
niektdre z nich mogg nawet ponosi¢ straty w wyniku wprowadzenia tej innowacji. Marek
[2017] proponuje, by koszty ponosili ci uczestnicy tancucha, ktérzy odnoszg najwieksze
korzys$ci ekonomiczne z eksploatacji kontenerow sktadanych, czyli armatorzy i czarteru-
jacy statki kontenerowe, towarzystwa leasingowe oraz zaladowcy i odbiorcy tfadunkow.
Wskazuje jednak réwniez na potrzebe wsparcia inicjatywy przez rzad w postaci réznego
rodzaju instrumentéw i bodzcoOw rozwojowych, ktorych przyktadem moze by¢ propono-
wana przez Klopotta [2013] dyferencjacja optat za eksploatacj¢ konteneréw przyjaznych
srodowisku.

Dotychczasowe rozwigzania w obrebie sktadanych konteneréw charakteryzowaty sig
malg funkcjonalnoscia ze wzglgdu na stosowane rozwigzania i technologie, co przektada-
to si¢ takze na ich wysoka cen¢ w poréwnaniu ze standardowymi pojemnikami. Koncept
opracowany przez firme¢ Staxxon uwzglednit odmienng technike sktadania, co pozwala
usprawni¢ czynnosci manipulacyjne, proces transportu i sktadowania. To wszystko po-
zwala przypuszczaé, ze istnieje wigksza szansa na masowe wykorzystanie i spopulary-
zowanie tego rozwigzania w globalnych tancuchach dostaw, zwtaszcza na trasie Europa—
—Azja, na ktérej mamy do czynienia ze znaczacymi dysproporcjami w przewozie towa-
roOw w obu kierunkach, a problem pustych konteneréw stanowi spore wyzwanie.
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Identyfikacja obserwacji odstajacych w szeregach
czasowych na przykladzie branzy FMCG

Identification of outliers in the time series
on an example of the FMCG industry

Synopsis. Niniejsza praca ma na celu przeprowadzenie weryfikacji i analizy wy-
branych metod identyfikacji obserwacji odstajacych w branzy FMCG (ang. fast
— moving consumer goods). Do przeprowadzenia badan uzyto rzeczywistych da-
nych sprzedazy amerykanskiej sieci sklepow Walmart, udostepnionych przez firmeg
w Internecie. Analiza zostata wykonana za pomocg klasycznych metod identyfika-
cji obserwacji odstajacych: metody trzech sigm oraz metody kwartylowej, a takze
zaawansowanej metody opartej na modelu autoregresji zaproponowanej przez Che-
na i Liu w 1993 roku. Prace rozpoczyna krétkie wprowadzenie i charakterystyka
branzy FMCG. Nastgpnie przedstawiono definicje i rodzaje obserwacji odstajacych
oraz uzywanych przy ich badaniu metod. Pracg¢ konczy prezentacja wynikow badan
identyfikacji obserwacji odstajacych dla dwoch jednostek z uzyciem wszystkich
trzech metod oraz poréwnanie wynikow badan.

Stowa kluczowe: obserwacja odstajaca, FMCG, autoregresja, identyfikacja

Abstract. The aim of the article is to verify and analyse selected methods for the
identification of outliers in the FMCG industry (fast-moving consumer goods). Real
tests were used to carry out the sales data of the American chain of Walmart stores,
made available by the company on the Internet'. The analysis has been made using
classic methods for identifying outliers: three sigma method and quartile method,
as well as an advanced method based on the auto regression model proposed in the
1993 work of Chen and Liu. Article begins with a short introduction and characte-
ristics of the FMCG industry. Next, the definitions, types of outliers and methods
for identification are presented. The paper ends with the presentation of research
results for two units using all three methods.

Key words: outliers, FMCG, auto regression, identification

Wstep

W dzisiejszych czasach odpowiednie planowanie zapotrzebowania na produkty jest
niezmiernie wazne. Zwlaszcza jest to istotne w branzy FMCG (ang. fast-moving con-
sumer goods), w ktérej drobne odchylenia moga spowodowac braki magazynowe lub
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konieczno$¢ utylizacji produktow, ktorych nie udato sie sprzedaé ze wzgledu na krotki
czas przydatnosci do spozycia.

Planisci dokonujac prognoz popytu, najczesciej wykorzystuja dane historyczne sprze-
dazy. Nalezy jednak pamigtac, ze w ciggu roku zdarzajg si¢ okresy, ktore znaczaco od-
biegaja swoja wartoscig od reszty obserwacji. Takie zdarzenia nazywa si¢ obserwacjami
odstajacymi. Nie powinny by¢ brane pod uwage w sposob bezposredni podczas planowa-
nia zapotrzebowania badz sprzedazy. W przeciwnym razie mogg one znaczaco wptynac¢
na wysoko$¢ prognoz.

Niniejsza praca ma na celu przeprowadzenie weryfikacji i analizy metod identyfikacji
obserwacji odstajacych w branzy FMCG. Do przeprowadzenia badan uzyto rzeczywi-
stych danych amerykanskiej sieci sklepow Walmart, udostepnionych przez firme¢ w Inter-
necie!. Analiza zostala wykonana za pomoca klasycznych metod identyfikacji obserwa-
cji odstajacych, a takze tych bardziej skomplikowanych, dostepnych z uzyciem narzedzi
informatycznych.

Przedstawiona praca ma réwniez wskaza¢, jakie metody powinny by¢ uzywane przy
identyfikacji obserwacji odstajacych, oraz porownac klasyczne metody z ta zapropono-
wang przez Chunga Chena i Lona Mu Liu.

Charakterystyka branzy FMCG

Branza FMCG to cze$¢ rynku zajmujaca si¢ produkcjg 1 dystrybucja tak zwanych
dobr szybkorotowalnych — czesto nabywanych przez klientow. Jest to bardzo rozlegta
gama produktow obejmujaca takie artykutly, jak: dobra spozywcze, napoje, alkohol 1 ty-
ton, chemia gospodarcza, kosmetyki.

Artykuty z branzy FMCG to produkty charakteryzujace si¢ przede wszystkim: krotkim
terminem waznosci produktu, szybka zbywalnoscig, matymi kosztami produkceji, malym
zyskiem jednostkowym, cho¢ przy sprzedazy duzych ilosci zysk moze by¢ znaczny.

Powyzsze cechy produktow stawiaja wyzwania prognozujacym zamoéwienie. Ich
szybka zbywalno$¢ oraz wymog dostepnosci produktu przez klienta powoduje, ze od-
powiednie planowanie zakupu tych artykuléw jest niezwykle istotne. Nieodpowiednio
przygotowana prognoza zapotrzebowania na dobra branzy FMCG moze spowodowac
nadwyzki magazynowe badz tez zupetnie odwrotnie — braki towaréw w sklepach.

Obserwacje odstajace

Analiza obserwacji odstajacych (takze anomalia, obserwacja nietypowa, obserwacja
oddalona, outliers) moze sprawi¢ wiele probleméw osobom odpowiedzialnym za pla-
nowanie zaopatrzenia. To zjawisko rozumiane jest jako obserwacje¢ (lub ich caty zbior),
ktora jest niespdjna z pozostatymi obserwacjami [Majewska 2012]. Przyktadem ilustru-
jacym obserwacje odstajagce moze by¢ wzrost druzyny koszykarzy. Wiekszo$¢ z nich
mierzy 195 cm. Jednakze wsrod nich znajduje si¢ niski gracz ma jedynie 165 cm wzro-
stu. Ten zawodnik mierzy zdecydowanie mniej od reszty swoich kolegow. Wzrost tego

U https://www.kaggle.com/c/walmart-recruiting-store-sales-forecasting [dostep: 18.04.2018].
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zawodnika mozemy okresli¢ jako obserwacje odstajaca — jednostke, ktora odbiega swoja
wartoscig od wigkszosci obserwacji.

Charakterystyka branzy FMCG sprawia, ze powodow powstawania obserwacji odsta-
jacych moze by¢ kilka. W szczegolnosci do powodow anomalii mozna zaliczy¢: promo-
cje, wahania sezonowe, rozw0j technologiczny, powodujacy krétki cykl zycia produktow,
braki magazynowe, zamoéwienia oczekujace (ang. back orders).

Pierwszym z czynnikow mogacych spowodowac obserwacje odstajace sg promocje.
Zalicza si¢ je do powoddéw powstawania anomalii, poniewaz wynika to bezposrednio ze
specyfiki rynkowej FMCG. Codziennie w sklepach pojawiajg si¢ krotkoterminowe pro-
mocje na pojedyncze produkty.

Obserwacje odstajagce moga powstawacé takze w dwoch przypadkach. Pierwszym
z nich sg braki magazynowe. W przypadku, kiedy przedsi¢biorstwo nie ma dobr na ma-
gazynie, w danym okresie straci mozliwg do uzyskania wartos$¢ sprzedazy. Rozpatrujac
to w dtuzszym horyzoncie, ten okres bedzie obserwacja odstajaca od reszty, poniewaz
warto$¢ sprzedazy bedzie zdecydowanie mniejsza niz w okresach bez brakéw maga-
zynowych.

Konsekwencjg brakéw magazynowych, a jednoczesnie kolejng przyczyng powstawa-
nia outliers s3 tak zwane zamowienia oczekujace. Jest to zamodwienie przyjete do realiza-
cji z dostepnego zapasu, ktorego w danym momencie nie mozna zrealizowac, poniewaz

AQ: additive outlier TC: temporary change
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Rysunek 1. Typy obserwacji odstajacych
Figure 1. Types of outliers

Zrodto: Lopez-de-Lacalle [2016].
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zapas ten jest mniejszy niz wielko$¢ zamoéwienia klienta?. Takie zaméwienie jest reali-
zowane w nastepnym okresie. Z racji tego, ze zamowienie przechodzi z poprzedniego
okresu, powstaje obserwacja odstajaca — wielko$¢ zapasu normalnie przeznaczonego na
dany okres jest powickszona o wielko$§¢ zamowienia przerastajacego.

Outliers maja duzy wplyw na prognozowanie zapotrzebowania na produkty. Przede
wszystkim maja one wplyw na dane historyczne, co utrudnia prognozowanie na ich pod-
stawie. Konsekwencja tego zjawiska sg odchylenia od realnego popytu na produkty. Pla-
nisci rozpatrujgc dane zaburzone przez obserwacje odstajace, moga nie doszacowaé lub
przeszacowac poziom zapotrzebowania na dany produkt w rozpatrywanym okresie.

W przypadku rozpatrywania szeregéw czasowych mozemy wyrdzni¢ szes$¢ rodzajow
obserwacji odstajacych [rys. 1, Chen 1 Liu 1993, Ldopez-de-Lacalle 2016]: zmiana jed-
norazowa (AO), zmiana czasowa (TC), zmiana poziomu (LS), zmiana sezonowa (SLS),
mala zmiana innowacyjna (I0), duza zmiana innowacyjna (10).

Klasyczne metody identyfikacji obserwacji odstajacych

Metoda trzech sigm

Pierwsza metoda klasyczng uzywang do wykrycia obserwacji odstajgcych w szeregu
czasowym jest metoda trzech sigm. Zaktada ona, ze dla danego rozktadu normalnego
N(u, 6) 99,7% wszystkich rozpatrywanych warto$ci zawiera si¢ w przedziale:

(lu - 365 U +3 G)
gdzie:
1 — wartos$¢ oczekiwana rozktadu normalnego,
o — odchylenie standardowe rozktadu normalnego.

Ta metoda jest fatwa w uzyciu. Dla danego szeregu czasowego nalezy policzy¢ $red-
nig oraz odchylenie standardowe. Nastepnie nalezy weryfikowaé, czy dana warto$¢ em-
piryczna nalezy do przedziatu 36. Obserwacje nienalezace do tego przedziatu sg obser-
wacjami odstajacymi. Analize metoda trzech sigm wykonuje si¢ dla szeregdw czasowych
symetrycznych.

Wada tej metody jest zatozenie, ze wartos$¢ sprzedazy ma rozktad normalny, ale pro-
stota tej metody powoduje jej czeste uzycie w prognozowaniu.

Metoda kwartylowa

Kolejna metoda klasyczna uzywana do identyfikacji obserwacji odstajacych w szere-
gu czasowym wykorzystuje do analizy kwartyle. Przedziat wyraza si¢ wzorem:

[-1,5(Q3—- Q1) + Q15 Q3+ 1,5(Q3 - Q)]
gdzie:
Q; — kwartyl pierwszy,
Q3 — kwartyl trzeci.

2 https://www.logistyka.net.pl/slownik-logistyczny/szczegoly/1640,zamowienie_przerastajace [dostep:
18.04.2018].
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Kwartylem pierwszym oznacza si¢ wartoS¢ w szeregu, ponizej ktorej znajduje si¢
25% obserwacji. Kwartyl trzeci jest 75. percentylem, czyli ponizej jego wartosci znajduje
si¢ 75% obserwacji [Aczel Amir 2005].

W tym sposobie nalezy wyznaczy¢ wartos$ci kwartyli pierwszego oraz trzeciego. Na-
stepnie oblicza si¢ rozstep miedzykwartylowy oraz przemnaza si¢ go przez 1,5. W zalez-
nosci od obliczania granicy przedziatu do wyniku dodaje si¢:

— w przypadku dolnej granicy przedzialu — warto$¢ kwartyla pierwszego,
— do gbrnej granicy — warto$¢ kwartyla trzeciego.

Za obserwacje odstajace uwaza si¢ wszystkie te, ktore nie zawieraja si¢ w ustalonym
przedziale. Analize¢ metodg kwartylowa wykonuje si¢ przede wszystkim dla szeregow
niesymetrycznych.

Zaawansowana metoda zaproponowana przez Chena i Liu

Metoda zaproponowana przez Chunga Chena i Lona Mu Liu w 1993 roku jest bar-
dziej zaawansowanym sposobem identyfikacji obserwacji odstajacych. Jest ona metoda
dedykowana i jest Scisle powigzana z modelami ARMA oraz ARIMA [RoqueWave 2016].
Model ARMA sktada si¢ z powigzania modelu autoregresji oraz $redniej ruchomej. Z ko-
lei ARIMA jest modelem autoregresji zintegrowanym ze $rednig ruchoma.

Model Chena i Liu [1993] jest iteracyjnym procesem, ktory mozna opisa¢ w trzech
[Trzqsmk 2016] powtarzajacych si¢ krokach:

krok 1 — oszacowanie parametrow modelu ARIMA dla szeregu czasowego;

krok 2 — majac wyestymowane parametry z krok 1, nalezy zatozy¢, ze we wszystkich

momentach, ktére sa zaburzeniem szeregu, wystgpita obserwacja odstajaca. Nale-

zy oszacowacé wielko$¢ odchylenia tej obserwacji. Jezeli przekraczala ona ustalong
wczesnie] wartos¢ progowa (czyli bledu zalozonego przy uktadania modelu), to nale-
zy przyjac, ze jest to obserwacja odstajaca;

— krok 3 — nalezy usuna¢ efekt wystapienia obserwacji przez odjecie od wielkosci ob-
serwacji odstajacej wartos$ci odchylenia, a nast¢pnie nalezy skorygowacé wszystkie
nastepne obserwacje zgodnie z modelem ARIMA, zbudowanym w kroku 1.

Model ten jest skomplikowany i ztozony".

Identyfikacja obserwacji odstajgcych — studium przypadku

Jak zostato wspomniane, analiza 1 interpretacja outliers w branzy FMCG jest kluczo-
wa przy planowaniu zamowien artykutow. W tej czesci zostanie przedstawiona analiza
1 interpretacja obserwacji odstajacych wystepujacych w sieci sklepéw Walmart z uzy-
ciem wspomnianych wczes$niej metod.

Dane udostepnione przez Walmart dotyczg przedziatu czasowego od 05.02.2010 r. do
26.10.2012 r. Sg one dostepne dla 45 sklepow sieci, z podzialem na okoto 98 departamen-
tow (w zaleznosci od sklepu). Do badan zostaly uzyte dane dla dwoch wybranych sklepow
1jednego departamentu wystepujacego w kazdym z nich. Dane, ktore zostaty uzyte do iden-
tyfikacji obserwacji odstajacych, dotycza wielkos$ci sprzedazy w danym departamencie.

3 Artykut tworcow koncepcji (Chen i Liu) doktadnie przedstawia wszystkie zatozenia wraz z ich
wyjasnieniem.

29



P. Hanczar, J. Zasada, P. Sobolik

Walmart w swoich danych nie ujawnil konkretnie, ktore sklepy 1 departamenty sa
w nich zawarte, dlatego nie jest mozliwe doktadne stwierdzenie, jaki departament i sklep
s rozpatrywane. Jedynie po analizie wielkos$ci sprzedazy oraz typach outliers w danych
tygodniach mozna domysla¢ si¢, czym dany departament si¢ zajmuje.

Analiza podstawowych danych statystycznych dla sklepow Walmart

W pierwszym kroku analizy wykorzystujemy podstawowe dane statystyczne. Dla
kazdej badanej jednostki przedstawione zostang dane wielkosci sprzedazy w rozpatry-
wanym okresie. Zaprezentowane one zostang w dwoch graficznych formach: wykresach
pudetkowych oraz wykresach liniowych szeregéw czasowych.

Wykresy pudetkowe

Wykresy te to graficzne przedstawienie podstawowych wartosci statystycznych. Z ta-
kich wykresow tatwo odczyta¢ takie wielkosci, jak: pierwszy 1 trzeci kwartyl, mediane,
wartosci maksymalne i minimalne.

Na rysunkach 2 i 3 zaprezentowano wielkos$¢ sprzedazy danego departamentu oraz
numer tygodnia, w ktorym wystapita dana sprzedaz. Z racji zr6znicowania w catkowi-
tym obrocie sklepu wykresy maja r6zng skale. Oznaczenia na wykresach dotycza: liczba
pierwsza — numer sklepu, liczba druga — numer departamentu.
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Rysunek 2. Wykres pudetkowy sprzedazy w sklepie 1.1
Figure 2. A box chart of sales in the store 1.1

Zrédto: opracowanie wiasne w pakiecie R.
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Rysunek 3. Wykres pudetkowy sprzedazy w sklepie 3.1
Figure 3. A box chart of sales in the store 3.

Zrodto: opracowanie wlasne w pakiecie R.

Po analizie wykresow danych wnioskuje sig¢, ze:

departament pierwszy zajmuje si¢ sprzedazg artykulow, ktore lepiej sprzedaja si¢
w okresie zimowym; w poczatkowych i ostatnich tygodniach roku kalendarzowego
wahania poziomu sprzedazy s3 najwieksze;

sklep numer trzy jest sklepem zdecydowanie mniejszym od sklepu numer jeden; po-
ziom przychodow (nawet maksymalnych) tej jednostki jest zdecydowanie nizszy niz
w pierwszym sklepie.

Wykresy pudetkowe to proste narzedzie, dzigki ktorym mozliwe jest uzyskanie pod-
stawowych informacji statystycznych o badanej probie. Ich graficzna forma pozwala na
tatwe 1 przejrzyste interpretacje danych empirycznych.

Wykres szeregu czasowego dla wielkosci sprzedazy w Walmart

Kolejnym podstawowym narzedziem obrazujacym dane jest wykres szeregdéw czaso-
wych. Umozliwia on zobrazowanie dynamiki danych — pokazuje, jakie wartos$ci przyj-
muje badana zmienna co okres. Dzigki temu wykresowi tatwo mozna zauwazy¢ powsta-
wanie odchylen lub inne nieprzewidziane zjawiska.
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Wykresy liniowe wartosci sprzedazy w szeregu czasowym
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Rysunek 4. Wykresy liniowe wartosci sprzedazy
Figure 4. Line charts of sales value

Zrédto: opracowanie wihasne.

Rysunek 4 przestawia, jak ksztaltowata si¢ wielko$¢ sprzedazy w przeciaggu badanego
okresu w rozpatrywanych sklepach. Latwo mozna z nich zauwazy¢, ze operacje odstajace
wystepuja. W dalszej czesci pracy z uzyciem wczesniej opisanych metod podjeto probe
zidentyfikowania typow outliers oraz interpretacji ich mozliwego zrédta pochodzenia.

Identyfikacja obserwacji odstajacych

Metoda trzech sigm oraz metoda kwartylowa

Tabela 1 przedstawia wyniki badan przeprowadzonych na danych sieci Walmart
z uzyciem metody trzech sigm oraz metody kwartylowej. W tabeli 1 pokazane zostaly
oznaczenia analizowanych jednostek, warto$¢ przedzialu 3¢ 1 przedzialu kwartylowego
oraz liczb¢ tygodni, ktore sg wedlug tych metod obserwacjami odstajacymi.

Tabela 1. Wyniki analizy danych metodami klasycznymi
Table 1. The results of data analysis by classical methods

Numer Przedziat Przedziat Liczba outliers Liczba outliers
sklepu sigmowy kwartylowy dla 3o dla kwartyli
1.1 (-6 946,2; 51 972,8) (6 415,3; 33 293,6) 4 20
3.1 (~1 989,58; 16 646,83) (443.,81; 12 940,77) 2 9

Zrodto: opracowanie wiasne.

Metoda zaprezentowana przez Chena i Liu

Na rysunkach 5 1 6 przedstawiono wykaz tygodni oraz typow obserwacji odstajacych,
ktore wystapity w badanym okresie w sklepach Walmart. W pracy zostang przedstawione
wykresy outliers tylko dla dwoch wybranych jednostek wraz z tabelami przedstawiajacy-
mi wyniki badania obserwacji odstajacych (tab. 2, 3).
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Rysunek 5. Wykres outliers dla jednostki 1.1
Figure 5. Outliers chart for the unit 1.1
Zrodto: opracowanie wlasne w pakiecie R.
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Rysunek 6. Wykres outliers dla jednostki 3.1
Figure 6. Outliers chart for the unit 3.1

Zrodto: opracowanie wlasne w pakiecie R.
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Rysunki 5 1 6 przedstawiajg w dokladny sposob obserwacje odstajace — sg one za-
znaczone kropkami. Wykresy gorne rysunkow 5 1 6 pokazujg oryginalny szereg czasowy
z warto$ciami sprzedazy oraz szereg z danymi oczyszczonymi z outliers. Szereg oczysz-
czony jest zaznaczony ciemniejszg linig. Z kolei wykresy dolne rysunkéw 5 1 6 przedsta-
wiajg typy obserwacji odstajacych.

Tabela 2. Interpretacja obserwacji odstajacych dla jednostki 1.1
Table 2. Interpretation of outliers for the entity 1.1

Lp. Typ obserwacji Tydzien Coethat Tstat
1 TC 9 34 833 8,755
2 TC 11 —15 469 3,925
3 AO 47 19 056 9,014
4 TC 54 15360 3,547
5 AO 55 19 402 6,946
6 TC 64 22 884 5,864
7 TC 66 —-15208 -3,905
8 AO 92 11019 5,048
9 AO 107 23 369 11,058
10 AO 114 16 638 7,141

Zrodto: opracowanie wlasne w pakiecie R.

Tabela 3. Interpretacja obserwacji odstajacych dla jednostki 3.1
Table 3. Interpretation of outliers for the entity 3.1

Lp. Typ obserwacji Tydzien Coefhat Tstat
1 AO 2 4087 4,064
2 AO 9 7461 7,810
3 AO 40 5656 6,312
4 TC 46 4406 3,491
5 AO 55 7008 7,800
6 AO 64 5665 6,219
7 LS 88 2624 4,854
8 AO 92 6843 7,321
9 AO 107 8313 9,070
10 AO 114 7253 8,056

Zrodto: opracowanie wlasne w pakiecie R.

Porownanie metod

Analizujac wyniki badan, wyciagnigto kilka wnioskéw dotyczacych metod identyfi-
kacji outliers w branzy FMCG:
— metoda trzech sigm wskazuje najmniej tygodni, w ktorych powstaja operacje odsta-

jace;
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— metoda kwartylowa wskazuje najwigcej tygodni, w ktorych wystepuja obserwacje
odstajace; jest to spowodowane tym, ze dane wielkosci sprzedazy z zalozenia sg asy-
metryczne,;

— model Chena 1 Liu jest najbardziej doktadng metodg sposrod przedstawionych.
Dzigki analizie danych sposobem zaproponowanym przez Chena i Liu przedsigbior-

stva mogg dowiedzie¢ sie, jakie doktadnie typy outliers pojawity si¢ w szeregu czaso-

wym, a takze mogg pozna¢ wielkos$¢ odchylenia i okres, w ktérym ono powstato. Umoz-
liwia to firmom lepszg interpretacj¢ zjawisk obserwacji odstajacych, co w konsekwencji
pozwala si¢ zabezpieczy¢ przedsiebiorstwom przed podobnymi wypadkami w przyszto-

Sci. Jednakze wada tego modelu jest jego wysoki poziom skomplikowania.

Tabela 4 przedstawiono podsumowanie wynikow badan wszystkimi rozpatrywany-

mi sposobami identyfikacji obserwacji odstajacych. Przedstawia ona porownanie liczby

wskazanych obserwacji przez kazda z trzech metod dla wszystkich badanych jednostek.

Tabela 4. Porownanie liczby obserwacji odstajacych
Table 4. Comparison of the number of outliers

Numer sklepu

Metoda trzech sigm

Metoda kwartylowa

Model Chenai Liu

1.1

4

20

10

3.1

2

9

10

Zrodto: opracowanie wlasne.

Interpretacja wynikow badan

Rysunek 7 przedstawia, ile razy dany tydzien zostatl zidentyfikowany jako obserwacja
odstajgca. Wykres uwzglednia identyfikacje tygodnia przez wszystkie trzy rozpatrywane
metody tgcznie. Kazdy z tygodni mégt zosta¢ wskazany maksymalnie 6 razy.
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Rysunek 7. Liczba wystapien danego tygodnia jako odstajacy
Figure 7. The number of instances of the week as outliers

Zrodto: opracowanie wiasne.
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Po poréwnaniu rysunku 7 z kalendarzem, mozna zauwazy¢, ze:

— najczesciej jako outliers rozpoznane zostaty tygodnie z datami 17.02.2012 r. oraz
06.04.2012 r. — sg to tygodnie, na ktére przypadaja odpowiednio Super Bowl (finat
amerykanskiej ligi futbolu) oraz $wieta wielkanocne; daty te zostaty wskazane jako
odstajgce przez wszystkie metody w obu badanych sklepach;

— tydzien 02.04.2010 r. to rowniez $wigta wielkanocne; tydzien ten osiggnat 5 wskazan.
Tak jak mozna bylo si¢ spodziewac, obserwacje odstajace w branzy FMCG powstaja

najcze¢scie] przy okazji §wiat 1 dni wolnych od pracy. Jednakze zauwazalne sg takze inne

przyczyny powstawania outliers.

Narysunku 5 wida¢, ze w 88. analizowanym tygodniu, ktory odpowiada 07.10.2011 r.,
nastapita zmiana poziomu sprzedazy. Srednia wielko$é sprzedazy wzrosta wzgledem po-
przednich tygodni. Takie zjawisko moze przyktadowo nastgpi¢ w wyniku podpisania dtu-
goterminowego kontraktu na zakup dobr od dostawcy po nizszej niz wezesniej cenie.

Podsumowanie

Praca ta miata na celu przyblizenie statystycznych metod identyfikacji obserwa-
cji odstajacych w szeregach czasowych na podstawie danych z branzy FMCG. Kazda
z przedstawionych metod wskazywata na r6zng liczbe outliers w badanym okresie. Wy-
nika to przede wszystkim z zatozen tych metod. Najbardziej doktadnym z przedstawio-
nych sposob jest metoda zaprezentowana przez Chena 1 Liu, ktora nie tylko wskazuje
na istnienie obserwacji odstajacej, ale takze na typ outliers, co utatwia interpretacje
zaistniatej sytuacji.

Model zaproponowany przez Chena 1 Liu jest cieckawym 1 rzetelnym narzedziem uzy-
wanym do prognozowania poziomu sprzedazy. Mimo jego wysokiego poziomu skom-
plikowania warto zapozna¢ si¢ z ta metods, poniewaz dostarcza ona wielu informacji
przydatnych przy planowaniu zapotrzebowania i prognozowaniu poziomu sprzedazy.
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Miejsce infrastruktury w ksztaltowaniu
bezpieczenstwa w ruchu drogowym

Place of the infrastructure in the forming
of the safety in the road traffic

Synopsis. W opracowaniu przedstawiono skalg oraz gtéwne przyczyny wypadkow
w ruchu drogowym w Polsce. Stwierdzono, ze bezposredni wptyw stanu infrastruk-
tury na liczbe wypadkow jest niewielki, gdyz to nierozwaga i brawura uczestnikow
ruchu w gtownej mierze przyczyniaja si¢ do ztego stanu bezpieczenstwa ruchu dro-
gowego. Celem zapobiegania wypadkom i ograniczania liczby ofiar $miertelnych
nalezy wzmocni¢ dziatalno$¢ edukacyjna wobec uzytkownikow drog, zwlaszcza
dzieci i mtodziezy, a takze poprawi¢ oswietlenie drog. Waznym dzialaniem jest
oddzielanie ruchu samochodowego od rowerowego, a zwlaszcza pieszego, tak by
ciagi jezdne i piesze jak najrzadziej krzyzowaty si¢ na tym samym poziomie oraz
byly rozdzielone w sposob trwaty.

Stowa kluczowe: infrastruktura drogowa, bezpieczenstwo ruchu drogowego, wy-
padki, ofiary wypadkow

Abstract. In the study a scale and main causes of accidents were presented in the
road traffic in Poland. They stated that the direct effect of the state of the infrastru-
cture to the accident toll was slight, because it is an indiscretion and the bravado
of participants in the movement in the main measuring cup is contributing to the
low-born road safety. In order to prevent accidents and reduce the number of fata-
lities, educational activities should be strengthened towards road users, especially
children and adolescents, and road lighting improved. Separating the motor traffic
is important action than bicycle, and especially a pedestrian, creating such a situa-
tion, in order to mounted and for pedestrians sequences how least they crossed on
the same level as well as were divided in the permanent way:.

Key words: road infrastructure, road traffic safety, accidents, casualties of acci-
dents
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Wstep

W 2016 roku w 33,66 tys. wypadkdéw drogowych zgingto w Polsce 12 109 osob,
a liczba ta w stosunku do roku poprzedniego wzrosta o 8,1% [KRBRD 2018]. Za je-
den z najwazniejszych elementow wptywajacych na bezpieczenstwo na drogach uznaje
si¢ infrastrukture drogowa. Co roku liczba uzytkownikow oraz dlugos$¢ drog zwickszaja
sig, podobnie jak liczba wypadkdéw, stad tez zapewnienie bezpieczenstwa uzytkowni-
kom drég jest jednym z najwazniejszych 1 najtrudniejszych wyzwan stojacych przed pan-
stwem. Budowa nowych, bezpiecznych obiektow infrastruktury drogowej i modernizacja
obecnych powinna by¢ priorytetem dla rzadzacych.

Celem badan bylo rozpoznanie przyczyn wypadkow drogowych, ich struktury,
zwlaszcza okreslenie roli infrastruktury drogowej jako czynnika wptywajacego na popra-
we bezpieczenstwa drogowego.

W badanach wykorzystano literature przedmiotu, akty prawne, dane statystyki maso-
wej, dane pochodzace z raportow Najwyzszej [zby Kontroli, Komendy Gtownej Policji,
Krajowej Rady Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego. Zakres czasowy badan empirycz-
nych to lata 2015-2017. W badaniach postuzono si¢ analiza poréwnawcza pionow3a i po-
zioma.

Stan sieci drogowej i pojazdow w Polsce
w kontekscie bezpieczenstwa ruchu

Infrastruktura transportowa to drogi wszystkich gat¢zi, punkty transportowe, do kto-
rych naleza m.in. lotniska, porty oraz wiele urzadzen pomocniczych'. Do jej zadan nalezy
m.in. zapewnienie bezpieczenstwa poruszajacym si¢ pojazdom, a w zwigzku z tym 1 0so-
bom. Jest ona wyposazona w wiele obiektéw, urzadzen do organizacji i zabezpieczenia
ruchu. Znaczacy wptyw na oslabienie bezpieczenstwa ma brak odseparowania pieszych
1 rowerzystow od ruchu samochodowego. Infrastruktura w potowie skontrolowanych
przez Najwyzsza Izbe Kontroli jednostek nie speiniata wymagan technicznych, jakie
muszg sg stawiane drogom [KRBRD 2014]. W szczeg6lnosci dotyczyto to wysokosci
progéow i1 uskokow m.in. na chodnikach, szerokos$ci jezdni. Stwierdzono wiele niepra-
widlowosci zwigzanych z zabezpieczeniem przejs$¢ 1 przejazdéw drogowo-kolejowych.
Na 240 skontrolowanych przejazdow 59,6% byto w zlym stanie technicznym, co doty-
czyto takze ponad potowy drég dojazdowych do przejazdéw kolejowych (uskoki, ubytki,
nieréwnosci, uszkodzone ptyty betonowe, problemy z odwodnieniem). Czgsto oznako-
wania sg zle usytuowane, a ich widoczno$¢ ograniczona, gdyz znaki umieszczono np. za
drzewami, lub byty tak zniszczone, Ze az s nieczytelne.

Wedlug danych GUS (Bank Danych Lokalnych) w Polsce w 2016 roku byto okoto
420 mln km drég publicznych, w tym 58,8% gminnych, 29,7% powiatowych, 6,9% wo-
jewodzkich 1 4,6% krajowych. Nawierzchni¢ utwardzong miato 70% drog publicznych,
a 30% gruntowg, gtownie drogi gminne i powiatowe. W 2016 roku w dobrym stanie
byto 53,7% drog, okoto 25% w zadawalajacym, a ztym 13,5% [GDDKIiA 2016]. Okoto

! Szerzej pojecie i stan infrastruktury przedstawiono w pracy [Klepackii Koper 2017].
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40% drog krajowych wymagato remontéw. Na co drugim kilometrze drog krajowych
wystepowaty koleiny o gtebokosci przekraczajacej 2 cm, a na co czwartym — ponad 3 cm
[KRBRD 2014].

Zagrozenia na drodze oraz przyczyny wypadkow drogowych

Przyczyn powstawania i skutkow wypadkow na drodze jest wiele, za§ najwazniej-
szym czynnikiem wptywajacym na bezpieczenstwo w ruchu drogowym jest cztowiek.
Do bezposrednich przyczyn wypadkow lezacych po stronie cztowieka mozna zaliczy¢:
nadmierng predkos¢, nietrzezwos¢ kierowcy, nieprzestrzeganie przepisow drogowych,
nieprawidtowe manewry w czasie jazdy, zmeczenie, zasnigcie za kierownica, niezacho-
wanie odpowiedniej odlegtosci w czasie jazdy pomig¢dzy pojazdami, nieustgpowanie
pierwszenstwa pieszym, usterki i wady pojazdow, ktoérymi poruszajg si¢ uzytkownicy,
a takze nieprzestrzeganie przez pieszych przepisoOw ruchu drogowego. Najwiecej wypad-
koéw wynikato z nieprzestrzegania pierwszenstwa przejazdu oraz przekraczania dozwo-
lonych predkosci (rys. 1).

Druga grupe przyczyn stanowig te, ktore nie sg zalezne od uczestnika ruchu drogo-
wego, takie jak: zly stan infrastruktury drogowej, nieprawidtowe oznakowanie wystepu-
jacych na drodze robdt drogowym, nieprawidlowe oznakowanie drog i nieprawidtowa
sygnalizacja §wietlna, zte zarzadzanie ruchem, zwierzgta na drodze oraz warunki atmo-
sferyczne. Az 82,8% wypadkow spowodowanych zostato przez kierowcow, 7,9% z winy
pieszych, 0,4% z winy pasazera, a ze wspotwiny 1,1%. Z innych przyczyn zostato spo-
wodowanych 7,7% ogétu wypadkéw [KGP 2015]. Liczba ofiar §miertelnych w wyniku
tych wypadkow to 68% wszystkich ofiar wypadkéw drogowych, 85,7% stanowili ranni.
Inne przyczyny stanowilty 17,2%. Sposrod wszystkich najczestszg przyczyna wypadkow

nieprawidlowe przejezdzanie drogi dla roweréw
gwaltowne hamowanie

wjazd na czerwonym $wietle

nieprawidlowe wymijanie

jazda po niewlasciwej stronie drogi
nieprawidtowe omijanie

nieprawidtowe cofanie

zmecezenie, zasnigeie za kierownica pojazdu

nieprawidlowa zmiana pasa ruchu

nieprawidlowe skrecanie
nieprawidlowe wyprzedzanie

iezachowanie odpowiedniej odlegtosci pomigdzy pojazdami

nieprawidlowe zachowanie wobec pieszego

niedostosowanie predkosci do warunkow ruchu

nieprzestrzeganie pierwszenstwa przejazdu

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30%

Rysunek 1. Przyczyny wypadkéw drogowych z winy kierujacego w 2016 roku
Figure 1. Causes of road accidents caused by guilt in 2016

Zrédto: [KGP 2017].
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bylo niedostosowanie predkosci do warunkow ruchu, nieprzestrzeganie pierwszenstwa
przejazdu oraz niezachowanie ostroznosci wobec pieszego.

Infrastruktura drogowa w ujeciu formalnym (sprawozdawczym) nie jest najwazniej-
szym, ale istotnym zrodlem wypadkow (rys. 2). Niewlasciwy stan jezdni byt przyczyna
zaledwie 1,2% wypadkow, 0,1% z nich to efekt nieprawidtowej organizacji ruchu, po-
dobnie jest z nieprawidlowym dziataniem zabezpieczen, czyli elementom infrastruktury
mozna przypisac¢ okoto 1,3% catosci zdarzen. Poza wing kierujacego najczestszymi przy-
czynami wypadkéw byty wady techniczne pojazdu (braki w o$wietleniu 1 ogumieniu,
usterki uktadu hamulcowego, kierowniczego), a takze zastabnigcie kierowcy (5,5%) lub
jego chwilowe o$lepienie przez oswietlenie innego pojazdu lub $wiatto naturalne.

przyczyny nicokreslone # 43,0%

e D[R

pozar pojazdu | 0,1%

wady techniczne pojazdu [HEEEE 4.2%

nieprawidlowe dziatanie zabezpieczen np. rogatek | 0,1%
nieprawidlowa oranizacja ruchu | 0,1%

oslepienie kierowcy przez inny pojazd lub stonice [l 1,29

niewlasciwy stan jezdni HE 2,5%

zle samopoczucie kierowcy I 5.5%
|
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Rysunek 2. Struktura pozostatych (poza wing kierujacego) przyczyn wypadkow w 2015 roku
Figure 2. The structure of other (apart from the guilty of the driver) causes of accidents in 2015

Zrodto: [KGP 2016].

Skala wypadkow drogowych w Polsce

Wypadkéw drogowych w Polsce bylo w 2015 roku 32 967, a rok pozniej 33 664
(rys. 3). W odniesieniu do 2010 roku liczba wypadkow w 2015 roku spadta o 17,8%.
Szacunkowo koszt wszystkich wypadkéw drogowych oraz kolizji w Polsce wyniost oko-
to 48,2 mld zt, co stanowito okoto 3% PKB. Do kategorii kosztow zalicza si¢ straty
produkcji tytulem $mierci badz tez niemoznos$ci wykonywania pracy zarobkowej, koszty
administracyjne, koszty hospitalizacji, koszt uszkodzonego mienia. Sg to szacunkowe
dane, gdyz nie jest mozliwa wycena wszystkich strat dla spoteczenstwa oraz gospodarki
zwigzanych z wypadkami drogowymi [Jazdzik-Osmolska 2017].

Najwyzszy wskaznik wypadkow w 100 tys. mieszkancéw odnotowano w 2016 roku
w wojewodztwach todzkim (169,7) 1 pomorskim (117,9), a najnizszy w kujawsko-pomor-
skim (48,8) 1 terenie dziatania Komendy Stotecznej Policji (56,1) [KGP 2017]. Najmniej
0sOb w przeliczeniu na 100 tys. mieszkancow zgineto w wojewodztwach $laskim i mato-
polskim, a najwigcej w lubuskim i warminsko-mazurskim (tab. 1). Pod wzgledem liczby
ofiar $miertelnych na 100 wypadkow najniebezpieczniejsze okazaly si¢ wojewodztwa
podlaskie i kujawsko-pomorskie (po 17,5 osoby) i lubuskie (16,5), a za najbezpieczniej-
sze uznano wojewddztwa matopolskie (4,7) 1 t6dzkie (5,1).
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Rysunek 3. Liczba wypadkow drogowych w Polsce w latach 2010-2016
Figure 3. Number of road accidents in Poland in 2010-2016

Zrédto: [KGP 2017].

Tabela 1. Liczba wypadkow i ofiar $miertelnych wedlug wojewodztw w 2016 roku
Table 1. Number of accidents and fatalities by voivodships in 2016

Liczba na 100 tys. mieszkancow
Wojewodztwo wypadkow ofiar $miertelnych
w wypadkach drogowych

Dolnoslaskie 80 7,8
Kujawsko-pomorskie 49 8,5
Lubelskie 59 8,3
Lubuskie 67 11,1
Lodzkie 169 8,6
Matopolskie 117 5,5
Mazowieckie 76 9,5
Opolskie 76 9,9
Podkarpackie 79 6,6
Podlaskie 58 10,1
Pomorskie 118 6,2

Slaskie 80 5,6
Swietokrzyskie 109 8,5
Warminsko-mazurskie 113 11,0
Wielkopolskie 67 7,2
Zachodniopomorskie 78 8,7

Zrédto: [KGP 2017].

W wyniku wypadkéw drogowych w 2016 roku $§mier¢ poniosto 3026, czyli o 45,8%
mniej niz rok pézniej, a 0 2,9% wigcej niz dwa lata wezesniej (2938 osob). Liczba osob
rannych w 2016 roku wyniosta 40 766 oséb. W odniesieniu do 2007 roku odnotowano
spadek poszkodowanych o 35,5% (rys. 4).
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Rysunek 4. Liczba zabitych i rannych w wypadkach drogowych w latach 2010-2016
Figure 4. Number of killed and injured in road accidents in 2010-2016

Zrodto: [KGP 2016].

Najwigcej wypadkoéw drogowych w 2016 roku byto w miesigcach wiosenno-letnich,
od maja (9,3%), czerwca (9,6%), lipca (9,8%), poprzez szczyt w sierpniu (10,0% wypad-
kéw), po wrzesien (9,4%) 1 pazdziernik (9,2%) [KGP 2017]. Wzmozony ruch na drogach
w tych miesigcach zwigzany byl z wyjazdami, zwtaszcza podrézami w czasie wakacji.
Lacznie w ciggu tych szesciu miesigcy spowodowano 57,3% wypadkoéw. Wbrew ocze-
kiwaniom najmniej ich byto zimg — w styczniu (6,0%), lutym (6,3%) 1 marcu (6,2%), co
stanowito 18,5% wszystkich wypadkow. Zimg sa zte warunki atmosferyczne, wigc czg$¢
kierowcow (,,niedzielni kierowcy”) rezygnuje z uzywania samochodu, a wigkszos¢ uzyt-
kownikow drog zwigksza swoja czujnos¢ i ostrozno$¢ w czasie jazdy. W skali tygodnia
najwiecej] wypadkdéw ma miejsce w piatki (16,9%), a najmniej w poniedziatki (11,5%).
W ciggu dnia najniebezpieczniej na drogach jest miedzy 14:00 a 19:00. Prawie 70% wy-
padkow spowodowano w ciggu dnia, w ich wyniku zycie stracito 54,7% ofiar (rys. 5).
Najgrozniejsze w skutkach sg wypadki nocg na terenach bez o$wietlenia. Stanowily one
8,1% sumy wypadkow, jednak az 24,6% ofiar zgineto wlasnie w takiej sytuacji (w przy-
padku drog oswietlonych liczby te wynosity kolejno 15,3 1 13,8%) [KGP 2017].

Wiekszos¢ wypadkéw miata miejsce na terenach zabudowanych, jednak wigcej ofiar
$miertelnych odnotowano poza nimi — najwig¢cej na drogach powiatowych, gdzie do-
szto do 1/3 wszystkich wypadkéw drogowych. Na drogach dwukierunkowych jedno-
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Rysunek 5. Liczba wypadkow w zalezno$¢ od pory dnia i oswietlenia drogi w 2016 roku
Figure 5. The number of accidents depending on the time of day and lighting of the road in 2016

Zrodto: [Wypadki drogowe w Polsce w 2016 1., Komenda Gtowna Policji 2017, s. 16].
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jezdniowych miato miejsce 81,0% wypadkéw (88,1% S$miertelnych), na autostradach
1,2% (1,7% $miertelnych), a na drogach szybkiego ruchu 0,8% (2,3% $miertelnych).
Relatywnie najbezpieczniejsze byly drogi o dwoch jezdniach jednokierunkowych (13,8%
wypadkow, 7,2% $miertelnych).

Najwigcej wypadkow drogowych miato miejsce na jezdniach (73,6, 77,4% zabitych),
a takze na przejsciach dla pieszych (odpowiednio 12,8 i 8,7%). Niestety, wypadki miaty
takze miejsce np. na poboczach (3,6% wypadkow 1 6,2% $miertelnych), skarpach (odpo-
wiednio 2,3 13,4%) czy chodnikach (odpowiednio 1,910,7%). W 2016 roku tylko 56 razy
jako przyczyne wypadku uznano niewlasciwy stan jezdni, pieciokrotnie niezabezpieczo-
ne roboty drogowe 1 trzy razy niewtasciwg organizacj¢ ruchu. Oznacza to, ze zagadnienia
infrastrukturalne odpowiadaty zaledwie za 0,19% wypadkéw w Polsce (0,066% zabi-
tych), a wigc mialy znaczenie marginalne [KGP 2017].

W UE $rednio na 1 mln mieszkancow w wypadkach drogowych w 2015 roku $mier¢
poniosto 51 osdb. Niestety Polska byta w czotéwce krajow UE z najwyzszym wskazni-
kiem 0sob $miertelnych w wypadkach drogowych — zajeta szoste miejsce (77 osob, czyli
0 32,5% mniej niz w 2010 r.). Najmniej osob zgineto na Malcie, w Holandii 1 Irlandii,
a najwigcej w Bulgarii, Rumunii i na Lotwie (rys. 6).
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Rysunek 6. Liczba ofiar $miertelnych w wypadkach drogowych w przeliczeniu na 1 mlin
mieszkancow w UE w latach 20101 2015
Figure 6. Number of fatalities in road accidents per 1 million inhabitants in the EU in 2010 and 2015

Zrodto: [EC 2016].
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Dzialania wplywajace na poprawe bezpieczenstwa
w ruchu drogowym

Bezpieczenstwo transportu drogowego gtéwnie zwigzane jest z transportem samo-
chodowym. Rysunek 7 przedstawia elementy sktadajace si¢ na zapewnienie bezpieczen-
stwa w ruchu samochodowym.

W transporcie i ruchu drogowym wystepuje duzo regulacji krajowych i europejskich,
jak tez opracowan planistycznych. Przykladem tego drugiego rodzaju jest Strategia Roz-
woju Transportu do 2020 roku (z perspektywa do 2030 roku), w ktorej wskazano gléwne
cele 1 zatozenia dla polityki transportowej panstwa. W przypadku transportu drogowego
celem gléwnym jest poprawa dostgpnosci oraz bezpieczenstwa w ruchu drogowym, za$
do celow szczegdtowych naleza:

— rozbudowa sie¢ autostrad i drog ekspresowych;

— rozw¢j drog lokalnych oraz zapewnienie bezposredniego potaczenia z drogami o zna-
czeniu wojewodzkim i krajowym;

— budowa obwodnic celu skierowania ruchu tranzytowego poza obszar duzych miast

o duzym natezeniu ruchu;

— poprawa bezpieczenstwa infrastruktury drogowe;.
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Rysunek 7. Czynniki wptywajace na bezpieczenstwo transportu samochodowego
Figure 7. Factors affecting the safety of road transport

Zrédto: [Rokosch 2003].

46



Miejsce infrastruktury w ksztattowaniu bezpieczenstwa...

W 2002 roku zostata powotana Krajowa Rada Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego
(KRBRN), ktora jest miedzyresortowym organem doradczym i pomocniczym organem
Rady Ministrow, a jej gldwnym zadaniem jest wyznaczanie oraz koordynacja dziatan
podejmowanych przez administracje rzadowa w zakresie zapewnienia bezpieczenstwa
drogowego w Polsce. Rada przyje¢ta Narodowy Program Bezpieczenstwa ruchu Drogo-
wego na lata 2013-2020, ktéra okresla strategi¢ zapewnienia bezpieczenstwa na dro-
gach. Skupia si¢ ona na pigciu sferach: bezpieczny cztowiek, droga, predkos¢, pojazd
oraz ratownictwo medyczne i opieka powypadkowa. Planowane dziatania zwigzane sa
z rozwigzaniami technicznymi (sie¢ drog i pojazdy), nadzorem i kontrolg sktaniajaca do
wiekszego przestrzegania przez kierowcOw przepisoOw prawa oraz edukacja.

Program ten uwzglednia cele 1 kierunki polityki transportowej okreslone w strate-
gii rozwoju transportu. Dedykowany jest on instytucjom i osobom odpowiedzialnym za
bezpieczenstwo, a takze uczestnikom ruchu. Zadania i dziatania wplywajace na poprawe
bezpieczenstwa drogowego zwigzane sg ze stanem infrastruktury, z formami organizacyj-
no-prawnymi, edukacjg oraz nadzorem nad ruchem drogowym. W zakresie infrastruktury
dziatania takie to: poprawa stanu nawierzchni drég, budowa skrzyzowan bezkolizyjnych,
poprawa stanu technicznego przejazdow drogowo-kolejowych i ich odpowiednie zabez-
pieczenie, dodatkowe oznakowanie, instalacja nowych obiektow infrastruktury radaro-
wej, a takze monitoring drog 1 innych obiektéw infrastruktury. Inne dziatania to, np.:
tworzenie kierunkow studiow zwigzanych z bezpieczenstwem ruchu drogowego, rozwoj
stuzb ratowniczych, egzaminy dla kierowcow przewozacych materiaty niebezpieczne,
kontrole autokaréw przed zorganizowanymi wyjazdami dzieci i mtodziezy, w okresach
swigtecznych 1 wakacyjnych wzmozone patrole policji na drogach, spotkania z uczniami
szkot, nowelizacja aktow prawnych zwigzanych ze zmiang ponoszenia odpowiedzialno-
Sci za pewne wykroczenia, a takze wdrozenie inteligentnych systeméw transportowych
(ITS) w celu sterowania oraz zarzadzania ruchem.

Wiele nowoczesnych technologii drogowych, ktére wplywaja na stan nawierzchni
drog i poziom bezpieczenstwa ruchu, zostato juz wdrozonych lub sg wdrazane. Zaliczaja
si¢ do nich, np.: bezposlizgowe nawierzchnie drog, kolektory energii stonecznej wyko-
rzystywane w celu podgrzewania nawierzchni drég, stosowanie nawigacji satelitarnej
1 kontroli ruchu na drogach oraz system zarzadzania drogowymi miejscami postojowymi
[Markusik 2009].

Podsumowanie i wnioski

1. Bezposredni wplyw stanu infrastruktury na liczbe wypadkow jest niewielki, gdyz
to nierozwaga i brawura uczestnikow ruchu w gléwnej mierze przyczynia si¢ do ztego
stanu bezpieczenstwa ruchu drogowego w Polsce. Podstawowa przyczyng wypadkoéw
jest postepowanie ludzi, kierowcow 1 pieszych, jednak ich zachowania trudno jest zmie-
ni¢. Mimo tego trzeba prowadzi¢ akcje 1 kampanie spoleczne na temat zagrozen na dro-
dze oraz ich skutkow, zwlaszcza wsrdd dzieci 1 mlodziezy. Panstwo powinno prowadzi¢
akcje edukacji uzytkownikoéw drog, ale stwierdzenie o niewielkim wplywie na poziom
wypadkéw nie zwalnia od podejmowania dziatan zwigzanych z poprawg infrastruktury
drogowe;.
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2. Sposrod czynnikoéw infrastrukturalnych jako bardzo wazne w zapobieganiu wy-
padkom i ograniczaniu liczby ofiar $§miertelnych nalezy wymieni¢ poprawe o$wietlenia
drog. To na drogach nieoswietlonych nocg ginie najwiecej oséb w stosunku do liczby
wypadkéw. Nie mozna oczekiwac instalacji oswietlenia drog miedzy miejscowosciami,
ale przynajmniej w terenie zabudowanym o$wietlenie drog powinno by¢ standardem.

3. Waznym dziataniem w organizacji ruchu oraz ksztatltowaniu infrastruktury jest od-
dzielanie ruchu samochodowego od rowerowego, a zwlaszcza pieszego. Chodzi tu o takg
organizacj¢ ruchu, aby ciagi jezdne 1 piesze jak najrzadziej krzyzowaly si¢ na tym samym
poziomie oraz byly rozdzielone w sposoéb trwaty (ogrodzenia, stupki, krawezniki itd.).
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Zastosowanie wybranych narzedzi analizy popytu
i asortymentu na przykladzie wyselekcjonowanych pozycji
asortymentowychprzedsi¢biorstwa z branzy przemyslowe;j

Usage of selected tools of demand and assortment analysis
on the example of selected items in industrial company

Synopsis. W celu poprawnego prowadzenia przedsigbiorstwa konieczne jest re-
gularne i wnikliwe przeanalizowanie popytu, aby odpowiednio podzieli¢ portfel
produktow na rézne kategorie, a nastepnie zastosowa¢ odpowiednie metody za-
rzadzania dla kazdej z grupy. Zobrazowanie zachodzacych w przedsigbiorstwie ja-
kichkolwiek tendencji pozwoli lepiej i bardziej §wiadomie prowadzi¢ dziatalnosé
gospodarczg. W artykule autorka przeanalizowata takie metody analizy popytu,
jak: analiza ABC, rozklady czestos$ci, histogram i rozktad prawdopodobienstwa.

Stowa kluczowe: analiza popytu, analiza asortymentu, analiza ABC, histogram,
rozktady popytu

Abstract. Running a business in correct way force regularly and insightful analyze
the demand and products. Analyses enable to divide items into different categories
and then apply appropriate actions for each group. Depiction of trends occuring in
the enterprise facilitates understand what is happening and what will happen in the
future. In the article, the author analysed such methods of demand analysis as: ABC
analysis, frequency distributions, histogram and probability distribution.

Key words: demand analysis, assortment analysis, ABC analysis, histogram, de-
mand distributions

Wstep

Jednym z gtéwnych zastosowan narzedzi do analizy popytu i asortymentu jest uspraw-
nienie i optymalizacja proceséw zachodzacych w przedsiebiorstwie np. produkeji, maga-
zynowania czy transportu. Warto jednak najpierw zdefiniowac¢ sam popyt, ktory stanowi
wolumen danego dobra, jaka przedsi¢biorstwo moze sprzeda¢ w danym czasie na danym
rynku. Przeanalizowanie popytu umozliwia podzielenie portfela produktéw na rézne ka-
tegorie, aby ostatecznie zastosowac¢ odpowiednie kroki dla kazdej z grup. Zobrazowanie
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zachodzacych w przedsigbiorstwie tendencji pozwoli lepiej 1 bardziej §wiadomie podej-
mowac¢ decyzje zwigzane z prowadzeniem dziatalnosci gospodarczej. Wykorzystanie
narze¢dzi analitycznych umozliwia ocene przebiegajacych procesoéw w organizacji. Ana-
lizy w logistyce sg szczegdlnie przydatne w zaopatrzeniu, dystrybucji, transporcie czy
produkcji, gdyz determinujg prawidlowe funkcjonowanie kluczowych dziatow w firmie,
ktore stanowig podstawowe zrodto dochodow. Kolejnym zastosowaniem analizy popytu
jest zestawienie go z podaza, co pokaze, czy na rynku sg niedobory produkty badz sa
nadwyzki. Niemniej waznym celem stosowania tego typu narze¢dzi jest wykrycie 1 wska-
zanie przyczyn powstawania niechcianych zdarzen za pomoca narzedzi analitycznych,
co umozliwi ich eliminacj¢, a przez to réwniez zmniejszenie zbgdnych kosztow dzia-
tania przedsiebiorstwa. Przyktadem moga by¢ zapasy, ktore dzigki analizie popytu be-
dzie mozna zredukowac, a co za tym idzie, rowniez zmniejszy¢ koszty magazynowania.
Ponadto wszelkie analizy moga wesprze¢ obstuge klienta poprzez zaspokojenie popytu
na wyzszym poziomie, niejednokrotnie przy zmniejszonych kosztach, co jest pozadang
sytuacja przez przedsigbiorstwa. Zaleta wykorzystywania narzedzi analitycznych jest ich
elastyczno$¢, dzigki ktorej mozna je dopasowac do specytficznych warunkéw zachodza-
cych w przedsiebiorstwie. Umozliwiajg one takze latwiejsze 1 szybsze podejmowanie
decyzji biznesowych oraz przyspieszaja prace [Nahirny i Belica 2016].

Charakterystyka wybranych narzedzi
Analiza popytu

Wykorzystywanie metod analizowania popytu moze przyczyni¢ si¢ do podejmowania
bardziej uzasadnionych decyzji [Apanowicz 2000]. W wigkszosci przypadkdéw dostrzega
si¢ tendencjg, ze im wigkszy popyt, tym zapas bedzie wigkszy. Jesli zapotrzebowanie ma
duze odchylenie standardowe, to taka sytuacja znacznie utrudnia prognozowanie, a co
za tym idzie, rowniez zwigksza ilos¢ zapasu, jakg nalezy magazynowac [Zimon 2015].
Analiza popytu jest podstawg dobrego przeprowadzenia prognozowania zapotrzebowa-
nia [Slusarczyk i Slusarczyk 2011].

Histogram

Histogram ma za zadanie pokaza¢, z jakim prawdopodobienstwem wystapi konkretne
zapotrzebowanie. Jest to zestawienie danych statystycznych za pomoca wykresu. Wy-
sokos¢ kazdej z kolumn pokazuje, ile dana cecha razy wystapita. Aby dowiedzie¢ sig,
jakie jest prawdopodobienstwo wystgpienia konkretnego popyt lub jego przedziatu, na-
lezy podzieli¢ czesto§¢ wystepowania danej cechy przez sume czgstosci wystepowania
wszystkich cech.

Analiza czestosci

Analiza czegstosci pokazuje, jak czesto i ile razy sprzedawany jest produkt w danym
okresie. Dzieki takim informacjom mozna wykona¢ bardziej wnikliwg analiz¢ posiadane-
go portfela produktow. Ta wiedza pozwala w sposob bardziej trafny podejmowac decyzje
zwigzane z tym produktem.
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Analiza prawdopodobienstwa

W celu ustalenia, jakie jest prawdopodobienstwo wystapienia konkretnego popytu
nalezy podzieli¢ czestos¢ wystepowania danej cechy przez sume czestosci wystgpowania
wszystkich cech. Dzigki tym obliczeniom bedzie mozliwe stworzenie wykresu przedsta-
wiajgcego prawdopodobienstwo, z jakim wystapi popyt o okreslonej wartosci.

Rozklady teoretyczne

Za pomocg rozktadow teoretycznych mozna wyznaczy¢ postulowane prawdopodo-
bienstwo pojawienia si¢ danego wolumenu zapotrzebowania. Rozktady praktyczne wy-
znacza si¢ poprzez zliczenie, ile razy wystapit dany popyt. Na osi poziomej oznacza si¢
wielko$¢ popytu od najmniejszej do najwigkszej, a na pionowej ilo$¢ obserwacji z dana
wartoscig popytu w analizowanym okresie. W artykule przedstawiono jedynie trzy naj-
bardziej powszechne rozktady: normalny, Poissona i wyktadniczy.

Rozklad normalny jest stosowany do opisywania zapotrzebowania na produkty szyb-
ko rotujace. Taki rozktad ma zazwyczaj popyt w wysokos$ci wartosci $redniej, ktéra za-
zwyczaj jest wigksza od odchylenia standardowego (rys. 1).

Rozktad Poissona jest stosowany do opisu zapotrzebowania na produkty wolnoro-
tujace. Wartos¢ $rednia popytu jest zazwyczaj pordownywalna do kwadratu odchylenia
standardowego; przyktadowy wykres prezentuje rysunek 2.
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Rysunek 1. Przyktadowa krzywa Gaussa
Figure 1. An example of a Gaussian curve
Zrodto: [Snopkowski 2005].

Rysunek 2. Przyktadowy wykres rozktadu Poissona
Figure 2. An example of a Poisson distribution chart

Zrédto: [Pluta b.d.]. 53
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Rozktad wyktadniczy jest stosowany do wyrobow wolnorotujgcych, tak jak w rozkta-
dzie Poissona, lecz warto$¢ $rednia zapotrzebowania jest zblizona do odchylenia standar-
dowego. Przyktadowy rozktad prezentuje rysunek 3.
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Rysunek 3. Przyktadowy wykres rozktadu wyktadniczego
Figure 3. An example of an exponential distribution chart

Zrodto: http://www.zollwik.republika.pl/informa/pisk2a.html [dostep: 10.02.2018].

Analiza asortymentu za pomoca analizy ABC
wedlug pi¢ciu kryteriow

Nigdy w przedsigbiorstwie nie dochodzi do sytuacji, w ktorej kazdy z asortymentow
jestrownie wazny dla catej firmy, dlatego tez w celu utatwienia przyporzadkowania okre-
slonych pozycji powstata analiza ABC asortymentu [Sendyka 1 Kolibski 2014].

Analiza ABC powstata na bazie zasady Pareto i pozwala ustali¢ wartos¢ okreslonych
dobr w stosunku do wartosci wszystkich produktow w przyjetym okresie. Najczesciej
do grupy A naleza towary, ktorych warto$¢ wynosi 75—-80%, a ich liczebno$¢ miesci si¢
w granicach 5-20%. Grupa B obejmuje asortyment o udziale 15-20% zar6wno w warto-
Sci, jak 1 liczebnosci asortymentowej zapaséw. Do grupy C natomiast przynaleza towary,
ktérych warto$é wynosi 5%, a udzial w liczebnosci waha si¢ w zakresie 60-80%!.

W tej metodzie pozycje z grupy A sg najwazniejsze, dlatego tez ich zapasy nie powin-
ny si¢ wyczerpac. Dla asortymentu z grupy B warto przyjac okreslony zapas, aczkolwiek
mozna dopusci¢ do jego wyczerpania. Towary z grupy C majg niski priorytet, wigc posia-
danie duzych zapaséw w tym obszarze nie jest uzasadnione, warto natomiast zastanowic
si¢ nad sensem ich dalszej sprzedazy [Krzeminska 2016]. Metoda ta stuzy do podziatu
portfela produktow wedtug kryteriow, co umozliwi stosowanie innych strategii do kazde;j
z nich [Zidtkowski 1 Lada 2014, Gorska i Budzik 2015, Petka i in. 2015].

! https://www.logistyka.net.pl/slownik-logistyczny/szczegoly/457 klasyfikacja_abc [dostep:
10.02.2018].
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Narzedzia analizy portfela produktow i asortymentu
na przykladzie badanego przedsi¢biorstwa

Cel i metodyka badan

Zastosowanie narzgdzi do analizy popytu i asortymentu ma spowodowac¢ zwickszenie
wydajnosci 1 efektywnos$ci funkcjonowania firmy. Wykorzystanie ich umozliwia wnikliwag
oceng przebiegajacych procesOw w organizacji. Niemniej waznym celem stosowania tego
typu narzedzi jest wykrycie i wskazanie przyczyn powstawania niechcianych zdarzen za
pomoca narze¢dzi analitycznych, co umozliwi ich eliminacjg, a przez to réwniez zmniej-
szenie zbednych kosztéw dziatania przedsiebiorstwa. Zaleta wykorzystywania narzgdzi
analitycznych jest ich elastycznos$¢, dzigki temu mozna je dopasowa¢ do specyficznych
warunkéw zachodzacych w przedsiebiorstwie. Umozliwiajg one takze tatwiejsze i szybsze
podejmowanie decyzji biznesowych 1 przyspieszaja prac¢ [Nahirny i Belica 2016].

Ze wzgledu na ograniczenia objetosciowe mozliwe jest jedynie scharakteryzowanie
wybranych metod analizy popytu i asortymentow, ktore wspierajg podejmowanie decyzji
1 umozliwiajg sprawniejsze zarzadzanie portfelem produktow w przedsigbiorstwie, co
jest celem artykutu. Aby poszerzy¢ wiedzg o inne, niezawarte w pracy narzedzie, autor-
ka odsyta do literatury przedmiotu. Autorka chce w artykule udowodni¢, ze korzystanie
z narzgdzi nie jest trudne badz czasochlonne, a jednoczesnie umozliwia otrzymanie cie-
kawych 1 istotnych informacji o produkcie i popycie.

Charakterystyka badanego przedsi¢biorstwa

W artykule autorka podejmuje si¢ przeanalizowania asortymentu i popytu, stosujac wy-
brane narzedzia na przyktadzie przedsigbiorstwa z sektora B2B (ang. business to business).
Badane przedsigbiorstwo jest Swiatowym liderem w obszarze zautomatyzowanych syste-
méw produkcyjnych dla przemystu spozywczego, farmaceutycznego, motoryzacyjnego,
elektronicznego 1 innych. Oferuje ono projektowanie i sprzedaz innowacyjnych rozwigzan
automatyzacji, dzigki ktorym produkcja odbywa si¢ sprawniej oraz bardziej efektywnie.
Kolejng korzyscig z wdrozenia systemow produkowanych przez analizowane przedsie-
biorstwo to posiadanie lepszej kontroli nad wydajnoscig i przebiegiem produkcji. Badane
przedsigbiorstwo oferuje swoje produkty innym organizacja, czyli w systemie B2B. Jego
klientami sg globalne 1 mniejsze firmy. Jego produktami, ktére w dalszej czesci artykutu
beda analizowane, sg cz¢$ci zamienne do linii produkcyjnych, a takze gotowe elementy, za
pomocg ktorych mozna samemu zbudowac linie produkcyjne.

Analiza popytu produktow badanego przedsi¢biorstwa

Badaniu poddano 5833 produktow, ktore nie stanowig catego portfela produktow,
a jedynie jego okoto 10%. Wynikato to koniecznos$ci redukcji ilosci danych. Dane otrzy-
mano z okresu od 18.04.2016 r. do 18.04.2017 r., co stanowi rdowno 365 dni. W otrzyma-
nych danych wejsciowych byty informacje o rocznej wielkosci sprzedazy, ceny za sztuke,
srednia wielko$¢ zapasu oraz odchylenie standardowe popytu.

Najwiekszy popyt ma produkt 3788 1 wynosi on 22 677 706 szt. Sposrod 5833
(4,7%) 275 produktow nie zostato w ogole sprzedanych w badanym okresie. Dyspro-
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porcja zatem jest bardzo duza. Warto zwroci¢ uwage rowniez na to, ze wyroby, ktore
sprzedawane sg czesciej, majg wicksza srednig wielkos$¢ zapasu oraz odchylenie stan-
dardowe popytu. Wynika to z tego, ze szczeg6lnie dba si¢ o dostepnos¢ najwazniej-
szych pozycji asortymentowych.

Histogram produktu badanego przedsi¢biorstwa

W celu wykonania histogramu w pierwszej kolejnosci nalezy umiesci¢ w arkuszu
MS Excel w kolumnach dane o numerach indeksow oraz wielkosciach zapotrzebowa-
nia, ktoére wystgpito w poszczegolnych dniach. Kolejnym krokiem byto dodanie kolumny
z czgstoscig wystgpowania konkretnej wartosci sprzedazy. Produkt 2 sprzedano w ilo$ci
15120 szt. po 2 razy, w ilosci 25, 30, 35 1 40 szt. raz. Histogram dla tego produktu zapre-
zentowano na rysunku 4.

2’5 2 2
2,0

L5 I I I I

1,0
.
0,0
15 20 25 30 35 40

[lo$¢ sprzedawana danego produktu

Liczebnos¢ wystgpowania
sprzedazy w danej wartosci

Rysunek 4. Histogram do produktu 2
Figure 4. Histogram for the product 2

Zrodo: opracowanie whasne w programie MS Excel.

Powyzszy wykres jest podstawg do przeprowadzenia analizy prawdopodobienstwa.
Latwo mozna dzigki niemu dostrzec tendencj¢ — jakie ilosci tego produktu sg najcze-
sciej zakupywane. Wysokos$¢ kazdego ze slupkow przedstawia, ile dana cecha razy
wystapita.

Analiza czestosci sprzedazy produktu badanego przedsi¢biorstwa

Przyktadowy wykres dla produktu 2 prezentuje rysunek 5. Z jego analizy wynika, ze
ten produkt byt sprzedany jedynie 8 razy w ciggu catego roku kalendarzowego. Wolumen
popytu waha si¢ od 15 do 40 szt. w zamowieniu. Najkrotszy czas od wystapienia popytu
to 15 dni a najdtuzszy to ok. 3 miesigce. Tylko w pojedynczym przypadku (w kwietniu)
odnotowano 2-krotne ztozenie zamowienia na ten produkt.

Latwo mozna dzigki rysunkowi 5 dostrzec tendencj¢ — wzrost czy spadek zaintereso-
wania produktem. Na tym wykresie wida¢, jak zmieniajg si¢ wielko$ci sprzedazy w cza-
sie oraz w jakich odstgpach czasu i z jaka czgstotliwoscig one powstaja. Informacje te
umozliwiajg bardziej wnikliwg analiz¢ posiadanego portfela produktéw oraz dostarczaja
nowych i przydatnych informacji. Taka wiedza pozwoli lepiej podejmowac decyzje zwia-
zane z tym produktem.
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Rysunek 5. Czgstotliwos$¢ 1 wolumen sprzedazy dla produktu 2
Figure 5. Frequency and sales volume for product 2

Zrédlo: opracowanie wlasne w programie MS Excel.

Analiza prawdopodobienstwa dla produktu badanego przedsi¢biorstwa

Dla produktu produkt 2 prawdopodobienstwo wystgpienia popytu w ilosci 15 1 20
szt. wynosi 33%, natomiast wystgpienia zapotrzebowania w ilosci 25, 30, 35 1 40 to 8%.
Widac tutaj, ze posiadajac w magazynie zapas 20 szt., zrealizuje si¢ popyt z prawdopodo-
bienstwem 66%. Z rysunku 6 wynika, iz produkt jest potrzebny w ilosci 5 szt., poniewaz
zapotrzebowanie na nie jest wielokrotnoscig liczby 5.
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Rysunek 6. Wykres prawdopodobienstwa wystapienia popytu dla produktu 2
Figure 6. Probability chart of the demand for product 2

Zrodto: opracowanie wlasne w programie MS Excel.

Rozklady praktyczne sprzedazy produktow badanego przedsi¢biorstwa

Za pomocg analizy prawdopodobienstwa mozna okresli¢, do ktorego rozkladu teore-
tycznego jest najbardziej zblizony rozklad praktyczny sprzedazy. Wiedza ta charakteryzuje
dany produkt, co jest gtbwnym celem analizy popytu. Sprzedaz wynika z realizacji projek-
tow, a nie z codziennej dziatalnosci firm bedacych klientami analizowanego przedsigbior-
stwa. Mozna dzigki temu wywnioskowac, iz nie bedzie czesto wystepowal wykres Gaussa
dla analizowanego portfela produktow, a z pewnoscia nie w jego typowej formie.
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Odrobing przesuniety wykres, ale najbardziej zblizony do wykresu Gaussa sposrod
ponad 300 produktow jest dla produktu 19 (rys. 7). Z rysunku 7 wynika, iz z najwickszym
prawdopodobiefistwem (62%) zostanie sprzedany produkt 19 w ilosci 5 szt., a indeks
zostanie sprzedany w ilosci 4 szt. z prawdopodobienstwem 15%. Okazuje sig, ze jezeli
utrzyma si¢ stan magazynowy na poziomie 5 szt., to popyt zostanie zrealizowany z praw-
dopodobienstwem az 85%.

Najbardziej zblizony do wykresu Poissona spos$rod ponad 300 pozycji asortymento-
wych jest produkt 266. Wykres zaprezentowano na rysunku 8. Wynika z niego, iz z naj-
wiekszym prawdopodobienstwem (54%) produkt 266 zostanie sprzedany w ilosci 2 szt.
Popyt w ilosci 1 szt. wystapi z prawdopodobienstwem 38%. Okazuje sig, ze jezeli utrzyma
si¢ stan magazynowy na poziomie 2 szt., to popyt zostanie zrealizowany z prawdopodo-
bienstwem az 92%. Wynika z tego, ze posiadajac wiasnie 2 szt. produktu w magazynie,
zaspokoi si¢ popyt klienta z prawdopodobienstwem 92%, dzigki temu mozna uzyskaé¢ az
92-procentowy poziom obstugi klienta.

Najbardziej zblizony do rozkladu wyktadniczego jest rozktad produktu 187 (rys. 9).
Wynika z niego, 1z z najwickszym prawdopodobienstwem (68%) zostanie on sprzedany
w ilosci 1 szt. Wygenerowanie zamowien na coraz wicksze wielkosci sprzedazy tego pro-
duktu (2, 3, 51 10 szt.) wystapi z coraz mniejszym prawdopodobienstwem (odpowiednio
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Rysunek 7. Wykres sprzedazy produktu 19 — najbardziej zblizony do wykresu Gaussa
Figure 7. Sales chart for product 19 — the closest to the Gauss chart

Zrodto: opracowanie wlasne w programie MS Excel.
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Rysunek 8. Wykres sprzedazy produktu 266 — najbardziej zblizony do wykresu Poissona
Figure 8. Sales chart of product 266 — the closest to the Poisson chart

Zrodto: opracowanie whasne w programie MS Excel.
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Rysunek 9. Wykres sprzedazy produktu 187 — najbardziej zblizony do wykresu wyktadniczego
Figure 9. Sales chart of product 187 — the closest to the exponential chart

Zrodto: opracowanie wlasne w programie MS Excel.

27, 2, 2 1 1%). Utrzymanie stanu magazynowego na poziomie 1 szt. zapewni jedynie
poziom obstugi klienta w 68%. Sytuacja taka jest zdecydowanie mniej korzystna niz
w przypadku rozktadu Gaussa czy Poissona.

Dla poréwnania na rysunku 10 przedstawiono rozktad praktyczny zblizony do rozkta-
du logarytmicznego. Utrzymujac w tym przypadku zapas na poziomie 24 szt., zaspokoi
si¢ popyt w 100% 1 taki tez bedzie poziom obstugi klienta. Wynika to z tego, ze posiada-
jac 24 szt. tej pozycji asortymentowej w magazynie, zaspokojony zostanie rOwniez popyt
w ilosci 2, 31 12 szt.

Podsumowujac, mozna wysuna¢ wniosek, ze im wyzszy stupek na takim wykresie
znajduje si¢ na jego prawej krawedzi, tym sytuacja bedzie bardziej pozadana dla przed-
siebiorstwa. W takim przypadku skrajnie prawy stupek wykresu stanowi najwigekszy od-
setek sprzedazy 1 jednoczesnie ma najwigkszg wartos¢. Utrzymujac takg wielkos¢ zapasu,
zaspokoi si¢ zapotrzebowanie bliskie 100%. Mozna wysnu¢ zatem wniosek, iz wykres
logarytmiczny jest najbardziej pozadanym rozktadem dla kazdego przedsigbiorstwa bez
wzgledu na jego branze i obszar dziatalnos$ci.
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Rysunek 10. Wykres sprzedazy produkt 34 — najbardziej zblizony do wykresu logarytmicznego
Figure 10. Sales chart of product 34 — the closest to the logarithmic chart

Zrodto: opracowanie wlasne w programie MS Excel.
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Analiza asortymentu badanego przedsi¢biorstwa

Analiza ABC zostala wykonana wedlug 5 kryteriow (wartosci sprzedazy, wielkosci
sprzedazy, $redniej wielko$ci zapasu, Sredniej wartosci zapasu 1 wedlug odchylenia standar-
dowego) na 5833 produktach. We wszystkich analizach grupa A stanowi dla przedsi¢bior-
stwa najwazniejsze produkty pod réoznymi wzgledami. Jesli chodzi o analiz¢ ABC wediug
odchylenia standardowego, ta zasada ma réwniez zastosowanie, z t3 r6znicg, ze w grupie
A s3 najmniejsze warto$ci odchylenia standardowego. Wynika to z tego, ze im mniejsze
odchylenie, tym bardziej przewidywalna jest wielkos¢ popytu, co jest pozadang sytuacja
dla firmy, gdyz z mniejszym wysitkiem moze ono planowa¢ swoja dziatalno$cig. Zastana-
wiajace jest, ze tylko w przypadku 9 produktow w kazdym z wymienionych obszaréw byt
on w tej samej grupie. Jednym z nich jest produkt 2776, ktéry zawsze nalezat do grupy C.
Warto zastanowic¢ si¢ nad sensem dalszego utrzymania tego produktu w ofercie. Interesujg-
cym przypadkiem jest produkt 2695. W niemal kazdej kategorii znajduje si¢ on w grupie A.
Jedynym wyjatkiem jest odchylenie standardowe. Pod wzgledem tego kryterium produkt
znalazt si¢ w grupie C, co oznacza, ze wahania dotyczace wielkosci popytu sg bardzo duze.
Tego typu pozycji jest az 34. Biorgc pod uwage warto$¢ sprzedazy, warto je utrzymywac
W zapasie, poniewaz nalezg do tych wazniejszych w przedsi¢biorstwie.

Jak wynika z danych tabeli, zgodnie z zasada Pareto-Lorenza jedynie 12% produktow
generuje az 80% wartos$ci sprzedazy, grupa B stanowi 21% wszystkich produktow 1 gene-
ruje 15% warto$ci sprzedazy, a grupa C cho¢ najliczniejsza (66% wszystkich produktow),
to wartos¢ jej sprzedazy to tylko 5% ogdlnej wartosci sprzedazy.

Tabela. Zestawienie wynikow analizy ABC pod wzgledem warto$ci sprzedazy
Table. List of ABC analysis results in terms of sales value

Grupa wedtug klasyfikacji ABC
Wyszczegoblnienie Suma
A B C
Liczebnosé¢ 721 1258 3878 5857
% udziat liczebnosci 12 21 66 100
% udziat przychodu 80 15 5 100
Warto$¢ przychodu (zt) 347 468 984,77 65 164 451,50 21732 980,27 434366 416,54

Zrodto: opracowanie wiasne.

Podsumowanie i wnioski

1. Warto korzystac z gromadzonych danych przez przedsigbiorstwo i je interpretowac,
poniewaz jest to dodatkowe zrodto informacji o jego produktach, ktore ulatwia wlasciwe
podejmowanie decyzji biznesowych.

2. Dzigki wykonaniu histogramu mozliwe staje si¢ odczytanie takich informacji,
jak: wielokrotnos¢ jakiej liczby jest zamawiana, jaki jest zakres wielkosci sprzedazy,
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ktore wolumeny ciesza si¢ najwigksza popularnoscig. Ponadto mozna poréwna¢ dane
do poprzednich lat i dostrzec tendencje — spadek, wzrost czy stabilizacja wielkosci
sprzedazy.

3. Analiza czestosci obrazuje, jak dane wielkoS$ci sprzedazy prezentuja si¢ w czasie.
Mozna z nich wyczytaé, jakie miesigce cieszg si¢ najwickszg sprzedaza badz w jakich
nie wystepuje zapotrzebowanie w ogole na danych produkt. Jesli jest jakas tendencja,
np. wystepowanie popytu wylacznie w pierwszym tygodniu, na tym wykresie od razu to
zostanie zauwazone.

4. Najistotniejszg funkcje petni jednak wykres prawdopodobienstwa, poniewaz dzieki
niemu mozna wskaza¢, w jakiej ilo$ci powinien by¢ dany produkt sktadowany, aby za-
oferowac klientowi dany poziom obstugi.

5. Najbardziej interesujacym z perspektywy przedsigbiorstwa jest posiadanie rozktadu
logarytmicznego popytu, poniewaz najwickszym zainteresowanie cieszy si¢ najwicksza
wielko$¢ sprzedazy, co zaspokoi kazdy popyt, jaki wystapi. Sytuacja taka jest korzystna
dla firmy, gdy zalezy jej na zaspokojeniu potrzeb klienta prawie w 100%. Na takim po-
ziomie organizacja chce zapewne mie¢ POK dla produktéw strategicznych — najbardziej
istotnych dla przedsigbiorstwa (grupa A wedtug analizy ABC).

6. Rozktad Gaussa czy Poissona wystarczy zupetnie dla produktéw z grupy B bada-
nego przedsigbiorstwa, aby zaoferowa¢ prawdopodobienstwo realizacji popytu w prze-
dziale od okoto 30 do 80%.

7. Analizy mozna uzupetié, stosujac popularng analiz¢ XYZ oraz mniej popularne
analizy 123 1 CVA.
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System BDF jako mobilny magazyn w zarzadzaniu
przesylkami kurierskimi

BDF system as a mobile store in courier’s shipment
management

Synopsis. W artykule oméwiono wykorzystanie nadwozia wymiennego (z ang.
swap bodies) w systemie BDF (niem. Bundesverband des Deutschen Giiterfern-
verkehrs) w kontekscie skrocenia czynno$ci manipulacyjnych w celu uzyskania
jak najlepszych efektow oraz zmniejszenia kosztow. W dzisiejszych czasach ludzie
coraz cze$ciej dokonuja zakupow przez Internet, oczekujac jak najszybszej dosta-
wy. W artykule opracowano koncepcje realizacji projektu wykorzystania systemu
BDF w samochodach kurierskich. Czas odgrywa niezwykle wazng role¢ w branzy
kurierskiej, dlatego zaproponowana koncepcja ma na celu skrocenie czasu dostawy
w relacji magazyn—odbiorca.

Stowa kluczowe: system BDF, swap bodies, nadwozia wymienne, KEP, ushugi ku-
rierskie, e-handel

Abstract. The article discusses the use of swap bodies in the BDF system (gem.
Bundesverband des Deutschen Giiterfernverkehrs) in the context of shortening the
manipulative activities in order to obtain the best results and reduce costs. Nowa-
days, people are increasingly shopping online, expecting the fastest possible deliv-
ery. In the further part of the article was developed a concept for the implementa-
tion of a BDF project in courier cars. Time is extremely important in the courier
industry, therefore the proposed concept is aimed at shortening the delivery time in
the warehouse—recipient relationship.

Key words: BDF system, swap bodies, courier service, e-commerce

Wstep

W ostatniej dekadzie nastgpit gwattowny rozwdj technologii i techniki, co spowo-
dowato zmian¢ zachowan konsumenckich. Ludzie zaczeli wykorzystywac¢ Internet jako
miejsce handlu, tworzac z niego osobny wirtualny rynek. Wygoda 1 mozliwosci, jakie ze
sobg niosg tzw. e-zakupy, zaczely mie¢ swoje odzwierciedlenie w rzeczywistosci. Wraz
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z tym nastapit wzrost przesytanych paczek, co zaczelo stawia¢ wyzwania firmom ku-
rierskim. W tym samym czasie w Europie rozwingta si¢ koncepcja nadwozia wymien-
nego (z ang. swap bodies), ktora umozliwiala szybszy zaladunek oraz roztadunek, bez
niepotrzebnego zajmowania przestrzeni magazynowej. Koncepcja swap bodies funkcjo-
nuje obecnie w samochodach ci¢zarowych, dlatego innowacjg bytaby préba zastosowa-
nia jej w samochodach kurierskich o dopuszczalnej masie caltkowitej nieprzekraczajacej
3,5 t. Celem zaproponowanego rozwigzania jest usprawnienie i skrocenie czasu czyn-
no$ci manipulacyjnych w fancuchu dostaw, w tym magazynach kurierskich, za pomoca
wspomnianej koncepcji.

Cel i metodyka badan

Celem badan jest analiza rynku ustug kurierskich oraz przedstawienie koncepcji mo-
delu wykorzystania nadwozi wymiennych w samochodach kurierskich o dopuszczalne;j
masie catkowitej nieprzekraczajacej 3,5 t. Postuzono si¢ metoda monograficzng, aby zba-
da¢ jednostke statystyczna, jaka jest liczba przesytek kurierskich, ekonomicznych oraz
pocztowych (KEP). Za pomoca indekséw dynamiki policzono $rednie tempo wzrostu,
a nastepnie postugujac si¢ wymiarami przyktadowego samochodu, wskazano parametry
modelu nadwozia wymiennego.

Wplyw e-handlu na firmy kurierskie

Wraz z rozwojem technologii informatycznych i1 komunikacyjnych zmienia si¢ cha-
rakter potrzeb ludzkich, a sam postep technologiczny stuzy utatwieniu kazdego aspektu
w zyciu cztowieka. Efektem tych dziatan stanowigcych coraz to wigksza wygode jest
migdzy innymi e-commerce, ktorego rozwoj nastapit zwlaszcza w ostatniej dekadzie. Po-
jecie e-commerce (inaczej e-handel) definiuje si¢ jako transakcje przeprowadzane przez
sie¢ opartg na protokole IP. Towary badz ustugi zamawiane sg przez t¢ siec, ale ptatnosé
oraz ostateczna dostawa towaru lub wykonanie ustugi mogg by¢ zrealizowane poza siecia
lub w sieci. Relacje transakcji wystepuja miedzy przedsigbiorstwami z osobami indywi-
dualnymi, innymi organizacjami publicznymi lub prywatnymi czy instytucjami rzado-
wymi. Warto zaznaczy¢, ze zamdwienia otrzymane przez telefon, e-mail czy telefaks nie
naleza do sktadowych e-handlu [GUS b.d.].

Mozliwos¢ zakupow bez wyjscia z domu, a takze wybor wielu rzeczy prawie ze
jednoczesnie stata si¢ duzym komfortem rowniez dla polskiego spoteczenstwa. Z da-
nych przedstawionych przez Gemius wynika, ze w Polsce jest 26,5 mln internautow,
aw 2017 roku az 54% z nich kupowalo online. Dla por6wnania rok wcze$niej wynik ten
osiagat 50% [Gemius Polska 2017]. Zauwazalny jest zatem wzrost, ktory prawdopodobnie
bedzie si¢ utrzymywal. Czynnikami determinujgcymi te tendencj¢ jest przyrost nowych
klientow. Mowa tu o najmtodszych, ktorzy dorastaja 1 zaznajamiaja si¢ z obecng techno-
logia juz od swoich najmtodszych lat, ale réwniez o osobach starszych, ktére przekonaty
si¢, 1z zakupy internetowe mogg by¢ bezpieczne. Celem finalnym konsumenta jest jednak
posiadanie danego produktu, dlatego od pewnego czasu wida¢ wspoizaleznos¢ miedzy
e-handlem a branza KEP. Obecnie handel elektroniczny traktuje si¢ jako jeden z trendow
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w rozwoju sektora TSL, zwlaszcza dla branzy KEP. Zamowienia sktadane przez Internet
to $rednio cztery przesyltki kurierskie na dziesi¢¢, gdzie najwigkszym udzialem pochwa-
1i¢ moze si¢ DPD, w ktérym mniej wigcej 50% catosci przesytek generuje wiasnie e-han-
del [Kawa 2017]. Catos¢ przesytek internetowych i tych zamawianych poza Internetem
pokazano na rysunku 1.

Autorzy positkujac si¢ danymi na temat liczby przesylek w danym okresie, zasto-
sowali dynamike zmian. Wyniki przedstawione w tabeli 1 obrazujg wyrazny wzrost na
przestrzeni badanego okresu. jednej z linii w danym miescie.

Poréwnujac 2013 z 2017 rokiem, liczba przesytek KEP wzrosta az 0 61,64%. Srednie
tempo wzrostu wynosi 12,75%, co oznacza, ze z roku na rok liczba przesylek wzrastata
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Rysunek 1. Liczba przesytek KEP w latach 2013-2017
Figure 1. Number of KEP consignments in 2013-2017

Zrédlo: [Kawa 2017].

Tabela 1. Indeksy dynamiki zmian liczby przesytek KEP w latach 2013-2017
Table 1. Dynamics’ indexes of changes in the number of KEP shipments in 2013-2017

Rok Liczba przesytek KEP Zmiana (%)
(min szt.) 2013 1. = 100% rok poprzedni = 100%

2013 244.,5 - -

2014 277,9 +13,66 +13,66

2015 312,9 +27,98 +12,59

2016 355 +45,19 +13,45

2017 395,2 +61,64 +11,32

Srednie tempo zmian: 12,75%

Zroédto: opracowanie wlasne na podstawie [Kawa 2017].
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srednio o niecale 13%. Ciagle zwigkszajaca si¢ liczba przesytek stawia nowe wyzwa-
nia firmom kurierskim. Ludzie chcg mie¢ jak najszybciej zamowiony produkt i do tego
z zagwarantowanym elastycznie dopasowanym czasem dostawy. Speknienie tych dwoch
warunkéw powoduje wzrost zadowolenia klientéw, rozwoj przedsiebiorstwa oraz budo-
wanie jego renomy. Podstawg i fundamentem dziatalno$ci firm kurierskich jest bezpiecz-
ny transport przesytek majacych trafi¢ do adresata jak najszybciej. Firmy szukaja wigc
réznych rozwigzan, wprowadzajac nowe ustugi, np. §ledzenie przesytek.

Przesytki kurierskie majg standaryzowane gabaryty, co jest wynikiem stosowanych
przez firmy kurierskie rozwigzan infrastrukturalno-organizacyjnych. Sa one ukierunko-
wane na jak najwigksza liczbg drobnych przesytek dostarczanych w ekspresowym tempie
[Marcysiak 1 in. 2013]. Z tego powodu obstuga magazynowa jest odmiennie zorganizo-
wana. Tradycyjny system magazynowy zostaje zastapiony przez tzw. flow logistics. Jest
to koncepcja wykorzystywana przez nowoczesne firmy, polegajaca na tym, iz produkty
w gotowej formie do wysylki trafiajag bezposrednio z terminala do sortowni badz lub
terminali cross-docking. Produkty sg tam dzielone i wraz z innymi towarami wysyta si¢
je do poszczegbdlnych odbiorcéw [TIMOCOM b.d.]. Przesytki paczkowe sg wiec przeta-
dowywane w sortowniach, gdzie czas ich przebywania w terminalu przy peinej obstudze
logistycznej zostaje skrocony do minimum. Lancuch dostawy tadunku zaczyna si¢ od
czynno$ci manipulacyjnych na samochodzie. Tutaj wystepuje czas oczekiwania, az sa-
mochod bedzie zatadowany, aby kierowca mogt wyruszy¢. Rozwigzaniem mogtoby by¢
zastosowanie nadwozia wymiennego.

Nadwozia wymienne i system BDF

Nadwozie wymienne to oddzielna platforma tadunkowa ze sktadanymi nogami pod
ramg. Pojemnik nie jest integralny z pojazdem, dlatego tez jego waga jest uwzgledniana
przy obliczaniu no$nosci podwozia. Maksymalne dtugosci transportowe kombinacji nad-
wozia wymiennego to [Base Logistics b.d.]:

— calkowita dlugos$¢ pojazdu wynoszaca maksymalnie 18,35 m,

— calkowita dlugos$¢ platformy tadunkowej wynoszaca maksymalnie 16 m, w tym cig-
zarOwka 1 przyczepa,

— caltkowita dlugos¢ platformy tadunkowej wynoszgca maksymalnie 15,65 m bez odste-
pu miedzy ciezarowka a przyczepa.

Nadwozia wymienne sg stosowane zazwyczaj w transporcie kombinowanym.

Kontenery tadunkowe, ktére wykorzystywane sa jako $rodek transportu, jednocze$nie
wys$mienicie sprawdzajg si¢ jako magazyn paletowy na 38 palet EUR, tzw. europalet
[VIVE Transport b.d.] (w przypadku zestawu), w razie gdyby zabrakto miejsca w maga-
zynie. Koncepcja swap bodies w domys$le ma minimalizowa¢ koszty ponoszone podczas
roztadunku badz zatadunku [Opoka 2016], czyli wtedy gdy ciezarowka stoi 1 oczeku-
je na ukonczenie prac manipulacyjnych. Jest to system bardzo podobny do morskich
kontenerow tadunkowych, ktore funkcjonujg jako jednostka tadunkowa, niekoniecznie
przewozac towar nalezacy do wtasciciela kontenera. Znaczna czg$¢ wykorzystywanych
w przewozach kontenerow jest wypozyczana od firm leasingowych [Neider i Marciniak-
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-Neider 1997] . Stwarza to mozliwos¢ do wzorowania si¢ na rynku konteneréw morskich
w kwestii leasingowania naczep BDF.

Systemem wymiennych nadwozi (BDF) umozliwiajg proste odlaczenie zabudowy
od podwozia. Jest to skuteczne narzedzie w optymalizacji tancucha dostaw. Nadwozia
wymienne sg zroznicowane pod wzgledem zabudowy (m.in. chtodnicza, ze sztywnymi
$cianami czy plandekowa) oraz majg mozliwos¢ funkcjonowania zaréwno jako $rodek
transportu, jak 1 mobilny modul magazynowy. Rozwigzanie to stosuje si¢ na szeroka
skalg, m.in.: w Austrii, Luksemburgu, Belgii, Niemczech oraz Holandii 1 ma ono kilka
1st0tnych zalet [ZetTransport.pl b.d.]:

pojazd nie musi by¢ obecny przy formowaniu wysyiki,

— podjecie tadunku nie wptywa na prace magazynu,
— nastepuje optymalizacja kosztow logistyki,
— oszczedza si¢ czas.

W przypadku rozpropagowania idei BDF na wigkszej czgsci kontynentu istnieje real-
na szansa na zaadaptowanie nadwozi wymiennych do skali, w jakiej stosowane sg konte-
nery morskie. Z racji zunifikowania 1 mozliwosci potaczenia nadwozi BDF z transportem
kolejowym [Lewandowski 2006], dajacym zunifikowany transport kombinowany. Ta
koncepcja moze polaczy¢ Europg w zakresie transportu intermodalnego jako alternatywa
systemow RO-LA!. Przewozy odbywalyby si¢ wtedy na zasadzie dowiezienia [Stoklosa
i Lis¢ak 2015] jednostek fadunkowych BDF do terminali kolejowych, a wigkszos¢ trasy
odbywataby si¢ transportem kolejowym, ktory jest bardziej przyjaznym srodowisku na-
turalnemu $rodkiem transportu niz transport drogowy. Cata procedura zatadunku zajmuje
5 min [Wecon b.d.] i stanowi znaczace skrocenie czasu oczekiwania kierowcy pojazdu na
zatadunek w poréwnaniu do tradycyjnego zestawu z ciggnikiem siodlowym oraz naczepa
siodtowa. W przypadku awarii lub wypadku ci¢zaréwki z nadwoziem wymiennym moz-
na szybko interweniowac¢, zmieniajac tylko nadwozie.

Koncepcja swap bodies jest bardziej popularna w Niemczech, gdzie wykorzystuje si¢
tego typu jednostki fadunkowe coraz czgsciej [Informacje Transportowe TSL b.d.]. Dzie-
ki wsparciu Unii Europejskiej dla idei transportu kombinowanego nadwozia wymienne
nabieraja wigkszego znaczenia w transporcie zarowno drogowym, jak i kolejowym. Gdy
popularno$¢ nadwozi wymiennych dostatecznie wzro$nie, zacznie wzrastac¢ takze licz-
ba samochodéw zdolnych do obstugi takich nadwozi, co bedzie sprzyja¢ przewozom
taczonym. Zaleta tego typu jednostek tadunkowych jest ich przydatno$¢ w transporcie
dystrybucyjnym, gdyz towar jest tadowany do nadwozi juz w trakcie produkcji. Elimi-
nuje to potrzebe sktadowania wyrobow gotowych oraz koniecznos¢ ograniczenia pol od-
ktadczych w strefie zaladunku w magazynach. Istnieje réwniez mozliwo$¢ sktadowania
wyrobow gotowych natychmiast w nadwoziu wymiennym, ktoére peini funkcje mobil-
nego magazynu, gotowego w kazdej chwili do odjazdu. W przypadku przedsigbiorstw
o zréznicowanej gamie przewozonych towarow istnieje rowniez mozliwos$¢ zabierania
réznych typéw nadwozi (skrzynie tadunkowe, izotermiczne, cysterny itp.), wykorzystu-
jac to samo podwozie. Do wad nadwozi wymiennych nalezy konieczno$¢ wykorzystania

I'RO-LA to przewéz samochodow cigzarowych lub ciagnikow siodlowych z naczepami i przycze-
pami poprzez wykorzystanie pociagdw towarowych przy uzyciu specjalnych wagonéw niskopod-
woziowych.
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podwozia z zawieszeniem pneumatycznym (konieczne do zatadunku oraz roztadunku)
oraz koniecznos$¢ posiadania minimum dwoch zestawow w celu zapewnienia operacyjno-
Sci przewozow (przywiezienie jednego nadwozia i zabranie drugiego nadwozia).

Roztadunek zestawu pojazdow polega na podjechaniu we wskazane miejsce przez kie-
rujacego oraz podniesieniu nadwozia. Zawieszenie pneumatyczne unosi calty pojazd, przez
co mozliwe jest opuszczenie ndg wymiennego nadwozia, na ktoérych zostanie osadzone.
Po odbezpieczeniu nodg oraz przygotowaniu nadwozia do opuszczenia, nastepuje opusz-
czenie podwozia, swap bodies zostaje osadzone na wlasnych podporach, a cigzarowka
odjezdza. Caly proces nie powinien trwac¢ wigcej niz 5 min. Zatadunek catego zestawu
na ci¢zarowke przebiega doktadnie w odwrotnej kolejnosci. Cigzaroéwka podjezdza tytem
pod nadwozia wymienne BDF, zatrzymujac si¢ w odpowiednim miejscu, podnosi podwo-
zie oraz mocuje tadunek w odpowiednim miejscu 1 na koniec opuszcza podwozie.

Koncepcja zastosowania nadwozia wymiennego
w samochodach kurierskich do 3,5 t

Lancuch dostaw jest powigzang i1 zalezng od siebie siecig organizacji dzialajacych
na zasadzie wzajemnej wspolpracy, w ktoérej nastgpuje wspolna kontrola, kierowanie
1 usprawnienia przeptywow rzeczowych i1 informacyjnych od dostawcoéw po odbiorcow
ostatecznych [Wojewddzka-Krol i Zatoga 2016]. Lancuch dostaw jest takze definiowa-
ny przez badaczy jako tancuch magazynowo-transportowy, stanowigcy technologiczne
potaczenie migdzy punktami przetadunkowymi a magazynowymi w drogach przewozu
towardw, jak rOwniez organizacyjne oraz finansowe skoordynowanie procesow, polityki
zapasOw czy zamoédwien kazdego ogniwa tego tancucha [Gotembska 1994].

Dla zatadowcy transport jest srodkiem umozliwiajacym przemieszczenie tadunkow
z miejsc, gdzie sg zbedne, w miejsca gdzie ich potrzebuja. Aby transport istniat, przewoz-
nicy potrzebujg uzytkownikoéw transportu (pasazerow, tadunki czy nadawcoéw). Jedno-
czes$nie uzytkownicy wyrazajacy che¢ przemieszczenia uzaleznieni sg od przewoznikow.
Gdy przewoznicy efektywnie wykonuja swoje zadania, marketingowy kanatl dystrybucji,
zawierajacy w sobie dostawcOw, magazyny hurtowe, sklepy detaliczne 1 zaktady produk-
cyjne, funkcjonuje prawidtowo. Istotnym aspektem dla nadawcow jest takze mozliwos¢
systemu transportowego do efektywnego przesytania dokumentéw czy poczty [Woje-
wodzka-Krol 1 Zatoga 2016].

W catym lancuchu dostaw zarzadzanie transportem (ang. traffic management) jest
kluczowg czynnoscig logistyczng. Ponad 25% ogolnych kosztow logistycznych w przed-
sigbiorstwie jest zwigzane z transportem zewngtrznym. Zarzadzajacy transportem po-
winni zdawac¢ sobie sprawe z istoty procesu logistycznego, a takze tego, w jaki sposob
ich dziatalno$¢ wplywa na osiggnigcie celow ogdlnych oraz logistycznych firmy. Mi-
nimalizacja kosztow zwigzanych z transportem momentami wyklucza osiggni¢cie obu
tych celow. Zwigzane z tym btgdy moga doprowadzi¢ do pogorszenia obstugi klientow,
zmniejszenia sprzedazy, zwigkszenia si¢ kosztow logistycznych, czego rezultatem moze
by¢ zmniejszenie dochodowosci firmy. Z tego powodu istota zagadnienia nie polega na
wyszukaniu najtanszego $rodka transportowego, ale znalezienie go w taki sposob, aby
dawat mozliwos$¢ zwigkszonej produkcji i1 sprzedazy [ Wojewodzka-Krél 1 Zaloga 2016].
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Weczesniej wspomniane nadwozia wymienne wystepuja w transportach o wigkszej
tadownosci 1 masie przewozonych tadunkow. Koncepcja zaproponowang przez autorow
artykulu moze by¢ uzycie kontenera wymiennego o znacznie mniejszych wymiarach
umieszczonego na zwyktym samochodzie kurierskim. Nalezy pamigtaé, ze firmy kurier-
skie $wiadczag ustugi w roznych sektorach transportu. W przypadku wickszych samo-
chodéw o dopuszczalnej masie catkowitej powyzej 3,5 t realizujgcego transport na duze
odleglosci sytuacja jest prostsza, a sama koncepcja wchodzi do powszechnego uzytku.
W zwigzku z tym w artykule skupiono si¢ na zwyktych samochodach o DMC ponizej
3,5 t, ktory przecigtny uzytkownik ustug kurierskich zazwyczaj widzi, zamawiajac jakis
produkt. Jest to pewnego rodzaju zaproponowana innowacja, majaca charakter teoretycz-
ny, a wszelkie wymiary i dane przedstawione na modelu majg charakter ogoélny w postaci
zatozen. Sa to wstepne szacunki, ktore tak jak sama idea mogg postuzy¢ w przysztosci
jako projekt. Pomyst ten przedstawiony jest na przyktadzie samochodu mercedes sprinter
o podwoziu do zabudowy w wersji standard.

Na poczatku warto pamigta¢ o tym, iz wigkszo$¢ kurieréw to kierowcy z katego-
rig B, ktéra pozwala prowadzi¢ pojazd mechaniczny o dopuszczalnej masie catkowitej
do 3,5 t. Positkujac si¢ wybranymi danymi technicznymi z tabeli 2, przyjeto mase¢ (wraz
z uwzglednieniem masy domontowanego zawieszenia pneumatycznego) okoto 1790 kg.
Nadwozie wymienne musi mie¢ zdecydowanie mniejsze wymiary niz te uzywane obecnie
w przewozach kombinowanych, najlepiej przyblizone do samochodu typu furgon. Biorac
catkowitag mas¢ mercedesa sprinter typu furgon w wersji standard (z dachem wysokim
o takim samym rozstawie osi 3665 mm jak typ do zabudowy), ktéra wynosi 2100 kg.
Nadwozie wymienne powinno zatem mie¢ mas¢ okoto 310 kg. Masa catkowita fadun-
kéw nie moglaby przy takich zatozeniach przekroczy¢ 1400 kg. Jako zZe jest to pewnego
rodzaju model teoretyczny, przy dokladnym projektowaniu wyniki te moga by¢ o wiele
rézne ze wzgledu na rodzaj materiatow. Z tego powodu w koncepcji przyjeto margines
dodatkowych 200-300 kg, co spowodowato, ze zatozona catkowita masa tadunkow be-
dzie w granicach 1100-1400 kg. Jako ze kurierzy przewoza zazwyczaj lekkie tadunki,
jest to optymalna fadownos$¢. Na rysunku 2 przedstawiony jest typ podwozia do zabudo-
wy wraz z podstawowymi wymiarami, aby zobrazowac¢ koncepcje pojazdu. W dalszej
czesci artykutu dane te postuza do zwymiarowania zaproponowanego modelu nadwozia

wymiennego.
i, =
MIJAE
I gj:ED

3276/341

ss8r/s10

Rysunek 2. Wymiary samochodu mercedes sprinter, typ podwozie do zabudowy z rozstawem osi
3665 mm

Figure 2. Dimensions of the car mercedes sprinter, chassis cab type with wheel base 3,665 mm

Zrédto: materiaty firmowe Mercedes Benz [b.d.].
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Tabela 2. Wybrane dane techniczne samochodu mercedes sprinter dla réznych typow
Table 2. Selected technical data for mercedes sprinter for various types

Dane techniczne mercedes sprinter Podwozie Furgon

do zabudowy (wysoki dach)
Dopuszczalna masa calkowita (kg) 3500 3500
Masa wtasna (kg) przy dopuszczalnej masie catkowitej 1715-1840 2075-2205
Ladownos¢ (kg) przy dopuszczalnej masie catkowitej 1660-1785 1295-1425
Rozstaw osi (mm) 3665 3665

Zrédto: materiaty firmowe Mercedes Benz [b.d.].

Analizujac powyzsze parametry, nalezy zalozy¢, iz koncepcyjny model nadwozia
wymiennego dla samochodu o dopuszczalnej masie catkowitej nieprzekraczajacej 3,5 t
powinien cechowac si¢ nastgpujacymi wymiarami. Wymiary szerokosci, dtugosci czy
wysokos$ci zostaly zaczerpnigte z rysunku 2 1 sg optymalne dla samochodu mercedes
sprinter, tak aby nie przekraczaty wartosci niedopuszczalnych przez przepisy prawne
odnoszgce si¢ do kierowcoéw z prawem jazdy kategorii B. Na podstawie oznaczonych
parametroéw okreslono zaktadana objetosé przestrzenna na okoto 12,237 m?, a powierzch-
ni¢ na 7,425 m?. Wymiary w zaleznosci od konstrukcji oraz marki samochodu moga sie
ro6zni¢, dlatego w tym modelu rowniez nalezy przyja¢ margines bledu.

Podsumowanie i wnioski

Zastosowanie tego typu rozwigzan w ustugach kurierskich mogtoby znaczaco popra-
wi¢ efektywnos$¢ dostaw. Pokazane wcze$niej statystyki i rosnacy trend obrazujg wiel-
kos$¢, z jaka bedg musiaty zmierzy¢ sie firmy z branzy KEP. W pewnym momencie moze
nastgpic sytuacja, w ktorej popyt znaczaco przeros$nie podaz. Zgodnie z zalezno$cig mig-
dzy popytem a ceng firmy kurierskie moglyby podnie$¢ ceny, aby spowodowac spadek
popytu. Zabieg ten nie koniecznie bedzie mial pozytywny efekt, gdyz spowoduje spadek
konkurencyjnos$ci — konsumenci zaczng czesciej korzysta¢ z innych form dostaw, np.
z paczkomatow. Kluczowg rolg odgrywa zatem czas.

Nadwozie wymienne powoduje usunigcie niepotrzebnego etapu czynnosci manipu-
lacyjnych typu zatadunek. Kurier podjezdzajacy do centrum dystrybucyjnego zabieratby
gotowy pojemnik z posortowanymi juz paczkami. Jako Zze nadwozie wymienne moze
stuzy¢ jako magazyn, nie zajmowaloby niepotrzebnej powierzchni magazynowej, a sam
kierowca nie przeszkadzatby w pracach w magazynie. Samo sortowanie i zaladunek mo-
glyby odbywac si¢ podczas zmiany nocnej, kiedy nie ma wigkszego ruchu. Dziatania te
znaczaco skrocityby czas dostaw, powodujac jednoczesnie wzrost zadowolenia klientow
z obshugi. W przypadku wspomnianej wczesniej awarii (przy zatozeniu standaryzowania
1 unifikowania tego nadwozia wymiennego) mozliwa jest szybka wymiana, aby nie opdz-
nia¢ czasu realizacji dostaw.

Firmy kurierskie majg mieszane systemy, tzn. majga wlasng flot¢ oraz zatrudniajg oso-
by z wlasnymi samochodami, prowadzace wtasng dzialalno$¢ gospodarcza. Innowacyj-
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nos¢ w przysztosci moze okazac si¢ niezbedna, aby méc zaspokoi¢ rynek 1 umozliwic¢
pozostanie lub stanie si¢ konkurencyjnym. Jest to takze po czes$ci dostosowanie si¢ do
logistyki spolecznej w obszarze miasta. Wyzwaniem nie jest wdrozenie nowoczesnych
technologii, lecz stworzenie siatki potaczen, ktora bedzie spojna i da swobode koordyno-
wania i zapewnienia bezpieczenstwa realizowanych ushug [Dabrowski 2017].
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Srodki techniczne zwigzane z przechowywaniem
i transportem owocow ziarnkowych

The storage and transport technologies
of pome fruits

Synopsis. Waznymi $rodkami technicznymi w sadownictwie sg magazynowanie
oraz transport, a ich rola wynika migdzy innymi z sezonowosci produkcji. W ar-
tykule opisano roézne typy przechowalni wykorzystywanych przez sadownikow,
a takze sposoby magazynowania owocow ziarnkowych z uwzglednieniem wyma-
ganych warunkéw mikroklimatycznych. Zaprezentowano réwniez podstawowe
funkcje opakowan jako skutecznego $rodka zabezpieczajgcego przed czynnikami
mechanicznymi i klimatycznymi podczas przechowywania i transportu owocow.
Opisano roznorodne $rodki transportu owocdéw oraz warunki mikroklimatyczne,
ktore majg wplyw na ich jako$¢ w czasie przewozenia. Zastosowanie nowocze-
snych §rodkow technicznych zwigzanych z przechowywaniem oraz transportem,
stosowanych w Polsce coraz czgsciej pozwala na to, aby owoce o wysokiej jakosci
byly dostepne dla konsumenta nie tylko w sezonie, ale przez caty rok.

Stowa kluczowe: owoce, owoce ziarnkowe, przechowywanie, transport, opako-
wanie

Abstract. Storage and transport are important technical tools in the fruit-growing
industry, and their role between others is due to the seasonality of production.
The article describes various types of storage used by fruit growers, as well as
methods for storing of pome fruits considering the required microclimatic con-
ditions. There are also presented the basic functions of packaging as an effective
measure against mechanical and climatic factors during fruit storage and trans-
port un this work. Various means of fruit transport and microclimate conditions
which affect their quality during transport are also included in the article. The use
of modern technical tools related to the storage and transport allows that the high-
-quality fruits are available to the polish consumer not only in the growing se-
ason, but also throughout the whole year.

Key words: fruit, pome fruits, storage, transport, packaging



M. Rysz

Wstep

W Polsce zbiory owocdéw w 2016 roku wynosity 4643 tys. ton, z czego 77,6% sta-
nowity jabtka, a gruszki 1,8% [Rynek owocow... 2017]. Jabtka to owoce, ktorych pro-
dukcja w Polsce jest najwicksza i1 najbardziej rozpowszechniona. Owoce, w tym jabt-
ka 1 gruszki, sa bogate w skladniki o dziataniu prozdrowotnym, dlatego warto zadbac
o to, aby byly wazng cz¢$cig codziennej diety. W 2016 roku przecigtne spozycie jabtek
w naszym kraju wynosito prawie 13 kg na osobe 1 od kilku lat utrzymuje si¢ na podob-
nym poziomie, jedynie w 2014 roku wynosito 14,04 kg na osob¢ [Rynek owocow...
2017]. Owoce ziarnkowe charakteryzuja si¢ duza warto$cig odzywcza oraz dostgpno-
Scig w sprzedazy przez caty rok. Dostepnos¢ jablek oraz gruszek w ciggu roku zapew-
niona jest przez odpowiedni sposob ich magazynowania i transportu. Proces przecho-
wywania i transportu owocow jest skomplikowany, poniewaz podczas niego zachodza
nadal rézne procesy zyciowe wplywajace na ich wyglad, jakos¢ handlowg oraz wartos$¢
odzywczg 1 biologiczng. Efekt koncowy przechowywania 1 transportu w odniesieniu
do jakosci owocow jest uzalezniony od wielu czynnikow. Pierwsza grupa czynnikow
wplywajacych na przebieg przechowywania owocow zalezy od poczatkowych cech
surowca zwigzanych z jego cechami odmianowymi, stopniem dojrzato$ci, warunkami
agrotechnicznymi 1 klimatycznymi w okresie wzrostu, stopniem dojrzatosci w czasie
zbioru oraz sposobem zbioru. Druga grupa czynnikoOw zwiazana jest z warunkami prze-
chowywania surowca. Mozna do nich zaliczy¢: czas skladowania, temperatur¢ w ko-
morze, wilgotnos¢, stezenie tlenu (O,), dwutlenku wegla oraz etylenu [Rogozinska
1997, Guz 1 in. 2012]. O mozliwos$ci utrzymania odpowiednich warunkéw podczas
przechowywania oraz w trakcie spedycji decyduje przede wszystkim rodzaj przecho-
walni, a takze wybor wlasciwego $rodka transportu. W trakcie przechowywania oraz
w transporcie owocow moga zachodzi¢ w nich zmiany jako$ciowe, ktoére zmniejsza-
ja warto$¢ konsumpcyjng i odzywcza owocow, np. strata witamin [Ciecko 1993]. Do
obiektow, ktore wykorzystywane sg do przechowywania owocow, naleza: nowoczesne
przechowalnie, komory chtodnicze oraz chtodnie z kontrolowang atmosfera, a do spe-
dycji izotermiczne $rodki transportu.

Celem artykutu jest przedstawienie srodkow technicznych zwigzanych z przecho-
wywaniem oraz transportem owocow, a w szczegdlnosci owocow ziarnkowych. Artykut
przygotowano na podstawie przegladu literatury. Ponadto Zzrédtem danych byly analizy
rynkowe Instytutu Ekonomiki Rolnictwa i Gospodarki Zywnoéciowej — Panstwowy In-
stytut Badawczy.

Przechowywanie owocow

Coraz wicksze wymagania konsumentoéw oraz hurtowych odbiorcow owocow spra-
wiaja, ze od producentéw i dostawcoOw oczekuje si¢ dostgpnosci owocow wysokiej ja-
kosci nawet po kilkumiesiecznym okresie przechowywania w chtodni. Owoce takie nie
powinny odbiega¢ jedrnoscig, wybarwieniem oraz smakowito$cig od tych zbieranych
bezposrednio z sadu. Producenci owocow, w tym rowniez jablek i gruszek, zmuszeni
sg zatem dbac¢ o wysoka jako$¢ produkowanych owocow, ktora zalezy nie tylko od cech
uzytkowych danej odmiany, ale w duzej mierze réwniez od zabiegdw agrotechnicznych
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gwarantujacych trwato$¢ owocoé6w. Czynniki te wptywaja na lepsze warunki do ich prze-
chowywania. Chcac zmniejszy¢ ryzyko wystgpowania chorob przechowalniczych, sa-
downicy podejmuja wiele dziatan juz w trakcie wzrostu i1 dojrzewania owocéw. Sg to
zabiegi zwigzane z optymalizacja nawozenia, stosowaniem terminowo srodkéw ochrony
roslin oraz regulacjg wzrostu drzew i ich owocowania. Dobrze przechowuja si¢ tylko te
owoce, ktore zostaty wlasciwie wyprodukowane, zebrane prawidlowo i w optymalnym
terminie. Szybkie obnizenie temperatury owocodw bezposrednio po zbiorze pozwala na
zachowanie wyjsciowych cech jakosciowych [Chadzynski i Pirog 2013a].

Owoce mogg by¢ przechowywane w krétkim lub dtugim okresie. Podczas przecho-
wywania w krotkim okresie jabtka przetrzymywane sag w stosunkowo wysokiej tempera-
turze. Do przechowywania w dlugim okresie musza by¢ spetnione szczegdlne wymagania
odnos$nie klimatyzacji i systemu chlodniczego, dlatego tez w tym celu wykorzystywane
sa specjalistyczne magazyny oraz chtodnie o regulowanej temperaturze, wilgotnosci, ilo-
Sci tlenu i dwutlenku wegla w pomieszczeniu magazynowym [Kedzia 2012].

W literaturze przedmiotu proces przechowywania rozumiany jest jako cigg utozonych
w logiczng catlo$¢ czynnosci umozliwiajacych dtugotrwate sktadowanie w $cisle okreslo-
nych warunkach. Jedng z waznych czg$ci tego procesu, wystepujaca w kazdej mozliwe;j
konfiguracji, jest dtugotrwate sktadowanie przechowalnicze [Lange 1 Ostrowski 1992,
Adamicki 1994a, b, 1997].

Producenci owocow majg mozliwosci wyboru réznych technologii ich przechowy-
wania. Do czynnikéw tworzacych srodowisko, w ktérym owoce sg dlugotrwale prze-
chowywane, naleza: temperatura, wilgotno$¢ wzgledna powietrza, szybko$¢ wstepnego
schtadzania 1 dochtadzania, sktad gazowy atmosfery, cyrkulacja powietrza, stopien zanie-
czyszczenia srodowiska czynnikami chorobotworczymi. Wymienione elementy sg skta-
dowymi $rodowiska pomieszczenia przechowalniczego [Chadzynski 1 Pirog 2013b].

Jak dowodza prace badawcze, wplyw poszczegolnych sktadowych pomieszczenia
przechowalniczego oraz nieustannie rozwijajace si¢ technologie wydtuzaja okres prze-
chowywania owocodw, w tym rowniez jabtek 1 gruszek, bez wigkszych strat w ich jakosci
[Tomala 1999, Lapczynska-Kordon 1 Krzysztofik 2008, Krzysztofik i Lapczynska-Kor-
don 2008, Kosinski 2009, Nadulski 2009, Chadzynski i Pirég 2013b, Mitosz 2013, Guz
iin. 2015].

Do najczesciej wykorzystywanych magazynow w procesie przechowywania owocow
ziarnkowych naleza [Grabowska 2014]:

— magazyny zwykte (przechowalnie owocow) — obiekty bez urzadzen chtodniczych,
w ktorych regulacja warunkoéw przechowywania odbywa si¢ tylko dzigki systemowi
nawiewu zewnetrznego powietrza; wadg tego typu przechowalni jest zbyt wysoka
temperatura w okresie jesiennym (wrzesien—pazdziernik), co uniemozliwia szybkie
schtodzenie owocOw zaraz po zbiorze, a owoce sktadowane sg w skrzyniopaletach;

— chlodnie zwykte (NA) — obiekty wyposazone w urzadzenia chtodnicze (sprezarki
i chtodnice), ktore umozliwiaja pelng kontrole temperatury przechowywania, bez
kontroli zawartosci tlenu i dwutlenku wegla oraz bez monitoringu i1 sterowania wil-
gotnoscia;

— chlodnie specjalistyczne (z kontrolowang atmosferg) — pomieszczenia o konstrukcji
gazoszczelnej, w ktorych wystepuje kontrolowana oraz w rdézny sposob regulowana
atmosfera.
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W zaleznos$ci od sposobu, w jaki regulowana jest atmosfera, chtodnie mozna podzie-
li¢ na:

— modyfikowane (MA) — w chtodniach tego typu wykorzystywane jest samoistne
zmniejszenie zawarto$ci tlenu w procesach fizjologicznych sktadowanych jabtek, za-
wartos¢ tlenu moze zmniejszy¢ do 15-16%, a dwutlenku wegla do 5—6%;

— kontrolowane (KA) — zawartos¢ tlenu regulowana jest przez wttaczanie azotu do po-
mieszczenia, a dwutlenek wegla absorbujg ptuczki weglowe lub wapienne; zawarto$¢
tlenu utrzymywana jest na poziomie 3%, a dwutlenku wegla na poziomie 5%; regula-
cja sktadu atmosfery w chtodni sterowana jest komputerowo;

— typu ULO (ang. ultra low oxygen) — mozna w nich uzyska¢ maksymalnie malg zawar-
tos¢ tlenu na poziomie 1,0%; zawarto$¢ tlenu utrzymywana jest na poziomie 1-2%,
a dwutlenku wegla na poziomie 2%; chtodnie obligatoryjnie wyposazone sa w elek-
troniczny sprzet do regulacji oraz pomiardw.

Podstawowymi zadaniami magazynéw, przechowalni i chtodni sg [Chadzynski i Pi-
ro6g 2013a, za Lange 1 Ostrowski 1992]:

— umozliwienie dtugiego przechowywania owocow w jak najlepszym stanie, a wigc
kontrolowanie spowalniania procesu dojrzewania;

— zachowanie 1 ksztattowanie jako$ciowych walorow produktow;

— stworzenie wlasciwych warunkéw technicznych 1 organizacyjnych do realizacji pro-
cesow technologicznych zwigzanych z przygotowaniem surowca do skladowania
1jego przetworzenia w produkt atrakcyjny handlowo.

Najszybsze zmiany nastepuja w przechowalni, wolniejsze w chlodniach zwyktych
(NA), a najwolniejsze w nowoczesnych niskotlenowych atmosferach. Obecnie w Polsce
coraz czesciej stosowane sg nowoczesne techniki przechowywania, ktére w warunkach
kontrolowanej atmosfery pozwalaja na uzyskanie owocéw wysokiej jakosci [Kosinski
2009, Nadulski 2009].

Srodki techniczne do przechowywania i transportu owocow

Owoce sg produktami mniej lub bardziej nietrwalymi i podatnymi na uszkodzenia
mechaniczne, a wiele gatunkéw przy nieodpowiednim przechowywaniu 1 transporcie
bardzo tatwo traci swoje walory zdrowotne i organoleptyczne. R6znego rodzaju opako-
wania zbiorcze i jednostkowe stosowane w nowoczesnym tancuchu dostaw zapewniaja
ochron¢ owocomw trakcie magazynowania i w transporcie. Najwazniejsze logistyczne
fllnkCJG opakowan to [Wozniak i1 Kukietka 2011, Rokicki 2014]:

ochronna — opakowanie powinno zabezpiecza¢ tadunek przed utratg lub obnizeniem

jego jakosci w drodze od producenta do konsumenta oraz chroni¢ towar przy wysytce

przed obcigzeniami mechanicznymi 1 klimatycznymi (wilgotnos$¢, temperatura) oraz
kradzieza; ta funkcja opakowania uwazana jest za najwazniejszg w logistyce;

— magazynowa — opakowanie powinno utatwi¢ magazynowanie towaru, tzn. nadawac
si¢ do uktadania w stosy, ksztalt i wymiary musza pozwala¢ na bezposrednie ukta-
danie poszczegdlnych opakowan na sobie, a dzigki temu umozliwia¢ wykorzystanie
przestrzeni magazynowej;
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— transportowa — rolg opakowania jest utatwienie transportu przy stosunkowo niewiel-
kiej masie opakowania; jego ksztalt i wymiary powinny pozwoli¢ na optymalne wy-
korzystanie pojemnosci $rodka transportowego;

— manipulacyjna — polega na utatwieniu prowadzonych robdt tadunkowych recznie
1 mechanicznie;

— informacyjna — opakowanie jest nosnikiem informacji i powinno by¢ tak oznaczone
(np. kolorem lub napisami), aby pracownik kompletujacy zamdéwienie w magazynie
mogt tatwo zidentyfikowa¢ zadane towary; opakowania towarow szybko psujacych
si¢, a takimi sg owoce, wymagajg specjalnego traktowania przy wysylce, powinny
by¢ dobrze oznakowane symbolami lub objasnieniami.

Dobierajac opakowanie, trzeba pamie¢tac o specyficznych wymaganiach poszczegol-
nych gatunkéw owocow. Wiasciwie dobrane opakowanie zapewnia zachowanie poza-
danych cech produktu przez dluzszy czas, usprawnia i przyspiesza procesy w tancuchu
logistycznym. Opakowania transportowe ufatwiaja przewdz, sktadowanie 1 ochrong za-
pakowanych w nie produktéw. Owoce takie jak jabtka czy gruszki pakuje si¢ w réznego
rodzaju kartony dajace si¢ tatwo spaletowac 1 w zaleznosci od kalibru oraz wymagan do-
stawcow umozliwiajg wigksza lub mniejsza prezentacje¢ towaru. Podstawowe, stosowane
obecnie, rodzaje opakowan transportowych dla owocow to: skrzynki drewniane, skrzynki
bezprzegrodowe z tworzyw sztucznych, pudta tekturowe oraz worki tkane i dziane z ta-
siemek polipropylenowych. Jako opakowania transportowe uzywane sg tez drewniane
skrzyniopalety — gldwnie do przewozu produktow z miejsca uprawy do przechowalni
(np. chtodni) [Jakowski 2005]. Skrzynki drewniane na owoce ulegaja tatwo zawilgoce-
niu, plesniejg 1 gnija, co wptywa tez szkodliwie na zapakowane w nie produkty, dlatego
coraz czesciej dystrybutorzy produktow rolnych i sadowniczych decydujg si¢ na wybor
bardziej praktycznych opakowan z tworzywa sztucznego, najczesciej plastiku. Tego typu
opakowania sg bardziej higieniczne od drewnianych [Jakowski 2005]. Zalecane opako-
wania wykorzystywane w transporcie owocow przedstawiono w tabeli 1.

Opakowania jednostkowe §wiezych owocow stuzg do przygotowania matych por-
cji produktow przeznaczonych do sprzedazy detalicznej. Najczesciej jako opakowania
jednostkowe wykorzystywane s3: tacki, torebki 1 woreczki z siatki dla owocow ziarn-

Tabela 1. Zalecenia dotyczgce uzywania opakowan transportowych dla wybranych owocow
Table 1. Recommendations regarding the use of transport packaging for selected fruits

Rodzaj produktu Rodzaj opakowania

skrzynki drewniane, skrzynki z tworzyw sztucznych,

Jablkea i gruszki pudta tekturowe, skrzyniopalety

skrzynki drewniane, skrzynki z tworzyw sztucznych,

Wisnie, porzeczki, czeresnie i sliwki pudia tekturowe (plytkic)

skrzynki z tworzyw sztucznych (ptytkie),

Truskawki i maliny pudta tekturowe jako opakowanie zbiorcze

Zrodto: [Jakowski 2006].
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kowych, tubianki 1 pudetka (np. punnety) dla truskawek, malin, wisni, czeresni. Zabez-
pieczajg one zapakowane produkty przed zanieczyszczeniami, uszkodzeniami w czasie
transportu. Sg dostosowane do wymagan logistycznych wynikajacych ze sposobu ich
dystrybucji, sprzedazy, prezentacji zapakowanych w nie owocOw oraz wymagan nabyw-
cow dotyczacych pojemnosci opakowan.

Warunki transportu owocow

W kazdej dziedzinie gospodarski transport ma ogromne znaczenie. Sektor produkcji
owocow 1 jego efektywno$¢ rowniez sg uzaleznione w duzej mierze od sprawnosci pro-
cesow transportowych. Produkty zywnosciowe, w tym owoce, wymagaja szczegolnego
traktowania w trakcie transportu, poniewaz sg one potem spozywane przez ludzi. Niedo-
puszczalne jest, aby podczas transportu do owocdéw dostaty sie jakie§ zanieczyszczenia,
ktore mogg mie¢ wptyw na pogorszenie jakosci transportowanych owocow lub moga by¢
zrodtem niebezpieczenstwa zdrowotnego dla potencjalnych konsumentow [Czernysze-
wicz i Pawlak 2012].

Podczas transportu produktow §wiezych, takich jak owoce, wymagane sg specyficzne
warunki klimatyczne, m.in. odpowiednia temperatura oraz optymalna wilgotnos¢ wzgled-
na powietrza w pojazdach transportowych. Poddanie owocow dziataniu zbyt wysokiej
lub zbyt niskiej temperatury badz tez zbyt duzej lub matej wilgotnosci powietrza spra-
wia, ze wiedna lub gnija 1 nie nadajg si¢ juz do spozycia. Bardzo wazne jest, aby osoby
odpowiedzialne za tancuch przewozowy, czyli logistycy zywnosci, potrafili dopasowac
temperaturg, wilgotnos$¢, cisnienie, czas transportu i §rodki transportowe do wymagan
stawianych przewozowi poszczeg6lnych gatunkéw owocow.

Ze wzgledu na wymagania dotyczace temperatury podczas transportu pojazdy do
przewozenia zywnosci, w tym owocow, wedlug umowy ATP (umowa o migdzynaro-
dowych przewozach szybko psujacych si¢ artykutow zywnosciowych i1 o specjalnych
srodkach transportu przeznaczonych do przewozu tych produktow) dzielone sg na [Ku-
ziemska 1 in. 2016]:

— izotermy (izotermiczne S$rodki transportu) — nadwozie pojazdu wykonane jest
z termoizolujacych $cian, drzwi, podtogi i dachu, co pozwala na ograniczenie wymia-
ny ciepta;

— lodownie — izotermiczne $rodki transportu z zasobnikiem zimna, w ktorych jako zré-
dlo zimna wykorzystuje si¢ 10d naturalny z dodatkiem soli lub bez niej, suchy lod
oraz plyty eutektyczne; zbudowane sg w taki sposdb, aby mozna je bylo z zewnatrz
dotadowywag, oraz aby zrodto chtodu mogto obnizy¢ 1 utrzymac¢ odpowiednia do po-
ziomu przewidzianego dla danej klasy produktu temperature przez co najmniej 12 go-
dzin;

— chtodnie (izotermiczne $rodki transportu z urzadzeniem chtodniczym) — sg wyposa-
zone w urzadzenie chtodnicze, pozwalajace, w zaleznos$ci od klasy, przy temperaturze
zewngetrznej +30°C, schlodzi¢ wnetrze pojazdu do: klasa A od +12 do 0°C; B od +12
do —10°C, C od +12 do —20°C; D ponizej 0°C; E ponizej —10°C; F ponizej —20°C;

— $rodki transportu z urzadzeniem ogrzewczym; urzadzenie powinno nagrza¢ wnetrze
do temperatury nie nizszej niz +12°C 1 utrzymac jg przez 12 godzin.
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Ze wzgledow logistycznych przewozZnicy owocow muszg czesto przetransportowac
réwnoczesnie rézne owoce, ktore roznig si¢ zarowno wielkos$cia, jak i trwatoscig. Waz-
ne jest, aby produkty te miaty podobne wymagania odno$nie temperatury, wilgotnosci,
wydzielania zapachu i etylenu. Producenci owocow, aby sprzeda¢ swoj produkt musza
spetnia¢ coraz wigksze wymagania jakosciowe. Konsument wymaga, aby owoce, ktore
kupuje byly odpowiednio jedrne, miaty okreslong zawartos¢ ekstraktu i kwasow oraz
byly dostgpne kilka miesiecy po zbiorze i nie odbiegaty jakoscia od $wiezo zerwanych
owocow. Aby byto to mozliwe, nalezy zapewni¢ im okre§lone warunki przechowywania
i transportu, do ktorych zaliczane sg [Mitosz 2013, Roman 2016]:

— temperatura — wazny czynnik przechowywania oraz transportu $wiezych owocow,
poniewaz wplywa ona na ich jako$¢. Istotnym elementem jest odpowiednie obnize-
nie temperatury owocow zaraz po ich zbiorze, poniewaz proces oddychania owocow
w temperaturze +20°C jest kilkana$cie razy intensywniejszy niz w temperaturze 0°C.
Wahania temperatury powoduja zmiany we wlasciwosciach fizycznych, chemicznych
1 biochemicznych owocéw. Dzieki przewozowi transportem chtodniczym (przewo6z
w kontrolowanej temperaturze) mozliwe jest utrzymanie odpowiedniej temperatury
podczas transportu. Przewo6z taki polega na przechowywaniu owocow w okreslone;j
temperaturze od momentu przyjecia produktow az do ich dostarczenia. Chlodnie
przeznaczone do transportu wyposazone sg w specjalne urzadzenia chtodnicze, ktére
pozwalaja kierowcy w jej wnetrzu na biezgco kontrolowa¢ temperature;

— wilgotno$¢ — odpowiedni poziom wilgotnosci wzglednej powietrza to kolejny waz-
ny parametr w przechowywaniu i transporcie owocoOw. Dla wiekszosci owocow
wymagany jej poziom powinien waha¢ si¢ w granicach 90-95%, w tym réwniez
dla jabtek i gruszek. Zbyt niski poziom wilgotnosci moze spowodowac zwiedniecie
owocow, a wysoki moze doprowadzi¢ do kietkowania, ple$nienia i pociemnienia
produktu;

— etylen 1 $wiatto stoneczne — odgrywajg one wazng rol¢ w regulacji procesow oddycha-
nia, a tym samym dojrzewania i starzenia si¢ owocow; etylen powoduje m.in. dojrze-
wanie, mig¢knigcie, zmniejszenie ilosci chlorofilu, opadanie li§ci, zotknigcie, starzenie
si¢ owocoOw; Swieze owoce majg zdolnos$¢ produkowania i wydzielania tego gazu oraz
w rézny sposob moga na niego reagowac; poziom produkcji etylenu oraz wrazliwos¢
wybranych owocow na jego dziatanie jest szczegdlnie istotne w momencie transpor-
tu tadunkéw niejednorodnych; $wiatlo stoneczne przyspiesza rowniez dojrzewanie
1 kietkowanie owocow, wptywa szczegolnie niekorzystnie na te owoce, ktore osiag-
nety juz petng dojrzatose;

— czas transportu i uszkodzenia — jest bardzo wazny w przypadku, gdy nie mozna
utrzyma¢ odpowiedniego poziomu temperatury i wilgotnosci wzglednej; aby za-
hamowac¢ psucie si¢ owocOw podczas transportu, mozna zastosowa¢ odpowiednie
opakowania, ktore rowniez przyczynig si¢ do ochrony owocow przed uszkodzenia-
mi mechanicznymi.

Rézne owoce wymagaja odmiennych warunkéw przechowywania i transportu. Do-
tyczy to przede wszystkim temperatury, wilgotnosci powietrza i czasu przechowywa-
nia. Optymalne warunki w czasie transportu dla wybranych owocow przedstawiono
w tabeli 2.
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Tabela 2. Wymagania transportowe wybranych $§wiezych owocoéw
Table 2. Selected fresh fruit’s transport requirements

Temperatura Wilgotnos¢ Okres Produkcja Wrazliwo$¢
Produkt o wzgledna .
(°C) %) przechowywania etylenu na etylen

Brzoskwinie od 10 do 12 90-95 2-6 tygodnie tak tak
Czere$nie od-1do0 90-95 2-3 tygodnie nie nie
Gruszki od-1,5do 0,5 90-95 2-7 tygodni tak tak
Jabtka od 0 do 4 90-95 1-8 miesigcy tak tak
Jezyny od0dol 90-95 2-3 dni tak nie
Maliny od—1do0 90-95 2-3 dni tak nie
Sliwki 0od 0,5 do 0 90-95 2-5 tygodni tak tak
Truskawki 0 90-95 2—7 dni tak nie
Wisnie 0 90-95 3—7 dni tak nie

Zrédto: [Roman 2016].

Swieze owoce utrzymywane w warunkach obnizonej temperatury moga by¢ transpor-
towane w lancuchu chtodniczym nawet na duze odlegtosci ladem, morzemi w powietrzu
dzieki zastosowaniu réznego rodzaju wyposazenia chlodniczego. Warunki termiczne,
w jakich przebywaja artykuty spozywcze (w tym owoce) na kazdym etapie swojej drogi
(od producenta do konsumenta), muszg by¢ zgodne z obowigzujacymi w Polsce 1 krajach
UE przepisami prawa zywnos$ciowego [Gorecka-Orzechowska i Raczek 2012].

Podczas transportu owocow nalezy pami¢ta¢ o kontrolowaniu temperatury 1 wilgot-
nos$ci, unikaniu $wiatla slonecznego, zwracaniu uwagi na przewdz produktéw niejed-
norodnych oraz o wyborze odpowiedniego opakowania, ktore zapewni ochron¢ przed
uszkodzeniami mechanicznymi i utatwi transport.

Podsumowanie

W artykule przedstawiono i1 poddano analizie niektore aspekty zwigzane z przecho-
wywaniem, pakowaniem oraz transportem owocOéw ze szczegdlnym uwzglednieniem
owocow ziarnkowych. Produkcja tych owocow w polskim klimacie jest sezonowa, jed-
nak z punktu widzenia racjonalnego zywienia nieodzowne jest spozywanie ich w ciggu
catego roku. Owoce, w tym réwniez jabtka i gruszki, nalezg do bardzo delikatnego 1 wy-
magajacego towaru w przechowywaniu i transporcie. Przechowalnie i chlodnie tworza
wysoce wyspecjalizowang grupe obiektow zaplecza sadowniczego. Gwarantujg skutecz-
ne przechowywanie owocow, w tym rowniez owocow ziarnkowych. Podczas tych czyn-
nos$ci niezwykle wazne jest zapewnienie odpowiednich warunkow klimatycznych.

W pomieszczeniach przechowalniczych (np. magazynach, chlodniach) utrzymuje
si¢ niskg temperaturg, zmniejsza si¢ stezenie tlenu, a zwigksza si¢ wilgotnos¢ wzgledna
powietrza. Niezachowanie odpowiednich warunkéw mikroklimatycznych podczas prze-
chowywania i przewozu powoduje przyspieszenie wielu niekorzystnych zmian jako$cio-
wych. Waznym aspektem wptywajacym na zahamowanie i uniknigcie psucia si¢ owocow
podczas ich transportu jest ochrona przed mechanicznymi uszkodzeniami poprzez za-
stosowanie odpowiednich opakowan oraz wtasciwych zabezpieczen, jak réwniez staty
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nadzér nad jakosScig stacjonarnych i1 mobilnych chtodni. Stosujac nowoczesne techno-
logie przechowalnicze, mozna znacznie wydluzy¢ okres podazy owocow ziarnkowych,
arozwdj tych technologii sprzyja ograniczaniu niekorzystnych zmian jakosci owocoOw
oraz strat przechowalniczych.

Istotnymi cechami opakowan wykorzystywanymi w przechowalnictwie i transporcie
sa: ochrona przed uszkodzeniami mechanicznymi, zapewnienie odpowiednich warunkow
w czasie przechowywania 1 transportu, dostosowanie do wymagan logistycznych wyni-
kajacych z przewidywanego sposobu ich dystrybucji i sprzedazy oraz promowanie zapa-
kowanych produktow. Podczas transportu produktow swiezych takich jak owoce wyma-
gane sg specyficzne warunki, m.in. odpowiednia temperatura oraz optymalna wilgotnos¢
wzgledna powietrza w pojazdach transportowych. Te wszystkie parametry determinuja
jakos¢ produktéw, a takze wplywaja na ich cechy organoleptyczne.
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Sytuacja polskich przedsi¢biorstw
na rynku ushlug transportowych

The situation of Polish companies
in the market of transport services

Synopsis. W artykule przedstawiono mozliwosci i problemy polskich przedsig-
biorstw na rynku ustug transportowych. Dokonano analizy danych statystycznych
dotyczacych rynku transportu drogowego w Polsce. Przedstawiono analize wyni-
kéw badan dotyczaca specyfiki funkcjonowania przedsigbiorstw transportowych
jako konkurentow przedsigbiorstwa transportowego zlokalizowanego na terenie
wojewodztwa $laskiego oraz wnioski koncowe.

Stowa kluczowe: przedsicbiorstwo, rynek ushug transportowych, system transportu

Abstract. This article presents the possibilities and problems of Polish companies
in the market of transport services. The statistical data on road transport market in
Poland were analyzed. The analysis of research results regarding the specificity of
transport companies’ operations as competitors of a transport company located in
the territory of Silesia, and final conclusions is presented.

Key words: company, market for transport services, transport system

Rynek transportu drogowego w Polsce — analiza problemow
i mozliwosci polskich przedsi¢biorstw transportowych

Wspotczesny ,,rynek transportowy jest rynkiem klienta, na ktérym wystepuje nad-
wyzka podazy nad popytem” [Bentkowska-Senator 1 in. 2012, s. 17]. Duza konkurencja
na rynku wewngtrznym 1 rynku unijnym sprawia, ze klient moze dokonywa¢ wyboru
ustugodawcy w sposob swobodny. Poprzez takie dziatania przyczynia si¢ on tym samym
do podnoszenia jakosci ustug. Gtownym celem przedsigbiorstw transportowych jest po-
zyskanie kontraktu. Osiggnigcie tego celu wymaga podejmowania wielu dziatan, aby by¢
lepszym od konkurencji w walce o klienta. Kazde przedsigbiorstwo dziata w otoczeniu.
Jego istotnym elementem sktadowym sg przedsigbiorstwa konkurencyjne. Kotler stwier-
dza, ze przedsigbiorstwo musi nieustannie porownywac swoj wyrdb, jego ceng, kanaty
dystrybucji 1 promocje ze swoimi najblizszymi konkurentami, dzigki czemu moze ono
poznaé, w czym jest lepsze 1 co czyni je gorszym od nich [Kotler 1994].
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Konkurencja wewnetrzna ro$nie m.in. ze wzgledu na wycofywanie si¢ niektorych
przedsigbiorstw z przewozow mig¢dzynarodowych oraz regularne obnizanie marz. Jest to
rowniez efekt rosngcych kosztow pracowniczych. Przedsigbiorstwa transportowe musza
wiec konkurowa¢ miedzy sobg zarowno jako$cig ustug, jak 1 ceng.

Rynek przewozowy jest wrazliwy na zmienne i mato przewidywalne czynniki ze-
wnetrzne, do ktorych nalezg m.in.: ceny oleju napedowego, kursy walut, koszty zwig-
zane z daninami, koszty zwigzane z obcigzeniami administracyjnymi i regulacjami so-
cjalnymi.

Problemem polskiej branzy transportowej jest stale zwiekszajacy si¢ deficyt kierowcow.
Zjawisko to poglebia sig, a luki tej nie jest w stanie wypetni¢ nabor nowych pracownikow.

Na warunki funkcjonowania i konkurowania polskich przedsiebiorstw, zaangazowa-
nych w mi¢dzynarodowy transport drogowy istotny wplyw ma procedowana przez Ko-
misj¢ Europejska dyrektywa o pracownikach delegowanych, a takze zapisy tzw. pakietu
mobilnosci.

Przewoznicy muszg wiec radzi¢ sobie z wieloma problemami jednoczesnie. Naleza
do nich: duza skala zatoréw ptatniczych (rys.), niewystarczajaca liczba pracownikow, ko-
nieczno$¢ dostosowywania si¢ do réznych przepisdw obowiazujgcych na poszczegdlnych
rynkach. Powstajg tym samym dodatkowe koszty, obok ubezpieczen, rat leasingu badz
kredytu, obstugi prawnej i ksiegowej, paliwa, optat drogowych czy serwisowania floty.
Pojawiaja si¢ problemy z optymalizacjg funkcjonowania przedsigbiorstwa i organizacja
tras kierowcoOw. Powstaje rowniez tzw. zjawisko pustych przewozow, ktore sprawia, ze
sytuacja wielu przewoznikow staje si¢ bardzo trudna.

Jednym z najwiekszych problemoéw pogtebiajacych sie kazdego roku jest rosnace za-
dhuzenie firm transportowych. Mozna wskaza¢ wiele przyczyn tego zjawiska. Jednym
z nich bylo embargo rosyjskie wprowadzone w 2014 roku czy tez kolejne bariery stawia-
ne przez nowe regulacje w samej Unii Europejskie;.

Wedtug raportu ,,Portfel naleznos$ci polskich przedsigbiorstw” (IV 2017 r.) §redni okres
przeterminowania faktury wynosi 3 miesigce i 3 dni. Branza transportowa w najwigkszym
stopniu do$wiadcza tego problemu. W wielu przypadkach oczekiwanie na przelew moze
by¢ jeszcze dtuzsze. Sytuacja z ptatnosciami stale pogarsza si¢ na przestrzeni lat. W lu-
tym 2014 roku tgczne zadtuzenie branzy wynosito 299,5 mln zt, w 2015 roku 344 min zt,
w lutym 2016 roku 487 mln zi, a w czerwcu 2017 roku byta to kwota 664 min zt. Naj-
wieksze zadluzenie przedsigbiorstwa transportowe maja w instytucjach finansowych:
w bankach, firmach leasingowych okoto 30% wszystkich wierzytelnosci (203,35 mln z1),
firmach windykacyjnych —27% (152,52 mln zt), branzy handlowej — 12% (81,35 min z}),
ubezpieczalniach — 7,7% (51,18 mln zt), u innych przewoznikéw — 6,8% (45,4 min z1),
w branzy przemystowej — 3,4% (22,52 mln zl) oraz firmach wynajmujacych pojazdy
—2,3% (15,42 min zt) [Banasiak 2017].

Generalnie na koszty dziatalnosci transportowej sktadajg si¢ nastepujace grupy czyn-
nikow:

— rynkowe: wykorzystanie ekonomii skali poprzez zastosowanie wigkszych pojazdow,
mozliwo$¢ znalezienia tadunku w drodze powrotnej pojazdu do kraju lub tadunkow
na dalszy przejazd, wyznaczenie kolejnych punktoéw trasy, eliminacja czasu bezczyn-
nos$ci pojazdu i pustych przebiegéw, cena pracy, cena paliwa i elementow eksploata-
cyjnych [Kulinska 1 in. 2017],
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664 min zt
maj 2017 r.

487 min zt
luty 2016 r.

344 min zt
luty 2015 r.

299,5 min zt
luty 2014 r.

Rysunek. Przyrost tacznego zadtuzenia przedsigbiorstw transportowych w latach 2014-2017 (na
podstawie raportu KRD)
Figure. Increase in total debt of transport enterprises in 2014-2017 (based on the KRD report)

Zrodto: [trackfocus.pl b.d.].

— zwigzane z bezpieczenstwem przewozu: przestrzeganie regulacji dotyczacych czasu
pracy kierowcy, zasad ekonomicznego prowadzenia pojazdu, warunkéw drogowych:
teren gorzysty, nieprzewidziane procedury na granicy, wymagajace niekiedy dodatko-
wych nieoficjalnych optat, problemy zwigzane z imigrantami [Dendera-Gruszka i in.
2017, Wojtynek i in. 2017].

— specyficzne, zwigzane z podwyzszong jakoscig obstugi (nietypowe przewozy lub
podwyzszony standard ustugi, ktére generuja zazwyczaj dodatkowe koszty),

— polityczne (zwigzane z polityka panstwa, w ktorym znajduje si¢ siedziba przedsie-
biorstwa, a takze z polityka panstw, na terenie ktorych wykonywane sg przewozy,
obejmujaca m.in. polityke fiskalng, regulacje dotyczace optat za przejazdy itp.),

— zwigzane z zarzadzaniem przedsigbiorstwem, zwtaszcza z korzystaniem z odpowied-
niego oprogramowania, réznego rodzaju kart paliwowych, dyscyplinowaniem kie-
rowcow itp. [Bentkowska-Senator 2011].

Koszty dziatalnosci gospodarczej sg jednym z gtéwnych czynnikéw konkurencyjno-
sci na rynku. W transporcie drogowym, a zwtaszcza w transporcie migdzynarodowym,
na wskutek duzej dynamiki zmian kosztow ich doktadne rejestrowanie i ocena mogg sta-
nowi¢ o pozycji przedsiebiorstwa na rynku ustug przewozowych [GUS 2013]. Badaniem
kosztow w polskich przedsigbiorstwach transportowych zajmuje si¢ Instytut Transpor-
tu Samochodowego [GUS 2013]. Dane statystyczne w odniesieniu do liczby pojazdow
przedstawiono w tabeli 1.

Analizujac dane przedstawione w tabeli 2, dotyczace wykonywania mi¢dzyna-
rodowego transportu drogowego, zauwaza si¢ systematyczny wzrost liczby pojazdow.
W przypadku transportu towarowego liczba pojazdow wzrosta z 185 026 w 2015 roku,
poprzez 205 390 w 2016 roku, az do 218 547 w 2017 roku. W przypadku transportu 0so-
bowego w 2015 roku odnotowano 11 789 pojazddéw, w 2016 roku 12 405, a w 2017 roku
12 625 pojazdow. Dane statystyczne dotyczace liczby przedsigbiorstw 1 uprawnien zesta-
wiono w tabeli 2.
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Tabela 1. Liczba pojazdow z podziatem na atesty ekologiczne

Table 1. The number of vehicles with the division into ecological approvals

5;);1;;3) 0 EUROO | EURO1 | EURO2 | EURO3 | EURO4 | EURO5 | EURO 6 Suma
Stan na 31.12.2017 r.

Osobowe 386 922 1785 4012 999 2639 1 882 12 625
Towarowe 839 795 4160 26 348 18 968 91 860 75577 218 547
Stan na 31.12.2016 .

Osobowe 508 1147 1972 3922 1033 2563 1290 12 405
Towarowe | 1207 1114 6 104 32747 22292 91213 50713 205 390
Stan na 31.12.2015 r.

Osobowe 606 1312 2032 3780 969 2 408 682 11789
Towarowe 899 1287 7226 38616 24 473 85 834 26 691 185 026

Zrédto: [GITD 2015, 2016, 2017].

Analizujac dane zawarte w tabeli 2 dotyczace liczby przedsigbiorstw 1 upraw-
nien wedlug wielkos$ci przedsigbiorstw w zakresie przewozu rzeczy UE i przewozu
os6b UE autokarem lub autobusem, mozna zauwazy¢ systematyczny wzrost liczby
przedsigbiorstw. W 2015 roku odnotowano w zakresie przewozu rzeczy UE ogotem
31 279 przedsiebiorstw, w 2016 roku 33 136 przedsigbiorstw, a w 2017 roku ich liczba
wzrosta do 34 633 przedsigbiorstw. Liczba pojazdow réwniez wzrosta w kolejnych
latach — z 185 400 w 2015 roku do 205390 w 2016 roku, a w 2017 roku odnoto-
wano 218 547 pojazdow. W zakresie przewozu osob UE autokarem lub autobusem
liczba przedsiebiorstw znacznie wzrosta, z 3099 w 2015 roku do 3156 w 2016 roku,
aw 2017 roku wyniosta 3245 przedsigbiorstw. Podobna sytuacja wystepuje, jesli cho-
dzi o liczbg pojazddéw ogodtem w zakresie przewozu osob. Odnotowano systematyczny
wzrost liczby pojazdow: 11 783 w 2015 roku, 12 405 w 2016 roku, a w 2017 roku
12 625 pojazdoéw. Dane statystyczne dotyczace liczby pojazdoéw przedstawiono w ta-
beli 3.

Odnotowano rowniez wigksza liczbe pojazdow w zakresie przewozu rzeczy UE
wedhug dopuszczalnej masy catkowitej (DMC). W 2015 roku byto 185 400 pojazdow,
w 2016 roku az 259 302 pojazdow, a w 2017 roku zauwaza si¢ niewielki wzrost — do
264 049 pojazdow.

Transport drogowy tadunkéw dominuje wigc w gospodarce polskiej. Sytuacja taka
wynika z elastycznosci tej galezi transportu, a takze wysokiej jakosci §wiadczonych
ustug oraz poprawy stanu infrastruktury drogowej w Polsce.

Kluczowym czynnikiem ksztattujagcym sytuacje polskich przedsigbiorstw transporto-
wych jest wptyw koniunktury gospodarczej. W 2009 roku nastgpit finansowy i1 gospodar-
czy kryzys. Przez kilka nastepnych lat rozwoj gospodarczy strefy euro ksztattowat sie¢ na
poziomie umiarkowanym, z niewielka recesjg w latach 2012 1 2013. W kolejnych latach
sytuacja ulegla znaczacej poprawie.
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Tabela 2. Liczba przedsiebiorstw i uprawnien przedsiebiorstw wedtug wielkosci przedsiebiorstw

Table 2. The number of enterprises and enterprises’ entitlements by enterprise size

Przewoz rzeczy UE

Przewoz 0sob UE

Liczba autokar lub autobus
uprawnien liczba liczba liczba liczba
przedsigbiorstw pojazdow przedsiebiorstw pojazdow
Stan na 31.12.2017 r.
0* 1062 - 107 -
1 7 820 7 820 788 788
24 13 815 38478 1593 4 425
5-10 7 549 51 066 589 3 844
11-20 2 695 38410 120 1 687
21-50 1260 38079 40 1105
51-100 295 20016 4 252
Powyzej 100 137 24 678 4 524
Suma 34 633 218 547 3245 12 625
Stan na 31.12.2016 .
0* 1001 - 38 -
1 7453 7453 779 779
24 13376 37 044 1592 4 407
5-10 7215 48 893 576 3709
11-20 2518 35747 125 1773
21-50 1187 36 122 40 1135
51-100 264 18 426 4 319
Powyzej 100 122 21705 2 283
Suma 33136 205 390 3156 12 405
Stan na 31.12.2015 .
0* 1476 - 66 -
1 7038 7038 790 790
2-4 12 531 34 724 1544 4273
5-10 60618 44776 549 3560
11-20 2219 31501 111 1587
21-50 1051 32097 33 929
51-100 239 16 444 3 225
Powyzej 100 107 18 820 3 419
Suma 31279 185 400 3099 11783

*Przedsigbiorcy posiadajacy wazng licencje, ale nieposiadajacy waznych wypisow.

Zrodto: [GITD 2015, 2016, 2017].
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Tabela 3. Liczba pojazdow wedtug dopuszczalnej masy catkowitej (DMC) w przewozach rzeczy

w Unii Europejskiej

Table 3. The number of vehicles according to the permissible total weight in the carriage of goods

in the European Union

Liczba pojazdow
DMC (t) stan na
31.12.2017 1. 31.12.2016 1. 31.12.2015 1.

0* 45502 53 648 104

1-6 46 367 54 431 43 537
6-20 to 12 021 11 496 11 528
Powyzej 20 160 159 139 727 130231
Suma 264 049 259 302 185 400

*Przedsiebiorcy nie podali we wniosku DMC pojazdu.
Zrédto: [GITD 2015, 2016, 2017].

Analizujac dane statystyczne, zauwaza si¢, ze w III kwartale 2017 roku dynamika
PKB wyniosta 2,5% rok do roku, po 2,3% w II kwartale 1 2,0% rok do roku za pierwsze
3 miesigce 2017 roku. W strefie euro od 2011 roku odnotowano najwyzszy wzrost go-
spodarczy. Do jego kluczowych filaréw zaliczono: wydatki konsumentow, inwestycje
przedsigbiorstw oraz eksport netto. Analitycy Miedzynarodowego Funduszu Walutowe-
go zwracajg jednak uwage, ze 2017 rok byt dla gospodarki swiatowej najbardziej udany,
od pokryzysowego odbicia z 2011 roku. Dla gospodarki §wiatowej prognozowany jest
wzrost PKB na poziomie do 3,7% w 2018 roku.

Analitycy Miedzynarodowego Funduszu Walutowego oceniaja, ze stopniowy spadek
bezrobocia 1 poprawa globalnej aktywnosci gospodarczej Eurolandu stanowig baze do
utrzymania dynamiki PKB w przedziale stabilnym, na poziomie 1,5-2,0% przynajmniej
do 2019 roku. Zaistniata sytuacja przektada si¢ pozytywnie zardwno na eksport, jak 1 wo-
lumen przewozéw Polski.

Rozwoj polskiego transportu napedza przede wszystkim szybko rosngcy eksport.
Polska stata si¢ potentatem w produkcji mebli i jednym z najwazniejszych europejskich
osrodkoéw produkujacych sprzet AGD, a takze czesci 1 podzespoty do samochoddw.

Analizujgc dane GUS za 3 kwartaly 2017 roku, mozna zauwazy¢ znaczny wzrost
eksportu towarow z Polski 0 9,8% w ujeciu rocznym. Odnotowano 27% wzrost na rynki
wschodnie. Chodzi gtéwnie o Rosj¢ 1 Ukraing. Strefa euro jest jednak kluczowa, gdyz
dzigki dobrej koniunkturze Polska lokuje w niej az 57% catej sprzedazy zagraniczne;.
Z kolei duza dynamika eksportu towarow z Polski przektada si¢ bezposrednio na ilos¢
przewozonych tadunkow w transporcie drogowym. W zakresie transportu drogowego li-
czacymi si¢ panstwami sg: Niemcy, Polska, Hiszpania, Francja i Holandia. Polska w latach
20102016 zwiekszyta swoje udziaty w rynku europejskim. Z danych Eurostatu wynika,
ze liczony wedtug TKM udziat Polski w 2016 roku wyniost 15,7%. Nalezy zauwazy¢, ze
udziat naszego kraju wzrost wigc o 4,2 punktow procentowych w ciggu 6 lat. Zauwaza
si¢, ze polskie przedsigbiorstwa transportowe zdominowaty ustugi kabotazowe. Udzial
zlecen kabotazowych w calkowitym portfelu migdzynarodowych ustug transportowych
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polskich przewoznikéw wzrdst znacznie — z 21,7% w 2010 roku do 35,9% w 2016 roku
1 miat istotne znaczenie dla sukcesu polskich przedsiebiorstw na wspdlnym europejskim
rynku. Niemniej w tym obszarze ustug moga pojawi¢ si¢ problemy, bedace wynikiem
protekcyjnych dziatan najwiekszych krajow Unii Europejskiej. Polskie przedsiebiorstwa
transportowe wykorzystaly dobra koniunkture gospodarcza w Europie.

Z makroekonomicznego punktu widzenia w najblizszych latach scenariusz ten powi-
nien mie¢ pozytywny wplyw na dalszy rozwoj branzy transportu drogowego w Polsce,
w tym gtownie transportu miedzynarodowego.

Na poziomie mikroekonomicznym, z punktu widzenia samych przedsigbiorstw trans-
portowych, istotne sg cykliczne badania ankietowe prowadzone przez Gtowny Urzad
Statystyczny. Ocenie poddawane sg nastepujace obszary: biezacy i prognozowany po-
pyt na ustugi transportowe, kondycja finansowa przedsigbiorstw transportowych, bariery
dziatalnosci przedsigbiorstw transportowych, syntetyczna ocena koniunktury, plany na
przysztos¢ oraz wyniki finansowania sektora pojazdoéw ci¢zarowych z uwzglednieniem
leasingu. W odniesieniu do 2016 roku dynamika finansowania pojazdow ci¢zkich w cia-
gu pierwszych 6 miesiecy wyniosta 44,1% rok do roku, a w I kwartale 56,9% rok do
roku. Liczba nowych ciagnikéw siodtowych zarejestrowanych w I kwartale 2016 roku
zwigkszyta si¢ 0 45,3% w ujeciu rocznym. Znalazto to swoje odzwierciedlenie w wyni-
kach finansowania pojazdow ci¢zarowych. Warto$¢ inwestycji sfinansowanych w tym
zakresie zmniejszyta si¢ w I potroczu 2017 roku o 1,8% rok do roku, po czym wzrosta
0 5,0% rok do roku, w okresie od lipca do pazdziernik 2017 roku, co jest rezultatem tren-
dow w polskiej gospodarce i mocnego popytu krajowego. Odnotowano wzrost obrotow
w handlu detalicznym 1 odbicie w branzy budowlanej, w ktérej kluczowym obszarem
byly projekty infrastrukturalne. Zauwazono wzrost popytu na typowe pojazdy cigzaro-
we o dopuszczalnej masie catkowitej powyzej 3,5 t. Trzeba wziag¢ rowniez pod uwage
zmiany w otoczeniu polityczno-prawnym majace wpltyw na obszar transportu. Na zmia-
ny te wplyw maja dziatania Komisji Europejskiej 1 niektorych krajow cztonkowskich.
W zakresie poziomu finansowania ciggnikéw siodtowych, naczep i przyczep od lipca do
pazdziernika 2017 roku nic si¢ nie zmienito w poréwnaniu z 2016 rokiem. W 2018 roku
odnotowano poprawe w obszarze finansowania pojazddéw cigzarowych, a prognozuje sie,
ze wartos$¢ sfinansowanych pojazdow ciezkich ma szanse zwigkszy¢ si¢ o 15% [Nieplo-
wicz 2018].

Charakterystyka podmiotu badawczego
i jego sytuacji na rynku transportowym

Badania prowadzono w jednym z przedsigbiorstw ustugowo-spedycyjnych zajmu-
jacym si¢ wykonywaniem ustug transportowych na terenie Europy. Przedsigbiorstwo
to zapewnia profesjonalne ustugi polegajace na terminowych dostawach i doradztwie
spedycyjno-transportowym. Dzigki rzetelnym badaniom marketingowym dzialalnosci
przewozowej w innych obszarach gospodarki przedsiebiorstwo podnosi swoja konkuren-
cyjno$¢ w sektorze ustug transportowych. Znajomos$¢ branzy transportowej pozwala na
zidentyfikowanie wszystkich silnych 1 stabych stron przedsi¢biorstwa, a takze okreslenie
potencjalnych szans i zagrozen. Wykorzystano sprzyjajace okolicznosci, uruchomiajac
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dodatkowy kierunek dziatalno$ci, a mianowicie transport drogowy tadunkow. Rosngce
zapotrzebowanie na ushugi transportowe spowodowato koniecznos$¢ zatrudnienia nowych
pracownikéw 1 poszerzenie oferty przedsigbiorstwa. Pracownicy przedsigbiorstwa sa
specjalistami posiadajagcymi wiedze z zakresu organizacji transportu i marketingu rynku
spedycyjnego. Dodatkowe szkolenia, kursy jezykowe i informatyczne pozwolity nawig-
zywac¢ kontakty migdzynarodowe i doprowadzity w konsekwencji do sprawnego utwo-
rzenia baz danych. Podziat obowigzkéw migdzy pracownikami zgodny z kompetencjami
oraz dobra organizacja pracy stanowig o duzej wartosci przedsigbiorstwa, pozwalajg row-
niez na osiggnigcie przewagi nad konkurencja. Zmotywowany personel dba o wizerunek
przedsigbiorstwa, realizujac misje przedsiebiorstwa i wyznaczone cele. Wiasciciel przed-
sigbiorstwa majacy dobry potencjat kadrowy przyjat postawe obiektywnego oceniania
pracownikéw. Niestety nie ustrzegt si¢ indywidualnych przypadkéw niesumiennosci
i niedopelnienia obowigzkow ze strony pracownikow.

Zwigkszenie udzialu w rynku krajowych 1 miedzynarodowych ustug przewozowych
wymagato od przedsiebiorstwa realizacji zadania majacego na celu dostosowanie planow
1 dziatalnosci do wymogdw polityki unijnej. Skutecznie dziatania marketingowe przynio-
sty oczekiwane rezultaty.

Ushugi przewozowe w eksporcie 1 imporcie §wiadczone sg z uzyciem 27 $rodkoéw
transportowych stanowigcych wlasnos¢ przedsiebiorstwa. W sktad leasingowanego tabo-
ru samochodowego wchodzg 92 $rodki trwale: naczepy, ciggniki siodlowe, samochody
specjalistyczne oraz samochody osobowe. Klienci ustug przewozowych maja do swojej
dyspozycji naczepy standardowe przeznaczone do przewozu tadunkoéw masowych.

Oferta przedsigbiorstwa obejmuje takze przewodz tadunkow: drobnicowych, niebez-
piecznych, kompleksowe ustugi celne, spedycyjne i logistyczne, przewozy z wykorzysta-
niem karnetow TIR, przewozy tadunkéw naczepami gabarytowymi oraz ubezpieczenia
tadunkéw. Samochody przewoznika przemierzaja drogi Europy. Kierujg si¢ do Danii,
Szwecji, Norwegii, Wielkiej Brytanii, na Wegry, do Austrii, Czech, na Stowacje, do
Wioch, Francji, Hiszpanii, Belgii, Niemiec, Portugalii, Holandii, Grecji, Bulgarii, Chor-
wacji 1 Rumunii, przewozac tadunki dla réznych branz gospodarki. Nalezy podkresli¢, ze
srodki transportu spetniajg wszystkie wymagania w odniesieniu do aspektéw bezpieczen-
stwa 1 emisji spalin. Pozwolito to na zmniejszenie wydatkow na zakup paliwa, a takze
kosztow przejazdow autostradami. Redukcja kosztow przewozoéw pozwolita na obnizke
ceny oferowanych ustug, co zwigkszylo mozliwo§¢ wygrania przez przewoznika prze-
targow 1 biezacych akcji ofertowych na zakup transportowych ustug samochodowych.
Przedsigbiorstwo $wiadczy ustugi transportowe dla matych i duzych kontrahentow i ma
53 statych odbiorcow ustug przewozowych na rynku krajowym i migdzynarodowym,
ktorzy terminowo reguluja swoje zobowigzania. Czynniki te s3 wazne dla przewozni-
ka, biorgc pod uwage zabezpieczenie finansowania przysztych przedsiewzig¢. Szeroki
zakres proponowanych ustug oraz ich kompleksowos¢ zwigkszaja konkurencyjnosé
przedsigbiorstwa na rynku spedycyjno-przewozowym. Na przestrzeni lat okolicznosci te
spowodowaly znaczny wzrost obrotow przedsigbiorstwa, czego efektem bylo uzyskanie
wysokiej pozycji wsrod przewoznikow konkurencyjnych 1 zdobycie zaufania wsrdd od-
biorcow ustug spedycyjnych i przewozowych.

Badane przedsigbiorstwo transportowe, chcac zaistnie¢ 1 odnie$¢ sukces rynkowy,
musiato podja¢ dzialania promocyjne, a szczegotowe cele promocji zréznicowac. Dobra-
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no zestaw narzedzi promocyjnych — promotion mix. Reklame¢ umieszczono na srodkach
transportu w postaci duzego i1 rozpoznawalnego logo firmy oraz numeru telefonu, pod
ktéry moga zadzwoni¢ klienci zainteresowani ustugami. Duze znaczenie ma odpowied-
nio zaprojektowana strona internetowa. Bez niej przedsigbiorstwo nie prosperowatoby
tak dobrze na rynku.

Wigkszos$¢ zlecen transportowych odbywa si¢ z wykorzystaniem Internetu. Przedsie-
biorstwo transportowe przygotowuje liste klientow. Przedstawia im specjalng prezentacje
oferty, aby poczuli si¢ docenieni 1 wyrdznieni. Cieckawym pomystem do wdrozenia jest
reklama przedsiebiorstwa na portalach zwigzanych z tematyka transportowo-spedycyjna.

Cel i metodyka badan

Celem badan byto poznanie oraz ocena sposobu dziatania, mozliwosci i problemow
przedsigbiorstwa na rynku transportowym w konkurencyjnym otoczeniu. Badania pro-
wadzono w 2016 roku za pomoca kwestionariusza wywiadu, w ktorym wzieli udziat
przedstawiciele 12 przedsigbiorstw transportowych, wtasciciele lub cztonkowie zarzadu.
Respondentami byli m¢zczyzni w wieku 35-56 lat.

Wyniki badan wedlug kwestionariusza wywiadu

Z przeprowadzonej analizy wynika, ze 2 przedsi¢biorstwa transportowe zatrudnia-
ja maksymalnie 10 kierowcow, 3 przedsiebiorstwa zatrudniaja przeszio 10 kierowcow,
a kolejne 3 przedsigbiorstwa ponad 50 kierowcow. Czterech na 12 badanych responden-
tow zatrudnia wigcej niz 100 kierowcoéw. Sg to przedsigbiorstwa duze, liczace si¢ na
rynku transportu drogowego. Sposrod respondentdow 20% stanowig osoby fizyczne, 40%
badanych prowadzi spoiki z ograniczong odpowiedzialnoscig. RoOwnie popularng forma
dziatalnos$ci byta spotka komandytowa. Takg forme dziatalnosci wybrato 40% badanych.
Wigkszos¢ przedsigbiorcow ma doswiadczenie, gdyz ich przedsigbiorstwa funkcjonujg na
rynku od ponad 10 lat. Ponad 50% respondentow obstuguje rynek mieszany, z przewaga
zagranicznego. Swiadczy to o tym, ze polskie przedsiebiorstwa transportowe sg cenione
wsrod zagranicznych zleceniodawcdw. Pojedyncze jednostki utrzymujg si¢ z transportu
na rynku krajowym lub migdzynarodowym. Umowy z podwykonawcami ma 75% re-
spondentow. Wspodipraca z podwykonawcami poszerza horyzonty przedsi¢biorstw trans-
portowych, ktore od tej pory mogg $wiadczy¢ szerszy zakres ustlug: magazynowanie,
spedycje, gietde tadunkow. Potowa przedsiebiorstw ma ponad 50 $rodkow transportu.
Wigkszo$¢ badanych podmiotow to duze dobrze prosperujace przedsigbiorstwa trans-
portowe. Leasingowane s$rodki transportu ma 85% respondentow. W ramach leasingu
przedsigbiorstwo transportowe otrzymuje prawo do korzystania z ciggnika siodtowego na
okres uzgodniony w umowie leasingu, w zamian za wyznaczone oplaty ratalne. Korzysci
dla przedsigbiorstw zwigzane z leasingiem to m.in. niewielkie zaangazowanie wlasnego
kapitatu oraz mozliwo$¢ rozliczenia podatku VAT. Blisko 60% respondentow stwierdza,
ze ich ciagniki siodtowe spetniajg norme spalin Euro 5, pozostate 40%, Ze nie speniaja.
Nie moze to jednak martwi¢, gdyz zanieczyszczenia te niekorzystnie wptywaja na $ro-
dowisko naturalne. Im starszy jest pojazd, tym nizsza norma Euro, 1 tym samym wigcej
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zanieczyszczen przedostajacych si¢ do atmosfery. Siedem z 12 przedsi¢biorstw ma no-
woczesne, $rednio 3-letnie §rodkoéw transportu, 3 przedsigbiorstwa dysponuja srednio
5-letnim taborem, a 2 przedsigbiorstwa majg cigzarowki ponad 6-letnie. Przedsigbiorcy
starajg si¢ inwestowa¢ w unowoczesnianie taboru, a co za tym idzie zmniejszajg kosz-
ty, zyskujac na mniejszym spalaniu paliwa i nizszych optatach drogowych. Wiasciciele
przedsigbiorstw spedycyjnych szukajg oszczednosci poprzez ograniczanie pustych prze-
biegow cigzarowek za pomoca nowoczesnych platform logistycznych wspomagajacych
proces zarzadzania frachtami. Rozwdj systemu pozycjonowania sprawil, ze na rynku
mozna zakupi¢ lokalizatory GPS, ktore montowane sg w pojazdach (m.in. w ciggnikach
siodtowych) i umozliwiaja zbieranie takich informacji, jak: zuzycie paliwa, kontrola cza-
su pracy kierowcy itp. Nie dziwi wigc to, ze wszystkie osoby poddane badaniu majg takie
urzadzenie. Przedsigbiorstwa korzystaja z oprogramowania umozliwiajacego tatwiejsze
planowanie 1 koordynacje zlecen przewozowych. Compass jest to kompletny system za-
rzadzania procesem spedycyjnym — poczawszy od pierwszego kontaktu z kontrahentem,
a skonczywszy na powiadomieniu go o dostarczeniu towaru i wystaniu faktury. Poprzez
bogaty zestaw formularzy 1 zestawien organizuje on prac¢ spedytoréw i zapewnia zawsze
aktualng informacj¢, umozliwia wspolprace z arkuszami kalkulacyjnymi i systemami fi-
nansowo-ksiggowymi, zapewnia stosowanie wzorow dokumentacji firmowej. Pozwala
on na uproszczenie procedur realizacji ustug, a takze na zwigkszenie wydajnos$ci przed-
sigbiorstwa. Z tego powodu 60% respondentéw ma to specjalistyczne oprogramowanie,
a pozostate 40% badanych nie korzysta z niego. Wedtug respondentéw najczesciej prze-
wozonymi towarami sg surowce, materiaty budowlane, produkty zywnos$ciowe, produkty
dla domu. Duzy wpltyw na rodzaj przewozonych towarow przez przedsi¢biorstwa biorgce
udziat w badaniu ma ich lokalizacja. Najbardziej popularnym srodkiem obiegu informa-
cji jest Internet, czego dowodem jest liczba respondentéw wybierajacych reklame danej
firmy przez stronge WWW. Najwickszymi przeszkodami w prowadzeniu przedsigbiorstwa
wedtug badanych sg: duze koszty pracy i nadmierna konkurencja. Do rzadziej wybiera-
nych barier zaliczono: skomplikowane procedury prawne i podatkowe, procedury ad-
ministracyjne, brak wykwalifikowanej kadry pracowniczej, nieelastyczne prawo pracy.
Wigkszos¢ badanych stwierdzita, ze przewiduje rozw0j przedsigbiorstwa zwigzany m.in.
z wejsciem na nowe rynki czy tez ze zwigkszeniem zakresu oferowanych ustug. Niewiel-
ka cze$¢ badanych nie zna scenariusza rozwoju swojego przedsigbiorstwa.

Whioski

Wedtug danych GUS (stan na 30 wrze$nia 2017 r.) branza transportu drogowego za-
trudniata 345 tys. osob. Transport wytwarza obecnie 5,8% lacznego PKB Polski. Jest trze-
cig kluczowg galezig gospodarki: zaraz po przemysle 1 handlu, a przed budownictwem.
Udziat transportu w tworzeniu PKB jest w Polsce na poziomie wyzszym niz w wigkszo-
$ci krajow europejskich. Srednia dla Unii Europejskiej wynosi nieco ponad 2%. W Niem-
czech 1 we Francji stanow1 Srednio ponizej 2% PKB. Rozw¢j transportu drogowego,
w tym transportu mi¢dzynarodowego, byt mocno skorelowany z trendami w europejskiej
gospodarki. Procedowana przez Komisj¢ Europejska dyrektywa o pracownikach dele-
gowanych oraz przyszie zapisy pakietu mobilnosci bedg miaty duzy wptyw na warunki
funkcjonowania i konkurowania ponad 34 000 polskich firm zaangazowanych w mig-
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dzynarodowy transport drogowy. Duzg uwage trzeba skupi¢ na pozostatych czynnikach
ksztattujacych sytuacje polskich firm transportowych, w tym wptyw koniunktury gospo-
darczej. Waznymi czynnikami ksztattujacymi koniunkture byly ozywienie w strefie euro
oraz wzrost eksportu Polski i wolumenu przewozéw. Nalezy réwniez pamigtac o barie-
rach rozwoju branzy transportu. Gldéwng barierg dziatalnosci firm transportu drogowego
wedhug GUS sg koszty zatrudnienia (t¢ barier¢ wskazato 56% firm w badaniu z pazdzier-
nika 2017 r.), przed konkurencja firm krajowych (46,9% wskazan) oraz duzymi obcigze-
niami na rzecz budzetu (42,3%). W zdecydowanej wigkszos$ci byly one mniej ucigzliwe
niz kilka lat temu. Koszty zatrudnienia jako kluczowa barierg dziatalnosci wskazato sred-
nio 57,8% firm transportowych (dane do pazdziernika 2017 r.), przy $redniej na poziomie
59,5% dla lat 2011-2016. Badania GUS wykazuja, ze firmy wciaz planujg zatrudnia¢
wiece] kierowcow. Istotng barierg dalszego rozwoju jest brak wykwalifikowanych pra-
cownikow. W pazdzierniku 2017 roku 38,3% badanych firm transportowych wskazato
ten czynnik jako bariere dziatalnos$ci, czyli ponad 2 razy wigcej od $redniej dla lat 2013—
—2015, wynoszacej 16,3%. Zawadd kierowcey jest w Polsce deficytowy. Pracodawcy za-
czeli wigc masowo zatrudnia¢ obcokrajowcow pochodzacych z Ukrainy czy Biatorusi.
Liczba wydanych pozwolen na wykonywanie pracy dla obcokrajowcow w polskich fir-
mach transportowych wyniosta w 2016 roku 26,7 tys., dwukrotnie wigcej niz w 2015 roku
1 powyzej 3,8 tys. pozwolen wydawanych srednio w latach 2010-2013. Nie rozwigzuje to
jednak problemu braku kierowcow. Pracodawcy maja swiadomosé, ze mata dostgpnosc
pracownikéw ma charakter trwaty. Odczyt wskaznika ogo6lnego klimatu koniunktury, su-
mujacego wskazniki czastkowe z poszczegdlnych obszaréw w pazdzierniku 2017 roku,
utrzymat si¢ na poziomie 8,4 punktow. Firmy transportowe wysoko oceniajg koniunkture
w branzy oraz przyszte perspektywy rozwoju, co powinno znalez¢ przetozenie na plany
inwestycyjne 1 na warto$¢ rynku leasingu w Polsce. Dane GUS pokazuja, Ze na poziomie
deklaracji przyszte naktady inwestycyjne ksztaltuja na wysokim poziomie, przekraczajac
srednig z lat 2006—2012. Dotyczg one procesu odnawiania flot w transporcie mi¢dzyna-
rodowym poprzez zakupy nowych sktadéw cigzarowych spetniajacych normy srodowi-
skowe Euro 6. W 2016 roku liczba rejestracji nowych pojazddéw cigzarowych z Euro 6
zwigkszyta si¢ 0 90,0%. Dojdzie do intensywnej wymiany starszych pojazdow cigzaro-
wych na nowe z normg Euro 6. Bedzie to dlugoterminowym czynnikiem rozwoju branzy
z uwagi na istotnie nizsze oplaty drogowe w transporcie mi¢dzynarodowym dla pojazdow
cigzarowych z Euro 6. W perspektywie najblizszych lat nie nalezy si¢ tez spodziewac
wdrozenia kolejnej normy srodowiskowej. Wyniki branzy leasingowej z 2017 roku w ob-
szarze finansowania pojazdow ci¢zarowych ksztattuja si¢ ponizej pozytywnych trendow
makroekonomicznych. Funkcjonowanie polskich przedsigbiorstw transportu drogowego
na unijnym rynku transportowym odbywa si¢ w warunkach ostrej walki konkurencyj-
nej — zewnetrznej 1 wewngtrznej. Wazng rol¢ w tym zakresie odgrywa panstwo, ktdére
poprzez swoja polityke transportowa, zgodng ze standardami i z warunkami unijnymi,
okresla normy i zasady funkcjonowania polskich przedsigbiorstw transportu drogowego
[Nieptowicz 2018].

Przedsigbiorstwo ustugowo-spedycyjne, w ktorym prowadzono badania, jest znanym
przewoznikiem wsrdd krajowych i zagranicznych kontrahentow, czego potwierdzeniem
sa wieloletnie umowy zawarte ze statymi odbiorcami ustug transportowych. Wigkszo$¢
ustug sprzedawanych jest przez przedsigbiorstwo poza granicami kraju ze wzgledu na
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dobrg sytuacj¢ gospodarcza i progres w sektorach obstugiwanych przez przedsigbior-
stwo. Istotnym zagrozeniem jest konkurencja, ktéora ma ugruntowang pozycje na rynku
1 oferuje szeroki zakres ustug. Okoto 70% respondentéw prowadzi swoje przedsi¢bior-
stwa transportowe od ponad 10 lat, ma duze do§wiadczenie w przewozie towardéw, a po-
nad 50% respondentow korzysta z leasingowanych §rodkow transportu. Szansg na dalszy
rozwoj przedsigbiorstwa jest wejscie na wschodni rynek ustug transportowych, zgodnie
Z agresywna strategig 1 przejecie istniejacego na tym terytorium przedsigbiorstwa, ktora
ma wymagane licencje 1 pozwolenia oraz doswiadczenie. Nizsze ceny paliwa za wschod-
nig granicg zmniejszaja koszt ustug transportowych. Duza konkurencja na rynku i coraz
wieksze koszty prowadzenia przedsiebiorstw spedycyjnych zmuszaja przedsigbiorcow
do szukania oszczedno$ci np. poprzez ograniczenie pustych przebiegow cigzarowek,
tworzenie elektronicznych gietd transportowych czy posiadanie nowoczesnych lokaliza-
torow GPS, ktore kontrolujg czas pracy kierowcow i uniemozliwiajg dziatania na szkodg
przedsigbiorstwa (np. kradzieze paliwa).
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