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Wstep

Ostatnie lata i zmiany w gospodarce wplynely w znaczacym stopniu
na dzialania realizowane w logistyce. Dzi§ zarzadzanie logistyczne to re-
agowanie na zmiany, jakie zachodza w otoczeniu a takze wytyczanie no-
wych kierunkéw. Obecnie szeroko méwi sie o rezylientnych taficuchach
dostaw, optymalizacji proceséw, analizie ryzyka, automatyzacji produk-
qji i logistyki, nowych rozwigzaniach w zakresie transportu, wykorzysta-
niu sztucznej inteligencji w logistyce, optymalnych dostawach, logistyce
~pierwszej mili”, a takze minimalizowaniu negatywnego wptywu dzia-
talnosci przedsiebiorstw na srodowisko. Wszystkie te dziatania maja na
celu minimalizowanie kosztéw i ryzyka, a tym samym zwigkszanie zy-
skow. Te cele mozna zrealizowa¢ tylko poprzez efektywne zarzadzanie
przedsiebiorstwem. W wezszym ujeciu w kontekscie zarzadzania logi-
stycznego mozemy rozpatrywaé procesy logistyczne. To one odpowia-
daja poszczegdlnym , dzialom’ logistyki i posiadaja swoja specyfike za-
rzadzania, stad nalezy indywidualnie podchodzi¢ do kazdego z nich.
Obecnie to transport, spedycja, zaopatrzenie, sterowanie zapasami, go-
spodarka zwrotna, logistyka zwrotna to procesy, ktore odmieniane sa
przez wszystkie przypadki z uwagi na zmiany zachodzace w otoczeniu
przedsiebiorstw. Kadry kierownicze w ostatnich latach musiaty obrac¢
nowy kurs rozwoju swoich podmiotéw. Niewatpliwie procesy logi-
styczne, jak te wymienione powyzej stanowig kluczowe obszary podej-
mowanych dziataii zwlaszcza w przedsiebiorstwach produkcyjnych
i handlowych. Zerwane taricuchy dostaw, problemy z zaopatrzeniem,
braki personalne kierowcéw zawodowych, bariery prawne zwigzane
z dostawami do innych panstw, a takze nowe europejskie przepisy
prawne, brak surowcéw, zwiekszona liczba zwrotéw, a przede wszyst-
kim inflacja i tym samym wzrost kosztow to zmiany jakie zachodzily w
poszczegodlnych procesach logistycznych, a ktore sa efektem czynnikéw
ekonomicznych, prawnych i spotecznych. Nalezy dodakowo wspomnie¢
o takich aspektach jak wieksza Swiadomos¢ proekologiczna spoteczen-



stwa, a takze konieczno$¢ minimalizowania kosztéw w zakresie gospo-
darki opakowaniami. To efektywne zarzadzanie procesami logistycz-
nymi moze przyczynic si¢ do utrzymania dziatalnosci na dotychczsowym
poziomie lub wyznaczenie nowego kierunku rozwoju.

Niniejsza publikacja ma charakter monografii wieloautorskiej i sta-
nowi rozwazania w zakresie usprawniania, a takze automatyzacji, wdra-
zania nowych rozwiazan i systeméw w obszarze transportu i spedycji,
magazynowania, dystrybucji, analizy kosztow na dziatania logistyczne,
systemow IT dla logistyki, dzialarh proekologicznych.

Jest to kolejna pozycja z cyklu ,,Wspolczesne trendy w logistyce”,
ktéra ma stanowi¢ odpowiedZ na pytania w jakim kierunku podaza logi-
styka. W niniejszej monografii naukowej poruszono tematyke wspélcze-
snych trendéw w logistyce w ujeciu mikro- proceséw logistycznych.
Opracowanie jest efektem wspoétpracy srodowiska naukowego i mtodego
pokolenia studentéw wkraczajacych w swiat nauki. Wspétpraca ta przy-
niosta znakomite rezultaty w zakresie ekploracji nowych obszaréw ba-
dawczych. Mamy nadzieje, ze spelni ona oczekiwania czytelnikow i be-
dzie inspiracja do kolejnych badan.

Katarzyna Huk
Mateusz Kurowski
Agnieszka Perzyniska
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Rozdzial 1.

Implementacja automatyzacji proceséw
z wykorzystaniem kodow SSCC

na przykladzie przedsiebiorstwa
Modivo S.A.

Przemystaw Dulewicz 1
Michat Wilk 2
Mariusz Kedzia 3

Wprowadzenie

W dzisiejszym dynamicznym i konkurencyjnym srodowisku bizneso-
wym, niezwykle kluczowym czynnikiem determinujgcym sukces przed-
siebiorstw jest skuteczne zarzadzanie taficuchem dostaw. Efektywne pla-
nowanie, precyzyjne $ledzenie i rygorystyczna kontrola przeptywu towa-
réw od punktu poczatkowego do punktu koficowego maja niebagatelne
znaczenie dla utrzymania konkurencyjnosci rynkowej oraz zapewnienia
pelnej satysfakcji klientéw [Witkowski, Saniuk 2016, s. 5-6]. W tym kon-
tekscie, odpowiednie identyfikowanie i niezawodne $ledzenie jednostek
tadunkowych w calym taricuchu dostaw staje si¢ nieodzownym elemen-

I mgr Przemystaw Dulewicz, Uniwersytet Zielonogorski
2 Michat Wilk, Uniwersytet Zielonogorski
3 Mariusz Kedzia, Uniwersytet Zielonogoérski
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tem strategicznego zarzadzania logistycznego [Huk, Kurowski 2021]. Po-
wigzania terminéw zarzadzania taficuchem dostaw i logistyki jak i jego
réznice sg dyskusjg wielu konferencji naukowych i warsztatoéw na kto-
rych omawiane sg przez wielu specjalistow [Rutkowski 2004, art. nr 12].
Tradycyjne metody identyfikacji i monitorowania towaréw, takie jak
reczne oznaczanie i prowadzenie skomplikowanej dokumentacji, niosa za
soba wiele niekorzystnych aspektéw. Sa czasochlonne, podatne na ludz-
kie btedy i ograniczajg precyzje procesu monitorowania, dlatego wazna
jest zmiana podejscia w przedsigbiorstwach do proceséw logistycznych
i sposobu zarzadzania przedsigebiorstwem poprzez wprowadzenie inte-
ligentnych rozwigzan ,smart logistics” [Dembiriska, Frankowska, Mali-
nowska i Tundys 2018, s.7-10]. W tak dynamicznym i wymagajacym $ro-
dowisku, niezbedne jest wykorzystanie zaawansowanych technologii
i standardéw identyfikacji, takich jak na przyktad kod SSCC (Serial Ship-
ping Container Code). Dzieki temu, przedsiebiorstwa moga skorzystac
z niezastgpionych narzedzi, ktére pozwola im na skuteczne zarzgdzanie
logistyka oraz osigganie zamierzonych celéw operacyjnych.

Celem niniejszego opracowania jest przedstawienie zastosowania ko-
doéw SSCC w przedsigbiorstwie Modivo S.A. poprzez przedstawienie cze-
Sciowych etapéw procesu wdrozenia, funkcjonowania oraz korzysci wy-
nikajacych z ich praktycznego wykorzystania. W miare rozwoju dziatal-
nosci i ekspansji w grupie Modivo S.A., podjeto strategiczng decyzje
o implementacji technologii komunikacji EDI , co mialo za zadanie
usprawnic¢ i standaryzowa¢ wymiane dokumentéw z najwigkszymi do-
stawcami. Wraz z rosngcymi wolumenami dostaw oraz kolejnymi part-
nerami biznesowymi, ktérzy réwniez korzystaja z komunikacji EDI, na-
turalnym krokiem byto rozszerzenie zakresu komunikatu DESADV
o kody SSCC. Warto w tym miejscu podkresli¢, ze w branzy modowej,
w przeciwieristwie do sektora dobr szybko zbywalnych (FMCG), wyko-
rzystanie kodéw SSCC nie jest czesto spotykana praktyka, co czyni przed-
siewziecie Modivo S.A. jeszcze bardziej innowacyjnym i pionierskim. Do-
datkowaq réznica w poréwnaniu do powszechnie stosowanych standar-
déw na rynku, ustalono, ze zastosowane kody SSCC nie postuza do iden-
tyfikacji palety, lecz do precyzyjnego oznaczenia pojedynczych jednostek
w postaci kartonéw. Taka innowacyjna praktyka, w ktérej kod SSCC jest
przypisany do indywidualnego kartonu, stanowila istotng zmiane w sto-
sunku do powszechnie przyjetych metod, gdzie kody byly zazwyczaj
przypisywane do palet jako catosci.
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Etapy wdrozenia

W pierwszej czeéci przedstawiono kolejne etapy wdrozenia kodéw
SSCC oraz przyblizy¢ procesu przyjecia towaru. Zaplanowano zmiany
majace na celu zwiekszenie wydajnosci i efektywnosci operacji, a takze
redukcje pracy powtarzalnych czynnoéci oraz ograniczenie pracy wielu
0s6b w poszczeg6lnych etapach procesu. Pierwszym kluczowym etapem
byto uruchomienie komunikacji EDI (Electronic Data Interchange) "sys-
tem elektronicznego przesyltania ustrukturyzowanych danych handlo-
wych oraz innych dokumentéw z komputerowego programu uzytko-
wego lub bazy danych jednej organizacji do programu uzytkowego lub
bazy danych innej organizacji" [Rutkowski 2001, s.223]. Konfiguracja
obejmowata implementacje r6znych komunikatéw, takich jak DESADV
(Delivery Advice), PRICAT (Price Catalog), ORDERS (Purchase Orders)
oraz INVOICE (Faktury). Ten krok umozliwil wymiane informacji han-
dlowych i logistycznych miedzy systemem ERP dostawcy, a systemem
ERP Modivo S.A. W momencie wdrozenia EDI funkcjonowaty dwa rézne
sposoby przyjecia towaru, zalezne od umowy z kontrahentem. Podsta-
wowy spos6b przyjecia, w ktéry na poczatku funkcjonowaty dostawy
wykorzystujace EDI byt niewydajny, czasochtonny i wymagal powtarza-
nia tych samych czynnosci przez wielu pracownikow.

Chcac doktadnie wytlumaczy¢ korzysci wynikajace z wdrozenia ko-
déw SSCC nie mozna poming¢ opisu procesu przyjecia towaru ktory jest
nieodzownym elementem zasad organizacji magazynu ktéry pelni wazna
role w procesie logistycznym [Dudziriski i Kizyn 2002, s.11] . Na podsta-
wie otrzymanego komunikatu DESADV, system ERP generowal awizo
przyjecia. W momencie dostarczenia towaru, operatorzy przeprowadzali
weryfikacje calego transportu z dokumentem CMR, nie majgc mozliwosci
kontroli czy do danej WZ brakowalo poszczegolnych paczek. Przekazana
dostawa trafiala do dzialu przyje¢ na etap weryfikacji iloéciowej, co sta-
nowilo pierwsze skanowanie. Nastepnie produkty byly relokowane przy
uzyciu wewnetrznych noénikéw, co wymagato kolejnego skanowania.
Roztozeniu towaru w lokalizacjach docelowych wymagato kolejnego ska-
nowania produktow. W rezultacie, jeden produkt byt skanowany trzy-
krotnie przez trzy rézne osoby. Taki proces przyjecia towaru byt oczywi-
Scie nieefektywny i prowadzit do zbednej redundancji oraz zwigkszenia
ryzyka btedéw. Dlatego tez, w celu dalszej optymalizacji operacji, podjeto
dzialania majace przystosowaé¢ komunikat DESADV (dodanie kodéw
SSCC) do wymogow systemowych oraz operacyjnych, co miato pozwoli¢
przyjmowac¢ dostawy wykorzystujace komunikacje EDI wykorzystujac
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tzw. ,Nowy proces przyjecia towaru”. Wprowadzenie efektywnego pro-
cesu przyjmowania towaréw stanowito kluczowy element dla dziatow
ksiegowosci, logistyki oraz zakupoéw [GS1 i ECR Polska 2023s.1-58]. Pro-
ces ten zostal uruchomiony najpierw dla tradycyjnej komunikacji z do-
stawcami (e-mail). Kolejni kontrahenci zostali wdrazani dostosowujac sie
do wymagan Modivo S.A., co do rodzaju pakowania transportéw oraz
przesytania o nich informacji. Awiza przyjecia bylty wgrywane do sys-
temu ERP przez odpowiedzialny zespot na podstawie WZ (jeden doku-
ment WZ odpowiadal jednemu dokumentowi awiza przyjecia wgranego
do systemu ERP) otrzymywanych od kontrahentéw wraz ze szczegétami
dotyczacymi transportu, takimi jak: ilosci paczek (jednostek transporto-
wych), oczekiwana data dostawy. Dostarczeniu towaru poza kontrolg
transportu z dokumentem CMR, towarzyszyto identyfikowanie po-
szczegb6lnych kartonéw, sortowanie wg. numeréw dokumentéw WZ.
W kolejnym etapie operatorzy oklejali kazdy karton wewnetrznym nu-
merem jednostki transportowej generowanej przez system ERP. Dzieki
temu juz po dostarczeniu towaru mozliwe bylo przeprowadzenie pierw-
szej, wstepnej weryfikacji, pozwalajacej sprawdzi¢, czy deklarowana
przez kontrahenta iloé¢ paczek przypisanych do danego awiza jest
zgodna. W zaleznosci od stopnia zgodnosci dostawy, podejmowana byta
decyzja o dalszym procesowaniu. W dalszej fazie procesu naklejony
wczeéniej kod z wewnetrznym numerem jednostki transportowej byt
uzywany przez system ERP do identyfikacji awiza, do ktérego operator
dokonywat weryfikacji produktéw. Kluczowa zmiang w poréwnaniu do
poprzedniego procesu byto polaczenie etapu weryfikagji i relokacji do
jednego skanowania. Dzieki temu osiagnieto znaczace skrécenie czasu
potrzebnego na przyjecie towaru do magazynu i jego ulokowanie w od-
powiednich lokalizacjach. Operator skanujac towary, umieszczajac je
w kastach lub paletach jednoczes$nie weryfikowat zgodnoé¢ ilosciowq to-
waru, co do sztuki. Nowy proces przyjecia towaru okazat sie optymal-
niejszy pod wzgledem efektywnosci czasowej. Dzigeki wprowadzonym
usprawnieniom, czas od momentu dostarczenia produktu do jego roz-
mieszczenia w lokalizacjach docelowych zostat skrécony niemal o 30%.
Proces ten przyczynil sie do zwigekszenia wydajnosci i poprawy ogélnych
operacji logistycznych w zakresie przyjmowania towaréw.

W perspektywie czasu, wraz ze wzrostem wolumenéw dostaw oraz
przybywania nowych partneréw biznesowych, ktérzy wykorzystujq sys-
temy komunikagcji elektronicznej (EDI), dotychczasowy proces przyjmo-
wania towaru okazat sie wyjatkowo niewydajny. Dostrzezono mozliwosc¢
kolejnej automatyzacji procesu, ktéry przyniostby istotne korzysci, dzieki
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zastosowaniu komunikatéow DEASDV rozszerzonych o kody SSCC. Ta
metoda, w zalozeniach znacznie ograniczata konieczno$¢ wykonywania
recznych czynnosci, sprowadzajac je do minimalnych dziatann. Awiza
przyjecia nie miaty by¢ juz wgrywane przez operatoréw na podstawie in-
formacji otrzymywanych od dostawcéw drogg mailowa. Nie byto ko-
niecznosci sortowania kartonéw per dokument WZ, a przede wszystkim
mozna bylo wyeliminowaé¢ zmudny, generujacy btedy proces oklejania
nos$nikéw naklejkami z wewnetrznym numerem jednostki transportowej.
Etykietowanie kartonéw kodami wewnetrznych jednostek transporto-
wych bylo zagrozeniem dla wydajnosci catego procesu przyjecia. Zwiek-
szajqce sie odbierane partie towaréw spowodowaltyby powstanie kolej-
nego waskiego gardia w przeplywie operacyjnym ktére, powoduje spo-
wolnienie w catym faricuchu dostaw [Tomkowiak i Koliriski 2005, s.9].
Dzigki zastosowaniu komunikatow DESADV, wszystkie niezbedne
dane do utworzenia awiza otrzymywane byly za posrednictwem EDI.
Nowa automatyzacja procesu, oparta na komunikatach DEASDV rozsze-
rzonych o kody SSCC, miata gleboki wptyw na operacje przyjecia towaru.
Po pierwsze, zredukowano ilo$¢ bledéw wynikajacych z ludzkiego czyn-
nika, ktéry byl obecny podczas recznego wprowadzania informacji.
Bledy takie jak pomytki we wprowadzaniu danych, pominiecie lub po-
mieszanie kartonéw podczas oklejania, przestaty by¢ problemem. Teraz,
dzieki pelnemu i doktadnemu przekazowi danych zawartych w komuni-
katach DESADV, wszystkie niezbedne informacje byly dostepne w syste-
mie od razu. Operatorzy przyjmujacy towar nie musieli juz sortowac kar-
tonéw, recznie przelicza¢ ilosci oraz okleja¢ ww. numerami. Wdrazajac
w ,Nowym procesie przyjecia towaru” komunikaty DESADV kody SSCC
postuzyly do identyfikacji kartonéw i dostaw. Jedynym zadaniem opera-
tora przyjmujacego towar bylo zeskanowanie kazdego kartonu uzywajac
wdrozonej w tym projekcie dedykowanej aplikacji na kolektorach. Przy
jej uzyciu, operatorzy jednoczesnie zliczajac kartony per awizo oraz cato-
sciowo per dokument CMR. Automatyzacja tego procesu wyeliminowata
konieczno$¢ naklejania etykiet z wewnetrznymi kodami, co przyczynito
sie do skrocenia czasu cyklu i poprawy ogolnej wydajnosci operacyjnej.
Dalsza praca byla wykonywana przez system ERP, ktéry potwierdzat
kazdy zeskanowany kod, parujac go z awizem wygenerowanym wcze-
$niej za posrednictwem komunikatu DESADV, dzieki gotowym informa-
cjom zawartym w tych komunikatach, caly proces zostal zoptymalizo-
wany. Przyjecie towardw jest teraz szybsze i bardziej precyzyjne, co pro-
wadzi do redukcji czasu przetwarzania, minimalizacji btedéw i lepszej
kontroli nad stanem magazynowym. Wprowadzenie kodéw SSCC oraz
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zwigzanych z nimi zmian w procesie przyjecia towaru miato pozytywny
wplyw na wydajnosc i efektywnos¢ operacji. Usprawnienie to przyniosto
oszczednosci czasu, zminimalizowato btedy i zwiekszylo doktadnos¢ re-
jestracji przyjetych towaréw.

Dzieki temu wykorzystanie zasobéw przedsigbiorstwa zwiekszylo sie
i pomogto dokladniej planowac¢ zasoby ilosciowe, zwiekszyta sie rola con-
trollingu, ktéra jest narzedziem wspomagania w procesach decyzyjnych
przedsiebiorstwa.

Rozszerzenie rozwiazania

Wdrozenie kolejnej fazy projektu zostalo pomyslnie zakonczone
w czerwcu 2023 roku, co stanowi kluczowy krok w dalszym doskonale-
niu procesu przyjecia towaru. Najwazniejsza zmiang w tej fazie bylo
wprowadzenie petnej struktury pakowania w komunikatach DESADV.
Dotychczasowy format komunikatu zostal gruntownie zmodyfikowany
i wzbogacony o szczegétowe informacje dotyczace zawartosci pojedyn-
czych jednostek transportowych. Teraz, przeprojektowany komunikat
DESADYV zawiera dokladne iloéci poszczegolnych pozycji przypisanych
do danego kodu SSCC, czyli jednostki transportowej w postaci kartonu.
Rozszerzenie to, umozliwia pelniejsze odzwierciedlenie zawartosci jed-
nostek transportowych, co przyczynia si¢ do poprawy kontroli i doktad-
nosci przyjecia towaru, z uwagi na bardziej precyzyjne monitorowanie
zawartosci paczek oraz utatwia doktadne sprawdzanie zgodnosci z ocze-
kiwaniami.

Rysunek 1 przedstawia przykladowe fragmenty komunikatéw DE-
SADV w formacie HTML, ktére ilustrujg réznice w ich budowie, w kolej-
nych fazach modyfikacji. W pierwszej wersji komunikat DESADV, ktéry
byt stosunkowo prosty, zawarto jedynie podstawowe informacje. Numer
awiza, date dokumentu, numery GLN (ang. Global Location Number) ku-
pujacego, sprzedajacego oraz miejsca dostawy. Nastepnie, w dalszej cze-
§ci komunikatu, przekazywane byly informacje dotyczace planowanej
daty dostawy i ilosci nosnikéw (kartonoéw). Informacje zawierajgce sie w
tych liniach tworza nagléwek komunikatéw DESADYV, umozliwiajac
identyfikacje transakcji oraz powigzanie jej z odpowiednimi podmiotami.
W dalszej czesci komunikatu przekazywana byta bardzo prosta struktura
pakowania, kolejno: numer pozycji, numer zaméwienia, EAN oraz ilos¢.
Zastosowanie tego komunikatu mialo wptyw tylko na zespoty, ktére do
tej pory recznie wgrywaly awiza do systemu ERP.
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<?xml version="1.0"?>
<request>
- <addData>
<receivingAdviceNumber>8066628853 </receivingAdviceNumber>
<receivingAdviceDate>2022-04-12</receivingAdviceDate>
+ <buyer>
+ <supplier>
+ <deliveryPoint>
<estimatedDeliveryDate>2022-04-12</estimatedDeliveryDate >
<numberOfPackages>11</numberOfPackages>
- <items>
- <item>
<orderNumber>1</orderNumber>
- <purchaseOrderDocument>
<documentNumber>2758/08/21</documentNumber>
</purchaseOrderDocument>
- <supplyGood>
<ean>4065419419696</can>
</supplyGood >
<despatchQuantity>10.000</despatchQuantity >
</item>
- <item>
<orderNumber>2</orderNumber>
<purchaseOrderDocument>
<documentNumber>2758/08/21</documentNumber>
</purchaseOrderDocument>
- <supplyGood>
<ean>4065419419726</can>
</supplyGood>
<despatchQuantity>15.000</despatchQuantity >
</item>
- <item>
<orderNumber>3</orderNumber>
- <purchaseOrderDocument>
<documentNumber>2758/08/21</documentNumber>
</purchaseOrderDocument>
- <supplyGood>
<ean>4065419419757 </ean>
</supplyGood>
<despatchQuantity>13.000</despatchQuantity >
</item>
- <item>

Rys. 1. Komunikat DESADV - Faza 1
Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych przedsigbiorstwa.

W fazie drugiej, dokonano istotnej modyfikacji w komunikacie DE-
SADV, poprzez dodanie kodéw SSCC do dolnej czesci nagléwka. Ta
zmiana miata znaczgcy wplyw na operacyjne procesy zwigzane z przyje-
ciem towaru, optymalizujac sposéb identyfikacji i $ledzenia jednostek
transportowych. Wprowadzenie kodéw SSCC jako narzedzia identyfika-
qji kartonéw, mialo znaczace konsekwencje dla catego procesu przyjmo-
wania towaru. Zastosowanie kodéw SSCC oznaczato, ze wewnetrzne na-
klejki przestaty by¢ uzywane, a caty proces przyjecia opierat si¢ na wyko-
rzystaniu tych kodéw, co zostato szczegétowo opisane w pierwszej czesci
artykutu. Gléwna korzyscig przejscia od wewnetrznych naklejek do ko-
déw SSCC byto zmniejszenie czasu potrzebnego na procesowanie do-
stawy. Dodatkowo, wykorzystanie kodéw SSCC wplyneto pozytywnie
na integracje systemow informatycznych, umozliwiajac automatyczna
aktualizacje stanu przyjecia towaru w systemie zarzadzania magazynem.
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Informacje o przyjeciu towaru byly rejestrowane na podstawie skanowa-
nia kodéw SSCC, co zapewnialo biezaca kontrole i dostepnos¢ danych
W czasie rzeczywistym.

<?xml version="1.0"?>
- <request>
- <addData>
<receivingAdviceNumber>TWO0523</receivingAdviceNumber>
<receivingAdviceDate>2023-04-25</receivingAdviceDate>
- <buyer>
<gln>5909000825604</gin>
</buyer>
<supplier>
<gln>4033918299347</gln>
</supplier>
<deliveryPoint>
<gln>5903220000001</gin>
</deliveryPoint>
<estimatedDeliveryDate>2023-04-28</estimatedDeliveryDate>
<numberOfPackages>2</numberOfPackages>
<ssccCodes>
<code>059044228000000001</code>
<code>059044228000000002</code>
</ssccCodes>
<items>
- <item>
<orderNumber>1</orderNumber>
<purchaseOrderDocument>
<documentNumber>6422/23/PL</documentNumber>
</purchaseOrderDocument>
- <supplyGood>
<ean>4065419272819< /ean>
</supplyGood>
<despatchQuantity>1.000</despatchQuantity >
</item>
<item>
<orderNumber>2</orderNumber>
- <purchaseOrderDocument>
<documentNumber>6422/23/PL</documentNumber>
</purchaseOrderDocument>
<supplyGood>
<ean>4065419272666</can>
</supplyGood>
<despatchQuantity >1.000</despatchQuantity >
</item>
</items>
</addData>
</request>

Rys. 2. Komunikat DESADYV - Faza Il
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych przedsigbiorstwa.

Ostatnia przebudowa komunikatu DESADV przyniosta istotne korzy-
ci w procesie przyjecia towaru. Dzieki wdrozonej zmianie, uzycie kodow
SSCC bedzie mialo pelne zastosowanie, a kontrola nad przyjeciem to-
waru do magazynu zostanie jeszcze bardziej uszczelniona. Warto pod-
kredli¢, ze wprowadzenie tej modyfikacji w komunikatach DESADV byto
jednym ze strategicznych elementéw przygotowania do efektywnego
dziatania nowej czeéci magazynu, dedykowanej przyjeciu dostaw. Po-
prawa synchronizacji, doktadnosci i automatyzacji procesu przyjecia to-
waru jest kluczowa dla minimalizacji bledéw, skrécenia czasu cyklu ope-
racyjnego i zwigkszenia ogoélnej wydajnosci magazynu, co z kolei popra-
wia zasade “efficient consumer response” i “quick response” ktéra wy-
maga szybkiego przesytu towaréw w catym tarficuchu dostaw, a cross-
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docking wczesniejszego znakowania produktu dostarczanego do miejsca
w ktérym sg, segregowane, uzupetniane i przygotowywane do dalszej
wysyltki. Celem jest jak najkrotsze pozostawanie towaru w danym maga-
zynie [Gwynne Richards 2016, s.28]. W praktyce oznacza to réwniez, ze
wspomniana nowa wersja komunikatu DESADV pozwoli réwniez lepiej
zarzadzac potencjalnymi rozbieznosciami, ktére moga zosta¢ zidentyfi-
kowane podczas weryfikacji ilosciowej. Nowa struktura komunikatu,
ktora wysyta dostawca za posrednictwem komunikacji EDI, pozwala obu
stronom transakcji szybciej reagowac oraz zapewnia spéjnos¢ danych.
Kontrahent otrzyma informacje nie tylko o ogdlnej ilosci brakéw czy nad-
wyzek, ale precyzyjny raport, zawierajacy zestawienie jaki rodzaj roz-
bieznosci wystapil w danym noséniku. Jest to niezwykle istotny krok
w celu zapewnienia sprawnego i efektywnego funkcjonowania catego
procesu przyjecia, ale takze doktadnego rozliczania dostaw.

<?xml version="1.0"?>
- <request>
- <addData>
<receivingAdviceNumber>TW0723</receivingAdviceNumber>
<receivingAdviceDate>2023-03-16</receivingAdviceDate>
+ <buyer>
+ <supplier>
+ <deliveryPoint>
<estimatedDeliveryDate>2023-04-30</estimatedDeliveryDate>
<numberOfPackages>2</numberOfPackages>
- <logisticUnits>
- <logisticUnit>
<unitCode>350339485115410004</unitCode>
<packageType>karton</packageType>
- <items>
- <item>
<orderNumber>1</orderNumber>
- <purchaseOrderDocument>
<documentNumber>6422/23/PL</documentNumber>
</purchaseOrderDocument>
- <supplyGood>
<ean>4065419272789</ean>
</supplyGood>
<despatchQuantity>1.000</despatchQuantity >
</item>
- <item>
<orderNumber>2</orderNumber>
- <purchaseOrderDocument>
<documentNumber>6422/23/PL</documentNumber>
</purchaseOrderDocument>
- <supplyGood>
<ean>4065419269048</ecan>
</supplyGood>
<despatchQuantity >2.000</despatchQuantity>
</item>
- <item>
<orderNumber>3</orderNumber>
- <purchaseOrderDocument>
<documentNumber>6422/23/PL</documentNumber>
</purchaseOrderDocument>
- <supplyGood>
<ean>4065419272765</ean>
</supplyGood>
<despatchQuantity>3.000</despatchQuantity >

Rys. 3. Komunikat DESADV - Faza III
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych przedsigbiorstwa.
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Podsumowanie

W  dynamicznym $rodowisku biznesu e-commerce, nieustanne
zmiany, doskonalenie i adaptacja w procesach, w tym procesach logi-
stycznych, sa nieodzowne, aby skutecznie odpowiadac¢ na zmieniajace sie
potrzeby klientéow. W Modivo S.A., podczas dynamicznego rozwoju, nie-
ustannie wprowadzane sg zmiany i innowacje, dazac do przewidywania
i wyprzedzania aktualnych wymagan rynku. Jednym z kluczowych kro-
kow w procesie doskonalenia byto wdrozenie wymiany dokumentow
przy pomocy elektronicznej wymiany danych (EDI), a nastepnie ciagle
rozwijanie i doskonalenie tego rozwigzania, w tym modyfikacje struktury
i interpretacji danych w komunikatach DESADV. Gléwnym celem rozbu-
dowy nowej czesci magazynu, ktéra zostata zakoriczona w roku 2023,
bylo zwigkszenie zdolnosci operacyjnych w przyjeciu dostaw. Przed roz-
budowg, komunikaty DESADV zostaly wzbogacone o kody SSCC i petna
strukture pakowania, w polaczeniu z nowa automatyka umozliwi osig-
gniecie tego celu poprzez przyspieszenie procesu przyjecia, bardziej pre-
cyzyjne $ledzenie i zarzadzanie jednostkami transportowymi. Informacje
otrzymywane za pomoca nowej wersji komunikatu DESADV zostana
wykorzystane przy implementacji nowej aplikacji stuzacej do obstugi
procesu przyjecia towaru. Prognozowany jest niemal 100% wzrost mozli-
wosci przyjecia sztuk na dobe, co oznacza znaczacy wzrost wydajnosci
i elastycznosci operacyjnej. Dzieki rozszerzeniu i ulepszeniu komunika-
tow DESADV o kody SSCC oraz pelna strukture pakowania, proces przy-
jecia towaru bedzie bardziej zautomatyzowany, precyzyjny i efektywny.
Wprowadzenie tych zmian ma strategiczne znaczenie dla Modivo S.A.,,
poniewaz umozliwiaja dostosowanie sie do rosnacych potrzeb rynku
e-commerce i zapewnienie wydajnoéci oraz jakosci obstugi klientow.
Nowa infrastruktura magazynowa, wspierana przez nowa aplikacje
przyjecia towaru oraz udoskonalone komunikaty DESADV, pozwoli fir-
mie osiggna¢ wieksza przepustowosé i efektywnosc operacyjng, umacnia-
jac jej pozycje na rynku.
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Wprowadzenie

Coraz to nowsze usprawnienia pojawiajace si¢ w dziedzinie logistyki
pozwalaja przedsiebiorstwom zaoszczedzi¢ wiecej pieniedzy. Dzieki no-
wym technologiom wiekszo$¢ magazynow dziala automatycznie lub pot-
automatycznie z wykorzystaniem réznych maszyn i oprogramowania,
ktérych zadaniem jest wspieranie proceséw magazynowania i przemiesz-
czania towaréw. W konsekwencji proces skladowania staje sie bardziej
efektywny i bezpieczniejszy dla pracownikow. Jest to rowniez duza osz-
czednos¢ czasu, ktora jest niezwykle istotna z punktu widzenia branzy
logistyczne;j.

Celem niniejszego artykutu jest zaprezentowanie problemu wynikaja-
cego z nieoptymalnego wykorzystywania przestrzeni magazynowej. Do-
datkowo skupiono sie na analizie oraz ocenie potencjatu i skutecznosci

1 dr Maciej Kozaryn, Uniwersytet Zielonogoérski
2 Michat Wojtkowiak, Uniwersytet Zielonogoérski
3 Dominik Gala, Uniwersytet Zielonogorski
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implementacji technologii Pallet Shuttle w magazynie. Ponadto przedsta-
wiono spojrzenie na wykorzystanie innowacyjnej technologii, jako po-
prawy efektywnosci zarzagdzania magazynem.

Gospodarka Magazynowa

Podstawowym pojeciem w ujeciu gospodarki magazynowej jest ma-
gazyn, ktorego definicji w literaturze mozna znalezé wiele. Wedlug
B. Galiniskiej [2016, s. 12] magazyn z punktu widzenia logistycznego ro-
zumiany jest jako “jednostka funkcjonalno-organizacyjna przeznaczona
do magazynowania débr materialnych (zapaséw) w wyodrebnionej prze-
strzeni, budowli magazynowej, wedlug ustalonej technologii, wyposa-
zona w odpowiednie urzadzenia i srodki techniczne, zarzadzana i obstu-
giwana przez zespot ludzi wyposazonych w odpowiednie umiejetnosci”.
Natomiast inaczej rozumie to pojecie A. Szymonik i D. Chudzik, wedtug,
ktérych “magazyn to konstrukcja budowlana przeznaczona do magazy-
nowania zapasow. Jest to obiekt przystosowany do sktadowania i prze-
mieszczania zapasow na okreélonej przestrzeni. Moze by¢ wykorzysty-
wany do sktadowania débr materialnych, niezbednych we wszystkich fa-
zach procesu gospodarczego, realizowanych w przedsiebiorstwie: zaopa-
trzeniu, produkgji, dystrybucji i zbycie” [Szymonik i Chudzik 2018, s. 14].

Magazyny mozna podzieli¢ nastepujaco: [Gorzelaniczyk, Smokowski
i Uzielto 2020, s. 233-234]:

1) ze wzgledu na przechowywane w nich materiaty:

- magazyny cieczy lub gazéw - skladowane w zbiornikach specjal-
nie do tego przeznaczonych,

- magazyny wyrobow sztukowych - skladowane i formowane
w jednostkach tadunkowych,

- magazyny materialéw sypkich - skladowane luzem;

2) ze wzgledu na ich przeznaczenie:

- rezerwowe - stuza do przechowywania zapaséw na diuzszy niz
zwykle czas,

- przemystowe - maja na celu zapewnienie cigglosci produkcji oraz
zbytu

- konsygnacyjne - stuza do magazynowania towaréw bedacych
wlasnoscia dostawcy,

- handlowe - zapewniajace ciggtos¢ zaopatrzenia detalicznego i roz-
dziat towaréow
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- dostawcze - stluzg do kompletacji, gromadzenia i wydawania
w Sci$le okreslonej kolejnosci (FIFO - First In First Out, FEFO - First Expi-
red First Out, LIFO - Last In First Out);

3) ze wzgledu na szczebel magazynowania:

- zakladowe,

- lokalne - blisko punktu sprzedazy,

- centralne,

- gléwne - zasilajg inne magazyny;

4) ze wzgledu na wysokos¢ sktadowania:

- niskiego skladowania do 4,2 m,

- sredniego sktadowania od 4,2 m do 7,2 m,

- wysokiego skladowania od 7,2 m do 25;

5) ze wzgledu na wysokos¢ budynkéw:

- niskiedo12m,

- $rednio wysokie do 25 m,

- wysokie do 55 m,

- wysokoéciowe powyzej 55 m.

Oprécz przedstawionego powyzej podzialu budowle magazynowe
mozemy podzieli¢ na otwarte, pélotwarte i zamkniete [Tabela 1].

Tab. 1. Podzial magazynéw wedtug rodzajéow

Rodzaj
magazynu

Znaczenie w kontekscie
laficucha dostaw

Otwarte

Obiekty budowlane otwarte sa przeznaczone do skladowania wy-
robéw odpornych na warunki atmosferyczne. Wystepuja jako
place sktadowe do skladowania wyrobéw sztukowych nie opako-
wanych, np. odlewy, wyroby hutnicze o duzych przekrojach oraz
luzem jak np. piasek czy zwir itp.

Pototwarte

Obiekt budowlany czesciowo ostoniety. W magazynach pétotwar-
tych przechowuje sie towary, ktére charakteryzuja si¢ mniejsza
odpornoscig na warunki atmosferyczne. Do budowli pétotwar-
tych mozna zaliczy¢ m.in. wiaty, zbiorniki otwarte i zasieki.

Zamkniete

Zamkniete budowle magazynowe to najczesciej budowle catkowi-
cie wydzielone z ogodlnej przestrzeni za pomoca pelnych przegrod
budowlanych oraz dachu. Przeznaczone do skladowania wyro-
béw nieodpornych na warunki atmosferyczne, wymagajacych od-
powiedniej temperatury czy wilgotnosci. Budowle magazynowe
zamkniete wystepuja jako budynki magazynowe jedno- i wielo-
kondygnacyjne, bunkry i piwnice oraz zbiorniki zamkniete czy si-
losy.

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie [Januta i in. 2020, s. 33-34; Dudziriski,

Kizyn 2008, s. 193-194].




22 Optymalizacja magazynu z wykorzystaniem systemu Pallet Shuttle

Technologia budowy nowoczesnych magazynéw bazuje na: opatento-
wanych systemach konstrukcyjnych, innowacjach, udoskonaleniach, za-
stosowaniach wysokiej jakosci materialéw, obliczeniowych analizach in-
formatycznych [Halusiak 2011, s. 36].

Definiujac magazyn nalezy takze zdefiniowa¢ magazynowanie, ktére
jest istota prawidlowego dzialania magazynu. Magazynowanie jest to
proces, w ktoérym pracownicy przyjmuja, sktaduja, kompletuja oraz wy-
daja towary w okreslony sposoéb i w okreSlonym czasie, za pomoca urza-
dzeni i narzedzi dostepnych w magazynie, od miejsca przyjecia do strefy
wydania, w celu realizacji dziatani gospodarczych [Galiriska 2016, s. 15].

Termin , magazynowanie” w wiekszosci wypadkéw jest kojarzony ze
skladowaniem produktéw. Jednak definicja magazynowania wiaze sie
réwniez z wieloma innymi czynno$ciami, takimi jak przyjmowanie, prze-
chowywanie, ewidencjonowanie, kontrolowanie i wydawanie towaréw.
Dziatania te obejmuja szereg obiektow i lokalizacji wchodzacych w skiad
proceséw logistyki magazynowej. Przyktadowo, magazynowanie doty-
czy zaréwno skladowania débr w obiekcie produkcyjnym, jak i podczas
transportu [Jerzylo, Rutkowska i Wawrzyriska 2016, s. 39].

Istotng kwestig beda takze zapasy, ktére takze nalezatoby zdefiniowag,
gdyz przedmiotem rozwazan jest System Pallet Shuttle, ktory niejako
obejmuje zadania zwigzane z przemieszczaniem towaréw, a wiec stano-
wiacych je zapasy. Dlatego jedna z definicji jaka mozna znaleZé w dostep-
nej literaturze jest dalej przyblizona i brzmi “zapasy to iloé¢ dobra z pre-
cyzyjnie okredlong lokalizacja, wyrazona w miarach ilosciowych lub war-
todciowych” [Krzyzaniak i in. 2013, s. 13].

Biorac pod uwage zarzadzanie Systemem Pallet Shuttle nalezy ziden-
tyfikowac zasady na jakich bedzie pracowat system w kwestii pobierania
i wydawania zapasoéw. Do takich metod naleza m.in. FIFO - “First In First
Out”, LIFO - “Last In Last Out” oraz FEFO - “First Expired, First Out” -
pierwsze traci waznos¢, pierwsze wyszto. Zasada ta jest stosowana dla
towaru, ktéry ma okreslong date waznosci lub termin przydatnosci do
spozycia [Krzyzaniak 2013, s. 85]. Autorzy skupili si¢ gléwnie na meto-
dzie FEFO, ktéra zostata wykorzystana w przykladzie wraz z systemem
Pallet Shuttle. Systemem zapaséw, ktory najlepiej sprawdza sie w zarza-
dzaniu przechowywaniem, dostawami i obstuga produktéw o ograniczo-
nym okresie przydatnosci do spozycia, jest wiasnie FEFO. Wiele firm ko-
rzysta z systemu zapaséw FIFO dla swoich produktéw, niezaleznie od
tego, czy sa to produkty latwo psujace sie. Jednak firmy te wykazuja
spadki, poniewaz czas przechowywania produktu przekracza jego okres
przydatnosci do spozycia [Espinoza-Camino i in. 2020, s. 2].
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Uklady technologiczne magazynu

Biorac pod uwage rozmieszczenie poszczegdlnych stref magazyno-
wych, czyli stref przyjecia, sktadowania i wydania mozna wyrézni¢ na-
stepujace uklady technologiczne [Galiriska 2016, s. 72] [Klodawski 2018,
s. 36]:

- przelotowy, gdzie wejscia i wyjécia materialowe z magazynu od-
bywaja sie zdwdch przeciwleglych stron. Uklad ten wykorzystywany jest
przy duzychibardzo duzych przeptywach. Operacje wejscia i wyjscia nie
sa mieszane;

- katowy, gdzie wejicie i wyjscie materialow znajduje sie na dwoch
przylegajacych scianach. Uktad ten wykorzystywany jest do obstugi éred-
nich i duzych przeptywéw materialowych, a takze konstruowane sa
w miejscach o ograniczonej przestrzeni, np. zaklady produkcyjne;

- workowy, gdzie wejScie i wyjScie materialéw realizowane jest
przez rozdzielone lub nierozdzielone przestrzenne obszary, ale zlokalizo-
wane na tej samej $cianie magazynu. Uklad ten stosowany jest do matych
i érednich przeplywéw materialowych. Jest to najczesciej stosowany
uklad funkcjonalny magazynu,

- cross-docking, jest to szczegélny przypadek ukltadu magazynu,
gdzie wejscie i wyjécie materialéw odbywa sie z dwéch przeciwlegtych
stron i miedzy przyjeciem a wydaniem znajduje sie¢ strefa buforowa.
Obiekty posiadajace ten uklad najczesciej maja ksztatt podiuznego pro-
stokata, przy czym wejécia i wyjécia ulokowane sa na najdiuzszych (prze-
ciwlegtych) bokach. Terminal cross-dockingowy przewaznie ma nie-
wielka wysokosé¢ do 5m,

- jednopoziomowy, hala magazynowa nie posiada pieter stalych
w obrebie swojej powierzchni,

- wielopoziomowy, hala magazynowa posiada pietra stale w obre-
bie swojej powierzchni.

Roézne uklady technologiczne magazynéw posiadaja konkretne zastoso-
wanie w praktyce. Ponizsze studium przypadku skupia sie gléwnie na
ukladzie katowym dlatego bedzie stanowi¢ punkt do dalszych rozwazar.

System Pallet Shuttle

System Pallet Shuttle jest to potautomatyczny lub automatyczny (w
zaleznosci od automatyzacji magazynu i dodatkowych unowoczesnieri)
system skladowania akumulacyjnego. Jest to innowacyjny system, ktéry
ulatwia a przede wszystkim przy$piesza funkcjonowanie magazynu.
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Umieszczanie i odbieranie jednostek fadunkowych odbywa sie za po-
mocg samojezdnego woézka, ktéry przemieszcza si¢ wzdtuz kanatéw ta-
dunkowych w regatach wjezdnych. Dzieki takiemu rozwigzaniu mozliwe
jest przechowywanie wiekszej iloéci towardéw na takiej samej przestrzeni
magazynowej, jak w przypadku skladowania towaréw za pomocg woéz-
kow widlowych. Wozki Pallet Shuttle [Rys. 1.] moga pracowaé w dwoéch
wspomnianych wyzej ukladach: pétautomatycznym, w ktérym steruje
nimi operator za pomoca tabletu z wykorzystaniem wifi lub automatycz-
nym, gdzie do umieszczenia wozkéw i tadunkéw we wlasciwym kanale
wykorzystywane sg uktadnice i wézki wahadtowe. Niezaleznie od zasto-
sowanego ukfadu w magazynie, system ten przynosi sporo korzysci, kto-
rymi sg [www.mecalux.pl]:

e zwiekszenie wykorzystania przestrzeni magazynowej poprzez
minimalizacje odstepéw miedzy poziomami, umozliwiajace bardziej
skoncentrowane skltadowanie towaréw,

e skrocenie czasu zaladunku/roztadunku paletowych jednostek ta-
dunkowych, poniewaz operator wozka nie musi wjezdza¢ w korytarz
w celu pobrania paletowej jednostki fadunkowej,

e redukcja btedéw podczas pobrania ograniczona do minimum,

e latwosc¢ eksploatacji oraz konserwacji instalacji,

e minimalizacja kosztow, ktéra obejmuje oszczednos¢ energii, ogra-
niczenie liczby personelu, optymalizacja powierzchni, ktéra pozwala na
budowe magazynu na mniejszej powierzchni,

e mozliwoé¢ zastosowania dopasowanych konfiguracji instalacji
w zaleznosci od preferencji,

e zapewnienie bezpieczenstwa pracownikom, ze wzgledu na ogra-
niczenie przemieszczania si¢ miedzy regatami.

Rys. 1. Pallet Shuttle
Zrédto: [www.mecalux.pl].
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Specyfikacja techniczna wozka

Podstawowymi elementami pétautomatycznego Systemu Pallet Shuttle
sa: regaly, wozek oraz tablet sterujacy, za pomoca, ktérego operator wy-
daje odpowiednie zadania.

Rys. 2. Elementy regatow
Zrédto: [www.mecalux.pl].

Elementy regaléw na powyzszym rysunku to:

1.

NN

stup,

belka nosna,

szyna,

wspornik szyny zewnetrzny,

wspornik szyny wewnetrzny,

odbojnik szyny,

centrownik paletowej jednostki fadunkowej.
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) [2)

Rys. 3. Elementy woézka
Zrédto: [www.mecalux.pl].

Elementy wézka zaprezentowane powyzej to:
1. koto,
koto prowadzace,
odbojnik wozka,
antena WiFi,
zderzak,
skaner bezpieczeristwa (element opcjonalny),
platforma podnoszaca,
komora akumulatora.

PN PN

10N 12113 16|(18 20

Rys. 4. Widok wézka z przodu
Zrédlo: [www.mecalux.pl].
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Na powyzszej ilustracji prezentowane sg m.in.:
1. kontrolka awarii,
kontrolka stanu baterii,
wlacznik gléwny,
wylacznik awaryjny,
czujnik korica kanatu,
kamera (element opcjonalny),
detektor typu paletowej jednostki fadunkowej.

NSOk »N

System blokujacy, ktéry zapewnia wézkowi stabilno$¢ podczas pod-
noszenia paletowej jednostki tadunkowej znajduje sie pod spodem.

Specyfikacja woézka dotyczaca tego jaka paletowa jednostke tadun-
kowa moze przemieszczac i w jakich warunkach moze pracowac zapre-
zentowano ponizej:

Specyfikacja techniczna

Szerokos¢ palety | 1200 mm

Glebokos< palety | 800/1000/ 1200 mm
Maksymalne obcigzenie Do 1500kg

Kofa jezdne | 4

Predkos¢ ruchu bez Normalne otoczenie: 90 m/min
obcigzenia Chtodnia: 55 m/min*

Predkos$¢ ruchu zobcigzeniem A 45 m/min

Czas unoszenia tadunku |25
Temperatura pracy Normalne otoczenie:

od 5do45°C
e Ciiodolaod S0d0 3 %C)
Bateria Litowa

Rys. 5. Specyfikacja wézka
Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie [www.mecalux.pl].
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Ostatnim elementem stuzgcym do kontroli nad woézkiem jest tablet
operatora [Rys. 6.].

T mecaLux

Rys. 6. Tablet operatora
Zrédto: [www.mecalux.pl].

Gléwne funkcje oznaczono liczbami od 1 do 15. Kolejno “1”- wybor
paletowej jednostki tadunkowej, “2” - wyb6r systemu LIFO/FIFO, “3” -
zmiana kierunku obstugi, “4” - blokada, “5” - zageszczenie, “6” - staly
zaladunek/wyladunek, “7” - czeSciowy wytadunek, “8” - lokalizator, “9”
- inwentaryzacja, “10” - zarzadzanie uzytkownikami, “11” - tryb funkcjo-
nowania, “12” - identyfikator wézka, “13” - klinometr, “14” - pomoc, “15”
- kamera potozenia (opcjonalnie).

Polaczenie systemu WMS z systemem Pallet Shuttle

W Swietle dzisiejszej informatyzacji i innowacyjnosci przedsiebiorstw
z branzy logistycznej mozna wyr6zni¢ system WMS jako jeden z trzech
podstawowych kategorii systeméw informatycznych, ktéry ma za zada-
nie usprawni¢ i zoptymalizowa¢ procesy logistyczne w magazynach.

System WMS jest to system stuzacy do zarzadzania wszystkimi proce-
sami magazynowymi w magazynie ( w zaleznosci od skali potrzeb logi-
stycznych przedsigbiorstwa do zarzadzania procesami magazynowymi
mozna dostosowac¢ odpowiedni modul WMS) [Szymonik A. i Chudzik
D., 2018, s. 40].
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System WMS umozliwia m.in. [Halusiak 2011, s. 57]:

- gromadzenie informacji o stanach magazynowych,

- obstuge transakcji i operacji magazynowych,

- wybor strategii przeptywu towaréw (FIFO, FEFO, LIFO),

- obstuge kodéw kreskowych, wydruk dokumentéw i etykiet,

- odwzorowanie struktury fizycznej i wirtualnej magazynu,

- realizacje r6znych strategii lokowania towaréw w magazynie,

- obstuge transportu,

- wymiane danych z zewnetrznymi systemami.

Dzieki mozliwosci polaczenia systemu WMS z systemem Pallet Shut-
tle mozna uzyskac jeszcze lepsze efekty prowadzenia dzialan w obszarze
magazynowym. Pozwala to znacznie usprawnic i uprosci¢ prace opera-
tora obstugujacego wozek Pallet Shuttle. Dzigki temu, Ze dwa systemy
mozna polaczy¢ w jeden funkcjonalny system Pallet Shuttle Integration
istnieje mozliwos¢ korzystania jednoczesnie z systemu zarzadzania ma-
gazynem Easy WMS i aplikacji do sterowania wozkiem Pallet Shuttle. Po-
zwala to operatorowi zaréwno odbiera¢ polecenia z systemu WMS jak
i obstugiwaé¢ wozek, korzystajac z takich funkcji jak m.in. odkladanie
i pobieranie produktéw, inwentaryzacja towaru oraz zageszczenie pale-
towych jednostek tadunkowych.

Korzysci jakie mozna uzyskac taczac dwa systemy w jeden modut Pal-
let Shuttle Integration to [www.mecalux.pl]:

- Mozliwosé¢ zarzgdzania magazynem i oprogramowaniem do ste-
rowania wézkami Pallet Shuttle na jednym urzadzeniu,

- Intuicyjny interfejs jest przystosowany do korzystania przez uzyt-
kownika, ktory jest w ruchu,

- Lepsza ergonomia pracy operatorow magazynu,

- Nizszy koszt dzigki potaczeniu na jednym tablecie funkcji, ktére
wymagalyby korzystania z kilku urzadzen.

Zastosowania Systemu Pallet Shuttle w magazynie

Studium przypadku stanowi magazyn o technologicznym ukladzie
katowym, z oddzielna strefa wytadunku (przyjecia) towaru oraz strefa
kompletagcji i zaladunku (wydania) towaréw.

Budynek magazynowy posiada wymiary 100 metréw dtugoscii 64 me-
try szerokosci co daje tgcznie 6400 m? catkowitej powierzchni magazynu.
Po wydzieleniu i zidentyfikowaniu wszystkich stref, ktére nie obejmuja
regalow i drég manewrowych powierzchnia przeznaczona do magazy-
nowania wynosi 3200 m2.
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Jednostka skladowania w magazynie sa paletowe jednostki tadun-
kowe, ktére umieszczane sg na regatach w systemie pojedynczych gniazd
paletowych mieszczacych trzy paletowe jednostki fadunkowe oraz po-
dwdjnych gniazd paletowych mieszczacych szes¢ paletowych jednostek
tadunkowych.

Systemy regatowe zostaly zaprojektowane w sposéb umozliwiajacy
wygodny i bezproblemowy dostep do umieszczania jednostek paleto-
wych na regatach z mozliwoscig dojazdu do regatlu z obu stron (w przy-
padku podwojnych gniazd paletowych). Drogi w magazynie w wigkszo-
§ci sg dwukierunkowe.

Magazyn charakteryzuje sie duza liczba osobnych regaléw co sprawia,
ze niezbedna jest tutaj duza liczba dr6g manewrowych dla wézkéw wi-
dlowych, a to z kolei przyczynia sie do zmniejszenia powierzchni prze-
znaczonej na dodatkowe regaly magazynowe. Na ponizszym rysunku
dodatkowo uwzglednione sg chodniki dla pracownikéw oraz inne strefy
magazynowe.

100 m
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Rys. 7. Zagospodarowanie przestrzeni magazynowej przed wprowadzeniem
zmian
Zrodto: opracowanie wiasne.
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Rys. 8. Legenda
Zrodto: opracowanie wiasne.

Ponizej zaprezentowane zostang wyniki kalkulacji dotyczacej sytuacji
pojemnosci magazynu przed wprowadzonymi zmianami.
Woéwczas mamy:

((@-b-c)-d)+Ga-b-c)=e (1)
gdzie:
a - liczba miejsc sktadowych w jednym podwéjnym gniezdzie regato-
wymy;

b - liczba pieter regatowych;

¢ - liczba podwdjnych gniazd paletowych w jednej kolumnie;

d - liczba rzedow;

e - liczba wszystkich paletowych jednostek fadunkowych z lewej
strony.

Uwzgledniajac dane rzeczywiste otrzymujemy:

1
((6-3:13)-8) + (563 13) = 1989 pjt
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Obliczenia dotyczace liczby paletowych jednostek tadunkowych z pra-
wej strony magazynu przed wprowadzeniem zmian:

((@ab-c) d)+(Ga-b-c)-d) =z (2)

gdzie:

a - liczba miejsc sktadowych w jednym podwoéjnym gniezdzie regato-
wym;

b - liczba pieter regatowych;

¢ - liczba podwéjnych gniazd paletowych w jednej kolumnie;

d - liczba rzedow;

z - liczba wszystkich paletowych jednostek tadunkowych z prawej
strony.

Woéwcezas:

((6-3-13)-6)+(%-6-3-13)-3)=1755pj%

Liczba paletowych jednostek fadunkowych razem:
et+tz=W 3)

gdzie:

e - liczba wszystkich paletowych jednostek fadunkowych z lewej
strony;

z - liczba wszystkich paletowych jednostek tadunkowych z prawej
strony;

W - og6lna liczba paletowych jednostek fadunkowych przed wprowa-
dzeniem zmian.

1989 + 1755 = 3744 pjt

Wobec powyzszych obliczenn mozemy wywnioskowac, ze wykorzystana
powierzchnia magazynowa:

- catkowita powierzchnia obiektu: 6400m?

- powierzchnie wytaczone ze sktadowania: 3200 m?2

- powierzchnia magazynowania: 3200 m?2

- powierzchnia korytarzy roboczych: 110 x 16=1760 m?
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Faktycznie wykorzystana powierzchnia magazynowania:
3200 — 1760 = 1440 m?
Niewykorzystana powierzchnia magazynowania:
3200 — 1440 = 1760 m?

Wspotczynnik wykorzystania przestrzeni tadunkowej obliczany z zalez-
nosci:

faktycznie wykorzystana powierzchnia magazynowania

powierzchnia magazynowania 4)
wyrazony w procentach przyjmuje warto$¢ na poziomie:

1440m?

Uzyskany wynik wskazuje na to, ze w zaledwie 45% jest wykorzysty-
wany potencjal posiadanej przestrzeni fadunkowej.

Warto zauwazy¢, ze biorac pod uwage ponizsze parametry zwigzane
z wysoko$ciag w magazynie:
- wysokos¢ palety z tadunkiem;
- wysokosc belek nosnych;
- luzy manipulacyjne gorne.

Otrzymujemy nastepujaca zaleznos¢:

Hy, = 3 - Hy, + luzy pionowe + 2 - Hy,,, + 0,3m )
gdzie:
Hm - wysoko$é magazynu;
Hp - wysokos¢ paletowej jednostki tadunkowej wraz z fadunkiem;
Hon - wysokos¢ belki nosne;j.
W rezultacie, dla analizowanego przypadku otrzymujemy:

H,=3-1,2m+045m+2-0,1m+0,3m=455m

Oznacza to, ze opisywany przypadek jest magazynem Sredniego skla-
dowania mieszczac sie w przedziale 4,2 m - 7,2 m. Dzigki temu moze mie¢
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réznorodne zastosowanie oraz nie bedzie wymagat uzycia specjalistycz-
nych woézkéw widlowych wysokiego sktadowania, tylko zwyklych, bar-
dziej dostepnych i tariszych w utrzymaniu.

Ponizszy rysunek (Rysunek 9) przedstawia propozycje reorganizacji
zagospodarowania magazynu z wykorzystaniem systemu Pallet Shuttle
bez zmian dotyczacych wyznaczonych stref przyjecia i wydania, drég,
chodnikéw, jedynie zmieniajac powierzchnie przeznaczona do magazy-
nowania wraz z drogami manewrowymi.
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Rys. 9. Zagospodarowanie przestrzeni magazynowej po wprowadzeniu zmian
Zrodto: opracowanie wiasne.
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Gléwna zmiang jest transformacja powierzchni magazynowej z lewej
strony magazynu, gdzie calos¢ zostata przeksztalcona w jedng duza strefe
z regatami, ktore zostaty obrécone o 90 stopni.

W nowym ukladzie zredukowana zostata ilos¢ dr6g manewrowych do
minimum, pozostawiajac wytacznie jedng umozliwiajaca dostep do rega-
t6w od strony drogi ruchu.

Na kazdym pietrze regaléw znajdowacé sie beda samojezdne wozki,
ktére przemieszczac sie beda wzdluz kanatéw tfadunkowych w regatach.
Kazde pietro wyposazone bedzie w dwa samojezdne woézki, gdzie jeden
odpowiedzialny bedzie za odbiér paletowych jednostek tadunkowych
oraz umieszczenie ich w odpowiednim gniezdzie fadunkowym, nato-
miast drugi bedzie stuzyt do wydawania paletowych jednostek tadunko-
wych na kraniec regatu, gdzie wozek widlowy bedzie moégt je zabrac
i zawieZz¢ na strefe wydan.

Podobne transformacje zostaly wprowadzone z prawej powierzchni
skladowania.

Caly uktad przyczynia sie do zminimalizowania liczby drég manew-
rowych, jednoczeénie zapewniajac wieksze wykorzystanie powierzchni
przeznaczonej do sktadowania oraz efektywny dostep do sktadowanych
paletowych jednostek tadunkowych za pomoca systemu Pallet Shuttle.

Dodatkowym usprawnieniem przyspieszajacym calo$¢ procesu jest
umieszczenie na kazdym z pozioméw regatu stacji (dokéw) umozliwia-
jacych tadowanie wézkéw samojezdniowych.

Wobec powyzszego, dokonujac analogicznych kalkulacji jak w przy-
padku magazynu przed zmianami otrzymamy:

Liczba paletowych jednostek tadunkowych z lewej strony magazynu
po wprowadzeniu zmian:

(a-b-c)y-d=ce (6)
gdzie:
a - liczba miejsc sktadowych w jednym podwéjnym gniezdzie regato-
wym;

b - liczba pieter regatowych;

¢ - liczba podwojnych gniazd paletowych w jednej rzedzie;

d - liczba rzedow;

e - liczba wszystkich paletowych jednostek fadunkowych z lewej
strony.
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Woweczas otrzymujemy:
(6-3-16)-13 = 3744 pjt

Obliczenia dotyczace liczby paletowych jednostek tadunkowych z pra-
wej strony magazynu po wprowadzeniu zmian:

(ab-c)y-d=z (7)

gdzie:

a - liczba miejsc sktadowych w jednym podwéjnym gniezdzie regato-
wym;

b - liczba pieter regatowych;

¢ - liczba podwéjnych gniazd paletowych w jednej rzedzie;

d - liczba rzedéw;

z - liczba wszystkich paletowych jednostek tadunkowych z prawej
strony.

Wobwczas:
(6-3-13)-14 = 3276 pjt

Liczba paletowych jednostek tadunkowych razem po wprowadzeniu
zmian:
e+z=P 8)

gdzie:

e - liczba wszystkich paletowych jednostek tadunkowych z lewej
strony;

z - liczba wszystkich paletowych jednostek tadunkowych z prawej
strony;

P - ogolna liczba paletowych jednostek fadunkowych po wprowadze-
niu zmian.

Wobec powyzszego, w rezultacie otrzymamy:
3744 + 3276 = 7020 pjt
Wykorzystana powierzchnia magazynowa:

- catkowita powierzchnia obiektu: 100-64=6400m2
- powierzchnie wylaczone ze skladowania: 3200m?
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- powierzchnia magazynowania: 3200m?2
- powierzchnia korytarzy roboczych: 400 m?

Faktycznie wykorzystana powierzchnia tadunkowa:
1500 + 454 + 846 = 2800 m?
Niewykorzystana powierzchnia fadunkowa: 3200-2800=400 m?

Wspotczynnik wykorzystania przestrzeni tadunkowej obliczany z za-
leznoci:

faktycznie wykorzystana powierzchnia magazynowania

powierzchnia magazynowania )

wyrazony w procentach przyjmuje warto$¢ na poziomie:
2800m?

Uzyskany wynik jest wiekszy od poprzedniego o0 42,5 %, co §wiadczy
o znaczgcej poprawie i zwiekszeniu wykorzystania przestrzeni magazy-
nowej. W rezultacie przelozy sie to na ostateczng réznice dotyczacq moz-
liwosci magazynowania paletowych jednostek tadunkowych.

Wowczas réznica w liczbie paletowych jednostek tadunkowych przed

oraz po wprowadzeniu zmian:
P—-W=R (10)

gdzie:

P - ogodlna liczba paletowych jednostek tadunkowych po wprowadze-
niu zmian;

W - og6lna liczba paletowych jednostek fadunkowych przed wprowa-
dzeniem zmian;

przyjmuje wartosc: 7020 — 3744 = 3276 pjt.

Podsumowanie

Zastosowany system Pallet Shuttle w nowym uktadzie powierzchni
przeznaczonej do skladowania, bedzie szczegdlnie dobrze funkcjonowat
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z zastosowaniem metody FEFO. Ukladanie paletowych jednostek fadun-
kowych zgodnie z tq zasada bedzie pozwalalo sprawnie wydawac towar,
ktory niedtugo straci swoja waznos¢. Dzieki potaczeniu systemu Pallet
Shuttle z metoda selekcji towaréw FEFO mozliwe bedzie bardzo sprawne
wydawanie oraz wprowadzanie paletowych jednostek tadunkowych na
regaly, bez btedéw i komplikagji.

Podsumowujac powyzsze rozwazania, mozna zauwazy¢, ze polacze-
nie nowoczesnej technologii wraz z odpowiednia zasada pracy maga-
zynu sprawia, ze przy niewielkich zmianach dotyczacych tylko doposa-
zenia budynku magazynu otrzymujemy tak znaczace efekty koricowe,
bez konieczno$ci rozbudowywania istniejacego juz budynku magazynu.

Mozna takze dostrzec, ze wprowadzenie systemu Pallet Shuttle w po-
taczeniu z metoda FEFO na takiej samej powierzchni magazynowej przy-
nosi ze sobg wiele korzysci, m.in. poprawe efektywnosci oraz zwiekszy
liczbe dostepnych miejsc skladowania. W analizowanym przypadku
liczba miejsc do skladowania dzieki zastosowanemu systemowi zwiek-
szyla sie o 3276 miejsc. Uzyskany wynik wykorzystania przestrzeni fa-
dunkowej przed wynosit zaledwie 45%, natomiast po wprowadzeniu sys-
temu i reorganizacji miejsc sktadowania zwiekszy1 sie do 87,5% wykorzy-
stania przestrzeni tadunkowej. Dzieki takiemu podejSciu przedsiebior-
stwa, ktére zdecyduja si¢ na wprowadzenie systemu Pallet Shuttle
w szczegoblnosci z metoda homogenicznosci FEFO, moze przynie$¢ im
istotne rezultaty oraz ograniczy¢ koszty. Dodatkowo system ten popra-
wia automatyzacje proceséw przyjmowania, skladowania i wydawania
oraz redukuje liczbe pomylek i bledow.

W potaczeniu z systemem WMS, woézek dokladnie umieszcza pale-
towe jednostki tadunkowe w przypisane miejsce. Dzigki temu pozwala
na optymalne wykorzystanie dostepnego miejsca na magazynie oraz mi-
nimalizuje czas potrzebny na znalezienie i wydanie konkretnej paletowej
jednostki fadunkowej. Warto zaznaczy¢, ze wykorzystanie tej technologii
po dostosowaniu jej do specyfiki danego przedsiebiorstwa moze zna-
czgco wplynac na jego konkurencyjnos¢ oraz poprawic rentownosc.
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Wprowadzenie

Nowy sposob funkcjonowania w dziedzinie logistyki opiera si¢ na wy-
korzystaniu innowacyjnych podejs¢ i skutecznego wykorzystania naj-
nowszych technologii. Wspoélczesne dziatania logistyczne porzucajg kon-
cepcje izolowanych baz danych, ktéra prowadzita do rozproszenia infor-
magcji, na rzecz wykorzystania big data i Internetu rzeczy (IoT) oraz Inter-
netu ustug (IoS). Automatyzacja i informatyzacja, ktore juz funkcjonuja
w procesach produkcyjnych i magazynowaniu, zostaly wzmocnione no-
wymi rozwigzaniami. Nowoczesne technologie zmieniaja sposob, w jaki
organizuje sie prace i planuje poszczegolne etapy produkcji oraz logi-
styki. Dzigki integrowaniu systeméw informatycznych oraz wdrozeniu
nowatorskich rozwigzar i zaawansowanych narzedzi, mozna skutecznie
przyspieszy¢ dzialania przedsiebiorstwa i obnizy¢ koszty operacyjne.
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Cyfryzacja odgrywa kluczowa role w tworzeniu niezawodnego
i zrownowazonego systemu transportu i dostaw towaréw w przysztosci.
Logistyka zyskuje nowa perspektywe dzieki masowej adaptacji inteli-
gentnych i potagczonych technologii cyfrowych oraz aplikacji, takich jak
mobilne, chmurowe, czujniki, analiza danych, uczenie maszynowe,
blockchain i Internet rzeczy (IoT). Wzrasta takze integracja pomiedzy
partnerami catego faricucha dostaw. Ten proces prawdopodobnie spowo-
duje znaczaca rewolucje w sposobach mys$lenia o biznesie i jego wdraza-
niu w obszarze logistyki. Rodzi si¢ potrzeba nowego modelu bizneso-
wego, ktory skierowany bedzie w strone zintegrowanego, inteligentnego,
wysoce efektywnego i zréwnowazonego cyfrowego ekosystemu logi-
stycznego. Ten ekosystem ma by¢ w pelni transparentny dla wszystkich
jego uczestnikéw - poczawszy od dostawcoéw surowcéw, poprzez produ-
centéw komponentéw i czeéci, dalej do przewoznikéw odpowiedzial-
nych za dostawe gotowych produktow, az do ostatecznych klientow, kto-
rzy oczekuja szybkiej i skutecznej obstugi.

Celem rozdziatu jest analiza i przedstawienie kluczowych efektow, ja-
kie przyniosly digitalizacja oraz cyfryzacja w przedsiebiorstwach logi-
stycznych. W miare jak technologie cyfrowe nadal ewoluuja i przenikaja
coraz glebiej do branzy logistycznej, istnieje wiele aspektow, ktére warto
zrozumie¢ i zbada¢, aby oceni¢ wplyw tych zmian na przedsiebiorstwo.
W artykule oméwione zostang konkretne korzysci, jakie przedsigbior-
stwa logistyczne moga uzyska¢ dzieki digitalizacji, takie jak poprawa
efektywnosci operacyjnej, optymalizacja taricucha dostaw, zwiekszenie
precyzjiiszybkosci obstugi, a takze lepsza integracja z klientami i dostaw-
cami. Ponadto, przedstawione zostang przyklady konkretnych rozwia-
zan i technologii, ktére pomogly przedsiebiorstwom logistycznym osia-
gnac sukces w erze cyfryzacji. Wszystko to ma na celu dostarczenie czy-
telnikom pelniejszego obrazu tego, jak digitalizacja zmienia oblicze prze-
mystu logistycznego i jakie konkretne korzysci niesie dla przedsigbiorstw
dziatajgcych w tym sektorze.

Rola nowoczesnych technologii w ewolucji
biznesu i zarzadzaniu logistyka

Wzrost gospodarczy i procesy globalizacyjne sprzyjaja ogélnemu
zwiekszeniu ilosci przedsiebiorstw, co niesie za soba staly rozw6j handluy,
zaréwno na poziomie krajowym, jak i miedzynarodowym. Rosnaca iloé¢
przedsiebiorstw powoduje z kolei wigksza dystrybucje towaréw i ustug
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oraz popyt na operacje dotyczace przekazywania informacji i dokumen-
tacji. Niestabilno$¢ na rynku i intensywnosé¢ zmian prowadza do sytuacji,
gdzie przedsigbiorstwa sa zmuszone do ciaglego dostosowywania sig do
oczekiwan klientéw w coraz bardziej konkurencyjnym sSrodowisku
[Zawadzka, Jakubczak i Paszko 2017, s. 1633].

Nowoczesne technologie pelnig istotng role w rozwoju przedsie-
biorstw. Sg one szczegdlnie znaczace i wspomagajace tam, gdzie realizo-
wanych jest wiele ztozonych operacji. Wdrazanie narzedzi poprawiaja-
cych efektywnoéé dziatan i podnoszacych jakoéé ustug jest bardzo poza-
dane. Osigganie przewagi konkurencyjnej przez przedsiebiorstwa wy-
nika z innowacyjnych technologii uzytkowanych w praktyce. Prowadzi
to do podniesienia rentownosci przedsiebiorstw. Stale zwigkszajace sie
potrzeby konsumentéw, dazenie do odkrywania nowych rynkéw zbytu
dla wyrobéw i uslug oraz wzmozona konkurencja stanowia jedynie
czastke wyzwan istotnych dla przedsigbiorstw, aby funkcjonowaé na
rynku. Efektywne zarzadzanie zapasami i przechowywanie towaréw wy-
magaja zastosowania réznych proceséw usprawnianych przez technolo-
giczne rozwigzania. Wprowadzaja one automatyzacje w operacjach
przedsiebiorstw, co w rezultacie stopniowo zastepuje zadania wykony-
wane przez cztowieka. Nowoczesne technologie i potencjal do zwieksze-
nia konkurencyjnosci, ktéry ptynie z ich wykorzystania, sa obszarem za-
interesowania zaréwno przedsiebiorstw, jak i wspélczesnych badaczy
naukowych. Przedsiebiorstwa zajmujace si¢ zarzadzaniem zapasami
stale poszukuja skutecznych rozwigzan dostosowanych do ich codziennej
dziatalnosci operacyjnej [Bogolebska i Bogotebski 2020, s. 7-8].

Istnieja nadal przedsiebiorstwa, ktére unikaja wdrazania nowych tech-
nologii, metod i systeméw. Niemniej jednak, analizujac postep technolo-
giczny oraz globalny rozw6j gospodarczy i przemystowy, mozna zauwa-
zy¢, ze te przedsiebiorstwa, ktére skoncentrowaly sie na swiadomym,
przemyslanym i strategicznym wdrozeniu nowoczesnych rozwigzan cy-
frowych, osiagnety sukces na swiatowq skale. Wprowadzenie cyfryzacji
i automatyzacji zaréwno w procesach biznesowych, jak i produkcyjnych
w przedsiebiorstwie pozwala unikna¢ popelniania bledéw oraz przyspie-
szy¢ procesy i zwiekszy¢ ich efektywnos¢. Prowadzi to bezposrednio do
oszczednosci oraz umozliwia natychmiastowy dostep do cennych infor-
magcji dotyczacych proceséw, wykorzystania surowcéw i przydzielania
zadan. Dodatkowo, w przeciwieristwie do pracy ludzi, automatyczne sys-
temy i roboty moga pracowac niemal bez przerwy, zachowujac przy tym
stala dokladnos¢ w wykonywaniu zadan. Dzieki temu pracownicy sa od-
cigzeni od trudnych fizycznie i intelektualnie zadan, ktére potrafig by¢
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monotonne, pracochlonne i mato twoércze, a czasem nawet szkodliwe dla
zdrowia. To z kolei zwigksza motywacje i zadowolenie pracownikow
z innych wykonywanych zadan oraz prowadzi do poprawy jakosci pracy
wewnatrz organizacji [Rut i Ostafil 2020, s. 18].

Proces cyfryzacji jest napedzany przez rozwijajace sie technologie
w trzech ré6znych obszarach. Pierwszym z nich jest sektor "technologii in-
formatycznych i oprogramowania", ktéry obejmuje takie dziedziny jak
technologie chmurowe, aplikacje mobilne, przetwarzanie duzych zbio-
réw danych oraz sztuczna inteligencje. Kolejny obszar to "robotyka i tech-
nologia czujnikow", a trzeci to "sieci", w tym systemy cyberfizyczne zwia-
zane z Internetem rzeczy oraz przemystem 4.0. Te trzy obszary stanowia
fundament dla wspoétczesnych trendéw w dziedzinie logistyki i procesow
operacyjnych. Osiggniecia w tych dziedzinach umozliwiaja bardziej zaa-
wansowane i efektywne podejscie do zarzadzania taficuchem dostaw
oraz usprawniaja procesy logistyczne w przedsiebiorstwach [Kuhlmann
i Klumpp 2017, s. 120].

Przeglad literatury przedmiotu

W kontekscie szybko zmieniajacego sie otoczenia, nowych przepiséw
prawnych i biznesowych wymagan dotyczacych operacji magazynowych
i sztucznej inteligencji, dazy sie do osiggniecia wyzszych standardéw wy-
dajnosci zaréwno pod wzgledem jakosci, jak i kosztow obstugi.
W zwigzku z tym konieczne jest zdefiniowanie nowych oczekiwan doty-
czacych funkcjonalnosci systeméw zarzgdzania magazynem.

W XX wieku rozpoczela si¢ era postindustrialna, w ktérej informacja
i wiedza staty sie kluczowymi elementami w rozwoju cywilizacyjnym.
Dostepnos¢ nowych technologicznych osiagnie¢ stworzyla ogromne
mozliwosci dla ludzi w kontekscie kreatywnosci i innowacyjnosci. Pocza-
tek XXI wieku przyniést ze soba czwartg rewolucje przemystowa, w kto-
rej kluczowa role odgrywa cyfrowa transformacja. Istota tej transformacji
jest przeksztalcenie informacji w forme cyfrowa. Cyfrowe treéci, takie jak
tekst czy obrazy, dzieki nowoczesnym technologiom i oprogramowaniu,
moga by¢ blyskawicznie udostepniane i przetwarzane z réznych per-
spektyw. Dzialania w cyfrowym $rodowisku umozliwiaja tatwiejszy do-
step do wiedzy oraz potencjat do tworzenia nowych form wiedzy, co jest
obecnie niezwykle istotne. Proces cyfryzacji, przy wykorzystaniu odpo-
wiedniego sprzetu i oprogramowania, moze przyczynic sie do powstania
licznych innowacyjnych rozwigzan, zaréwno o charakterze technologicz-
nym, jak i organizacyjnym [Boratyriska i in. 2021, s. 5].
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W pozycjach literatury nie istnieje jednoznacznie okreslona definicja
terminu "digitalizacja". To stowo jest uzywane dos¢ elastycznie w réz-
nych kontekstach i moze przybieraé¢ r6zne znaczenia. Dla niektérych di-
gitalizacja moze oznacza¢ wprowadzenie komputeréw do przedsie-
biorstw, podczas gdy dla innych moze to oznacza¢ wykorzystywanie no-
woczesnych technologii [Rajchel 2019, s. 216].

Kategoryzacja terminu "digitalizacja" czesto sprawia trudnosci i bywa
zle definiowana. W jezyku angielskim istniejg trzy rézne pojecia: digiti-
zation, digitalization oraz digital transformation, ktére w zwiazku z po-
dobna nazwa sa czesto mylone i uzywane zamiennie. Przeklad na jezyk
polski réwniez bywa niejednoznaczny. Odrézniamy odpowiednio: digi-
talizacje, cyfryzacje oraz transformacje cyfrowq. Zagadnienia te zostaly
przedstawione na rysunku 1.

Digitalizacja
Digitization
Nadawanie postaci

Cyfryzacja
Digitalization
Przetwarzanie danych

cyfrowych

Transformacja cyfrowa
Digital Transformation
Tworzenie nowych

rozwigzan, aplikacji

Rys. 1. Digitalizacja, cyfryzacja, transformacja cyfrowa
Zrodto: opracowanie wilasne na podstawie: [Warsewicz 2021, s. 87].

Digitalizacja (eng. digitization), zostata zdefiniowana jako ,nadawanie
postaci cyfrowej danym pisanym i drukowanym, zawartym na nosnikach
magnetycznych lub innych” [Stownik Jezyka Polskiego, b.d.]. Ta definicja
wskazuje na proces przenoszenia dokumentacji z formy papierowej na
elektroniczny zapis danych. Ministerstwo Kultury i Dziedzictwa Narodo-
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wego réwniez opisuje digitalizacje jako: , Digitalizacja polega na sporza-
dzeniu cyfrowych odwzorowan oryginalnych, zwlaszcza materialnych
zasobow kultury badz przeksztalceniu analogowych zapiséw dzwieku
i obrazu do postaci cyfrowej” [Ministerstwo Kultury i Dziedzictwa Naro-
dowego 2009]. Przyktadem moze by¢ zatem zrobienie skanu papierowej
wersji ksigzki [Warsewicz 2021, s. 87].

,Digitalizacja jest postrzegana na rynku jako rewolucja, ktéra wptywa
na wszystkie sektory gospodarki” [za: Warsewicz 2021, s. 86]. To, co
dzieje sie aktualnie w dziedzinie digitalizacji, stanowi dowéd na trwajaca
transformacje przemystowa oraz ewoluujace oczekiwania konsumentéw.
Digitalizacja jest waznym i aktualnym zagadnieniem. Przedsiebiorstwa,
ktore Sledza najnowsze trendy i technologie, odnosza sukcesy i uzyskuja
znaczaca przewage konkurencyjng. Szczegélnie kluczowe jest to w kon-
tekscie taficucha dostaw, ktéry obejmuje cala dzialalnoé¢ przedsiebior-
stwa i r6zne obszary, ktére wzajemnie si¢ przenikaja i sa ze soba Scisle
powigzane.

Digitalizacja w najbardziej ogélnym sensie polega na konwersji da-
nych tekstowych i drukowanych oraz treéci zawartych na ré6znych noséni-
kach, takich jak na przyktad noéniki magnetyczne, na posta¢ cyfrowa.
W szerszym kontekscie, digitalizacja obejmuje caly zestaw procesow,
ktére prowadza do przeksztalcania materialéw w formie analogowej, po-
chodzacych z rzeczywistego Swiata, w materialy w formie cyfrowej
[Wawrzyniak 2023, s. 86].

Cyfryzacja (eng. digitalization) zalezy bezposrednio od procesu digi-
talizacji. To pojecie ma szerszy zakres i jest okreslane jako ,,rozpowszech-
nianie i popularyzowanie techniki cyfrowej oraz wprowadzanie na sze-
roka skale infrastruktury elektronicznej” [Stownik Jezyka Polskiego
PWN, b.d.]. Wprowadza to koncepcje szerokiego przetwarzania danych
cyfrowych. Cyfryzacja obejmuje rézne dziatania, ktére maja na celu
zwiekszenie dostepnosci do Internetu oraz jego zasobow, a takze wdra-
zanie mechanizmoéw elektronicznych. W raporcie Digitalisation and the
American Workforce, zdefiniowano cyfryzacje jako ,zastosowanie tech-
nologii i informacji w celu przejécia do zdalnego modelu biznesowego
przynoszacego nowe korzysci i mozliwosci” [Muro i in. 2017]. Autor za-
znacza, ze technologie cyfrowe sa coraz bardziej powszechne w kazdym
obszarze gospodarki. Przyktadem cyfryzacji moze by¢ skltadanie wnio-
skéw online przez Internet.

Kolejnym, rozleglym i ztozonym aspektem jest cyfrowa transformacja
(eng. digital transformation), ktora nie mogtaby istnie¢ bez proceséw di-
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gitalizacji i cyfryzacji. Pawet Berike, CTO polskiego oddziatu IBM, pod-
kresla, ze korzystanie z technologii cyfrowych otwiera drzwi do “budo-
wania nowych modeli biznesowych i operacyjnych, do tworzenia no-
wych kanatéw dostepowych dla klientéw i budowania nowych rynkéw”
[Pietruszynski 2018]. W praktyce transformacja cyfrowa oznacza restruk-
turyzacje, zmiane strategii lub catkowite przeksztalcenie przedsigbior-
stwa, oparte na nowych technologiach.

W moéwieniu o digitalizacji w kontekscie catego taricucha dostaw
wazne jest, aby uwzgledni¢ pewne kluczowe aspekty. Najwazniejsza
kwestig jest to, Ze proces transformacji musi by¢ spéjny i dostosowany do
celow przedsiebiorstwa. Powinien obejmowac cala strukture przedsie-
biorstwa, nie ograniczajac sie¢ wylacznie do dziedziny technologii infor-
matycznych (IT). To oznacza, Ze powinien by¢ wdrozony w kazdym seg-
mencie dziatalnosci przedsiebiorstwa, wlaczajac planowanie, produkcje
i zarzadzanie logistyka. Istotng kwestig jest potaczenie wszystkich uczest-
nikéw w laricuchu dostaw w taki sposéb, zeby informacje mogty swobod-
nie przeplywaé w obie strony. Zaréwno klienci, jak i dostawcy powinni
by¢ zaangazowani we wszystkie etapy procesu. Dodatkowo, wazne jest
nieprzerwane doskonalenie nie tylko zdolnoéci w obszarze technologii
cyfrowych, ale rowniez umiejetnosci i kwalifikacji pracownikéw. Gtéw-
nym celem wprowadzania cyfrowych rozwigzan w taricuchu dostaw jest
usprawnienie przeptywu materialéw, wymiany informacji i zarzadzania
finansami [op. cit. s. 88].

Ewolucja produkcji i rewolucja przemystowa

Produkcja i wytwarzanie artykulow towarzysza ludzkosci od zarania
dziejow. Jeszcze przed era komercji, ludzie tworzyli proste przedmioty
na uzytek codzienny i osobisty. Przyktadowo bron, ubrania i zywnos¢
byly wyrabiane recznie. Te fundamentalne procesy produkcyjne miaty
miejsce w skromnych magazynach, przy uzyciu prostych narzedzi i wy-
posazenia [Simone 2023].

Obecnie przemyst produkcyjny przeszed! ogromna transformacje. No-
woczesne technologie wprowadzily znaczace innowacje w realizacji pro-
ceséw produkcyjnych. Dzieki tym zmianom, jesteSmy obecnie zdolni do
produkcji na duza skale, jak i do celéw komercyjnych. Proces przejécia od
gospodarki rzemie$lniczej do przemystu opartego na maszynach i nowo-
czesnych technologiach znany jest jako rewolucja przemystowa, ktorej
etapy przedstawione sa na rysunku 2. [Simone 2023].
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Rys. 2. Etapy rewolucji przemystowej
Zrodto: opracowanie wilasne na podstawie: [Thangaraj i Narayanan 2018, s. 3-5].

Rewolucja Przemystu 1.0, ktéra miata miejsce w XVIII wieku, stano-
wila pierwsza fale przeloméw w przemysle. Rozpoczeta sie w Anglii
okoto 1760 roku i trwata az do 1840 roku. W drugiej potowie XVIII wieku,
wplywy tej rewolucji przemystowej dotarly takze do Stanéw Zjednoczo-
nych. Charakteryzowata si¢ ona gtéwnie mechanizacjg proceséw produk-
cyjnych oraz powszechnym zastosowaniem energii parowej. Bylo to
pierwsze znaczace przejécie od gospodarki rzemieslniczej do ekonomii,
gdzie maszyny odegraly kluczowa role w procesie produkcji [Simone
2023].

Rozpoczecie drugiej rewolucji przemystowej, znanej tez jako Przemyst
2.0, datuje si¢ na lata 70. XIX wieku. Gléwne ogniska tych przemian mie-
Scily sie przede wszystkim w Niemczech, Stanach Zjednoczonych oraz
Wielkiej Brytanii. Niektorzy historycy okreslaja ten okres réwniez jako
ere "rewolucji technologicznej". Charakteryzowat sie on gtéwnie poste-
pem w procesach przemystowych, w ktérych kluczowa role odgrywaty
maszyny zasilane energia elektryczna [Simone 2023].

Trzecia fala przemian przemystowych (Przemyst 3.0), czesto nazy-
wana ,rewolucja cyfrowa” lub ,era pierwszych komputeré6w”, nastapila
w XX wieku, gléwnie w latach 70. Rozwinieto wtedy relatywnie duze,
chociaz stosunkowo proste komputery. Posiadaly one catkiem nieztg moc
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obliczeniowq i potozyly solidne podstawy pod rozwdj wspoétczesnych
maszyn [Simone 2023].

Przemyst 4.0 to rewolucja przemystowa wdrazana obecnie w naszym
wspolczesnym $wiecie. Jako rozwiniecie trzeciej rewolucji przemystowej,
epoka ta charakteryzuje sie wykorzystaniem komunikacji i inteligentnych
technologii informacyjnych w réznych gateziach przemystu. Potaczenia
sieciowe stuza takze do rozbudowy systeméw produkcyjnych, ktére juz
wykorzystuja automatyzacje i technologie komputerowe [Simone 2023].

Era Przemystu 4.0 jest okre$lana jako czas, w ktérym dominuja obiekty
produkcyjne, systemy skladowania oraz inteligentne maszyny. Te zaa-
wansowane urzadzenia potrafig inicjowac akcje, kontrolowa¢ inne ma-
szyny oraz komunikowac sie autonomicznie, bez koniecznosci ingerencji
ludzkiej [ibid.]. Przyktadem takich dzialaii s3 m. in. Internet Rzeczy
(Internet of Things) i Autonomiczny transport.

Internet Rzeczy opiera si¢ na strukturze wzajemnych potaczeni syste-
moéw otwartych (OSI - Open Systems Interconnection), umozliwiajacej in-
tegracje r6znych podmiotéw. W tym modelu mozna wyréznic cztery klu-
czowe kategorie obejmujgce siedem operacyjnych pozioméw. Sg to war-
stwa fizyczna, tacza danych, sieci, mechanizm transportowy, warstwa se-
sji, warstwa prezentacji oraz aplikacji [Greengard 2021, s. 56].

Warstwy fizyczne i tacza danych kontroluja sposéb, w jaki urzadzenia
nawiazuja polaczenie z Internetem Rzeczy. To znaczy, ze system moze
korzysta¢ z r6znych technologii, takich jak przewody, Bluetooth, Wi-Fi
lub nawet kombinacja tych metod, by komunikowa¢ si¢ z otoczeniem.
Wspolczesnie urzadzenia zazwyczaj wykorzystuja technologie Universal
Plug and Play (UPnP), ktéra pozwala im rozpoznawac¢ swoja obecnos¢ w
sieci oraz konfigurowac funkcje ustug sieciowych, stuzacych do udostep-
niania danych, komunikacji czy rozrywki [Greengard 2021, s. 56].

Na poziomie 1acza danych, urzadzenia sa rozpoznawane za pomoca
unikatowego adresu kontrolera dostepu do mediéw (MAC - Media
Access Control). Protokoty w tej warstwie koncentruja si¢ na tym, w jaki
spos6b rézne przelaczniki przekazuja ramki i dane do réznorodnych
urzadzen w sieci [Greengard 2021, s. 56].

Sie¢ Osobista (PAN) to zbiér urzadzen, ktére przekazuja dane na nie-
wielkie odleglosci, czesto przy wykorzystaniu technologii Bluetooth Low
Energy (BLE). Do tego typu sieci naleza trackery fitness, smartwatche,
AirPodsy, nawigacje samochodowe, systemy rozrywkowe oraz r6znego
rodzaju urzadzenia medyczne, jak na przykiad termometry cyfrowe. To
tylko kilka przykladéw urzadzen, ktére typowo korzystaja z sieci PAN
[Greengard 2021, s. 5].
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Sieci lokalne (LAN) to technologia umozliwiajaca komunikacje na
krotkie i Srednie dystanse. Najlepiej sprawdza sie w srodowiskach, gdzie
dziesigtki lub setki czujnikow sg podlaczone w tej samej przestrzeni, za-
zwyczaj na odleglos¢ nie wiekszg niz kilkaset metréw. Przykladowo,
moze to obejmowac¢ dom lub niewielka fabryke. Dzieki temu, bramki
urzadzen przewodowych moga wspoétpracowac z urzadzeniami bezprze-
wodowymi w ramach sieci LAN [Greengard 2021, s. 59-60].

Sie¢ metropolitarna (MAN) to infrastruktura komunikacyjna o wiek-
szym zasiegu, operujgca na poziomie miasta, obejmujgca zwykle od kilku
do kilkunastu kilometréw. Jest powszechnie wykorzystywana do obstugi
inteligentnych systemow transportowych, systeméw platnosci za prze-
jazdy i inteligentnych parkometréw [Greengard 2021, s. 60].

Sie¢ rozlegta (WAN) obejmuje polaczenia miedzy urzadzeniami rozlo-
kowanymi na znacznym obszarze, nawet poza granicami jednego miasta,
co moze wymagac pokonania znacznych odleglosci, liczonych w kilome-
trach. Te kompleksowe struktury sieci sa wykorzystywane w celu obstugi
duzych komplekséw rolniczych, zakladéw produkcyjnych oraz kampu-
sOw uniwersyteckich, mogac obejmowac¢ wszystkie wspomniane wcze-
$niej rodzaje sieci [Greengard 2021, s. 60].

Sie¢ rozlegta matej mocy (LPWAN) to technologia umozliwiajaca da-
lekosiezng komunikacje bezprzewodowa przy minimalnym zuzyciu
energii. Posiada duzy zasieg, co czyni ja szczegdlnie wartoSciowa w przy-
padku masowych wdrozen bezprzewodowych czujnikéw, takich jak te
wykorzystywane w projektach zwigzanych z inteligentnymi miastami
[Greengard 2021, s. 60-61].

Od momentu wprowadzenia pod koniec lat 90. XX wieku, sie¢ bez-
przewodowa Wi-Fi przeszla znaczacy rozw¢j. Warianty IEEE 802.11
a/b/g/n oferuja réznorodne poziomy szybkosci i tacznosci. Standard
8.2.11n oferuje najwyzsza przepustowos¢ danych wsréd réznych techno-
logii bezprzewodowych, jednak z tym idzie wigksze zuzycie energii.
Cho¢ Wi-Fi doskonale sprawdza sie w 1aczeniu smartfonéw, smartwa-
tchy i inne urzadzenia IoT, pobiera zbyt duzo energii, aby nadawata sie
do czujnikéw zasilanych bateryjnie [Greengard 2021, s. 61].

Technologia identyfikacji radiowej (RFID) znajduje szerokie zastoso-
wanie w §ledzeniu obiektéw i aktywoéw fizycznych, szczegélnie w bran-
zach przemystowych i logistycznych. Przy pomocy tagéw, chipéw lub
ukladéw drukowanych przyczepianych do przedmiotéw, mozna Sledzi¢
ich lokalizacje z zasiegiem okolo jednego metra. Istnieja tagi pasywne,
ktoére dzialaja bez baterii i s odczytywane, gdy przechodza obok czyt-
nika. Tagi aktywne natomiast regularnie przekazuja swojq lokalizacje, co
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ulatwia ich monitorowanie. Nowoczesny protokét RFID o nazwie Dash?
oferuje standard dwukierunkowej komunikacji na odlegtos¢ do 500 me-
trow. Dziala w pasmie subgigahercowym, charakteryzuje si¢ niskim
op6znieniem i jest idealny do wykorzystania w czujnikach, systemach
alarmowych i innych przemystowych aplikacjach zintegrowanych [Gre-
engard 2021, s. 63].

W niektérych przypadkach, gdy istnieje mozliwos¢ polaczenia urza-
dzen za pomoca kabli, preferowang technologia jest Ethernet. Dotyczy to
na przyklad czujnikéw czy kamer bezpieczefistwa umieszczonych we-
wnatrz budynku. Standard IEEE 802.3 pojawit sie na rynku w 1980 roku
i zostal formalnie zatwierdzony w 1983 roku. Obecnie potrafi przekazy-
waé dane z predkoscig okoto 400 gigabajtow na sekunde i doskonale
wspoldziata z technologia Wi-Fi [Greengard 2021, s. 63].

Transport autonomiczny, inaczej zwany transportem bezzalogowym,
to nowoczesne podejscie do przemieszczania towaréw lub 0s6b, ktére nie
wymaga aktywnego udzialu czlowieka. Poziomy automatyzacji w trans-
porcie drogowym ukazane s3 na rysunku 3. Rozw¢j technologii w tym
obszarze koncentruje sie na dziedzinach takich jak sztuczna inteligencja
(Al), uczenie maszynowe i sieci neuronowe. Sprawnemu funkcjonowaniu
pojazdu autonomicznego sprzyja zastosowanie systemu wzajemnie po-
wigzanych czujnikéw, ktére monitorujq i analizuja otoczenie wokét po-
jazdu. Transport bezzatogowy znajduje zastosowanie w coraz szerszym
spektrum branz, przyciagajac korzysciami zaréwno finansowymi, jak
i operacyjnymi [Konieczna 2023].

Jednym z obiecujacych obszaréw wdrazania transportu autonomicz-
nego sa przedsigbiorstwa logistyczne, szczegélnie w kontekscie trans-
portu drogowego. Wprowadzenie pojazdéw o duzym gabarycie, takich
jak ciezarowki i ciggniki siodlowe, ma potencjal do przeksztalcenia
branzy, redukujac koszty zwigzane z wynagrodzeniem kierowcéw. Tech-
nologia bezzalogowa otwiera takze mozliwo$¢ zmniejszenia ryzyka wy-
padkéw drogowych oraz zwiekszenia efektywnosci dostaw. Aktualnie
rozwazane sg rozne strategie wdrozenia transportu autonomicznego:

— stworzenie dedykowanych paséw ruchu przeznaczonych wylgcznie
dla pojazdéw autonomicznych,

— utworzenie spdjnej sieci, w ktorej pojazdy komunikuja sie miedzy
sobg, dzielac informacje w trakcie trasy,

— tworzenie zintegrowanych konwojow ciezaréwek, z pojazdem cie-
zarowym na czele, obstugiwanym przez kierowce,
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— pelna automatyzacja pojazdéw z mozliwoscia zdalnego sterowania
w przypadkach wymagajacych interwencji.

e N
Poziomy automatyzacji w transporcie drogowym:

- g
G N
Poziom 0:

Brak automatyzacji. Kierowca ma petng kontrole nad pojazdem.

. J
( Poziom 1: )

Asysta kierowania. Pojazd wykorzystuje systemy wspomagajace oparte na danych o
otoczeniu, ale kierowca nadal wykonuje wiekszo$¢ zadan zwigzanych z
_ prowadzeniem. )

4 N\

Poziom 2:
Czesciowa automatyzacja. Pojazd posiada systemy asystujace, korzystajace z
informacji o otoczeniu. Kierowca jest odpowiedzialny za pozostate czynnosci
\_ Zwigzane z prowadzeniem pojazdu.

Poziom 3:
Automatyzacja warunkowa. Pojazd posiada zautomatyzowany system kierowania,
ktory obejmuje wszystkie elementy jazdy, jednak kierowca musi odpowiedzie¢ na
sygnat systemu, gdy bedzie to konieczne. )

Poziom 4: )

Wysoka automatyzacja. Pojazd jest wyposazony w zautomatyzowany system
kierowania, obejmujacy wszystkie aspekty jazdy, nawet w przypadku, gdy kierowca
\_ nie reaguje na sygnat systemu.

Poziom 5:
Petna automatyzacja. Pojazd dysponuje w petni zautomatyzowanym systemem
kierowania, ktéry dziata we wszystkich elementach jazdy, w kazdych warunkach
_ drogowych i otoczeniowych. )
Rys. 3. Poziomy automatyzacji w transporcie drogowym
Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie [Gamer i in. 2019, s. 455].

Implementacja transportu autonomicznego ma potencjal takze do
zwiekszenia efektywnosci operacyjnej magazynéw. Autonomiczne po-
jazdy moga operowac przez cala dobe bez koniecznosci przerw, co prze-
klada sie na wzrost wydajnosci. W efekcie, przedsiebiorstwa sa w stanie
obstuzy¢ wieksza liczbe zamoéwiert w krétszym czasie, co bezposrednio
wplywa na ich optacalno$¢ [Gamer i in. 2019, 5.455].
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Tab. 1. Zalety i wady transportu autonomicznego

Zalety transportu autonomicznego

Wady transportu autonomicznego

Eliminacja bledéw ludzkich:

technologia ta ma potencjal zminimalizo-
wania ryzyka wypadkéw drogowych,
spowodowanych czesto przez ludzkie nie-
dopatrzenia

Kwestie bezpieczenistwa:

pomimo potencjalu poprawy bezpieczen-
stwa, awarie technologiczne moga prowa-
dzi¢ do groznych wypadkéw

Zwigkszona wydajnos¢:

autonomiczne pojazdy maja zdolnoéé¢ do
ciaglej pracy przez cala dobe, co skutkuje
wyzsza efektywnos¢ dostaw i operacji
transportowych

Redukcja miejsc pracy:

przejScie na transport autonomiczny moze
przyczynic sie do zmniejszenia liczby eta-
tow dla wielu wykwalifikowanych kie-
rowcow

Redukcja kosztow:

w dluzszej perspektywie, transport auto-
nomiczny ma potencjal obnizenia kosztow
zwigzanych z wynagradzaniem oraz

Wysokie koszty inwestycyjne:

wdrozenie technologii autonomicznej po-
cigga za soba znaczne poczatkowe na-
klady finansowe, co moze by¢ wyzwa-

szkoleniem kierowcéw niem dla wielu przedsigbiorstw

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie [Litman 2023, 5.9-18].

Transport autonomiczny, mimo licznych zalet, niesie ze sobg réwniez
pewne ryzyko (tabela 1). Bezpieczeristwo stanowi tutaj kluczowy aspekt
- awarie w systemach autonomicznych moga prowadzi¢ do groznych wy-
padkéw. Dodatkowym wyzwaniem jest problem utraty miejsc pracy
w sektorach, gdzie tradycyjne metody transportu sa dominujace. Auto-
matyzacja transportu otwiera takze drzwi dla cyberprzestepcéw, ktérzy
moga dokonywa¢ wirtualnych atakéw na sieci logistyczne. Mimo tych
wyzwan, transport autonomiczny jest wyraZnie przyszloscia branzy
transportowej. Odpowiednie podejscie i regulacje prawne moga sprawic,
Ze autonomiczne rozwigzania w transporcie przyniosa znaczace korzysci
zaréwno przedsiebiorstwom transportowym, jak i konsumentom, a takze
calemu spoleczeristwu [Litman 2023, s.9-18].

Transformacja proceséw logistycznych w erze
cyfryzacji i digitalizacji

Powszechna digitalizacja proceséw logistycznych w obszarze gospo-
darki magazynowej skupiona jest na operacjach logistycznych oraz prze-
plywie materialéw, informacji i Srodkéw pienieznych stanowigcych filary
w zarzadzaniu lanicuchem dostaw. Spdjnos¢ tych proceséw oraz zacho-
dzacych relacji znaczaco wptywa na rozwdj przedsiebiorstwa oraz jego
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pozycje i stabilizacje rynkowa [Jaworski i Mytlewski 2009, s. 107-109].
Czynniki generowane przez S$rodowisko zewnetrzne wymuszaja na
przedsiebiorstwach dostosowanie sie¢ do sytuacji i warunkéw rynko-
wych. Zaspokojenie potrzeb klienta stanowi kluczowy czynnik wptywa-
jacy na $wiadomos¢ oraz rezylientnos¢ przedsiebiorstw w zakresie digi-
talizacji i cyfryzacji. Oczekiwanie klientéw w gtéwnej mierze zwigzane s
z dostepnoscia informacji oraz jak najszybsza realizacja ustug logistycz-
nych. W dobie konkurencyjnego rynku, zadowolenie klienta jest priory-
tetem. Klienci oczekuja nie tylko wysokiej jakosci produktéw lub ustug,
ale takze szybkiej i bardziej efektywnej obstugi proceséw /operacji logi-
stycznych. Dlatego przedsiebiorstwa coraz czesciej skupiaja sie na digita-
lizagji i cyfryzacji proceséw logistycznych, aby zapewni¢ na przyktad ta-
twy dostep do informacji o produktach, dostawach oraz mozliwosci $le-
dzenia przesytek w czasie rzeczywistym [Koliriski i Stajnik 2021, s. 83-84].

Tab. 2. Znaczenie digitalizacji i cyfryzacji w gtéwnych filarach faricucha dostaw

Mozliwo$¢é monitorowania i $ledzenia towaréw w cza-
Przeptyw materialu sie rzeczywistym. Pomaga to w skréceniu czasu po-
trzebnego na dostawe towaréw od dostawcy do klienta.

Pozwala na natychmiastowy przeptyw informacji mie-
dzy réznymi punktami w laricuchu dostaw. Oznacza to,
Ze informacje o zaméwieniach, dostawach, zapasach
Przeplyw informacji czy zmianach w zaméwieniach mogga by¢ przekazy-
wane w czasie rzeczywistym, co eliminuje op6znienia i
potencjalne bledy wynikajace z recznego przetwarzania

danych.

Cyfrowe transakcje finansowe pozwalaja na szybkie
Przeplyw érodkéw pie- przekazywanie pieniedzy, co jest istotne w kontekscie
nieznych platnosci za towary i ustugi oraz w rozliczeniach z do-

stawcami i klientami.

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie [Kot 2018, s. 22-26].

Eliminacja lub znaczne ograniczenie dokumentacji papierowej jest jed-
nym z kluczowych aspektéw digitalizacji w gospodarce magazynowej.
Wprowadzenie digitalizacji pozwala na redukgcje ilosci dokumentacji pa-
pierowej, co nie tylko zmniejsza koszty magazynowania i archiwizacji do-
kumentéw, ale takze przyspiesza dostepnos¢ informacji. Digitalizacja
proceséw magazynowych obejmuje automatyzacje wielu operacji, takich
jak kompletacja zamoéwien, etykietowanie, monitorowanie zapaséw czy
zarzadzanie transportem (tabela 2). To przyspiesza caly taricuch dostaw,
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poniewaz operacje te s wykonywane szybciej i bardziej efektywnie. Sys-
temy zarzadzania magazynem (WMS) oraz systemy Sledzenia i identyfi-
kacji, takie jak kody kreskowe czy RFID, pozwalaja na dokladne lokalizo-
wanie towaréw w magazynie, co znacznie skraca czas potrzebny na zna-
lezienie i przygotowanie zamoéwienia do wysytki [op. cit. 2021]. Digitali-
zacja umozliwia doktadne monitorowanie i kontrolowanie operacji ma-
gazynowych, co zwieksza jakos¢ zarzadzania i pomaga w identyfikacji
potencjalnych probleméw na etapie wczesnego stadium, zanim stang sie
one powaznymi przeszkodami w dalszych przeptywach. Dzieki digitali-
zacji, gromadzenie i analiza danych dotyczacych operacji logistycznych
staje sie znacznie bardziej efektywne. To umozliwia podejmowanie bar-
dziej przemyslanych decyzji opartych na danych, co moze prowadzi¢ do
optymalizacji procesow logistycznych i zwigekszenia rentownosci przed-
siebiorstwa [Wyrwich-Plotka 2018]. Przyklady wdrozenia projektow
w oparciu o digitalizacje i cyfryzacje przedstawione zostaty w tabeli 3.

Tab. 3. Przyktady projektow digitalizacji i cyfryzacji w przedsiebiorstwach
transportu morskiego

Przedsie-

biorstwo Digitalizacja i cyfryzacja proceséw (operacji) logistycznych

TradeLens to innowacyjna platforma, ktéra rewolucjonizuje zarzadzanie
danymi i wspétprace w branzy transportu oraz taricuchu dostaw. Stwo-
Maersk rzona z mys$la o zapewnieniu przejrzystosci, innowacyjnosci i skutecz-
nosci. TradeLens wykorzystuje zaawansowang technologie IBM Block-
chain.

CargoX rozwija platforme do ustug transakcji dokumentowych w réz-
nych branzach, takich jak produkcja, handel, finanse, energetyka i
ustugi. Korzystajac z publicznego taricucha blokowego CargoX umozli-
wia przenoszenie i $ledzenie dokumentéw w innowacyjny sposéb

CargoX

Innowacyjny projekt Secure Container Release, ktéry opiera sie na apli-
kacji wykorzystujacej technologie blockchain. Celem tego rozwigzania
jest zastapienie tradycyjnych kodéw PIN cyfrowymi tokenami. Kolej-
nym rozwigzaniem jest aplikacja DELIVER, ktéra réwniez bazuje na
technologii blockchain. Platforma umozliwia pelne sledzenie fadunkéw,
ich transportu oraz wymiany informacji finansowych w czasie rzeczywi-

stym.

Port of
Rotterdam

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie [Kucharczyk, Kucharczyk i Szpilko 2021,
s. 162-170].




56 Rezylientnos¢ proceséw logistycznych w dobie rozwoju

Gléwnym celem platformy TradeLens stworzonej w ramach wsp6t-
pracy miedzy Maersk i IBM jest umozliwienie wymiany informacji oraz
wspotpracy miedzy réznymi uczestnikami faricucha dostaw. Dzieki niej,
wszystkie zaangazowane strony maja dostep do danych w czasie rzeczy-
wistym, co pozwala na monitorowanie statusu, lokalizacji i zawartosci
przesytki oraz transakcji. To wszystko odbywa sie bez ryzyka naruszenia
prywatnosci lub poufnosci szczegétow. W efekcie, TradeLens nie tylko
ulatwia zarzadzanie taricuchem dostaw, ale takze przyczynia sie do
zwiekszenia skutecznosci i efektywnosci kazdego etapu transportu. Jest
to znaczacy krok w kierunku bardziej przejrzystej i innowacyjnej branzy
transportowej, gdzie dostep do danych w czasie rzeczywistym staje sie
kluczowy dla sukcesu i konkurencyjnosci [Musienko, 2019].

Smart B/L to elektroniczny list przewozowy, ktéry jest przesylany
przy uzyciu platformy CargoX, opartej na technologii blockchain. Proces
tworzenia tego dokumentu rozpoczyna sie od haszowania, czyli zabez-
pieczenia dokumentu, a nastepnie przechodzi do tokenizacji. Dane oso-
bowe, ktore sg objete szczegélng ochrong, zostaja zastgpione unikalnymi
symbolami identyfikacyjnymi. Dzieki wykorzystaniu technologii block-
chain, Smart B/L staje si¢ bardziej bezpiecznym i efektywnym narze-
dziem w zarzadzaniu listami przewozowymi. W odpowiedzi na wyzwa-
nia w branzy logistycznej Port of Rotterdam stworzy? projekt Secure Con-
tainer Release. To innowacyjne rozwigzanie oparte na technologii block-
chain, zastepujace tradycyjne kody PIN w procesie odbioru kontenera
w portach. Aplikacja Secure Container Release ma na celu rozwigzanie
tych probleméw[Kucharczyk, Kucharczyk i Szpilko 2021, s. 169-170].

Aplikacja DELIVER jako kolejne innowacyjne rozwigzanie w Port of
Rotterdam umozliwia pelne $ledzenie fadunkéw, ich transportu oraz wy-
miany informacji finansowych w czasie rzeczywistym. Rozwigzanie to
dotyczy logistyki handlu miedzynarodowego, obejmujac proces od mo-
mentu zaladunku kontenera na statek, przez cala podréz, az do momentu
wytadunku w porcie docelowym. Jednym z gtéwnych celéw aplikacji DE-
LIVER jest eliminacja probleméw zwigzanych z brakiem zaufania, za-
pewnienie bezpieczeristwa oraz zwigkszenie przejrzysto$ci w wymianie
danych w ramach laricucha dostaw [Kucharczyk, Kucharczyk i Szpilko
2021, s. 169-170]. Powyzej wymienione rozwigzania niosa za sobg wiele
korzysci, ktére zostaly wyszczegolnione na rysunku 4.
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Rys. 4. Korzyéci ptynace z implementacji rozwigzan z obszaru cyfryzacji i digi-
talizacji w procesach logistycznych
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: [Kucharczyk, Kucharczyk i Szpilko 2021].

Podsumowanie

Nowoczesna swiadomos$é¢, a w tym szybkie reagowanie na zmieniajace
sie otoczenie w obecnych czasach dynamicznego rozwoju technologii
stala sie priorytetowym dziataniem przedsiebiorstw w celu utrzymania
przewagi konkurencyijnej. Swiadomoéé w wymiarze konkurencji to klu-
czowy aspekt strategii biznesowej, ktéry obejmuje zrozumienie i analize
dzialari konkurentéw oraz ich wplywu na przedsiebiorstwo. Obecnie,
otoczenie biznesowe jest niezwykle dynamiczne, co wymusza na przed-
siebiorstwach gotowos$¢ do btyskawicznego dostosowywania swoich
strategii w odpowiedzi na szybko zmieniajace sie¢ warunki panujace na
rynku. W dzisiejszych czasach wiele czynnikow, takich jak nowe techno-
logie, trendy konsumenckie, regulacje prawne i wiele innych, moze ewo-
luowa¢ w tempie, ktérego nie doswiadczaliémy wczesniej. Kluczowym
elementem sukcesu w tym dynamicznym otoczeniu jest elastycznosc¢
przedsiebiorstw. Przedsiebiorstwa musza by¢ w stanie dostosowac swoje
podejscie, produkty, ustugi i operacje w zgodzie z biezacymi trendami
i potrzebami rynku. Przy tym, rozwj technologiczny, zwlaszcza w dzie-
dzinie technologii cyfrowych, odgrywa kluczowa role w ksztattowaniu
tego otoczenia.

Swiadomos¢ konkurencyijna i zdolnos¢ do szybkiego reagowania tacza
sie w harmonijny sposob. Pozwala to przedsigbiorstwom nie tylko dosto-
sowywac sie do zmian, ale takze kreowa¢ zmiany i wyznacza¢ trendy na
rynku. Wprowadzanie innowacji, rozwijanie nowych produktéw i ustug
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oraz tworzenie nowych modeli biznesowych staja si¢ mozliwe, gdy
mamy pelng swiadomosé otoczenia i konkurenciji.

Swiadomoé¢ technologiczna jest nieodzowna, jeéli przedsigbiorstwa
chca efektywnie wykorzysta¢ nowe narzedzia i rozwigzania. Obejmuje to
zrozumienie, jak nowe technologie moga by¢ wykorzystane do uspraw-
nienia operacji wewnetrznych, automatyzacji proceséw, a takze tworze-
nia nowych produktéw i ustug, ktére sprostaja oczekiwaniom zmieniaja-
cych sie potrzeb klientéw. Nowe technologie, takie jak sztuczna inteligen-
cja, analiza danych, chmura obliczeniowa i Internet rzeczy, oferujq przed-
siebiorstwom nieograniczone mozliwosci, jesli chodzi o optymalizacje
dziatan i rozwoju.

Warto podkresli¢, ze to nie tylko kwestia posiadania danych, ale takze
umiejetnosci ich analizy i wykorzystania. Dlatego rozwijanie kompetencji
zwigzanych z analiza danych, monitorowaniem rynku i trendéw oraz
kreatywnym podejéciem do rozwigzywania problemoéw staje sie nie-
zbedne.
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Wspblczesne trendy w logistyce. Procesy logistyczne w zarzadzaniu

Rozdzial 4.

Ocena efektywnosci procesu
sprzedazy w przedsiebiorstwie
ustug transporotowych

Marek Kuzdowicz 1

Wprowadzenie

Zagrozenia i wyzwania, ktérym musza sprosta¢ wsp6tczesne przed-
siebiorstwa, zwigzane sg z czesto zmieniajacymi si¢ warunkami prowa-
dzenia dziatalnosci gospodarczej, wynikajacymi z niestabilnosci otocze-
nia. Moga by¢ one spowodowane miedzy innymi przez procesy globali-
zacji, rozw6j technologii, zmiany w przepisach prawa oraz silng konku-
rencje krajowq i zagraniczng. Wzrasta zatem potrzeba poznania i dosko-
nalenia proceséw zarzadzania oraz kontrolowania, ktére pozwola na
wzrost efektywnosci, a tym samym na utrzymanie i zwigkszenie pozycji
konkurencyjnej przedsiebiorstwa na rynku. Przedsiebiorcy coraz czesciej
poszukuja odpowiedzi na pytania dotyczace sposoboéw prowadzenia
dziatalnosci, kontrolowania jej, zwiekszenia efektywnosci czy ksztatto-
wania konkurencyjnosci, ale rowniez starajq sie dowiedzie¢, jak wykorzy-
sta¢ szanse istniejagce w otoczeniu - ma to przyczyni¢ sie do lepszego za-
rzadzania przedsiebiorstwem, a tym samym do poprawienia jego ren-
townosci [Lisowska, 2018].

1 Marek Kuzdowicz, Uniwersytet Zielonogoérski
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Zagadnienia rozwazane w rozdziale zawieraja si¢ w problematyce
analizy procesu sprzedazy w przedsiebiorstwie ustug transporotowych.
Skoncentrowano si¢ na ocenie efektywnosci procesu sprzedazy wybra-
nych linii produktéw rozwazanego przedsiebiorstwa. Przedsigbiorstwa
ustlugowe funkcjonuja obecnie w otoczeniu, ktére jest na tyle zmienne, ze
warto przewidywac (prognozowac) rozmiary sprzedazy oraz budowac
rézne warianty scenariuszy przysztosci. Oznacza to réwniez potrzebe
przewidywania sposobéw postepowania w najblizszej przysztosci,
uwzgledniajac warunki tworzone przez biezaca sytuacje gospodarcza
i dotychczasowe rezultaty.

Badania autora koncentrowaly sie na identyfikacji kluczowych ele-
mentéw efektywnego procesu sprzedazy, ktére postuzymy do opracowa-
nia metody oceny efektywnosci procesu sprzedazy w przedsiebiorstwie
ustugowym.

Specyfika przedsiebiorstw ustugowych

W przedsigbiorstwach ustugowych, w odréznieniu od przedsie-
biorstw przemystowych, konsument ma bezposredni kontakt z organiza-
Cja oraz z osobg, ktéra bezposrednio go obsluguje. Dodatkowo klient
przedsiebiorstwa ustugowego jest uczestnikiem oraz wspoéttworcg ustug
[Boguszewicz-Kreft & Zlotowska, 2009]. Znaczaca r6znica miedzy przed-
siebiorstwami produkcyjnymi, a ustugowymi jest mozliwo$¢ nawigzania
dltugookresowych relacji z klientem przez te drugie [Kisperska-Moron
iin., 2003].Czesto firmy dbajac bardziej o pozyskiwanie nowych klientéw,
zaniedbuja tym samym posiadanych juz klientéw. Firmy sa bowiem prze-
konane o bezwarunkowej wiernoéci tych klientéw do ustug firmy. Tym-
czasem utrata dotychczasowych klientéw, niezadowolonych z ustug
$wiadczonych przez firme, powoduje bowiem straty na tyle wysokie, ze
nie rekompensuja ich nowo pozyskani klienci. Faktycznie, pozyskanie
nowego klienta kosztuje firme pie¢ razy wiecej niz utrzymanie istnieja-
cego przez rok. Nalezy podkresli¢, ze dla firmy ustugowej stali klienci
przynosza korzysci dwojakiego rodzaju. Po pierwsze sa to korzysci eko-
nomiczne. Po drugie, lojalny klient nie tylko korzysta z ustug danej firmy
bez zastanowienia, ale takze chetnie poleca jej ustugi [Rutkowska, 2014].

W dziatalnosci przedsiebiorstw ustugowych konieczne staje sie szcze-
golne dbanie o personel $§wiadczacy ustugi. Jak sie bowiem okazuje,
szczegblnie w przypadku ustug pracochtonnych, na jakos¢ danej ustugi
wplywaja zaréwno wyksztalcenie, posiadane kursy i szkolenia, predys-
pozycje pracownikéw, ale réwniez ich zaangazowanie w prace i sposob
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zachowania si¢ w konkretnej sytuacji [Mongiato, 2007]. Personel firmy
ustlugowej powinno cechowac zindywidualizowane podejscie do ustugo-
biorcéw, przejawiajace si¢ w: poswiecaniu klientowi wystarczajacej
uwagi i czasu w trakcie Swiadczenia ustug, tworzeniu atmosfery opie-
kuriczo$ci w stosunku do ustugobiorcy, a takze swiadczeniu ustug dosto-
sowanych do indywidualnych wymagan klienta. Zindywidualizowane
podescie do klientéw przynosi firmom uslugowym wymierne korzysci,
poniewaz ustugobiorcy wyzej cenig oferte skierowang na ich oczekiwania
i potrzeby. Zindywidualizowane podejscie do klienta podwyzsza réw-
niez konkurencyjnoé¢ oferty ustugowej danego przedsiebiorstwa
[Rutkowska, 2014].

Specyfika dziatalnosci przedsiebiorstwa ustugowego jest Scisle uzalez-
niona od branzy, w ktorej dziala dane przedsiebiorstwo. W zaleznosci od
branzy, w jednych przedsiebiorstwach ustugowych dziatalnos¢ w gtow-
nej mierze bedzie oparta o posiadany sprzet oraz technologie, w innych
najwazniejszym czynnikiem produkcji bedzie personel. Przy czym
w przedsiebiorstwie uslugowym, w odréznieniu od przedsiebiorstwa
produkcyjnego, technologia nie jest celem procesu produkcyjnego i nie
jest ona w nim wytwarzana. Jest ona natomiast wykorzystywana w trak-
cie $wiadczenia ustug, czesto umozliwia prawidlowe ich $wiadczenia,
a takze podnosi wydajnosé¢ ustug [Oczachowski, 2008].

Proces sprzedazy

Proces sprzedazy to sekwencja czynnoéci handlowca majacych na celu
sklonienie klienta do podjecia dziatari pozadanych przez handlowca. Se-
kwencje te koricza kontakty z klientem juz po prowadzeniu transakcji.
Pozadanym (i najwazniejszym) dzialaniem klienta jest zazwyczaj zakup,
ale moga to by¢ réwniez reklama produktu lub jego odpowiednia ekspo-
zycja itp. Dzieki temu handlowiec upewnia sig, czy klient jest zadowo-
lony [Futrell, 2004]. Proces sprzedazy to pojecie szerokie, ktére najczesciej
rozumie si¢ jako catoéciowy kontakt przedsiebiorstwa z klientem. Nieza-
leznie od tego, czy dzial handlowy generuje szanse sprzedazowe samo-
dzielnie (np. przez system rekomendacji) czy uzyskuje je z innego Zrédta
(np. w wyniku procesu marketingowego), kazdy z nich staje sie szansa na
pozyskanie nowego kontraktu. Cata droga, od momentu pojawienia sie
w rekach handlowca, az do pozyskania kontraktu, musi by¢ odpowiednio
przemyslana i zaplanowana [Questy, 2022].
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Planowanie i sterowanie procesem sprzedazy wymaga identyfikacji
stopnia zawansowania proceséw sprzedazy dla poszczegdlnych poten-
cjalnych klientéw. Stuzy do tego tzw. lejek sprzedazowy (ang. sales pipe-
line). Lejek sprzedazowy jest narzedziem wspierajacym zarzadzanie
sprzedaza, wykorzystywanym przez zarzady, szeféw sprzedazy czy
przedstawicieli handlowych. Wéréd wielu opiséw ttumaczacych istote
lejka mozna wyréznié takie elementy, jak: pokazywanie drogi zdobycia
klienta, szereg dziatari marketingowych czy podzial procesu sprzedazo-
wego na etapy. Warto szczeg6lnie podkresli¢ fakt, ze lejek odnosi sie do
perspektywy klienta. Sama idea lejka sprzedazowego powstata w 1898 r.,
kiedy Elias St. ElImo Lewis, pionier zastosowania reklamy w sprzedazy,
opracowal lejek zakupowy. Tak powstal model marketingowy, ktory ilu-
strowal teoretyczng droge klienta od momentu przyciggniecia go do za-
kupu produktu lub ustugi. Od tego czasu omawiany punkt odniesienia
jest wciaz aktualny - w konicu sprzedaz to emocje, cho¢ nie nalezy zapo-
minad, Ze wraz z rozwojem ztozonych produktéw i ustug oraz rozwojem
technologii, zaczeto sie zastanawia¢ nad zracjonalizowaniem samej
sprzedazy i dostrzezono ztozonos¢ potrzeb klientéw. Doskonatym tego
przyktadem jest przedsiebiorstwo Xerox Corporation, ktérej w latach 60.
zaczely wygasac patenty chronigce jej dominujaca pozycje na rynku kse-
rokopiarek. W momencie kiedy urosta jej konkurencja, udziaty przedsie-
biorstwa na rynku zaczety spada¢. Sam produkt juz nie wystarczal, dla-
tego trzeba byto zmieni¢ podejscie do sprzedazy. Xerox postanowit zain-
westowac kilka milionéw dolaréw w opracowanie podejscia opartego na
‘zaspokojeniu potrzeb’ (ang. needs satisfaction), zwanego obecnie réwniez
‘sprzedaza rozwiazan’ (ang. solution selling). Ta pierwsza z nowocze-
snych, ztozonych metodyk sprzedazy odniosta taki sukces, ze przedsie-
biorstwo Xerox usystematyzowala ja i sprzedata innym korporacjom pod
nazwa Professional Selling Skills. W kolejnych latach nastapilo rozpo-
wszechnienie nowych metodyk, z ktérych wiele jest uzywanych po dzi$
dzien [Farfat, 2022].

Na Rys. 1 przedstawiono przyktadowy lejek sprzedazowy sktadajacy
sie etapow (kamieni milowych): potencjalny klient, lead, prospect oraz
klient. Potencjalni klienci oznaczaja tutaj tych, ktérzy moga by¢ zaintere-
sowani produktem lub ustugg dostawcy, co mozna utozsamiac z wielko-
Scig rynku docelowego. Lead to klient, ktéry ma okreslong potrzebe i wy-
razil werbalne zainteresowanie produktem lub ustuga. Prospect, zwany
réwniez szansg sprzedazowy, to klient dajacy realne szanse na sprzedaz,
tj. taki klient, ktory zostat pozytywnie zakwalifikowany i przeszedt do
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procesu sprzedazy. Klient, to nabywca, ktéry dokonatl zakupu [Kaniew-
ska-Seba & Leszczynski, 2018]. Wg D. Baginiskiego lejek sprzedazowy to
proces dziatann marketingowych i handlowych podzielonych na etapy,
przez ktére przechodza pozyskane szanse sprzedazy. Etapy te mozna po-
réwnac do drogi, jaka przechodzi potencjalny klient od momentu pozna-
nia marki az do etapu dokonania zakupu. Lejek ma na celu wytoni¢ po-
tencjalnych klientow zainteresowanych oferta dostawcy i w rezultacie po-
zyska¢ nowych klientéw do tego dostawcy. Gléwnym zadaniem lejka
sprzedazowego jest zatem przeprowadzenie potencjalnego klienta
‘w dol” az do ostatniego etapu, jakim jest sprzedaz ustugi lub produktu
[Baginski, 2022].

Potencjalny klient

Lead

Prospect

Klient

Rys. 1. Lejek sprzedazowy
Zrodto: [Kaniewska-Seba & Leszczyriski, 2018].

W klasycznym ujeciu lejek sprzedazowy jest koncepcja zarzadzania
sprzedaza okreslajaca etapy, jakie powinien przechodzi¢ sprzedawca od
pierwszego kontaktu z klientem az po budowanie lojalnosci klienta, ktéry
dokonatl zakupu. Istotnymi zadaniami wynikajacymi z lejka sprzedazo-
wego jest kwalifikowanie klientéw, na ktérych nalezy sie skupia¢, moty-
wujac ich do przechodzenia do kolejnych etapéw lejka, oraz pomiar skali
przechodzenia (konwersji). W szerszym rozumieniu lejek sprzedazowy
moze by¢ traktowany jako narzedzie do planowania, oceny i kontroli pro-
cesu sprzedazy. Lejek sprzedazowy stuzy réwniez rozdzielaniu zadan
miedzy dziatami marketingu i handlowego oraz wyznaczaniu celéw dla
tych dziatéw. Zadaniem marketingu jest ‘przeksztalcanie” potencjalnych
klientow znajdujacych sie na rynku, w tych, ktérzy ‘wchodza” do lejka.
Z kolei zadaniem dziatu handlowego jest praca z klientami, ktérzy wyra-
zili zainteresowanie produktami lub uslugami dostawcy, i zamykanie
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sprzedazy [Kaniewska-Seba & Leszczynski, 2018]. Dzialy te zatem $cisle
ze soba wspdlpracuja, gdzie dzial handlowy (prospectingu i sprzedazy)
jest klientem wewnetrznym dziatu marketingu. Oznacza to, ze w ocenie
procesu sprzedazy nalezy uwzgledni¢ réwniez dzialania podejmowane
na styku dzialéw handlowego i marketingu.

Ocena efektywnosci procesu sprzedazy

Systematyczne i doglebne analizowanie (ocena) sprzedazy jest ko-
niecznoscia, bo to ona zapewnia przedsigbiorstwu gléwny strumieni przy-
chodéw ze sprzedazy. Z uwagi na moment oceny wyrdznia si¢ ocene ex
post i ex ante. Oceny ex post stuza do ustalenia stopnia i warunkoéw reali-
zacji celéw przedsiebiorstwa w przesztosci, a ex ante s pomocne w bada-
niu przewidywanych skutkéw réznych wariantéw realizacji przedsie-
wzie¢ [Lichtarski, 2007]. Rozwazana ocena moze by¢ ponadto prowa-
dzona w wymiarach oraz ujeciach: podmiotowym, geograficznym,
przedmiotowym oraz czasowym. Wymiar podmiotowy dotyczy oceny
udziatu w rynku, jego segmentéw, wybranych konkurentéw (benchmar-
king) lub poszczegodlnych klientow. Ujecie geograficzne skupia sie na oce-
nie dynamiki i struktury sprzedazy w réznych regionach. Wymiar przed-
miotowy obejmuje oferowane linie produktowe. W wymiarze czasowym
ocena sprzedazy koncentruje si¢ na [Kaniewska-Seba & Leszczynski,
2018]:

* historii sprzedazy, w celu odkrywania prawidlowosci, ktére nia

rzadzy;

* obecnej sprzedazy, stuzacej do oceny sytuacji biezacej;

* prognozowaniu sprzedazy (ang. sales forecasting).

Ocena historii i obecnej sprzedazy sprowadza si¢ do zestawienia i ana-
lizy danych pochodzacych z ewidencji (np. faktur sprzedazy - wystawio-
nych lub tylko tych zaplaconych). Jest ona podstawa do prognozy sprze-
dazy, czyli okreslenia spodziewanej wartosci przychodéw ze sprzedazy
produktéw lub ustug, jakie oferuje przedsiebiorstwo.

Efektywnos¢ (ang. efficiency) to rezultat podjetych dziatan, opisany re-
lacja uzyskanych efektéw do poniesionych naktadéw. Oznacza najlepsze
efekty produkgcji, dystrybucji, sprzedazy czy promocji, uzyskane po naj-
nizszych kosztach [Jedliniski & Kruszczak, 2020]. Efektywnos¢é procesu
sprzedazy determinowana jest stopniem konwersji zasobéw dziatéw
marketingu i handlowego, w tym prospectingu i sprzedazy, na wyniki.
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Konwersja ta obejmuje zatem procesy od marketingu poprzez prospec-
ting do sprzedazy. Efektywno$¢ procesu sprzedazy moze by¢ mierzona
osobno w kazdym obszarze, tj. marketingu, prospectingu i sprzedazy lub
tylko w sprzedazy - na podstawie lejka sprzedazowego.

Ocena efektywnosci procesu sprzedazy sprowadza sie do wyznacze-
nia efektéw (rezultatow) sprzedazy i odniesienia ich do odpowiednich
nakladow. Efekty sprzedazy mierzone sa zwykle wolumenem iloScio-
wym lub poziomem przychodu (obrotéw) ze sprzedazy. Jest to dos¢ cze-
sta praktyka na wczesnym etapie rozwoju organizacji. Okazuje si¢ jednak,
Ze tego rodzaju cele stuzg w konsekwencji maksymalizacji premii han-
dlowcoéw, a niekoniecznie (ku zdziwieniu organizacji) stuzg utrzymaniu
lub poprawie efektywnosci. Oznacza to potrzebe oceny i kontroli efek-
tywnosci sprzedazy, wyrazonej np. rentownoscia, ktéra wymaga
uwzglednienia elementéw, takich jak [Gayer, 2018]:

* wyznaczenie celéw handlowych w oparciu o marze;

* poziom marzy powinien by¢ skorelowany z obszarem kontrolowa-
nym przez handlowca lub zespot (dotyczy zatem przychodéw ge-
nerowanych z obstugiwanych przez nich klientéw oraz kosztow
sprzedazy, na ktére maja oni wplyw;

* konieczna jest dobra informacja pochodzaca od controllera umozli-
wiajgca handlowcom zrozumienie skladowych marzy oraz biezaca
analize jej aktualnego poziomu.

Czestym podejsciem stosowanym w odniesieniu do analizy efektyw-
nosci dzialéw marketingu i handlowego jest podejscie oparte na logice
centrum kosztéw, a wiec dazenie do wydania dostepnego budzetu, bez
oceny efektywnosci. Tymczasem bardziej zasadne jest podejscie oparte na
centrum przychodéw, gdzie analizowane sg rzeczywiscie osiggane marze
handlowe. Za kazdym razem, gdy pojawia si¢ propozycja zastosowania
rabatu handlowego, uruchomienia budzetu wsparcia sprzedazy lub kam-
panii marketingowej, powinno sie uwzglednia¢ spodziewang efektyw-
nos¢ tych dziatan, a nie jedynie ich ‘mieszczenie si¢ w budzecie’ [Gayer,
2018].

Podstawq oceny efektywnosci procesu sprzedazy mierzonej rentow-
noscia (zyskownosciq) jest zatem wyznaczenie marz ilustrujacych wplyw
przedsiewzie¢ podejmowanych w dziatach marketingu i handlowym.
Wyznaczenie tych marz wymaga prowadzenia jednolitej ewidencji kosz-
tow i przychodéw pozwalajacej na tworzenie raportéw marzowych
zgodnie z wymogami rachunkowosci zarzadczej, w tym [Chalastra,
2017]: kolejnosci ujmowania kosztéw w raporcie, grupowania kosztow
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oraz mozliwoéci wzajemnej weryfikacji danych w raportach tworzonych
w ramach rachunkowosci zarzadczej i finansowe;.

W raportach marzowych istotna jest kolejnoé¢ przypisywana kosztéw
do przychodéw. Jako pierwsze ujmowane sa koszty zmienne (np. koszty
zmienne sprzedazy). W ramach tej kategorii koszty te mozna podzieli¢ na
bezposrednie i posrednie, przy czym w pierwszej kolejnosci ujmowane sg
koszty bezposrednie. Koszty bezposrednie cechuja sie wigeksza wiarygod-
noscig niz posrednie poniewaz sg przypisywane do obiektéw kalkulacji
na podstawie dokumentéw Zrédlowych. Koszty posrednie sg przypisy-
wane za pomocg umownych kluczy rozliczeniowych, co powoduje, Ze sa
mniej wiarygodne. W przypadku nieistotnej wartoéci zmiennych kosz-
tow posrednich nalezy identyfikowa¢ tylko jeden poziom marzy pokry-
cia. Efektem tego bedzie wykonanie raportu bez zbednego jego rozbudo-
wania. Jest to niezwykle istotna zaleta, jesli chodzi o tworzenie raportow
zarzadczych. Marza ta moze informowac o efektywnosci sprzedazy wy-
razonej rentownoscig. Celem ustalenia tej marzy jest wyznaczenie efek-
tywnosci sprzedazy bezposrednio w przedsiebiorstwie wraz z uwzgled-
nieniem kosztéw sprzedazy. Informacja o facznych przychodach, kosz-
tach zmiennych oraz marzy ma dodatkowo zastosowanie w elastycznych
procesach budzetowania. Pozwala na szybkie szacowanie budzetu w za-
leznosci od zmian w prognozach dotyczacych sprzedazy. Umozliwia
réwniez wykazywanie odchylen realizacji budzetu wynikajacych z r6z-
nic, jakie wystgpity miedzy wartoéciami planowanymi a rzeczywistymi
w wielko$ciach zaleznych od rozmiaru dziatalnosci [Chalastra, 2017].

Szacowanie budzetu sprowadza si¢ do budowy réznych wariantéw
prognozy sprzedazy w zaleznosci od przyjetych zalozeni dotyczacych za-
réwno przedsiebiorstwa, jak i jego otoczenia. Zastosowanie znajduje tutaj
metoda scenariuszowa. Polega ona na budowie kilku wariantéw scena-
riuszy przysztosci, czyli konstruowaniu logicznego, przypuszczalnego
opisu zdarzen, jakie moga wystapi¢ w przedsiebiorstwie i jego otoczeniu
w przysziosci, aby okresli¢ wlasciwe cele i przygotowac¢ odpowiednie
strategie dziatania [Bieniok, 2011]. Metoda scenariuszowa jest narze-
dziem, ktére mozna wykorzysta¢ do oceny procesu sprzedazy. Metoda ta
polega na tworzeniu hipotetycznych scenariuszy, ktére symuluja rzeczy-
wiste sytuacje i mogg postuzy¢ do testowania réznych aspektéw procesu
sprzedazy.

W Tab. 1 przedstawiono przyktadowa strukture rachunku marz po-
krycia przedsiebiorstwa uslugowego. W rozwazanym rachunku wyod-
rebniono dwie marze pokrycia oraz trzy warianty decyzyjne: A - optymi-
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styczny, B - akceptowalny oraz C - pesymistyczny. Poszczegdlne wa-
rianty decyzyjne rdéznig si¢ intensywnos$cia dzialan marketingowych
i handlowych, w tym prospectingowych i sprzedazowych. Wariant A jest
wariantem wyjéciowym stanowigcym podstawe budzetu marketingowo-
handlowego w roku budzetowym przedsigbiorstwa. W wariantach Bi C
zalozono alternatywne scenariusze przysztosci na okoliczno$¢ zmniejsze-
nia wskazanej intensywnosci dzialann marketingowo-handlowych oraz
wspotczynnikéw konwersji (przechodzenia) szans sprzedazy w ramach
lejka sprzedazowego.

Tab. 1. Ocena wariantéw decyzyjnych z wykorzystaniem rachunku marz
pokrycia

Linie produktowe / warianty decyzyjne A B C

Przychody ze sprzedazy 3200000 2 040 000 1118 000
- Koszty zmienne wytworzenia 2260 000 1440750 789 587
= Marza pokrycia I 940 000 599 250 328413
- Koszty zmienne sprzedazy 112 000 71400 39130
= Marza pokrycia II 828 000 527 850 289 283
- Koszty stale marketingu i sprzedazy 540 000 480 000 350 000
= Wynik na sprzedazy 288 00 47 850 -60 717

Zrodto: opracowanie wiasne.

Korzystajac z metody scenariuszy, firmy moga zidentyfikowac¢ mocne
i stabe strony swojego procesu sprzedazy i podejmowac §wiadome decy-
zje, jak go ulepszyc.

Podsumowanie

W zarzadzaniu przedsiebiorstwem ustug transporotowych zastoso-
wanie znajduje zaréwno podejscie systemowe, jak i procesowe. Podejécia
te przenikaja sie wzajemnie szczegdlnie w czasie rozwoju organizacji i ad-
aptacji do zmieniajgcych sie¢ warunkéw funkcjonowania. Warunki te naj-
cze$ciej zmieniaja sie w otoczeniu organizacji, z ktérych jednym z najbar-
dziej kluczowych sa te majace wplyw na efektywnos$¢ procesu sprzedazy.
Ocena efektywnosci dziatalnosci przedsiebiorstwa w obszarze sprzedazy
wymaga catoéciowego (holistycznego) podejscia, tj. uwzglednienia pro-
ceséw marketingowych i handlowych, w tym prospectingowych i sprze-
dazowych. Ocena ta sprowadza si¢ do wyznaczenia kluczowych wskaz-
nikéw efektywnosci. Do oceny efektywnosci procesu sprzedazy zapropo-
nowano zastosowanie wielostopniowego rachunku marz pokrycia,
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w ktérym wyodrebniono kluczowe wskazniki efektywnosci w postaci ko-
lejnych marz pokrycia. Kolejne marze pozwalaja z jednej strony na ocene
efektywnosci réznych dziatéw przedsiebiorstwa, a z drugiej - poszcze-
golnych linii produktéw. Zastosowanie metody scenariuszowej w ocenie
efektywnosci procesu sprzedazy pozwala na wykreowanie réznych wa-
riantéw decyzyjnych i wyb6r najbardziej korzystanego w kontekscie ak-
tualnych celéw przedsiebiorstwa.
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Wspblczesne trendy w logistyce. Procesy logistyczne w zarzadzaniu

Rozdzial 5.

Zastosowanie metody
scenariuszowe] w ocenie procesu

sprzedazy ustug logistycznych

Marek Kuzdowicz 1

Wprowadzenie

Sektor ustug logistycznych zmienia sie i rozwija pod wptywem wielu
czynnikéw. Kluczowe znaczenie maja zmiany w podejsciu przedsie-
biorstw do zarzadzania zaopatrzeniem, produkcja i dystrybucja. Odkad
gospodarki przeszly na orientacje marketingowa od , rynku sprzedawcy”
do , rynku nabywcy”, liczy si¢ nie tylko sam produkt, jego jakos¢ i cena,
ale rowniez spos6b dostawy i obstuga logistyczna. Dotyczy to dobr prze-
mystowych, jak i konsumpcyjnych. Potrzeba specjalizacji i profesjonalnej
obstugi klienta w zakresie logistyki przyczynita si¢ do rozwoju operato-
réw logistycznych oferujacych pakiety ustug. W branzy ustug logistycz-
nych tworza sie grupy partnerskich przedsigbiorstw logistycznych, gdyz
czesto niezbedne w prowadzeniu biznesu operacje logistyczne, ze
wzgledu na technologie przewozu i przeladunku, przechowywania to-
waru, angazuja zasoby i potencjal wiecej niz jednego przedsiebiorstwa.
Duze znaczenie w laricuchach dostaw maja centra logistyczne, w ktérych
ustugi handlowo-magazynowe i inne s3 oferowane masowo i na duza
skale. Zmienia si¢ paradygmat rynku transportu, spedycji i logistyki tak,

1 Marek Kuzdowicz, Uniwersytet Zielonogoérski
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ze powoli ekonomika transportu ewoluuje w kierunku ekonomiki ustug
logistycznych [Jeszka, 2013].

Czynnikiem decydujacym o sukcesie danego przedsiebiorstwa logi-
stycznego w dluzszym horyzoncie czasowym jest przyjety model bizne-
sowy obejmujacy zdefiniowane pakiety ustug. Sukces ten jest w szczeg6l-
nosci pochodng skutecznosci i efektywnosci rozwazanego modelu bizne-
sowego. Badania autora koncentrowaty sie na identyfikacji kluczowych
miar skutecznosci i efektywnosci procesu sprzedazy ustug logistycznych,
ktére postuzymy do opracowania metody oceny tego procesu. Skoncen-
trowano sie w szczeg6lnosci na ocenie ex ante skutecznosci i efektywnosci
procesu sprzedazy ustug logistycznych przy zastosowaniu metody sce-
nariuszowej.

Charakterystyka ustug logistycznych

Ustugi logistyczne obejmuja szeroki zakres dziataii zwigzanych z za-
rzadzaniem przeplywem towaréw i informacji od punktu pochodzenia
do miejsca przeznaczenia. Gléwne elementy tego procesu to [Jeszka,
2013]:

e transport - obejmuje dzialania zwiazane z przewozem produktéw
réznymi srodkami transportu (drogowym, kolejowym, morskim,
lotniczym);

* magazynowanie - zwigzane z przechowywaniem towaréw w celu
zapewnienia ich wlasciwej dystrybucji oraz zarzgdzaniem zapa-
sami;

e zarzadzanie laficuchem dostaw - polega na koordynacji i optyma-
lizacji wszystkich etapéw taricucha dostaw, od dostawcéw surow-
c6w do ostatecznych konsumentow;

e czynnosci dodatkowe - takie jak pakowanie, etykietowanie, mon-
taz czy kontrola jakosci, ktére dodaja wartos¢ do produktu lub
ulatwiaja jego dystrybucje.

Obecnie logistyka odgrywa istotna role zaréwno w parnstwach o wy-
sokim jak i srednim poziomie rozwoju gospodarczego. Przyczynami ten-
dencji wzrostowej na zapotrzebowanie ustug logistycznych sa [Kope¢,
2007, s. 306-311]: podwyzka cen obstugi zapaséw, zwigkszenie ré6znorod-
nosci produktéw, integracja procesow gospodarczych, wzrastajace ceny
transportu oraz rozwéj technologii komputerowych.

Szerzacy sie trend, stwarza spore wyzwanie dla firm logistycznych,
ktére musza ciggle uaktualnia¢ oraz wprowadzaé pewne udoskonalenia
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w swoich ofertach przygotowanych z mysla o klientach, po to, aby utrzy-
mac swoja pozycje na rynku. Firmy Swiadczace ustugi logistyczne, szcze-
golnie w zakresie dtugoterminowych umoéw, zaczynaja by¢ elementami
jednostki produkcyjnej, w zakresie fanicucha dostaw. W wymiarze tym,
wazne jest umiejetne zrealizowanie zadania przez kazda ze stron taficu-
cha logistycznego, a zwlaszcza przez wykonawce logistycznego, ktory
pelni kluczowa role, majac wpltyw na m.in. zwigkszenie satysfakcji klien-
tow czy wzrost zyskownosci calego projektu [Dobroszek, 2016]. Powyz-
sze rozwazania dotyczace rozwoju rynku ustug logistycznych implikuja
potrzebe oceny stosowanych modeli biznesowych, w szczeg6lnosci oceny
procesu sprzedazy oferowanych pakietéw ustug.

Ocena procesu sprzedazy

Systematyczne i doglebne analizowanie (ocena) sprzedazy jest ko-
niecznoscia, bo to ona zapewnia przedsigbiorstwu gléwny strumieni przy-
chodéw ze sprzedazy. Z uwagi na moment oceny wyrdznia sie ocene
ex post i ex ante. Oceny ex post stuzg do ustalenia stopnia i warunkéw rea-
lizacji celow przedsigbiorstwa w przesztosci, a ex ante s pomocne w ba-
daniu przewidywanych skutkéw réznych wariantow realizacji przedsie-
wzie¢ [Lichtarski, 2007]. Rozwazana ocena moze by¢ ponadto prowa-
dzona w wymiarach oraz ujeciach: podmiotowym, geograficznym,
przedmiotowym oraz czasowym. Wymiar podmiotowy dotyczy oceny
udzialu w rynku, jego segmentéw, wybranych konkurentéw (benchmar-
king) lub poszczegolnych klientéw. Ujecie geograficzne skupia sie na oce-
nie dynamiki i struktury sprzedazy w réznych regionach. Wymiar przed-
miotowy obejmuje oferowane linie produktowe. W wymiarze czasowym
ocena sprzedazy koncentruje si¢ na [Kaniewska-Seba & Leszczynski,
2018]:

¢ historii sprzedazy, w celu odkrywania rzadzacych nig prawidto-
wosci;

e obecnej sprzedazy, stuzacej do oceny sytuacji biezacej;

e prognozowaniu sprzedazy (ang. sales forecasting).

Ocena historii i obecnej sprzedazy sprowadza sie do zestawienia i ana-
lizy danych pochodzacych z ewidencji (np. faktur sprzedazy - wystawio-
nych lub tylko tych zaplaconych). Jest ona podstawa do prognozy sprze-
dazy, czyli okreslenia spodziewanej wartosci przychodéw ze sprzedazy
produktéw lub ustug, jakie oferuje przedsiebiorstwo. Proces sprzedazy
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mozna ocenia¢ zaréwno w perspektywie jego efektywnosci, jak i skutecz-
nosci. Efektywnos¢ (ang. efficiency) to rezultat podjetych dziatan, opisany
relacja uzyskanych efektéw do poniesionych naktadéw. Oznacza najlep-
sze efekty produkgcji, dystrybucji, sprzedazy czy promocji, uzyskane po
najnizszych kosztach [Jedlifiski & Kruszczak, 2020]. Skutecznos¢ (ang.
effectiveness) to stopien osiggniecia zatozonego celu [Malinowska, 2015].
Zatem skuteczno$c¢ procesu sprzedazy oznaczac bedzie stopien realizacji
celu sprzedazowego wyrazonego na przyklad w rocznym planie (budze-
cie) sprzedazy. Wyniki kazdego z handlowcéw sg zatem odnoszone do
przypisanych im planoéw sprzedazy. Podstawowgq forma kontroli kwar-
talnej, pdtrocznej i najczesciej - rocznej jest miernik okreslajacy procent
realizacji planéw. Warto przy tym sprawdzi¢, czy handlowcy potrafig
prowadzi¢ spotkania sprzedazowe i dzialania poza sprzedazowe nie
tylko w sposéb skuteczny (czy realizuja zaplanowane budzety sprze-
dazy), lecz takze efektywny (czy robia to w taki sposéb, aby przychody
z ich dziatalnosci przewyzszaly koszty) [Kaniewska-Seba & Leszczyriski,
2018]. Takie sprawdzenie (ocena) dokonywane jest zarowno na etapie
planowania, jak i realizacji przyjetych strategii. Dalsze rozwazania autora
koncentruja sie wokot oceny ex ante skutecznosci i efektywnosci procesu
sprzedazy ustug logistycznych, tj. na etapie planowania rozwazanego
procesu, z wykorzystaniem metody scenariuszowe;j.

Zalozenia metody scenariuszowej

Informacja o tacznych przychodach, kosztach zmiennych oraz marzy
ma dodatkowo zastosowanie w elastycznych procesach budzetowania.
Pozwala na szybkie szacowanie budzetu w zaleznosci od zmian w pro-
gnozach dotyczacych sprzedazy. Umozliwia rowniez wykazywanie od-
chylen realizacji budzetu wynikajacych z réznic, jakie wystapity miedzy
warto$ciami planowanymi a rzeczywistymi w wielko$ciach zaleznych od
rozmiaru dzialalnoéci [Chalastra, 2017]. Szacowanie budzetu sprowadza
sie do budowy réznych wariantéw prognozy sprzedazy w zaleznosci od
przyjetych zatozen dotyczacych zaréwno przedsigbiorstwa, jak ijego oto-
czenia. Zastosowanie znajduje tutaj metoda scenariuszowa.

Metoda scenariuszowa polega na budowie kilku wariantéw scenariu-
szy przysziosci, czyli konstruowaniu logicznego, przypuszczalnego
opisu zdarzen, jakie moga wystapi¢ w przedsiebiorstwie i jego otoczeniu
w przysziosci, aby okresli¢ wlasciwe cele i przygotowac¢ odpowiednie
strategie dzialania [Bieniok, 2011]. Metoda scenariuszowa jest narze-
dziem, ktére mozna wykorzysta¢ do oceny procesu sprzedazy. Metoda ta
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polega na tworzeniu hipotetycznych scenariuszy, ktére symuluja rzeczy-
wiste sytuacje i mogg postuzy¢ do testowania réznych aspektéw procesu
sprzedazy. Korzystajac z metody scenariuszy, firmy moga zidentyfiko-
wad mocne i stabe strony swojego procesu sprzedazy i podejmowac $wia-
dome decyzje, jak go ulepszy¢.

Przedsiebiorstwa z sektora ustug logistycznych funkcjonuja obecnie
w otoczeniu, ktére jest na tyle zmienne, ze warto przewidywac (progno-
zowac) rozmiary sprzedazy oraz budowac rézne warianty scenariuszy
przyszioéci. Oznacza to réwniez potrzebe przewidywania sposobow
swojego postepowania w najblizszej przyszlosci, uwzgledniajac warunki
tworzone przez biezaca sytuacje gospodarcza i dotychczasowe rezultaty.
Aby przewidywac przyszlos¢, co nie jest sprawa tatwg, trzeba nie tylko
pozyskac informacje z przeszlosci, ktore s znane i na ich podstawie pro-
gnozowac przyszlos¢, ale, a moze przede wszystkim, budowac scenariu-
sze dla poszczegdlnych wariantéw decyzyjnych.

Nowoczesne rozwigzania informatyczno- komputerowe ulatwiajg
obecnie przedsiebiorstwom gromadzenie danych. Na podstawie zgroma-
dzonych danych, postugujac sie wlasciwym instrumentarium narzedzio-
wym (np. MS Excel, Statistica), mozna prognozowac¢ zmiany badanych
zjawisk [Gajdzik, 2018]. W dalszej czesci przedstawiono koncepcje zasto-
sowania metody scenariuszowej do oceny réznych wariantéw prognozy
sprzedazy z wykorzystaniem aplikacji MS Excel. Podstawa rozwazanej
koncepgji jest model oceny procesu sprzedazy.

Model oceny procesu sprzedazy

W celu oceny skutecznosci i efektywnosci procesu sprzedazy w przed-
siebiorstwie ustugowym z sektora IT utworzono model oceny procesu
sprzedazy. W oparciu o wskazany model opracowano koncepcje metody
oceny procesu sprzedazy. Rozwazany model obejmuje ocene skuteczno-
Sci (patrz Rys. 1) i efektywnosci (patrz Rys. 2) procesu sprzedazy w przed-
siebiorstwie X. Ocena efektywnoéci poprzedzona jest wyznaczeniem sku-
tecznosSci rozwazanego procesu.

Za miare skutecznoéci procesu sprzedazy przyjeto stopien realizacji
celu (budzetu) sprzedazy wyrazony ilorazem rocznej prognozy do bu-
dzetu sprzedazy. Roczna warto$¢ prognozy sprzedazy wyznaczania jest
w oparciu przyjete KPI, w szczegélnosci wspétczynniki przechodzenia
w obszarze sprzedazy i konwersji w obszarach prospectingu i marke-
tingu.
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Dane wynikowe

Roczna prognoza sprzedaz 3 200 000zt

Skutecznos¢ procesu sprzedazy 100%
Zatozenia

Roczny plan (budzet) sprzedazy 3 200 000|zt

Srednia Sprzedaz 800 000zt
Obszar Sprzedazy

Intensywnosc dziatan (w lejku)

Wspbtczynnik przechodzenia:

z...'E'...do...'W' 8 e 50% 4w
RO & G [ (i — | 16| 'c 50% 8|'e
z..'G'...do..."C 21| ¢ 75% 16|c
F AN o [ I 1 85 ‘A 25% 21

Obszar Prospectingu

Liczba prospectéw ogétem ‘A

Wspbotczynnik konwers;ji 'I' do 'A';

Targeted Prospecting T 11% ‘A
Obszar Marketingu
Wspbtczynnik konwersji 'I' do 'A':
Direct Marketing 2000, 1 0,5% 10 A
Effective Networking 100] 1 10% 10|A

Rys. 1. Przykiad modelu oceny skutecznosci procesu sprzedazy
Zrédto: opracowanie wiasne.

Ocena skutecznosci obejmuje nastepujace elementy: zalozenia mo-
delu (roczny budzet sprzedazy, srednia warto$¢ sprzedazy); dane wej-
Sciowe (liczba potencjalnych klientéw do ktérych kierowane sa dziatania
w obszarach marketingu i prospectingu); parametry modelu wyrazone
wspoltczynnikami konwersji (od kamieni milowych ‘I’ do “A’) odpowied-
nio dla obszaréw marketingu i prospectingu oraz wspéiczynnikami prze-
chodzenia (od kamieni milowych ‘A" do“W’) i dla obszaru sprzedazy oraz
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dane wynikowe (roczna prognozowana sprzedaz, skutecznos¢ procesu
sprzedazy).

(A) Przygody ze sprzedazy 3 200 000
transport 1920 000
magazynowanie 960 000
ustugi doradcze 320 000

(B) Koszty zmienne wytworzenia 2 368 000
transport 1440 000
magazynowanie 672 000
ustugi doradcze 256 000

(C) Marza pokrycia | (A-B) 832 000
transport 480 000
magazynowanie 288 000
ustugi doradcze 64 000

(D) Koszty zmienne sprzedazy 88 000
K. wtérne (wsparcie procesu) 24 000
k. specj. (proces, prowizje itp.) 64 000

(E) Marza pokrycia ll (C-D) 744 000

(F) Koszty state 468 000
dziat marketingu 214 000
dziat handlowy 254 000

(G) Wynik na sprzedazy (E-F) 276 000

Rys. 2. Przyklad modelu oceny efektywnosci procesu sprzedazy
Zrédto: opracowanie wasne.

W ocenie efektywnosci postuzono sie koncepcja wielostopniowego ra-
chunku marz pokrycia, w ktérym wyodrebniono nastepujace elementy:
(A) Przygody ze sprzedazy (z tytutu transportu, magazynowania i ustug
doradczych); (B) Koszty zmienne wytworzenia (z tytutu transportu, ma-
gazynowania i ustug doradczych); (C) Marza pokrycia I-szego stopnia
(wyrazona réznicq A i B); (D) Koszty zmienne sprzedazy oraz koszty spe-
cjalne sprzedazy, np. prowizji handlowcéw); (E) Marza pokrycia II-go
stopnia (wyrazona réznica C i D); (F) Koszty stale (zawierajace koszty
dziatéw marketingu i handlowego) oraz (G) Wynik na sprzedazy (wyra-
zona roznica Ei F).
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Podstawowgq miare efektywnosci procesu sprzedazy stanowi Wynik
na sprzedazy stanowigcy réznice pomiedzy przychodami ze sprzedazy
produktéw i ustug, a kosztami zmiennymi wytworzenia i sprzedazy oraz
kosztami stalymi obejmujacymi dzialy marketingu i handlowy. Dodat-
kowa miare efektywnosci stanowia marze pokrycia I-szego i II-go stopnia
wyrazajace rozwazang efektywnosé uwzgledniajac kolejno poszczegélne
koszty zmienne i state procesu sprzedazy. Marza I-szego stopnia wyraza
w szczegoblnosci optacalnosé linii produktowych (4. ustug transportu, ma-
gazynowania oraz ustug doradczych) oraz kosztéw specjalnych sprze-
dazy ustug logistycznych.

Proponowana metoda oceny procesu sprzedazy

Proponowana koncepcja metody oceny skutecznosci i efektywnosci
procesu sprzedazy dedykowanej dla rozwazanej klasy przedsiebiorstw.
Metoda ta stuzy wyborowi najbardziej oplacalnej alternatywy (wariantu)
organizacji procesOw sprzedazy we wskazanej klasie organizacji.

Wyboér wskazanej alternatywy wskazanego przedsiewziecia wymaga
prowadzenia szerokiego wariantowania ré6znych potencjalnie mozliwych
rozwigzan i wybor tego najbardziej optacalnego. Podstawa racjonalnego
wyboru ekonomicznego takich przedsiewzigé jest mozliwe wszech-
stronne wariantowanie dopuszczalnych rozwigzan projektowych w ko-
lejnych fazach przygotowywania ich realizacji [Piasecki, 2001]. Do prze-
prowadzenia wariantowania zastosowano metoda scenariuszowa. Pro-
ponowana metoda oceny skutecznoéci i efektywnosci procesu sprzedazy
adresowana jest do przedsiebiorstw z sektora ustug logistycznych. Wery-
fikacje uzytecznosci opracowanej metody przeprowadzono w przedsie-
biorstwie X. Metoda ta bazuje na analizie ex ante obejmujacej scenariusze
przysztosci przedsiebiorstwa X w kontekscie utworzenia dzialu Marke-
ting & Sprzedaz i rozpoczecia dystrybucji oferowanych ustug dla nowych
klientow.

Ocene procesu sprzedazy przeprowadzono w kontekicie efektow
alternatywnych dzialah podejmowanych w obszarach: sprzedazy. Zbu-
dowano warianty scenariuszy przysztosci w formie trzech wariantéow -
wychodzac od bazowego stanowigcego wariant optymistyczny.

W wariancie bazowym przedstawiono wptyw konwersji i przechodze-
nia szans sprzedazowych - poprzez obszary marketingu, prospectingu
i sprzedazy - na efektywnosc¢ i skutecznos¢ procesu sprzedazy. Przyjeto
nastepujace zalozenia: roczny budzet sprzedazy w kwocie 3.200 tys. zi
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i srednig wartos¢ sprzedazy w kwocie 800 tys. zl. Dane wejsciowe, wy-
razone liczbg potencjalnych klientéw do ktérych kierowane sa dziatania
w obszarach marketingu i prospectingu, wynosza odpowiednio 2.000 po-
tencjalnych klientéw dla dziataii marketingu bezposredniego (ang. direct
marketing) i 100 potencjalnych klientéw dla dziatani efektywnego networ-
kingu u (ang. effective networking) oraz 600 potencjalnych klientéw dla
dziatann prospectingu ukierunkowanego (ang. targeted prospecting). Para-
metry modelu, wyrazone wspélczynnikami konwersji dzialann w obsza-
rze marketingu, wynosza odpowiednio 10% i 0,5% oraz 11% - w obszarze
prospectingu. W obszarze sprzedazy wspotczynniki przechodzenia: z *A’
do’G,z’G' do‘C, z’C’ do‘E’ oraz z‘'E’ do ‘W wynosza odpowiednio:
25%,75%, 50% 1 50%.

Dane wynikowe

Roczna prognoza sprzedaz 3200 000|zt 2432000zt 1280 000|zt
Skutecznos¢ procesu sprzedazy 100%
Zatozenia
Roczny plan (budzet) sprzedazy 3200 000|zt 3200 000|zt 3200 000|zt
Srednia Sprzedaz 800 000|zt 800 000|zt 800 000|zt
Obszar Sprzedazy
Intensywno$¢ dziatan (w lejku) &
Wspétczynnik przechodzenia:
z...'E'...do...'W' 8| e 50% 4w 6 B 50% 3|w 3| e 50% 2w
Zlose 1CY s 020 'E! 16| ¢ 50% 8|’ 16| ¢ 38% 6| 13| ¢ 25% 3|E
Zinss G 40 i 'C 21 ¢ 75% 16)'c' 21 ¢ 75% 16)'c' 17, ¢ 75% i8'c
z...'A"...do...'G 85/ A" 25% 21| 85 A 25% 21| 85 A" 20% 17)c
Obszar Prospectingu
Liczba prospectéw ogétem A A A
Wspétczynnik konwers;ji 'l' do 'A':
Targeted Prospecting | 600] T 11% A 600 * 1% A 600 * 1% A
Obszar Marketingu
Wspétczynnik konwers;ji 'l' do 'A':
Direct Marketing 2000 T 05% a| [2000] T 05% a| [2000] T 05% s
Effective Networking To10% w| [ 100) v 10% w| [_100] v 10% w

Rys. 3. Poréwnanie wariantéw w ocenie skutecznosci procesu sprzedazy
Zrodto: opracowanie wiasne.

Rezultatem dziatari w obszarze marketingu jest konwersja odpowied-
nio 2.000 nieaktywnych ‘I’ w 10 aktywnych szans sprzedazowych ‘A’ oraz
100 nieaktywnych ‘I’ w kolejne 10 aktywnych szans sprzedazowych “A’.
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Rezultatem dzialann w obszarze prospectingu jest konwersja 600 nieak-
tywnych szans sprzedazowych ‘I w kolejne 65, co w sumie daje 85 ak-
tywnych szans sprzedazowych ‘A’. Rezultatem dziatari w obszarze sprze-
dazy jest przejscie odpowiednio: z85 ‘A" do 21 ‘G, z21°'G' do16'C’, z16
‘C"do8°E"iz8E’ do 4 ‘W szans sprzedazowych. Dane wynikowe dla
wariantu bazowego, przy liczbie 4 pozyskanych klientéw (‘IW), wynosza
odpowiednio: wartoé¢ prognozowanej sprzedazy w kwocie 3.200 tys. zt
oraz skutecznos¢ procesu sprzedazy na poziomie 100%.

Wariant bazowy jest zarazem wariantem optymistycznym planu, na
podstawie ktérego tworzone sa kolejne iteracje. Generowanie wariantéw,
w formie kolejnych iteracji planu, sprowadza sie¢ do wprowadzania
zmian w parametrach modelu. W ocenie zmian skutecznosci i efektyw-
nosci procesu sprzedazy skoncentrowano sie na ocenie wpltywu wspot-
czynnikéw przechodzenia w obszarze sprzedazy. Oceniany jest wplyw
zmiany wspoélczynnikéw przechodzenia w obszarze sprzedazy pomie-
dzy kamieniami milowymi lejka sprzedazowego na efektywnos¢ i sku-
teczno$¢ procesu sprzedazy wyrazona stopniem realizacji rocznego
planu (budzetu) sprzedazy. W kolejnych wariantach zaklada si¢ zmniej-
szenie (tj. pogorszenie) wskazanych wspotczynnikéw przechodzenia.
W konsekwenciji takiej zmiany spodziewane jest pogorszenie skuteczno-
Sci i efektywnosci procesu sprzedazy (patrz Rys. 3 i Rys. 4).

Iteracja I. Zmiana danych wejSciowych lub parametréw modelu:
w tym wariancie zmniejszono wspoélczynnik przechodzenia (z 50% do
38%) z kamienia milowego ‘C’ do ‘E’. Efektem tej zmiany jest zmniejsze-
nie ilosci szans sprzedazowych odpowiednio (z 8 do 6) w kamieniu milo-
wym ‘E’ oraz (z 4 do 3) w kamieniu milowym “W’.

Wplyw zmian na skutecznos$¢ procesu sprzedazy: w rezultacie doko-
nanych zmian warto$¢ prognozowanej rocznej sprzedazy spadta (z 3.200
do 2.432 tys. zl), co z kolei spowodowalo zmniejszenie skutecznosci pro-
cesu sprzedazy (ze 100% do 76%).

Wplyw zmian na efektywnos¢ procesu sprzedazy: w rezultacie doko-
nanych zmian warto$¢ marzy I-szego stopnia spadta (z 832,00 do 632,32
tys. z1), co z kolei spowodowato zmniejszenie marzy II-go stopnia (z 744
do 522,88 tys. zt). Z tego powodu wynik na sprzedazy zmniejszyt sie
(z 276 do 54,88 tys. z).

Whniosek: w ocenie przedsiebiorstwa X ten wariant planu jest akcepto-
walny poniewaz wynik na sprzedazy nadal jest dodatni.
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Iteracja II. Zmiana danych wejsciowych lub parametré6w modelu:
w tym wariancie zmniejszono wsp6tczynniki przechodzenia (z 25% do
20%) z kamienia milowego ‘A" do ‘G’ oraz (z 50% do 25%) z kamienia
milowego ‘C’ do ‘E’. Efektem tej zmiany jest zmniejszenie iloéci szans
sprzedazowych (z 21 do 17) w kamieniu milowym ‘G’, (z 16 do 13) w ka-
mieniu milowym ‘C’, (z 8 do 3) w kamieniu milowym “E’ oraz (z 4 do 2)
w kamieniu milowym “W’.

Wplyw zmian na skutecznos$¢ procesu sprzedazy: w rezultacie doko-
nanych zmian warto$¢ prognozowanej rocznej sprzedazy spadta (z 3.200
do 1.280 tys. z1), co z kolei spowodowano zmniejszenie skutecznosci pro-
cesu sprzedazy (ze 100% do 40%).

(A) Przygody ze sprzedazy 3 200 000 2432 000 1280 000
transport 1920 000 1459 200 768 000
magazynowanie 960 000 729 600 384 000
ustugi doradcze 320 000 243 200 128 000

(B) Koszty zmienne wytworzenia 2 368 000 1799 680 947 200
transport 1440 000 1094 400 576 000
magazynowanie 672 000 510 720 268 800
ustugi doradcze 256 000 194 560 102 400

(C) Marza pokrycia | (A-B) 832 000 632 320 332 800
transport 480 000 364 800 192 000
magazynowanie 288 000 218 880 115 200
ustugi doradcze 64 000 48 640 25600

(D) Koszty zmienne sprzedazy 88 000 109 440 57 600
k. wtérne (wsparcie procesu) 24 000 36 480 19 200
k. specj. (proces, prowizje itp.) 64 000 72 960 38 400

(E) Marza pokrycia Il (C-D) 744 000 522 880 275 200

(F) Koszty state 468 000 468 000 468 000
dziat marketingu 214 000 214 000 214 000
dziat handlowy 254 000 254 000 254 000

(G) Wynik na sprzedazy (E-F) 276 000 54 880 -192 800

Rys. 4. Poréwnanie wariantéw w ocenie efektywnosci procesu sprzedazy

Zrodto: opracowanie wiasne.

Wplyw zmian na efektywnos¢ procesu sprzedazy: w rezultacie doko-
nanych zmian warto$¢ marzy I-szego stopnia spadta (z 832 tys. zt do 332,8
tys. z1), co z kolei spowodowato zmniejszenie marzy IlI-go stopnia (z 744
tys. zt do 275,2 tys. zl). Z tego powodu wynik na sprzedazy zmniejszyt sie
(z 276 tys. zt do -192,8 tys. zt).

Whniosek: w ocenie przedsigbiorstwa X ten wariant planu, z uwagi na
stosunkowo wysoki ujemny wynik na sprzedazy, jest pesymistyczny.
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Poréwnujac wyniki przeprowadzonego eksperymentu mozna zauwa-
zy¢, ze iteracja I odzwierciedla sytuacje obnizenia przyjetych miar sku-
tecznoéci i efektywnosci w rezultacie spowolnienia przechodzenia szans
sprzedazy z kamienia milowego ‘C" do ‘E” w obszarze sprzedazy. Przy-
czyna tej sytuacji moga by¢ niewystarczajace umiejetnosci handlowca
w zakresie uzgodnienia tzw. sekwencji zdarzen z decydentem oraz kon-
centracja dziatan z klientem na poziomie operacyjnym, a nie taktycznym
lub strategicznym. Proponowanym usprawnieniem w takiej sytuacji jest
doskonalenie umiejetnosci handlowcéw z zakresie identyfikacji celow
klienta i budowania wizji rozwiazan. Z kolei iteracja II odzwierciedla sy-
tuacje obnizenia przyjetych miar w rezultacie spowolnienia przechodze-
nia z ‘A’ do ‘G’. Przyczyna tej sytuacji jest niska jakos¢ szans sprzedazo-
wych przekazywanych przez prospecting do dziatu sprzedazy. Propono-
wanym usprawnieniem w takiej sytuacji, jest doskonalenie umiejetnosci
pracownikoéw prospectingu.

Podsumowanie

W wyzej wymienionych iteracjach opisano konsekwencje zmian czyn-
nikow sprzedazowych na efektywnos¢ i skuteczno$¢ procesu sprzedazy
badanego przedsiebiorstwa z sektora ustug logistycznych. Identyfikacja
wplywu tych czynnikéw na zdefiniowane miary skutecznoéci i efektyw-
nosci pozwala na formutowanie usprawnieni w organizacji rozwazanego
procesu w zaleznosci od aktualnej sytuacji w przedsiebiorstwie.

Wdrozenie zaproponowanej metody w przedsiebiorstwach ustug lo-
gistycznych niesie za soba korzysci, jak i ograniczenia. Do korzysci
mozna zaliczy¢: mozliwo$é rozwazenia réznych mozliwych wariantow
przed podjeciem decyzji, planowanie i kontrola procesu sprzedazy
z uwzglednieniem zalezno$ci miedzy poszczegélnymi elementami pro-
cesu sprzedazy oraz mozliwo$¢ szybkiego reagowania na zmiany rynku
lub otoczenia biznesowego. Wéréd ograniczefh mozna wymieni¢: dostep-
nos¢ rzeczywistych danych wejsciowych i paramentéw modelu oraz zto-
zonos¢ i trudnosé w opanowaniu modelu przez decydentéw.
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Wspblczesne trendy w logistyce. Procesy logistyczne w zarzadzaniu

Rozdzial 6.

Innowacyjne metody dostaw
i dystrybucji towaréow

Tomasz Kwasnicki 1

Wprowadzenie

W dzisiejszych czasach inwestycje w innowacyjne rozwigzania sg
czynnikiem niezbednym nie tylko do rozwoju firmy ale takze do jej prze-
trwania na rynku. Nowoczesne metody dystrybucji towaréw do odbior-
cow moga okazac sie konieczne, w zaleznosci od rodzaju prowadzonej
dzialalnosci firmy, szczegélnie w obszarze e-commerce - inwestowanie
w szybkie i efektywne, a takze innowacyjne metody dostawy moze oka-
za¢ sie kluczowym czynnikiem do osiggniecia sukcesu. Wplywajq one nie
tyko na obnizenie kosztéw czy czasu dostawy ale przede wszystkim na
wzrost konkurencyjnoéci na nasyconym juz rynku. Dazenie do doskona-
lenia i otwarto$¢ na zmiany jest pozadang cecha wspoétczesnych przedsie-
biorstw. Moce produkcyjne nie sg juz aspektem wplywajacym na konku-
rencyjnos¢ firmy. W dzisiejszych czasach odbywa si¢ walka o klienta.
Daje to mozliwo$¢ prowadzenia dziatarn pod katem wdrazania innowa-
cyjnych rozwigzann w obstudze klienta, wykorzystywania najnowocze-
$niejszych technologii i wprowadzania w zycie autorskich pomystéw.
Firmy musza mie¢ na uwadze fakt, ze klienci sa co raz bardziej §wiadomi
i wymagajacy, a wérdd nich panuje przekonanie, ze nieskazitelna jako$

1 Tomasz Kwasnicki, Uniwersytet Zielonogorski
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kupowanego produktu jest faktem zdecydowanie oczywistym, a klient
kieruje si¢ mozliwoscig zakupu za jak najnizszg ceng, w jak najkrétszym
czasie. Majac na uwadze powyzsze preferencje przedsigbiorstwa zmu-
szone s3 wprowadza¢ innowacyjne rozwigzania przyciggajace uwage na
rynku. Przewage zyskuje ten, kto oferuje produkt za jak najnizsza cene
dostarczony w jak najkrétszym czasie [Krzywdziniska 2017]. State moni-
torowanie rynku, konkurencji i potrzeb klientéw pozwala na dostosowy-
wanie strategii biznesowej do zmieniajacych sie warunkéw. Aktualny po-
ziom rozwoju technologii oferuje firmom szerokie mozliwosci tworzenia
innowacyjnych rozwigzan. Celem artykutu jest przedstawienie przykta-
dowych nowoczesnych rozwigzan w zakresie dystrybucji i dostaw towa-
réw, ktore juz funkcjonuja, sa stale doskonalone i majq realng szanse stac¢
sie powszechnymi srodkami stosowanymi w niedalekiej przysztosci.

Innowacje w logistyce

Globalizacja, rosngca konkurencja i wymagania klientéow oraz dyna-
miczny rozw¢j technologii przyczyniaja si¢ do nakladania duzej pres;ji in-
nowacyjnosci na gospodarke. Innowacja okresla si¢ ,wprowadzenie cze-
go$ nowego, nowatorstwo, rzecz nowo wprowadzona, nowos¢” [Sobol
2022, s. 275]. Wedlug autora jednej z bardziej znanych definicji innowa-
cyjnosci w kontekscie przedsiebiorstw - J.A. Schumpetera innowacje po-
strzega si¢ jako [Schumpeter 1960, s. 104]:

ulepszanie produkowanych wyrobéw oraz wprowadzanie no-
wych produktéw;

— wdrazanie nowych sposobéw produkgji i ulepszanie dotychcza-

sowych metod;

— aktywizowanie i otwieranie nowych rynkéw zbytu;

— podejmowanie dziatari majacych na celu unowoczesnienie oraz

i stosowanie nowszych metod sprzedazy;

— wprowadzenie nowoczesnych rozwigzan w zakresie organizacji

produkgji;

— korzystanie z nowych rodzajéw materialéw i surowcow.

J. Schumpeter zdefiniowat szeroko pojeta innowacyjnosé jako caly pro-
ces zachodzacy w przedsiebiorstwie, w kazdej strefie jego dziatan.
P. Drucker zdefiniowal pojecie innowacji z punktu widzenia zmian,
zZwracajac uwage, ze realizowanie innowacji to wprowadzanie z jednej
strony wielu mniejszych, pozornie nie znaczacych zmian, a z drugiej
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strony niewielu o duzym znaczeniu, radykalnych i wyraZznych zmian ist-
niejgcych wyrobow i proceséw. Wedtug Druckera ,systematyczna inno-
wacja polega na celowym i zorganizowanym poszukiwaniu zmian istnie-
jacych produktéw oraz na systematycznej analizie mozliwosci, jakie te
zmiany moga oferowac¢ dla innowacji ekonomicznej badZ spotecznej”.
Dlatego niezbedne jest weryfikowanie nastepujacych Zrédel innowacji :

— potrzeba sukcesu,

— zmiany w strukturze branzy lub w strukturze rynku,

— demografia,

— zmiany w postrzeganiu,

— nowa wiedza naukowa i nienaukowa [Drucker 2004, s. 39-41].

Mozna postawic teze, Ze z uwagi na istotny wpyw na funkcjonowanie
przedsiebiorstw, logistyka jest obszarem, ktory jest szczegélnie wrazliwy
na innowacje. Wspoélczesne wyzwania, takie jak globalizacja, ztozonos¢
taficucha dostaw, stale zmieniajace si¢ trendy konsumenckie oraz rosnace
oczekiwania klientéw, stwarzaja potrzebe cigglego doskonalenia i dosto-
sowywania sie do nowych warunkéw. Lancuchy dostaw obejmuja wiele
etapow i uczestnikéw, co moze prowadzi¢ do powstawania trudnosci w
zarzadzaniu, monitorowaniu i synchronizacji proceséw. Innowacje moga
by¢ pomocne w usprawnieniu tych proceséw oraz komunikacji miedzy
partnerami w taricuchu dostaw. Zmieniajace sie trendy rynkowe, takie jak
zmienne preferencje i oczekiwania klientéw, nowe technologie i zmienia-
jace sie regulacje, wplywaja na wymagania dotyczace logistyki. Innowa-
cje pozwalaja firmom dostosowywac sie szybko i skutecznie do tych
zmian. Wspolczesne oczekiwania klientéw dotycza szybkich i niezawod-
nych dostaw. Innowacje w logistyce moga poméc w zwigkszeniu ela-
stycznosci operacyjnej oraz umozliwieniu szybkiej reakcji na zmieniajgce
sie warunki.

Koszty zwigzane z logistyka, takie jak transport, magazynowanie i za-
rzadzanie zapasami, moga stanowi¢ znaczaca czes¢ wydatkow firm. In-
nowacyjne rozwigzania pozwalaja na optymalizacje kosztow poprzez
efektywniejsze zarzadzanie zasobami. Postep technologiczny, taki jak au-
tomatyzacja, robotyka, sztuczna inteligencja, analiza danych czy Internet
rzeczy (IoT), ktory jest ,globalng infrastruktura dla spoteczeristwa infor-
macyjnego, umozliwiajaca dostep do zaawansowanych ustug przez pota-
czenie (fizyczne lub wirtualne) przedmiotéw (obiektow), bazujace na ist-
niejacych i rozwijanych interoperacyjnych technologiach informacyjno-
komunikacyjnych”[Ogoérek, Zaskorski 2018]; oferuje wiele mozliwosci
poprawy proceséw logistycznych i tworzenia nowych modeli bizneso-
wych. Stale rosngca $wiadomos¢ ekologiczna sprawia, Ze firmy szukaja
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innowacyjnych rozwigzan, ktére pozwolg im dziata¢ w sposéb co raz bar-
dziej zrownowazony. Innowacje moga przyczynic si¢ do bezposredniego
zmniejszenia wptywu logistyki na srodowisko. W zwigzku z tym logi-
styka to obszar, ktéry moze uzyskac wiele korzysci dzieki wdrazaniu in-
nowagji. Firmy, ktére zdecydowanie i odwaznie inwestuja w nowe tech-
nologie i procesy, maja szanse zwiekszy¢ swoja konkurencyjnosé, popra-
wic efektywnos¢ operacyjna oraz lepiej zaspokaja¢ oczekiwania klientow
[Bujak 2013].

Potrzeba wprowadzania innowacji w obszarze dystrybucji

Dystrybucja jest obszarem mocno ztozonym. Oznacza ogot fizycznego
przeplywu produktéw materialnych w gospodarce, poczawszy od pozy-
skania ich z przyrody, a koniczac na dostarczeniu do konsumentéw i uzyt-
kownikéw [Rybak i Wiodarczyk 2017]. W literaturze mozna doszukac sie
wielu definicji dystrybucji, wéréd ktérych mozna zauwazy¢, ze ich
wspolng cechg jest fakt fizycznego przemieszczania sie dobr. Definicja
wg Kotlera charakteryzuje dystrybucje jako ,zorientowana na osigganie
zysku dziatalno$¢ obejmujaca planowanie, realizacje i kontrolowanie fi-
zycznego przeplywu materiatow i finalnych produktéw z miejsca pocho-
dzenia do miejsc ich zbycia” [Kotler 1994]. W innym ujeciu dystrybucje
rozpatrywac mozna jako ,zintegrowana strukture przeptywéw produk-
tow oraz sprzezonych z nimi przeptywoéw informacji” [Blaik 2001]. Istota
dystrybucji pozostaje fakt dostosowania wielkosci podazy do wielkosci
popytu przez gromadzenie oraz dostawe towaréw posiadajacych struk-
ture i cechy uzytkowe, odpowiadajace na potrzeby nabywcéw [Golem-
biewska 2010]. Poszukiwanie i wprowadzanie innowacyjnych rozwiazarn
przez przedsigbiorstwa w procesie dystrybucji towaréw, a w szczegdlno-
Sci w dostawie do klienta moze przynosi¢ realne korzysci dla przedsie-
biorstw takie jak: zwigkszenie szybkosci dostawy towaréw, poprawe ja-
kosci obstugi klienta, zwiekszenie efektywnosci, ograniczenie kosztéw
dostawy i magazynowania, wzrost konkurencyjnosci, mozliwos¢ otwar-
cia si¢ na nowe rynki i uzyskania szerszego grona potencjalnych odbior-
cOw. Sposéb dostawy towaru powinien by¢ dostosowany do mozlosci
i profilu dziatalnosci przedsigbiorstwa ale przede wszystkim powinien
by¢ spodobem wygodnym, atrakcyjnym i stosunkowo niedrogim dla
klienta. Innowacyjne rozwigzania, ktére zostaly przedstawione w dalszej
czedci artykulu moga by¢ ,atrakcja” sama w sobie, a co si¢ z tym wiaze
moga mie¢ wplyw na zainteresowanie oferta firmy i wplynaé¢ na osta-
teczna decyzje o zakupie.
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Przyklady innowacyjnych metod dystrybucji i dostawy

Pierwszym przedstawionym sposobem dystrybucji towaréw jest elek-
tryfikacja aut dostawczych. W ubiegtym roku sie¢ sklepéw ,Zabka” roz-
poczeta testy w pelni elektrycznego, duzego auta ciezarowego, ktére ma
zaopatrywac w towary sklepy na terenach duzych miast. Poddana testom
Scania 25P wytwarza zdecydowanie mniejszy hatas niz standardowe auta
dostawczego tego typu. Nadaje sie wiec ona do poruszania po ,zielonych
strefach” miast i mozna wykorzystac ja do wigkszej liczby operagji trans-
portowych szczegélnie w porze nocnej. Kabine pojazdu zaprojektowano
w sposob utatwiajgcy uzytkowanie na terenach miejskich - zostata zawie-
szona nizej niz standardowo aby zapewni¢ mozliwie jak najlepsza wi-
docznos¢ do kierowcy, co ma szczeg6lnie istotne znaczenie dla komfortu
i mozliwosci poruszania si¢ w co raz mocniej zabudowanych miastach.
[Wozniak 2022]. Zeroemisyjny naped elektryczny pozwala na pokonanie
jednorazowo do 250 km. Samochéd zostat wyposazony w pakiet 9 baterii
o catkowitej pojemnosci 300 kWh, ktérych natadowanie zajmuje niecate
100 minut. Co wiecej, baterie s3 samoczynnie fadowane podczas jazdy
w wyniku rekuperacji [Cire 2022].

Na innowacyjne i proekologiczne rozwigzania w dystrybucji stawiaja
réwniez w Polsce Grupa Raben oraz IKEA. Firmy te podpisaty z Volvo
Trucks umowe majaca na celu nawiazac¢ wspoétprace w zakresie bez emi-
syjnego transportu ciezkiego. IKEA zamierza wprowadzi¢ ciezkie elek-
tryczne ciezaréwki Volvo do transportu wewnetrznego w dwéch swoich
fabrykach w Zbaszynku - w Polsce, ktére beda obstugiwane przez Grupe
Raben. Planuje sig, Ze pojazdy majg kursowaé miedzy dwoma zakladami
IKEA, ktore sa oddalone od siebie o okoto 14 kilometréw w Zbaszynku
i Babimoscie [WoZniak 2022]. Aktualnie elektryczne pojazdy ciezarowe,
ktére sa dostepne na rynku wyposazone sa w baterie o r6znych pojemno-
Sciach: od 180 do ponad 500 kWh, ktére umozliwiaja pokonanie dystansu
okoto 400 km na jednym tadowaniu, co umozliwia czesciowe zastapienie
tradycyjnych pojazdéw na krétszych oraz srednich dystansach. Generuje
to jednak pewne wymagania ze strony przewoznika podpostacia plano-
wania tras w odpowiedni sposéb oraz zapewnienie niezbednej infra-
struktury do tadowania, zlokalizowanej w odpowiednich miejscach - za-
réwno w bazach jak i puntach dostaw. Sporym problem pozostajq trans-
porty dalekodystansowe, ktérych rozwdj jest silnie ograniczony ze
wzgledu na niski zasieg samochodéw elektrycznych oraz niewystarcza-
jaca infrastrukture fadowania dla tego typu pojazdéw [Mazur 2022].
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Rys. 1. Ciezaréwka elektryczna Scania 25p
Zrodto: [www.cire.pl].

Na elektryfikacje floty pojazdéw postawila takze Polska firma kurier-
ska - InPost. Firma od dawna skupia swoja uwage na jak najbardziej eko-
logicznych rozwigzaniach w zakresie dostaw przesylek. Paczkomaty,
ktére od lat mianowane s3 flagowym , produktem” InPostu sg jednym
z najbardziej przyjaznych dla érodowiska rozwigzaniem. Idac tym torem
przedsiebiorstwo postanowito péjé¢ o krok dalej i dostarcza¢ paczki do
paczkomatoéw za pomoca aut elektrycznych. [Rynek infrastruktury 2021].

Kolejnym innowacyjnym i stale doskonalonym rozwiazaniem sa do-
stawy przesylek za pomocg dronéw. Wizjonerem dostaw swoich produk-
tow przez podniebne drony byla firma Amazon. W 2013 roku Jeff Bezos
zaprezentowal Amazon Prime Air - jest to projekt dronéw dostawczych,
ktére moga przewozi¢ niewielkie tadunki na krétkich odleglosciach. Re-
alizacja zamoéwiert dronami miata mie¢ te przewage, ze ograniczytaby
wysilek pracownikéw i uprascita logistyke zwiazana z fizycznym dostar-
czeniem przesyltki przez kuriera. Drony PrimeAir maja okoto 165 cm dtu-
gosci i waza w przyblizeniu 36 kg. Maja mozliwoé¢ przenoszenia paczek
wazacych maksymalnie 2 kilogramy, a zamdéwienia musza miesci¢ sie
tylko w jednym opakowaniu. Paczka fadowana jest na tyt drona i zabez-
pieczona od $rodka, po czym dron dokonuje startu pionowo w gore,
w sposob przypominajacy helikopter, przy uzyciu szedciu $migiet. Gdy
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Dron wzbije sie w powietrze na odpowiednig wysokoé¢, moze poruszac
sie z predkoscia az do 80 km/h w zaleznosci od wagi towaru i warunkéw
atmosferycznych. Po dotarciu pod wskazany adres urzadzenie schodzi
pionowo w dél, dokonuje ,zeskanowania” i rozeznania terenu bezpo-
Srednio pod sobg, aby upewni¢ si¢, ze nie znajdujq si¢ w jego zasiegu
zadne przeszkody, a nastepnie dochodzi do zrzutu paczki z wysokosci
okoto 3,5 m ponad ziemia. Dron dostawczy moze przemiescic sie o odle-
gloé¢ tylko 12 km w obie strony i jest w zupetnosci autonomiczng jed-
nostka co znaczy, ze nie potrzebuje operatora do poprawnego dziatania.
Zauwazalng wada jest fakt, ze niezbedna do prawidlowego zrzutu paczki
jest potrzeba duzo wolnej przestrzeni pod urzadzeniem, aby pozostawic¢
paczke. Amazon twierdzi, Ze szeroki zakres towaréw kwalifikuje sie do
dostaw dronami. Stanowi to jednak w dalszym ciggu niewielki procent
bardzo szerokiego asortymentu dostepnego na jego rynku. Prime
Air funkcjonuje od czasu rozpoczecia testow w 2013 r. Realizuje pojedyn-
cze dostawy dronem, ale od tego czasu napotkal powazne niepowodze-
nia i awarie. Krokiem milowym byla otrzymana zgoda na obstuge dro-
néw wydana Amazon w sierpniu 2020 r. przez Federalng Administracje
Lotnictwa. Amazon zaprezentowal wéwczas nowszy model urzadzenia
- MK30, ktéry, ma rozpoczgé swoje dziatania w 2024 roku. Wedtug da-
nych producenta MK30 ma mniejsze wymiary, nizsza wage, emituje 25%
mniej hatasu niz stara wersja i bedzie w stanie odbywac loty podczas de-
likatnych opadéw deszczu [Kukawska 2022]. Dostarczanie przesylek
przez drony posiada liczne korzysci. Jedng z najwazniejszych wydaje sie
by¢ drastyczne skrécenie czasu dostawy. Na przestrzeni ostatnich lat,
w szczegblnosci od momentu rozpoczecia pandemii Covid-19 rynek
g-commerce, czyli szybkich dostaw stale wzrasta, a oczekiwanie do kil-
kudziesieciu minut na przesytke jest dla klienta bardzo atrakcyjna oferta.
Drony sa dobrym rozwigzaniem do dostaw tego typu, poniewaz moga
rozwija¢ duza predkosé, omijajac przy tym korki tworzace si¢ w aglome-
racjach miejskich. Poza tym, w dluzszej perspektywie czasu, gdy tego
typu rozwigzania stang sie bardziej powszechne, mozna przewidywa¢, ze
koszty stana sie bardziej przystepne. Docelowo drony majg by¢ rozwia-
zaniem stosunkowo niedrogim gdyz nie generuja potrzeby zakupu pa-
liwa oraz nie ma konieczno$ci zatrudniania duzej grupy pracownikéw do
ich obstugi. Wszystkie te czynniki beda miaty wptyw na obnizenie kosz-
tow firm, co ostatecznie przelozy sie na cene ustugi dla klienta. Oprocz
tego istotng kwestig jest ograniczenie emisji CO2 i innych gazéw cieplar-
nianych. Transport jako potezny sektor gospodarki globalnej od wielu lat
jest na celowniku wiadz wielu §wiatowych panstw, ktére chcag podjac¢
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probe ograniczenia emisji, co raz wiekszej ilosci szkodliwych gazow.
W rozwdj metody dostaw paczek dronami inwestuje nie tylko Amazon
ale takze inne przedsigbiorstwa.

amazon
~— PrimedAir '1

Rys. 2. Dron dostawczy Amazon
Zrodto: [noizz.pl].

Duza firma technologiczna Alphabet, do ktérej nalezy mmiedzy in-
nymi Google, rowniez jest aktywna w tym obszarze rynku. Jej Start-up -
przedsiebiorstwo Wings wspotpracujac z siecia Walgreens testuje swoje
drony. Jeszcze bardziej rozszerzony plan ma sie¢ Walmart, ktéry ma za-
miar zostaé pierwszym duzym sprzedawca detalicznym korzystajacym
z dronéw. Dronami sg réwniez co raz bardziej zainteresowane firmy
przewozowe. W ostatnim czasie FedEx rozpoczal wspotprace z kalifornij-
skim producentem dronéw eVTOL Elroy Air, w celu opracowania roz-
wigzania dostarczania przesylek na srednim dystansie - zdecydowanie
dtuzszym niz mozliwy w obecnej chwili. Firma zamierza rozpocza¢ testo-
wanie drona Chaparral, ktéry miatby przewozi¢ tadunki o wiele wigksze
niz jest to mozliwe w obecnej chwile - o masie do 220 kg na dystansie
o dtugosci okoto 500 km, w poczatkowym etapie miedzy swoimi sortow-
niami. Na chwile obecna sa to prototypy, lecz moga przyczynic¢ sie do
zrewolucjonizowania logistyki dystrybucji. Potentat logistyczny DB
Schenker wraz z firma Volocopter sa na etapie projektowania drona to-
warowego (eVTOL - elektryczny statek powietrzny pionowego startu
i ladowania) majacego transportowac tadunki o masie okoto 200 kg na
odlegtosc 40 km. [Kamiriski 2022]. Jak wida¢ dostawy i transport towarow
za pomoca drondéw jest atrakcyjng perspektywa dla wielu duzych firm,
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ktoére od lat intensywnie prowadza prace nad stworzeniem mozliwie jak
najlepszego i najbardziej wydajnego urzadzenia.

Nastepna godna uwagi technologia, ktéra co raz bardziej sie rozwija,
takze w Polsce s3 autonomiczne roboty dostarczajace jedzenie. W tym
roku na ulice kilku Polskich miast wyjechaly pierwsze w kraju roboty do-
stawcze tego typu. Firma Pyszne.pl, zajmujaca si¢ dostawa jedzenia na
terenach miast w catym kraju rozpoczeta testy urzadzenia produkcji Pol-
skiej firmy Delivery Couple. Robot ma za zadanie wsparcie procesu do-
staw posilkéw na krétkich dystansach - do okoto 3 km [Wiadomosci han-
dlowe 2023].

£ i
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Rys. 3. Autonomiczny robot przewozacy jedzenie

Zrodto: [www.rp.pl].

Autonomiczny robot jest wyposazony we wbudowany system ogrze-
wania jedzenia oraz czujniki temperatury, dzieki ktérym dostarczone po-
sitki pozostaja cieple, a takze posiada konstrukcje, ktéra zabezpiecza za-
mowienie przed uszkodzeniem - przewrdceniem sie czy rozlaniem. Jest
w stanie poruszac sie po chodnikach i $ciezkach rowerowych. Najednym
natadowaniu akumulatora potrafi pracowac przez caly dzien. Jest tez
przystosowany do trudnych czy nietypowych sytuacji. Jeéli nie jest
pewny, czy jest w stanie pokona¢ zaistniala przeszkode, wyszukuje alter-
natywna trase, a jezeli nie moze jej odnalez¢ - wysyla prosbe o pomoc do
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zdalnego operatora [Mazurkiewicz 2023]. Autonomiczne roboty do do-
starczania jedzenia majg na celu przede wszystkim zredukowa¢ koszty
dostaw dla restauracji. Szacuje si¢, ze koszt dostawy jednego zaméwienia
do klienta wynosi okoto 20 z netto wliczajac w to koszty pracownika oraz
koszty zwigzane z uzytkowaniem pojazdow. Oczekiwania klientéw spro-
wadzaja si¢ do checi otrzymywania darmowej lub jak najtariszej do-
stawy. Ukrywanie tego kosztu w cenie positku mocno odbija si¢ na atrak-
cyjnosci ofert restauracji, stad cel firmy Delivery Couple, aby obnizy¢
koszty dostawy do kwoty okoto 8 zt [Wiadomosci handlowe 2023]. Ro-
boty ciesza si¢ duzym zainteresowaniem wsrdéd klientéw - sa zatem
atrakcyjng perspektywa dla wielu restauratoréw gdyz moga realnie prze-
tozy¢ sie na wzrost sprzedazy.

W miastach na calym $wiecie trwajg eksperymenty i pilotaze zwigzane
z dostawami za pomoca robotéw. Cho¢ nadal istnieja pewne wyzwania,
roboty dostawcze jedzenia moga odgrywac coraz wigksza role w branzy
gastronomicznej i dostawczej, przyczyniajac sie¢ do poprawy dostepnosci
i efektywnoéci dostaw zywnosci, a takze zmniejszenia kosztow. W miare
rozwoju technologii oraz zwiekszenia dostepnosci tej formy dostawy,
mozna oczekiwag, ze roboty dostawcze stana sie bardziej powszechne na
rynku ustug gastronomicznych.

Podsumowanie

Innowacje i nowoczesne technologie w dziedzinie dostaw towaréw
przyczyniaja sie¢ do usprawnienia proceséw logistycznych, zwiekszenia
efektywnosci oraz poprawy jakosci obstugi klienta. Rozwigzania, ktére
jeszcze kilka lat temu wydawaly sie tylko wyidealizowana wizjg przy-
sztosci, dzi$ zaczynaja funkcjonowag, a co wiecej, firmy inwestuja potezne
srodki finansowe na ich rozw6j i udoskonalenie z nadzieja, Ze to wiasnie
ich pomyst zrewolucjonizuje rynek. Ten swoisty wyscig rozwigzan wérod
przedsiebiorstw przelozy sie bezposrednio z korzyscig na finalnego od-
biorce, pomystodawce ale takze na srodowisko naturalne. Kierunek tych
zmian prowadzi do ulepszenia wielu aspektéw ale réwniez generuje
nowe trudnosci i wyzwania, szczegodlnie technologiczne i finansowe. No-
woczesne rozwigzania s3 w duzej mierze nakierunkowane na ogranicze-
nie czynnika ludzkiego w procesie dostaw i dystrybucji. Zastapienie
pracy ludzi robotami w tym obszarze staje si¢ faktem, do ktérego daza
najwieksze Swiatowe przedsigbiorstwa.
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Wspblczesne trendy w logistyce. Procesy logistyczne w zarzadzaniu

Rozdzial 7.

Innowacje w procesie dystrybucji
w przedsiebiorstwach handlowych na
rzecz zrOwnowazonego rozwoju miasta

Anna Ludwiczak 1
Mikotaj Mateja 2

Wprowadzenie

Dynamiczny rozw6j spoteczno-gospodarczy oraz postepujaca urbani-
zacja obszaréw miejskich prowadza do powstania wielu probleméw
zwigzanych z zapewnieniem odpowiedniej jakosci Zycia mieszkancow
miast. Obserwuje sie rosnace zapotrzebowanie na coraz bardziej zrézni-
cowane towary, co wplywa na obcigzenie miejskich sieci transportowych.
W zwiazku z tym coraz czesciej, zwlaszcza w duzych miastach, wyste-
puja problemy zwigzane z zanieczyszczeniem Srodowiska, nadmiernym
hatasem oraz kongestig. Stanowi to duzy problem i zarazem wyzwanie
w kontekscie realizacji idei zrownowazonego rozwoju.

W literaturze przedmiotu wskazuje si¢ na to, ze wysoki poziom nate-
zenia ruchu drogowego jest obecnie jednym z najwazniejszych wyzwan,
przed ktérym stoja miasta dazace do osiggniecia rownowagi pomiedzy
rozwojem spoteczno-gospodarczym, technologicznym oraz srodowisko-

1 dr Anna Ludwiczak, Uniwersytet Zielonigérski
2 Mikotaj Mateja, Uniwersytet Zielonogérski
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wym. Aby osiggac cele zrownowazonego rozwoju transportu, miasta po-
winny koncentrowac si¢ na tworzeniu warunkéw do sprawnego, bez-
piecznego i efektywnego ekonomicznie przemieszczania, zarowno osob
jak i towaréw, w ramach wyznaczonych przez dostepne do tego celu za-
soby naturalne i mozliwosci odprowadzania zanieczyszczen do srodowi-
ska [Wyszomirski 2017, s. 28, za: Cisowski i Szymanko 2006, s. 16].

Jedna z istotnych przyczyn wysokiego poziomu natezenia ruchu sg
dynamicznie rozwijajace sie¢ procesy dystrybucji towaréw do sieci han-
dlowych. Aby ograniczy¢ negatywne skutki tego rozwoju konieczne jest
wlasciwe zaprojektowanie procesu dystrybucji oraz poszukiwanie w tym
obszarze innowacyjnych rozwigzan wspierajacych zréwnowazony roz-
woj miast.

Celem artykutu jest identyfikacja i ocena mozliwosci zastosowania
wybranych rozwigzan usprawniajacych proces dystrybucji towaréw na
terenie duzego miasta, ukierunkowanych na realizacje idei zréwnowazo-
nego rozwoju dla wybranej sieci handlowej w mieécie Wroctaw. Z tego
wzgledu w opracowaniu skoncentrowano sie na przedstawieniu mozli-
wosci wykorzystania innowacyjnych metod usprawniajacych proces dys-
trybucji, ktore jednoczednie przyczynia sie do ograniczenia jego negatyw-
nego wplywu najakosc¢ zycia mieszkaricow. Autorzy sa swiadomi, iz opi-
sywane zjawisko dotyczy zaréwno koncepcji logistyki miasta jak i zréw-
nowazonego rozwoju. Niemniej jednak z uwagi na rosnaca potrzebe réw-
nowazenia miast pod wzgledem produkcji, konsumpcji i ochrony érodo-
wiska, a takze zapewnienia wlasciwej jakosci zycia mieszkaricom, sku-
piono sie na opisie wplywu procesu dystrybucji na realizacje idei zréw-
nowazonego rozwoju.

W pierwszej czesci rozdziatu skoncentrowano sie na wyjasnieniu pod-
stawowych zagadniert odnoszacych sie do idei zréwnowazonego roz-
woju oraz logistyki miejskiej. W dalszej kolejnosci przedstawiono wyniki
analizy procesu dystrybucji sieci handlowej Biedronka w kontekscie za-
tozenr logistyki miejskiej miasta Wroctaw. Nastepnie zidentyfikowano
problemy zwigzane z dystrybucja towaréw w badanej sieci dyskontow
spozywczych, ktore ograniczaja zrownowazony rozwdj miasta oraz za-
proponowano rozwigzania usprawniajgce.

Logistyka a zréownowazony rozwoj miast
Z uwagi na interdyscyplinarny charakter koncepcji zréwnowazonego

rozwoju, wyjasnienie istoty omawianego zagadnienia nie jest proste. Jak
stusznie zauwaza M. Paradowska [2014, s. 224] zréwnowazony rozwoj
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z reguly utozsamia si¢ poszukiwaniem kompromisu pomiedzy trzema
sferami: srodowiskowg, spoteczng i gospodarcza. Podejscie to omawia sie
réwniez w odniesieniu do zagadnient zwigzanych z transportem towaréw
oraz rozwojem miast.

Pojecie i geneza idei zréwnowazZonego rozwoju

Krajowe przepisy prawne definiujg zréwnowazony rozwdéj jako ,roz-
w0j spoleczno-gospodarczy, w ktérym nastepuje proces integrowania
dziatan politycznych, gospodarczych i spotecznych, z zachowaniem réw-
nowagi przyrodniczej oraz trwalosci podstawowych proceséw przyrod-
niczych, w celu zagwarantowania mozliwosci zaspokajania podstawo-
wych potrzeb poszczegélnych spotecznosci lub obywateli zaréwno
wspolczesnego pokolenia, jak i przysztych pokolen” [Ustawa z 27 kwiet-
nia 2001]. Ponadto, jak zauwaza A. Augustyn [2020, ss. 21-22], koncepcja
ta w swoich zatozeniach skupia si¢ na zapewnieniu odpowiednich form
gospodarowania zasobami srodowiska w taki spos6b, aby umozliwié za-
hamowanie proceséw narastania zagrozen, podwazajacych perspektywy
rozwoju oraz nadaniu procesom rozwoju spoteczno-gospodarczego cech
trwalosci, a takze zapewnienie rzeczywistej poprawy jakosci zZycia miesz-
karicow, ktorzy korzystaja ze srodowiska.

Poczatki idei zrownowazonego rozwoju siegaja lat 60. XX w., kiedy
rozpoczeto poszukiwanie rozwigzan na pojawiajace si¢ problemy zwia-
zane z dynamicznym rozwojem krajow uprzemystowionych. Mozna byto
do nich zaliczy¢: wyczerpywanie nieodnawialnych surowcéw natural-
nych, niekontrolowany przyrost demograficzny, czy tez rosnace réznice
miedzy krajami bogatymi, gdzie prowadzono jednoczesny oraz inten-
sywny rozwéj wielu galezi przemystu i ubogimi, ktére skupione byly na
rozwigzaniu probleméw zwigzanych z niska jakoscia oraz dtugoscia zy-
cia zamieszkalej na ich terenie ludnoséci, co w duzej mierze bylo efektem
braku pozywienia oraz podstawowej opieki medycznej. Przelomowym,
w kontekécie budowania popularnoéci koncepcji, okazal sie by¢ raport
Komisji ds. Srodowiska i Rozwoju ONZ opublikowany w 1987 r., w kt6-
rym uznano za istotne powigzanie ze soba celéw gospodarczych z celami
ekonomicznymi i spotecznymi [Ptachciak 2011, s. 231]. W tabeli 1 zesta-
wione zostaly wybrane wydarzenia, ktére znaczaco przyczynity sie do
upowszechnienia omawianej idei.
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Tab. 1. Wybrane wydarzenia majace istotne znaczenie przy powstawaniu idei

Zréwnowazonego rozwoju

Rok

Wydarzenie

Istotniejsze ustalenia i postepy w kontekscie
ksztaltowania idei zrébwnowazonego rozwoju

1969

Wystapienie (Raport)

U’'Thanta podczas XXIII

sesji Zgromadzenia
Ogodlnego ONZ

- Zidentyfikowanie probleméw zwigzanych m.in. z
intensywnym wydobywaniem surowcéw natural-
nych, rozwojem miast i terenéw przemyslowych
kosztem terenéw zielonych i rosnaca presja na éro-
dowisko.

1972

Konferencja
ONZ w Sztok-
holmie

- Przyjecie Deklaracji Sztokholmskiej zawierajacej 26 zasad,
ktére odnosity sie m.in. do prowadzenia proekologicznej po-
lityki i podejmowania badar naukowych w zakresie proble-
moéw Srodowiskowych.

XX.

I pot.
lat 70.

Pierwsze uzy-
cie okreslenia
“zréwnowa-

4

zony rozwoj

- Po raz pierwszy w publikacji pojawilo sie okreslenie
“zréwnowazony rozwoj”, uznaje sig, ze jej autorka byta Bar-
bara Ward, zalozycielka International Institute for Environ-

ment and Development.

1987

Publikacja ra-
portu Swiato-
wej Komisji
Srodowiska i
Rozwoju ONZ
pt. ,Nasza
wspolna przy-
sztos¢”

- W raporcie po raz pierwszy zdefiniowano pojecie zréwno-
wazonego rozwoju. Uznano, ze jest to typ rozwoju, ktory
gwarantuje zaspokojenie potrzeb obecnych pokolen, nie za-
grazajac zdolnosci przysztych pokolen do zaspokajania wta-
snych potrzeb.

- Zwrécono uwage na poprawe jakosci zycia ludzi, przy za-
chowaniu ciaglosci ekosysteméw, uwzgledniajac $wiat ro-
slin i zwierzat oraz kontrolowang eksploatacje zasob6w na-
turalnych, a takze na eliminacje gtodu, ub6stwa oraz zwiek-
szenie dostepu do opieki zdrowotnej.

1992

Szczyt ziemi w
Rio de Janeiro

- Podjecie rezolucji o nazwie Agenda 21, w ktérej potrakto-
wano zréwnowazony rozwodj w kategoriach srodowisko-
wych, przestrzennych, ekonomicznych, spotecznych oraz
instytucjonalno-politycznych i zawarto konkretne propozy-
cje dzialan na rzecz ochrony srodowiska do podjecia
u progu XXI wieku.

- Przyjecie Deklaracji z Rio bedacej rozszerzeniem Deklaracji
Sztokholmskiej, w ktdrej zawarto 27 zasad, praw i obowiaz-
kow, ktérych wprowadzenie miato na celu budowe nowych
relacji miedzy panstwami, narodami i grupami spotecz-
nymi.




A. Ludwiczak, M. Mateja

103

K . - Przyjecie Deklaracji Sztokholmskiej zawierajacej 26 zasad,
onferencja Kt6re odnosily sie m.in. d dzeni Koloi -
1972 | ONZ w Sztok- | Xtore odnosily sie m.in. do prowadzenia proekologicznej po

holmie 11t}jk1 i pode]mowama badan naukowych w zakresie proble-
moéw Srodowiskowych.
Ipol. | Pierwszeuzy- |- Po raz pierwszy w publikacji pojawilo sie okreslenie
lat70. | cie okreslenia | “zréwnowazonyrozwdj”, uznaje sie, ze jej autorka byta Bar-
XX. “zroOwnowa- bara Ward, zalozycielka International Institute for Environ-
w. zony rozw6j” | ment and Development.
- W raporcie po raz pierwszy zdefiniowano pojecie zréwno-
Publikacja ra- | wazonego rozwoju. Uznano, ze jest to typ rozwoju, ktory
portu Swiato- | gwarantuje zaspokojenie potrzeb obecnych pokoleri, nie za-
wej Komisji grazajac zdolnosci przysztych pokoleri do zaspokajania wla-
1987 Srodowiskai | snych potrzeb.
Rozwoju ONZ | - Zwrécono uwage na poprawe jakosci zycia ludzi, przy za-
pt. ,Nasza chowaniu ciaglosci ekosysteméw, uwzgledniajac $wiat ro-
wspolna przy- | $lin i zwierzat oraz kontrolowang eksploatacje zasobéw na-
szlos¢” turalnych, a takze na eliminacje gtodu, ubdéstwa oraz zwiek-
szenie dostepu do opieki zdrowotnej.
- Przeprowadzono analize oraz podsumowano skutki przy-
Szczyt Ziemi w | jetych do tej pory rozwigzan na rzecz zréwnowazonego roz-
2002 | Johannesburgu | woju.
(Rio+10) - Przyjeto nowe postulaty gloszace potrzebe wiekszego za-
angazowania spolecznego w realizacje koncepgiji.
Szczyt Ziemi w - Zainic 2 Aendv Zréw-
2012 | Rio de Janeiro ainicjowano prace na rzecz opracowania Agendy Zréw
(Rio +20) nowazonego Rozwoju 2030.
Zgromadzenie | - Przyjeto przez uczestnikéw wydarzenia Agendy 2030,
2015 | Ogoélne ONZw | w ktérej okreslono 17 ogoélnych celéw Zréwnowazonego
Nowym Jorku | rozwoju oraz 169 towarzyszacych im zadan.

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie [Augustyn 2020, ss. 21- 35; Plachciak 2011;

Trzepacz 2012].

Jak mozna zauwazy¢ koncepcja zrownowazonego rozwoju na prze-
strzeni lat stata sie jednym z najwazniejszych wyzwan, przed ktérym
stoja gospodarki narodowe na calym $wiecie. Warto podkresli¢, ze sku-
teczna realizacja celéw zawartych w Agendzie 2030 wymaga podejmo-
wania dziatait w r6znych obszarach oraz zaréwno w ujeciu globalnym jak
i lokalnym.
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Zréwnowazony rozwoj miast

Wedtug danych ONZ [www.un.org] ponad potowa ludzi zZyjacych na
Swiecie zamieszkuje obszary miejskie, a jak podaje opublikowana pro-
gnoza, do roku 2050 bedzie to juz okoto 70%. Znaczna intensyfikacje dzia-
taii na rzecz wdrazania zalozeri zréwnowazonego rozwoju do polityki
miast (w szczeg6lnosci najwiekszych aglomeracji) dostrzec mozna od lat
90. XX. wieku. Miasta jako skupiska ludzi, bedace nieraz bardzo gesto za-
budowane, stanowia obszar podwyzszonej aktywnosci m.in. gospodar-
czej oraz spotecznej. W kontekscie wprowadzania zalozen zréwnowazo-
nego rozwoju wymagac¢ one moga indywidualnego podejscia, jednakze
to w miastach najbardziej odczuwalne sa skutki wprowadzanych zmian
[Rzerica 2016, s. 52].

Druga polowa XX. wieku, poza rozwojem idei zréwnowazonego roz-
woju, przyniosta konkretne modele oraz koncepcje ukierunkowane na
rozw¢j miast. W swojej publikacji L. Mierzejewska [2015, ss. 7-8] zapro-
ponowala ich ogélna klasyfikacje wedlug dwoch kryteriow: przestrzen-
nej formy miasta oraz jakosci zycia i gospodarki miejskiej [Tabela 2].

Tab. 2. Klasyfikacja wybranych modeli i koncepcji zréwnowazonego rozwoju (1)

Kryterium Modele i koncepcje Przyblizony FOk
opracowania
eco-city externally smart growth 1975
compact city

. 1980

green city
o . 1980

redesigning a city
: 1990
Przestrzenna dependent city

. . : ) 1990
forma miasta fair shares city (equitable balance) 1997
MILU (Multi-Functional and Intensive 2000

Land Use)
: 2000

nowy urbanizm
2000
smart growth

Jakos¢ zycia i go- self-reliant 1976
spodarka miejska community garden 2000
just city 2000
XXQ city 2008

Zrédto: [Mierzejewska 2015, s. 8].

Wspomniana autorka zaproponowata réwniez dodatkowa klasyfika-
cje, rozszerzong o kolejne dwa kryteria: uporzadkowanie struktury we-
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wnetrznej miasta i porzadkowanie relacji miedzy miastem a jego regio-
nem, ktéra pozwala zauwazy¢ uniwersalny charakter niektérych modeli
i koncepcji [Tabela 3].

Tab. 3. Klasyfikacja wybranych modeli i koncepcji zréwnowazonego rozwoju (2)

Kryterium Modele i koncepcje

eco-city
compact city
wewnetrz- green city

nej redesigning a city MILU (Multi-Functional and

Intensive Land Use)
Uporzadkowanie smart growth

struktury we-
wnetrznej miasta

self-reliant

spoleczno - SIOW city d
ospodar- commumty.gar en
g’ XXQ city
] just city

smart growth

Porzadkowanie re-
lacji miedzy mia-
stem a jego regio-

nem

externally dependent city
fair shares city (equitable balance)
smart growth

Zrédto: [Mierzejewska 2015, s. 8].

Jedna z obecnie popularnych koncepcji powigzanych ze zréwnowazo-
nym rozwojem jest koncepcja tzw. miast 15-minutowych. Opiera si¢ ona
na zalozeniu, ze w celu podniesienia jakosci zZycia mieszkaricéw danego
miasta nalezy zapewnié¢ im mozliwos¢ efektywnego korzystania z szeSciu
najwazniejszych funkcji miasta, do ktérych zalicza sie: prace, opieke zdro-
wotng, edukacje, mieszkanie, handel i rozrywke [Moreno i in. 2021,
s. 100].

W tym celu wspomniana idea zaklada skrécenie dystansu pomiedzy
miejscami zamieszkania a sklepami, szkotami, gabinetami lekarskimi,
itp., w taki sposob, aby mozliwe byto dotarcie do nich w ciagu 15 minut
pieszo lub przy wykorzystaniu takich srodkéw transportu jak rower, hu-
lajnoga elektryczna czy autobus miejski itd.
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Logistyka miejska w kontekscie
zréwnowazonego rozwoju miast

Logistyka od czasu powstania pierwszych miast stanowi kluczowy
aspekt ich funkcjonowania. Determinuje ona m.in. efektywnos¢ prze-
plywu towaréw oraz ludzi wewnatrz miasta oraz zapewnia swobodny
dostep do szlakéw transportowych umozliwiajacych komunikacje z in-
nymi miastami. Do szczegétowych zadarn wchodzacych w zakres logi-
styki miejskiej zaliczy¢ mozna [Golembska, Stawiriska i Szymczak 2013,
s. 313]: transport (w tym transport dostawczy, wywozowy oraz tranzy-
towy) towaréw na obszarze miasta, zabezpieczenie i sktadowanie dobr
na rzecz miasta, transport osobowy (miejski i podmiejski), osobowy ruch
tranzytowy, zaopatrzenie miasta oraz wywo6z odpadéw i odprowadzenie
nieczystosci. Logistyka miejska w kontekscie zréwnowazonego rozwoju
miasta dotyczy gtéwnie takich obszaréw jak: optymalizacja natezenia ru-
chu, organizacja transportu miejskiego (pasazerskiego i towarowego), do-
stepnos¢ alternatywnych form transportu (np. elektryczne hulajnogi lub
skutery), redukcja emisji zanieczyszczen oraz hatasu, rozmieszczenie ele-
mentéw infrastruktury logistycznej miasta i dzialajacych na jej terenie
przedsiebiorstw.

Identyfikacja mozliwosci usprawnienia procesu
dystrybucji sieci handlowej Biedronka
w kontekscie realizacji idei zrownowazonego rozwoju

Sie¢ handlowa Biedronka, z uwagi na lokalizacje swoich punktow
sprzedazy detalicznej, napotyka na wiele probleméw zwigzanych z reali-
zacja procesu dystrybucji w miescie Wroctaw. W duzej mierze problemy
te wynikaja z koniecznoséci dostosowywania procesu do wcigz pojawiaja-
cych sie nowych wyzwan zwiagzanych z realizacja idei zréwnowazonego
rozwoju oraz polityka miasta ukierunkowang na dzialania zmierzajace
do poprawy jakosci zZycia mieszkaricow. Z uwagi na to w niniejszym roz-
dziale podjeto probe opracowania rozwigzan usprawniajacych dostawy
towaréw, ktére moga przyczyni¢ sie¢ do ograniczenia ich negatywnego
wplywu na jako$§¢ zycia mieszkancow oraz wspieraja zrownowazony
rozw0j miasta.

Zalozenia logistyki miejskiej miasta Wroctaw

Miasto Wroctaw, podobnie jak inne aglomeracje na terenie polski, pro-
wadzi polityke ukierunkowana na zréwnowazony rozwoj. Regularnie
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podejmowane sa przez wladze miasta inwestycje majace na celu m.in. po-
prawe jakosci zycia oraz zdrowia mieszkanicow. W kontekscie obstugi lo-
gistycznej miasta wprowadzone zostaly m.in. ograniczenia tonazowe na
glownych arteriach miasta oraz w strefach gestej zabudowy, ktérych za-
daniem jest ich odciazenie z ruchu ciezkich pojazdéw transportowych.
Podstawowym dokumentem wskazujacym kierunki rozwoju w obszarze
szeroko pojetej mobilnosci, a w tym takze transportu jest “Wroctawska
polityka mobilnosci”, w ktérej wymieniono 6 celéw podstawowych mia-
sta z zakresu prowadzenia zrownowazonej polityki mobilnosci [Wro-
clawska polityka mobilnosci 2013]:

“1) poprawa dostepnosci transportowej miasta i obszaru metropolital-
nego,

2) wzmacnianie roli transportu zbiorowego jako podstawy zréwnowa-
zonego funkcjonowania miasta i obszaru metropolitalnego,

3) integracja systemow transportowych miasta i obszaru metropolital-
nego oraz regionu i kraju,

4) poprawa jakosci transportu,

5) wzrost poziomu bezpieczeristwa przemieszczania sig,

6) ograniczanie negatywnego oddzialywania transportu na warunki
zycia mieszkanicow i srodowisko przyrodnicze.”

W dalszej czesci dokumentu wytypowano 15 obszaréw podlegajacych
zmianom. Do obszaréw szczegoélnie istotnych w kontekscie prowadzenia
dostaw przez sieci handlowe prowadzace swoja dzialalno$¢ na terenie
Wroclawia naleza transport towarowy oraz ochrona srodowiska. W ra-
mach obu tych obszaréw opracowano konkretne érodki stuzace realizacji
przyjetych celéw podstawowych [Tabela 4].

Tab. 4. Wybrane obszary zmian, dzialania oraz mierniki stuzace realizacji celéw
polityki mobilnosci miasta Wroctaw

Przyjety miernik
Obszar Opracowane dzialania majace na celu umozliwiajacy
zmian realizacje zalozen §ledzenie poste-
pow

- wspieranie dzialain na rzecz ograniczania
przewozu ladunkéw taborem ciezkim,

- ograniczanie przejazdéw towarowych tran-
zytowych,

- ksztaltowanie stref dostepnosci dla okreslo-
nych grup pojazdéw transportu towaro-
wego,

Udzial procen-
towy ruchu cieza-
rowego w ruchu
miejskim

Transport
towarowy
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- kanalizowanie ruchu ciezarowego w wy-
branych ciggach,

- ochrona infrastruktury przed niszczeniem
przez nienormatywny lub nadmierny ruch
ciezarowy poprzez wzmozenie kontroli
przekroczenia dopuszczalnego ciezaru po-
jazdéw ciezarowych i dziataii prewencyj-
nych,

- promowanie transportu intermodalnego,

- wspieranie dzialan na rzecz wykorzystania
transportu wodnego do przewozu towaréw
oraz wzmacniania roli portéw rzecznych
dla ich przetadunku,

- stwarzanie warunkéw i promowanie roz-
wigzan ekologicznych w transporcie towa-
rowym,

- dzialania zwigkszajace liczbe podrézy
w miescie realizowanych transportem zbio-
rowym, rowerem lub pieszo,

- wprowadzenie w mieécie taboru transportu
zbiorowego o wysokich walorach ekolo- | Liczba mieszkan-
gicznych, cOw narazonych

- stosowanie rozwigzan technicznych mini- | na ponadnorma-
malizujacych negatywne oddziatywanie | tywny hatas ko-
transportu, przy ograniczaniu stosowania munikacyjny
ekranéw akustycznych,

- promowanie pojazdéw ekologicznych,

- prowadzenie edukacji ekologicznej.

Ochrona $ro-
dowiska

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie [Wroctawska polityka mobilnoéci 2013].

Jak wynika z powyzszej tabeli podjete dziatania na rzecz zréwnowa-
zonej mobilnosci w miescie Wroctaw maja na celu obnizenie procento-
wego udziatu ruchu cigzarowego w ruchu miejskim oraz liczby miesz-
karicow narazonych na ponadnormatywny hatas komunikacyjny. Jed-
nakze przyjecie tych rozwigzan nie jest bez znaczenia dla podmiotow
prowadzacych dziatalnoé¢ handlowa blisko centrum miasta, gdyz ogra-
niczaja one mozliwoé¢ prowadzenia dostaw ciezkimi pojazdami. Powo-
duje to koniecznos$¢ stosowania innych rozwigzan niz w przypadku zao-
patrywania punktéw sprzedazy zlokalizowanych na obrzezach miast,
w tym uzycia §rodkéw transportu o nizszej tadownosci, lepiej dostoso-
wanych do warunkéw miejskich oraz o zmniejszonej emisji hatasu i za-
nieczyszczen.
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Proces dystrybucji sieci handlowej Biedronka
na przyktadzie miasta Wroctaw

tancuch dostaw sieci handlowej Biedronka mozna w uproszczeniu
przedstawi¢ wykorzystujac trzy ogniwa: dostawca, centrum dystrybu-
cyjne i punkt sprzedazy, czyli supermarket [Rys. 1.].

Centrum Punkt
dystrybucyjne sprzedazy

Y

Dostawca

Rys. 1. Uproszczony schemat przeptywu towaréw w tarficuchu dostaw sieci
handlowej Biedronka
Zrédlo: opracowanie wlasne.

Obecnie sie¢ sklepéw Biedronka zaopatrywana jest przez 17 centrow
logistycznych zlokalizowanych w ré6znych czedciach Polski. Ich zadaniem
jest uzupetnianie brakéw asortymentowych punktéw sprzedazy znajdu-
jacych sie w ich rejonie odpowiedzialnosci, a takze kontakt z kooperan-
tami w celu pozyskania towaréw. Mapa z podzialem organizacyjnym
Biedronki na makroregiony oraz regiony odpowiedzialno$ci poszczegol-
nych centréw dystrybucyjnych (bez uwzglednienia nowo otwartego cen-
trum powstalego pod Olsztynem) przedstawia ponizsza grafika [Rys. 2.].
Warte zaznaczenia jest, ze w systemie logistycznym przedsiebiorstwa
wykorzystywane sg glownie cztery typy palet:

— paleta CHEP;
— paleta LPR;

— paleta EURO;
— paleta NDHP.

Kazda z wymienionych typéw (poza paleta typu EURO) wykorzysty-
wana jest w dwoch wersjach wymiarowych: 1200x800 mm oraz 800x600
mm. Towary zabezpieczane sg gtéwnie przy uzyciu folii stretch, jednakze
nie wykorzystuje si¢ w tym celu folii wykonanej z polichlorku winylu
(PVC) [www.gslpl.org]. Kazdy z punktéw sprzedazy sieci sklepéw Bie-
dronka dziennie otrzymuje przynajmniej jedng dostawe, co przy wyko-
rzystaniu standardowej wielkosci naczep przeklada sie¢ na transport 33
palet z towarem o wymiarach 1200x800 mm.
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Makroregion
Wschéd

Makroregion

i Makroregion

Zaghcd Potudnie

Makroregion Wschéd: Makroregion Zachéd: Makroregion Potudnie:

1. Grudzigdz 6. Brzeg 12. Krakow

2. Mszczondw 7. Gdansk 13. Lubartéw

3. Sieradz 8. Gorzéw Wielkopolski 14. Ruda Slaska

4. Warszawa 9. Kostrzyn 15. Sosnowiec

5. Wyszkow 10. Koszalin 16. Wojnicz

1. Lubin

17. Kostrzyn - Siedziba Jeréonimo Martins Polska S.A., Centrum Przetwarzania Danych
18. Warszawa - biuro gtéwne
19. Poznan - Centrum Ustug Wspdlnych (obstuga ksiegowo-kadrowa pracownikéw)

Rys. 2. Podziat organizacyjny sieci handlowej Biedronka
Zrédlo: [Raport zréwnowazonego rozwoju sieci biedronka 2021].

W kontekscie zaopatrywania sklepéw sieci rozmieszczonych we Wro-
clawiu zauwazy¢ mozna, ze obejmuje je rejon odpowiedzialnosci centrum
dystrybucyjnego zlokalizowanego w Lubinie. Oznacza to, ze dostawy do
poszczegolnych punktéw sprzedazy docieraja do miasta najczesciej od
strony zachodniej (droga krajowa 94) lub od strony potudniowej (droga
krajowa 5). Jest to szczegdlnie istotne biorac pod uwage wystepujace
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w mieécie ograniczenia tonazowe przedstawione na grafice ponizej
[Rys. 3.].

granica ,,strefy 3,5t" &
s granica ,,strefy 9t"
mmmm—m korytarze udostepnione

dla ruchu ciezarowego
mmm Objazd estakad
na pl. Spotecznym
AOW

wjazdy dla pojazdéw >18t w godz
4-6; 9-11; 20-22

wjazdy dla pojazdéw >12t w godz.
4-6; 9-13; 19-22

Rys. 3. Mapa ograniczeri tonazowych miasta Wroctaw
Zrodto: [bip.um.wroc.pl].

Analizujac wydzielone przez administracje miasta obszary wystepo-
wania ograniczen tonazowych nalezy uwzgledni¢ nastepujace bariery
w kontekscie prowadzenia dystrybucji do zlokalizowanych tam sklepéw:

— nadrogach krajowych 94 oraz 5 wystepuje ograniczenie tonazowe
do 18 ton DMC, a wjazd pojazdéw ciezszych mozliwy jest jedynie
w godzinach 4-6, 9-11 oraz 20-22,

— naobszarze gestej zabudowy obowiazuje zakaz wjazdu dla pojaz-
déw o DMC powyzej 9 ton,

— na terenie écislego centrum miasta znajduje sie strefa ograniczen
tonazowych uniemozliwiajaca wjazd do niej pojazdom cigezszym
niz 3,5 ton DMC.

Wedlug danych umieszczonych na oficjalnej stronie sieci Biedronka
w mieécie Wroctaw znajduje sie facznie 66 sklepéw. Rozmieszczone sg
one w kazdej ze stref ograniczen tonazowych, co oznacza, ze prowadze-
nie dostaw do niektérych punktéw sprzedazy jest szczegdlnie utrud-
nione. Bez uzyskania odpowiednich zezwolen cigezkie zestawy ciagnika
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siodlowego oraz naczepy wykorzystywane najczesciej do transportu to-
waru moga poruszaé sie po najwazniejszych arteriach miasta jedynie
w okreslonych godzinach, a ich uzycie do zaopatrywania sklepéw w ob-
szarze gestej zabudowy okazuje sie niemozliwe. Zlokalizowanie sklepéw
w sgsiedztwie Scistego centrum miasta wigze sie takze z innymi ograni-
czeniami, a zaliczy¢ do nich mozna m.in.:

— brak mozliwosci budowy odpowiedniej infrastruktury np. doki prze-
ladunkowe;

— narazenie na opdznienia dostaw spowodowane kongestiami trans-
portowymi;

— znacznie ograniczong powierzchnie sklepu;

— niewielkg powierzchnie, badZ calkowity brak magazynu przysklepo-
wego;

— obstuge duzej liczby klientéw w stosunku do powierzchni sklepu, co
znaczaco utrudnia czynnosci zwigzane z roztozeniem towaru na re-
galy przez pracownikéw, w tym takze operowanie urzadzeniami
manipulacyjnymi takimi jak elektryczne wozki paletowe.

9
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Rys. 4. Wybrane punkty sprzedazy sieci Biedronka oznaczone pinezkami na
mapie ograniczen tonazowych miasta Wroctaw
Zrodto: opracowanie wilasne na podstawie [bip.um.wroc.pl/]
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Sie¢ dystrybucyjna Biedronki z powodu istniejacych ograniczeni tona-
zowych wykorzystuje takze w swoim procesie dystrybucji flote pojazdow
0 mniejszej masie, wyposazonych w windy platformowe umozliwiajace
roztadunek bez dodatkowej infrastruktury.

Biorac pod uwage stan obecny systemu dystrybucji sieci sklepéw Bie-
dronka oraz zalozenia polityki miasta w kwestii prowadzenia zréwnowa-
zonej polityki transportowej mozliwe jest dostrzezenie pewnych barier,
do ktérych zaliczy¢ mozna wykorzystywanie przez sie¢ Biedronka floty
pojazdéw gléwnie spalinowych, zanieczyszczajacych srodowisko oraz
narazenie mieszkaricow obszaréw Scistej zabudowy na zbyt wysoki po-
ziom halasu generowanego podczas zaopatrywania punktéw sprzedazy,
ktérych wyposazenie w odpowiednig infrastrukture taka jak doki przeta-
dunkowe jest niemozliwe. Bariery te wplywaja niekorzystnie na realizacje
ustalonych przez wladze miasta celéw.

Propozycje rozwiqzan usprawniajqacych dystrybucje towaréw
w kontekscie zrownowazonego rozwoju miasta Wroctaw

Proces dystrybucji towaréw do sieci sklepéw Biedronka zlokalizowa-
nych na terenach gesto zaludnionych powinien w jak najmniejszym stop-
niu oddzialywa¢ na okolicznych mieszkaricow. W kontekscie ogranicze-
nia emisji zanieczyszczen, a takze generowanego hatasu, przy prowadze-
niu dostaw do punktéw sprzedazy warto rozwazy¢ organizacje centrum
przetadunkowego, ktére mogloby by¢ zlokalizowane na obrzezach Wro-
clawia. Pozwolitoby to na prowadzenie dostaw catlodobowo do centrow
przetadunkowych, a po przetadunku do pojazdu o mniejszej masie, takze
do punktu sprzedazy. Transport towaréw do centréw przetadunkowych
moglaby prowadzi¢ obecna flota pojazdéw. Nastepnie nastepowatby
przetadunek do pojazdéw o mniejszej masie, napedzanych silnikami
elektrycznymi oraz ich dostawa do sklepu. Budujac flote, ktérej zadaniem
bedzie realizacja dostaw na obszarze miasta Wroctaw, nalezy uwzgledni¢
wspomniane wczesniej strefy ograniczern tonazowych. Warte rozwazenia
bedzie zatem uzytkowanie w tym celu trzech réznych typéw pojazdow,
w tym:

— lekkich samochodéw dostawczych (do 3,5 ton), mogacych bez ogra-
niczer prowadzi¢ dostawy w Scistym centrum miasta,

— lekkich pojazdéw ciezarowych, umozliwiajacych wykonywanie do-
staw na obszarze ograniczeti tonazowych do 9 ton,
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— $rednich pojazdéw ciezarowych, ktérych zadaniem byloby realizo-
wanie dostaw na obszarze ograniczen tonazowych do 18 ton.

Pojazdy te, poza napedem elektrycznym, powinny takze posiadac od-
powiednie systemy, ktére beda w stanie zapewnic pracownikom komfort
oraz bezpieczenistwo przy poruszaniu sie ulicami miast. Do takich syste-
moéw zaliczy¢ mozna: kamery zewnetrzne zwiekszajgce Swiadomosc kie-
rowcy o obiektach znajdujacych sie przy pojezdzie, a takze czujniki sy-
gnalizujgce zblizanie si¢ pojazdu do przeszkody.

Proponowane rozwigzanie zaklada takze wykorzystanie urzadzen
typu Q-Loader, pozwalajacych skréci¢ zatadunek oraz roztadunek pojaz-
déw, dzieki zastosowaniu specjalnie przystosowanej platformy. Ponie-
waz przez wielko$¢ urzadzenia niemozliwa jest jego instalacja w skle-
pach, warto rozwazy¢ jego uzycie w centrum dystrybucyjnym oraz prze-
tadunkowym. Omawiana propozycja rozwiazania przedstawiona zostala
na ponizszym schemacie [Rys. 5.].

Strefa ograniczen
tonazowych do 18 ton

v

Sklep sieci

Uzycie $rednich pojazdow
ciezarowych

Wykorzystanie dokow
przeladunkowych lub windy
platformowej

Centrum Brak ograniczen Centrum Strefa ograniczen
dystrybucyjne tonazowych ™ przetadunkowe tonazowych do 9 ton
Uzycie lekkich pojazdéw

v

Sklep sieci

Uzycie ciezkich

Wykorzystanie dokéw

Wykorzystanie  zestawéw (ciagnik ~ Wykorzystanie ciezarowych b s
: . A Sl sl R
urzadzen typu  siodlowy + naczepa)  urzadzen typu przeladunkowych fub windy
Q-Loader Q-Loader platformowej

Strefa ograniczen
tonazowychdo35ton

Sklep sieci

Uzycie samochodow

dostawczych Wykorzystanie dokéw

przeladunkowych lub
windy platformowej

Rys. 5. Schemat proponowanego rozwigzania usprawnienia sieci dystrybucji
sklepéw Biedronka w kontekscie zatozen zréwnowazonego rozwoju miasta
Wroclaw
Zrédlo: opracowanie wlasne.

Kolejnym usprawnieniem majacym na celu podniesienie jakosci zycia
mieszkancéw sasiadujacych z punktem sprzedazy sieci sklepéw Bie-
dronka jest zastosowanie gumowych mat wygtuszajacych, dzieki ktéorym
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mozliwe bedzie wytlumienie halasu generowanego przy procesie rozla-
dunku dostawy. Omawiane maty z powodzeniem sprawdza sie takze
przy zwiekszeniu bezpieczenistwa pracownikéw dzieki ich antyposlizgo-
wym wlasciwosciom. Miejscami, w ktérych warto rozwazy¢ montaz tego
typu mat jest podloga przestrzeni tadunkowej pojazdu prowadzacego
dostawy, a takze czeé¢ posadzki magazynu przysklepowego, na ktorej
odkfadane sa palety. Na korzys¢ tego rozwigzania przemawia réwniez
stosunkowo niski koszt zakupu i montazu wymienionego materiatu.

Ostatnim proponowanym rozwigzaniem jest wykorzystanie urzadze-
nia typu SoundEar [Rys.6.], ktérego zadaniem jest mierzenie poziomu
glodnosci na danym obszarze i jego wizualizacja na zintegrowanym ekra-
nie. Przy jego uzyciu mozliwe bytoby podniesienie §wiadomosci pracow-
nikéw prowadzacych czynnosci roztadunkowe o generowanym w ich
trakcie halasie. Urzadzenie to mogloby by¢ zamontowane (np. przy uzy-
ciu magneséw) w $rodku przestrzeni fadunkowej pojazdu lub na recz-
nym woézku paletowym, gdzie bylby on dobrze widoczny dla operatora.
Alternatywa dla wspomnianego urzadzenia moze by¢ smartwatch wypo-
sazony w aplikacje pozwalajaca na pomiar poziomu hatasu.

Rys. 6. Urzadzenie SoundEar
Zrédto: [https.//soundear.comy/].

Zaproponowane rozwigzania uwzgledniaja zatozenia polityki miasta
zwigzane z realizacja idei zrbwnowazonego rozwoju, a w tym poprawe
jakosci zycia mieszkanicéw. Dotyczy to w szczegblnosci celéw ujetych
w polityce mobilnoéci miasta Wroctaw [Wroctawska polityka mobilnosci,
2013]: “poprawa jakosci transportu oraz ograniczanie negatywnego od-
dzialywania transportu na warunki zycia mieszkaricéw i srodowisko
przyrodnicze”. W tabeli 5 przedstawiono wyniki analizy proponowanych
rozwigzan w kontekscie potencjalnych zalet oraz wad ich wdrozenia.
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Tab. 5. Zestawienie potencjalnych zalet i wad proponowanych rozwigzan

Proponowane
rozwiazanie

Potencjalne zalety

Potencjalne wady

Organizacja centrum prze-
tadunkowego na obrze-
zach miasta i prowadzenie
dystrybucji do punktéw
sprzedazy przy uzyciu
pojazdéw elektrycznych

- Zmniejszenie generowanych
zanieczyszczen przez proces
dystrybucji.

Podniesienie jakosci zycia
mieszkanicéw miasta Wroctaw
przez zmniejszenie emisji ha-
tasu dzieki zastosowanemu w
pojazdach napedowi elektrycz-
nemu.

- Mozliwos¢ bezplatnego tado-
wania pojazdéw przy stacjach
na terenie miasta, a co za tym
idzie redukcja kosztow.

- Zwiekszenie bezpieczenstwa
kierowcéw dzieki zastosowa-
nym w pojazdach systemom.

- Wieksza elastycznosc¢ czasowa
dostaw.

- Zwigkszenie liczby
eksploatowanych po-
jazdéw floty przez
zakup pojazdéw elek-
trycznych.

- Konieczno$¢ prze-
prowadzenia dodat-
kowego przetadunku.
- Potrzeba budowy
lub zakupu budynku
oraz element6éw infra-
struktury na potrzeby
centrum przeladun-
kowego.

- Wysokie koszty
utrzymania nowych
pojazdow floty w uje-
ciu dtugotermino-
wym.

- Zwiekszenie ilosci
wykonywanych kur-
SOw.

Wygluszenie pojazdow i
czeéci magazynu za po-
moca specjalnych mat

- Obnizenie poziomu emisji ha-
tasu podczas roztadunku do-
staw.

- Zwiekszenie bezpieczenstwa
pracownikéw dzieki wtasciwo-
$ciom antyposlizgowym mat.

- Ochrona przestrzeni tadunko-
wej przed uszkodzeniami me-
chanicznymi.

- Wymagany jest za-
kup mat oraz ich
montaz w pojazdach,
co wiaze sie z ponie-
sieniem kosztow.

Prowadzenie pomiaru ha-
lasu generowanego pod-
czas roztadunku przy
uzyciu urzadzenia Soun-
dEar lub smartwatcha

- Obnizenie poziomu emisji ha-
tasu podczas roztadunku do-
staw poprzez zwiekszenie §wia-
domosci pracownikéw wyko-
nujacych rozladunek o genero-
wanym przez nich hatasie.

- Koszty zwigzane z
wdrozeniem rozwia-
zania (zakupem urza-
dzen).

- Pracownicy moga
nie zwraca¢ uwagi na
sygnaly pokazywane
na ekranie urzadze-
nia.

Zrédlo: opracowanie wiasne.
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Nalezy podkresli¢, ze cho¢ kazde z proponowanych rozwiagzan wiaze
sie z poniesieniem przez przedsiebiorstwo kosztéw (zwiazanych gtéwnie
z ich wdrozeniem), to moze przyczynic¢ sie do zauwazalnej poprawy ja-
kosci zycia mieszkanicow miasta Wroctaw, a takze polepszenia bezpie-
czenstwa oraz warunkow pracy pracownikéw odpowiedzialnych za lo-
gistyke sieci sklepéw Biedronka. Co wiecej, wspomniane inwestycje
wplynaé moga pozytywnie na wizerunek przedsigbiorstwa zaréwno
z perspektywy klientéw sagsiadujacych z punktem sprzedazy, jak i przy-
sztych pracownikéw, dla ktérych istotne jest aby polityka firmy uwzgled-
niala ciggte podejmowanie dziatar na rzecz zrébwnowazonego rozwoju.

Podsumowanie

Zréwnowazony rozw¢j dystrybucji towaréw na terenie miast jest istot-
nym i coraz czeéciej poruszanym tematem, zaréwno w literaturze przed-
miotu jak i w praktyce gospodarczej. Wynika to z tego, Ze na przestrzeni
ostatnich lat koncepcja ta stata si¢ istotnym i nieroztgcznym elementem
strategii dziatania nie tylko miast, ale réowniez przedsigbiorstw.

W artykule zaprezentowano mozliwosci usprawnienia procesu dys-
trybucji towaréw do punktéw sprzedazy detalicznej dla sieci dyskontow
Biedronka w miescie Wroctaw, ktére wpisuja si¢ w realizacje idei zréw-
nowazonego rozwoju. Przeprowadzona analiza wykazala, ze mozliwe
jest zastosowanie rozwigzan ograniczajacych negatywne oddziatywanie
proceséw dostaw na srodowisko i jakosé¢ zycia mieszkancow.

Zaproponowane w niniejszym artykule rozwigzania przedstawiaja
wybrane mozliwosci usprawnien procesu dystrybugji i koncentruja sie
na analizie przypadku funkcjonowania jednej sieci handlowej w grani-
cach jednego miasta. Nie wyczerpuja tym samym w petni mozliwosci po-
prawy procesu dystrybucji. Niemniej jednak podjete rozwazania moga
stanowic przyczynek do dyskusji nad mozliwoscia zastosowania innowa-
cji, w doskonaleniu procesu dystrybucji towaréw ukierunkowanego na
zrownowazony rozwoj miast.
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Analiza metody wdrozenia
systemu ERP na przyktadzie
badanych przedsiebiorstw

Karol Obaz 1
Dorota Kuzdowicz 2

Wprowadzenie

W nowoczesnym przemysle coraz wiecej przedsiebiorstw decyduje sie
na wdrozenie zintegrowanych systeméw informatycznych zarzadzania
klasy ERP (ang. Enterprise Resource Planning). Wspomagaja one zarzadza-
nie przedsiebiorstwem i utatwiaja podejmowanie decyzji, dzieki dostep-
nosci do danych. Systemy tej klasy zawierajg oparte na planowaniu
i prognozowaniu mechanizmy wspierajace zarzadzanie calym przedsie-
biorstwem oraz integruja wszystkie obszary jego dziatalnosci [P. Soja,
2005, s. 203].

Wdrozenie systemow ERP jest ztozonym przedsiewzieciem technolo-
gicznym, organizacyjnym i biznesowym. Wymaga ono znajomosci podej-
Scia procesowego, konkretnej organizacji proceséw, srodowiska dziata-
nia, konkurencji oraz technologii informatycznych [Sammon i Adam,
2010, s. 1-8]. Polega na pracach przygotowawczych, instalacji oprogramo-
wania, migracji danych, testowaniu i dostosowaniu oprogramowania do

1inz. Karol Obaz, Uniwersytet Zielonogorski
2 dr inz. Dorota Kuzdowicz, Uniwersytet Zielonogorski
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wymagan uzytkownika a takze przeszkoleniu uzytkownikéw kluczo-
wych, czyli os6b odpowiedzialnych za dany obszar funkcjonalny sys-
temu oraz sporzadzeniu dokumentacji. Potrzeba prawidlowej implemen-
tacji systemu, a w szczeg6lnosci dostosowania go do potrzeb przedsie-
biorstwa, przyczynita si¢ do powstania firm zajmujacych si¢ wdrozeniem
systemOw klasy ERP. Procesy zwigzane z implementacja systemu sa po-
dobne, jednak poszczegélne metody wdrozeniowe tj. SNP, MDSS, abas
GIM, zawieraja unikatowe elementy, ktérych wykorzystanie ma zapew-
ni¢ organizacji sukces wdrozeniowy. Celem artykutu jest identyfikacja
barier wystepujacych podczas wdrozenia systemu ERP z wykorzysta-
niem metody abas GIM (ang. Global Implementation Method) na podstawie
opinii kluczowych uzytkownikéw bioracych udzial w procesie imple-
mentacji. W badaniach ankietowych wziety udzial 3 podmioty, w ktérych
proces wdrozenia systemu odbyt sie w latach 2020-2022 oraz 31 uzytkow-
nikow kluczowych. Analiza uzyskanych wynikéw pozwolita na wskaza-
nie mozliwoséci usprawnien w zastosowanej metodzie.

Podstawowe zalozenia metod wdrozeniowych

Wdrozenie, inaczej implementacja, jest to etap cyklu zycia systemu,
polegajacy na instalacji i dostosowaniu oprogramowania do wymagan
uzytkownika, a takze migracji danych oraz testowaniu i uruchomieniu
systemu informatycznego. Inaczej méwiac jest to dopasowanie i parame-
tryzacja systemu do charakteru danego przedsiebiorstwa. Firma konsul-
tingowa razem z zespolem biznesowym zajmuje sie przeprowadzeniem
tego etapu. Na tym poziomie przeprowadzane sg réwniez szkolenia i te-
sty systemu przez uzytkownikéw. W sytuacji, gdy system ten jest dedy-
kowany, implementacja zajmuje si¢ autor oprogramowania [M. Cho-
muszko, 2016, s. 12]. Wdrozenie informatycznych systeméw wspomaga-
jacych zarzadzanie, na przyklad systemow klasy ERP, jest zadaniem pel-
nym wyzwan, o skomplikowanym charakterze, obarczonym ryzykiem,
a takZze wymagajacym specjalistycznej wiedzy. Dlatego tez proces ten
moze by¢ czasochlonny, dlugotrwaly i kosztowny [por. ]J. Jurek, 2016,
s. 76].

Mozliwos¢ dostosowania systemu do potrzeb przedsiebiorstwa jest
przyczyna pojawienia si¢ na rynku przedsiebiorstw wdrazajacych sys-
temy klasy ERP. Jako zespot biznesowy rozumiemy grupe kluczowych
uzytkownikéw systemu oraz konsultantéw, ktérzy zajmuja sie wdroze-
niem. Kluczowi uzytkownicy to najczesciej osoby odpowiedzialne za
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dany obszar funkcjonalny systemu. Przykladem kluczowego uzytkow-
nika w obszarze finanséw bedzie np. gléwna ksiegowa/ksiegowy,
a w obszarze produkgji np. kierownik produkcji. Sg to osoby, ktére zaj-
muja si¢ podejmowaniem decyzji w dziatach podlegajacych ich odpowie-
dzialnosci. Prawidlowe rozumienie rejestracji proceséw w systemie przez
kluczowych uzytkownikéw pozwoli, na kontrole biezacych zdarzen i po-
moze w reagowaniu na nieprawidlowosci [M. Chomuszko, 2016, s. 13].

Metoda wdrazania powinna zawiera¢ mozliwo$¢ dostosowania sys-
temu do potrzeb uzytkownika. Wymagania klienta sa Scisle powigzane
ze zjawiskiem szoku jaki moze wystgpi¢ po rozpoczeciu pracy z nowym
systemem. Takie sytuacje zdarzaja sie najczesciej w przedsiebiorstwach,
ktoére korzystaly z innych rozwigzan informatycznych i uzytkownicy sa
do nich przyzwyczajeni. Wiekszo$¢ uwag i pomystéw na modyfikowanie
systemu jest zglaszana przez uzytkownikéw w fazie testowania. [Kisiel-
nicki, 2008, s. 204]

Metody wdrozenia zawieraja zwyczajowo od kilku do kilkunasty faz,
ktére dotycza réznego zakresu czynnosci realizowanych sekwencyjnie
lub réwnolegle [Banaszak, Ktos i Mleczko 2016, s. 248]. W kazdej z metod
mozna jednak wyréznic¢ 3 podstawowe etapy, takie jak:

e prace przygotowawcze (preparacja),
e testowanie systemu informatycznego,
e eksploatacja systemu [Kisielnicki, 2008, s. 208].

Jak podaje literatura fundamentem poprawnego wdrozenia systemu
jest dokonanie pelnej analizy przedwdrozeniowej. Jej zadaniem jest usta-
lenie kanaléw komunikacji pomiedzy zespotami projektowymi (zespot
wdrozeniowy po stronie przedsiebiorstwa wdrazajacego oraz zespoél
sktadajacy sie z kluczowych uzytkownikéw systemu po stronie klienta),
obszaréw odpowiedzialnosci za poszczegélne etapy oraz realnego har-
monogramu dzialania z uwzglednieniem konfiguracji funkcjonalnosci
niestandardowych. Na tym etapie wazne jest réwniez ustalenie celow ja-
kie przedsiebiorstwo chce osiggna¢, aby dostosowac system do potrzeb
przedsiebiorstwa [Lech, 2003, s. 85-86].

Testowanie systemu to czas na szkolenie, czyli nauke nowych funkgji
i podstawowego poruszania sie po systemie. Etap ten moze prowadzi¢ do
przestojow w wywigzywaniu sie z codziennych obowigzkéw, ktore maja
zapewni¢ sprawne poruszanie si¢ w nowym systemie. Zakres tematyczny
szkoleni jest dostosowany do obszaru funkcjonalnego jaki aktualnie jest
wdrazany. Niekiedy zdarza sie tak, Ze zloZonos¢ systemu jest zbyt duza
dla organizacji i decyduje sie ona na wdrozenie tylko wybranych, najbar-
dziej potrzebnych w danym momencie obszaréw [Lech, 2003, s. 10, 112].
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Po zakoriczeniu prac wdrozeniowych, ktére zawierajg miedzy innymi
szkolenia uzytkownikéw koricowych przez przelozonych oraz opraco-
wanie dokumentacji wdrozeniowej, nastepuje zatwierdzenie poprawno-
Sci dziatania produktu jakim jest system, a nastepnie uruchomienie i eks-
ploatacja systemu. Okres eksploatacji zajmuje pierwsze 3-6 miesiecy
pracy z systemem i polega na dostrajaniu i reagowaniu na dodatkowe
potrzeby, ktére nie zostaly wczesniej zidentyfikowane [Kisielnicki, 2008,
s. 210-211].

Metoda wdrozenia abas GIM

Metoda wdrozenia abas GIM zakltada 7 kluczowych faz wdrozenia,
ktore zostaly przedstawione na rysunku 1.

S B P S > B 4

START > SMART CHECK QUALIFICATION ORGANIZATION CONFIGURATION TRAINING GO LIVE

Rys. 1. Fazy implementacji w metodzie abas GIM
Zrédto: dokumentacja przedsigbiorstwa abas ERP.

Faza Start polega na przedstawieniu uczestnikéw procesu wdrozenia,
0sob, ktére zaréwno po stronie klienta jak i organizacji wdrazajacej sys-
tem klasy ERP beda odpowiedzialne za poszczegélne obszary funkcjo-
nalne. W tej fazie najwiekszy nacisk jest potozony na wzajemne zrozu-
mienie potrzeb i mozliwosci jakie stawia przed kluczowymi uczestnikami
proces wdrozenia. Niezwykle wazny jest prawidlowy dobér uzytkowni-
kow kluczowych w taki sposéb, aby wszystkie obszary funkcjonalne zo-
staly nalezycie uwzglednione w procesie wdrozenia [Groberski, 2021].

W fazie Smart - Check nastepuje opis realnie wystepujacych w przed-
sigbiorstwie procesow i charakterystycznych rozwigzan jakie muszg zna-
lez¢ swoje odzwierciedlenie w systemie na podstawie stworzonego przez
przedsiebiorstwo wdrazajace zestawu pytar. Kolejno nastepuje rozpo-
znanie na jakie procesy nalezy zwroéci¢ szczegélng uwage ze wzgledu na
ich charakterystyke np. wykorzystanie nieszablonowych rozwiazan
w procesie produkcyjnym, potrzeba blokowania mozliwosci zamykania
zlecent produkcyjnych przed akceptacja mistrza. Poprawne przeprowa-
dzenie tego etapu jest kluczem do prawidlowej oceny stanu faktycznego
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przedsiebiorstwa i rozpoczecia kolejnych dziatan jakie przyblizaja przed-
siebiorstwo do rejestracji proceséw w systemie [Groberski, 2021].

Faza Qualification to faza, w ktérej odbywa sie najwieksza ilos¢ szko-
lert i warsztatow. Poczatkowo sa to szkolenia z zakresu podstawowej ob-
stugi systemu, rozpoczynajac od uruchomienia systemu poprzez zmiane
jezyka, czcionki czy sprawdzenie wersji systemu z jakiej korzysta dany
uzytkownik. Takie dzialania pozwalajq na zapoznanie i stopniowe przy-
zwyczajenie uzytkownika do funkcjonalnosci systemu. W p6zniejszym
etapie, szkolenia zyskuja na intensywnosci. Kluczowi uzytkownicy po za-
poznaniu si¢ z podstawowymi funkcjami przechodzg do samodzielnej
pracy z systemem, w czym sg oczywiécie caly czas wspierani przez kon-
sultantow. W tej fazie odbywaja sie réwniez warsztaty skoncentrowane
na danej czesci systemu w zaleznosci od aktualnych potrzeb. W trakcie
tych spotkan nastepuje przygotowanie danych do parametryzacji sys-
temu. Nie s3 to juz spotkania szkoleniowe, na ktérych uzytkownik pozy-
skuje wiedze na temat korzystania z systemu. Przykladami ustalen
z warsztatow moze by¢: ustalenie planu kont, ustalenie w jaki sposéb
beda rejestrowane odpisy amortyzacyjne, jakie dokumenty beda druko-
wane przez przedsiebiorstwo oraz jaki format majg mie¢ poszczegdlne
wydruki np. WZ (wydanie zewnetrzne) [Groberski, 2021].

Czwarty etap, to faza Organization, w trakcie ktorej tworzony jest tzw.
projekt rozwiagzania. Jest to dokument, w ktérym opisane sa wszystkie
ustalenia dotyczace dziatania systemu, po dostosowaniu go do potrzeb
przedsiebiorstwa, a takze najwazniejsze ustalenia jakich dokonano pod-
czas warsztatow przeprowadzonych w fazie Qualification. Jest to faza,
ktéra w ogromnej czesci znajduje sie po stronie przedsiebiorstwa wdra-
zajacego ZISZ (Zintegrowane Informatyczne Systemy Zarzqdzania). Niemniej
jednak kluczowi uzytkownicy po stronie klienta maja wglad do doku-
mentacji i moga zadawac ewentualne pytania lub nanosi¢ (niebezposred-
nio) niezbedne zmiany [Groberski, 2021].

Nastepnym etapem jest faza Configuration, w ktérej do systemu wpro-
wadzane s3 dane podstawowe, stuzace do prawidlowego funkcjonowa-
nia przedsiebiorstwa. Na tym etapie niezwykle wazna jest skrupulatnosci
w przygotowaniu danych podstawowych, ktére beda mialy ogromny
wplyw na chociazby generowanie podstawowych dokumentéw wyko-
rzystywanych w gospodarce magazynowej [Groberski, 2021].

Faza, w ktorej niezwykle wazny element znajduje sie po stronie klu-
czowych uzytkownikéw systemu, to faza Training. W tym etapie klu-
czowy uzytkownik pelni role dydaktyka, ktéry szkoli podwladnych
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w zakresie obstugi systemu. Przeszkolenie z podstawowej obstugi sys-
temu, z dostosowaniem materialéw szkoleniowych do potrzeb uzytkow-
nika na danym stanowisku zagwarantuje w p6zZniejszym okresie prawi-
dlowosé¢ danych zawartych w systemie. Jeéli faza ta zostanie pominieta,
system bedzie zawieral nieprawidlowe dane do momentu przeszkolenia
pracownikéw i wykonania poprawnych zgloszen operacji [Groberski,
2021].

Etap koriczacy wielomiesieczne przygotowania do korzystania z no-
wej funkcjonalnosci w srodowisku produkcyjnym to faza Go Live. Mo-
ment rozpoczecia jest zalezny od poprawnosci przeprowadzenia wszyst-
kich poprzednich etapéw. Jezeli fazy przygotowawcze przebiegly po-
mys$lnie mozna powiedzie¢, Ze rozpoczecie rejestracji zdarzeri bizneso-
wych w nowym systemie jest tylko formalnoscia. W przeciwnym wy-
padku nalezy zastanowic sie, czy nie warto przed rozpoczeciem dziatania
w srodowisku produkcyjnym powrdci¢ do zaniedbanego etapu i uzupet-
ni¢ niezbedna wiedze oraz naby¢ potrzebne umiejetnosci [Groberski,
2021].

Wyniki badania ankietowego

Analiza metody wdrozenia abas GIM pozwolila na stworzenie formu-
larza ankietowego, ktéry zawiera pytania zwigzane z poszczegdlnymi
etapami procesu wdrozenia. Na ich podstawie wyselekcjonowano 19 py-
tan, z czego 4 z nich odnosily sie do uzytkownika. Kolejne 15 pytan wta-
Sciwych zawartych w kwestionariuszu ankiety odnosito sie nie tylko do
metody, ale réwniez preferencji uzytkownikéw co do formy prowadzenia
poszczegolnych etapéw wdrozenia i do dziatari powdrozeniowych.

Przeprowadzenie badania ankietowego odbylo sie za pomoca narze-
dzia jakim sa formularze Google. Za grupe badawcza uznano uzytkow-
nikow kluczowych systemu takich jak np. dyrektorzy produkgji, kierow-
nicy dziatu sprzedazy, kierownicy dzialu zakupéw, gléwni ksiegowi. Re-
spondenci zostali wyselekcjonowani na podstawie odpowiedzialnosci za
dzialania wdrozeniowe w poszczegolnych przedsiebiorstwach. Badaniu
poddano przedsiebiorstwa z branzy: odlewniczej, konstrukcji stalowych
oraz systemow grzewczych. Do grupy badawczej przestano link do an-
kiety z prosba o wypetnienie kwestionariusza oraz zastosowano tzw.
efekt kuli $nieznej. Uzyskanie takiego efektu w przypadku kwestionariu-
sza opiera si¢ na zawarciu w ankiecie w czeéci podsumowujacej - prosby
o przestanie ankiety do respondenta, ktéry znajduje si¢ w grupie badaw-
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czej. Takie dzialanie bedzie rozszerzatlo mozliwosci, a tym samym pod-
niosto wiarygodnosc¢ proby [Bagard i Dubrawski, 2021, s. 46]. Koncentra-
cja na grupie uzytkownikéw bioracych znaczacy udzial w procesie im-
plementacji ograniczyta wielko$¢ proby, co pozwolilo na uzyskanie od-
powiedzi od 31 respondentéw. Badanie byto prowadzone przez okres ok.
3 miesiecy od pazdziernika do grudnia 2022 roku. Wyniki kwestionariu-
sza ankiety poddano analizie na potrzeby usprawnienia procesu wdroze-
nia.

W tabeli 1 przedstawiono podstawowe informacje o uzytkownikach,
ktoérzy brali udziat w badaniu.

Tab. 1. Podstawowe informacje o respondentach

Kategoria Odpowiedz Procent odpowiedzi
Plec Mezczyzna 50%
Kobieta 50%
Wyksztalcenie Wyzsze 79%
Srednie 21%
Do 30 lat 14%
Wiek 31-50 lat 72%
Powyzej 50 lat 14%
Mniej niz rok 14%
Okres pracy z 13 lat 68%

systemem

Wiecej niz 3 lata 18%

Zrédlo: opracowanie wlasne, na podstawie wynikéw badania ankietowego.

Wyniki analizy pozwalaja na stwierdzenie, ze w grupie badawczej
znajduja sie najczesciej osoby z wyksztalceniem wyzszym, w wieku 31-50
lat, a okres ich pracy z systemem to 1-3 lata. Co ciekawe w badaniu wzieto
udziat tyle samo kobiet, co mezczyzn.

W badaniu ankietowym uzytkownicy kluczowi systemu nie stwier-
dzili nieprawidtowosci w przeprowadzeniu pierwszych 5 faz wdrozenia.
Opinia respondentéw pozwala na stwierdzenie, ze etapy wdrozenia do
fazy Organization wlacznie, sa przeprowadzane w sposéb optymalny. Ze
wzgledu na brak wskazania ewentualnych bledéw czy niedopatrzen,
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etapy nie byly poddawane dalszej analizie, ktéra miataby uszczegétowic
metode wdrozenia abas GIM. Skoncentrowano sie na fazie Training oraz
Go Live, w ktérych zauwazono mozliwos¢ usprawnien.

Podczas analizy metody wdrozenia oraz bazujac na wilasnych do-
Swiadczeniach zwigzanych z projektami wdrozeniowymi, w ktérych
wdrozenie odbywato si¢ w latach 2020-2022 zauwazono problemy
w prawidlowym przeprowadzeniu fazy Training, ktéra zaklada przeka-
zywanie wiedzy przez uzytkownikéw kluczowych swoim podwtadnym.
Zapytano uzytkownikéw o mozliwos¢ wystgpienia ryzyka niepowodze-
nia w procesie wdrozenia ze wzgledu na brak przeszkolenia pracowni-
kow w stopniu, jaki jest im potrzebny do rejestracji zdarzen biznesowych
w codziennym funkcjonowaniu przedsiebiorstwa.

Ryzyko wywotane brakiem przeszkolenia
uzytkownikéw konicowych systemu

100% 86%
80%
60%
40%
20% 1% 11%
0% — .
nie ma ryzyka wystepuje ryzyko nie mam zdania

Rys. 2. Niepowodzenie w procesach wdrozeniowych
poprzez zaniedbanie fazy Training
Zrédto: opracowanie wiasne, na podstawie wynikéw badania ankietowego.

Na podstawie rysunku 2 mozna stwierdzi¢, ze uzytkownicy sa zgodni
co do mozliwosci wystapienia ryzyka w tej fazie. Az 86% respondentéw
uwaza, ze poprzez zaniedbania etapu Training moze wystapic ryzyko po-
wstania nieprawidtowosci w procesie wdrozenia. Mozna zatem przyjac,
Ze na ten etap nalezy zwrdcié szczegdlng uwage zaréwno z perspektywy
wykonawcy jaki i przedsiebiorstwa wdrazajacego zintegrowany system
informatyczny zarzgdzania.

Kolejnym z aspektow, ktéry moze pozwoli¢ na uszczegélowienie me-
tody wdrozenia jest mozliwo$¢ przeprowadzenia audytu powdrozenio-
wego. Takie dzialanie ma na celu sprawdzenie, czy rejestrowane
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w systemie procesy sa odpowiednio przeprowadzane, a takze umozliwia
utworzenie procedur doradczych do naprawy blednie rejestrowanych
zdarzen lub ulatwienia ich rejestracji.

Na rysunku 3 przedstawiono opini¢ kluczowych uzytkownikéw sys-
temu o potrzebie przeprowadzenia ww. audytu.

Potrzeba wykonania audytu powdrozeniowego

100% 89%
80%
60%
40%
20% 7% 4%
0% —
nie mam zdania nalezy wykonac¢ audyt  nie ma takiej potrzeby

Rys. 3. Potrzeba wykonania audytu powdrozeniowego
Zrodto: opracowanie wiasne, na podstawie wynikéw badania ankietowego.

Przypuszczenie dotyczace potrzeby wykonania audytu powdrozenio-
wego zostato potwierdzone przez respondentéw. Dane przedstawione na
rysunku wskazuja na znaczaca przewage odpowiedzi na potrzebe wery-
fikacji procesu wdrozenia (89% badanych).

Pozostaje jednak pytanie w jakim momencie powinien odby¢ sie taki
audyt. Zaproponowane odpowiedzi do pytania zawieraly okresy, jakie sg
podane w literaturze jako czas potrzebny na dodatkowq parametryzacje.

Na rysunku 4 przedstawiono opinie uzytkownikéw na temat terminu
wykonania audytu powdrozeniowego.

Termin wykonania audytu powdrozeniowego

60%

0% 48% 44%

40%

30%

20% 7%

10%

0% I
nie mam zdania w 2-3 kwartale po w pierwszym kwartaler
uruchomieniu po uruchomieniu

Rys. 4. Termin wykonania audytu powdrozeniowego
Zrédto: opracowanie wlasne, na podstawie wynikéw badania ankietowego.
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Zdania na ten temat sg podzielone. Istnieje niewielka réznica (stosunek
odpowiedzi 48% do 44%) pomiedzy odpowiedza w pierwszym kwartale
po uruchomieniu oraz w 2-3 kwartale po uruchomieniu. Taka opinia
uzytkownikéw wpisuje sie w kanon teorii, ktéra zaktada okres 3-6 mie-
siecy potrzebnych na dodatkowa parametryzacje systemu.

Propozycje usprawnienn metody wdrozenia abas GIM

W zwigzku z opinig uzytkownikéw, ktérzy stwierdzili, ze brak prze-
szkolenia pracownikéw moze powodowaé niepowodzenie w procesie
wdrozenia, jak réwniez bazujac na wlasnych doswiadczeniach, stwier-
dzono, ze nalezy uszczegétowic faze 6 - Training. Usprawnienie to pole-
galoby na stworzeniu i wykorzystaniu list kontrolnych tzw. Checklist,
skladajacych sie z zestawu pytan kontrolnych. Przekazanie przedsiebior-
stwu takich list pozwoli na stworzenie uniwersalnego narzedzia do
sprawdzenia przeszkolenia podwladnych.

Utworzona lista kontrolna bedzie przekazywana réwnoczesnie z prze-
kazaniem wiedzy dot. rejestracji zdarzen. Uzytkownicy beda mogli reje-
strowac przeszkolenie z danej czesci zagadnieni zgodnie z zakresem od-
powiedzialnosci w poszczegélnych obszarach. Przeptyw list kontrolnych
zostal przedstawiony na rysunku 5.

Rys. 5. Przeptyw wiedzy i forma kontroli etapu
Zrédto: opracowanie wlasne.

Przygotowanie list kontrolnych w przypadku pracownikéw produk-
cyjnych mogloby wydawac¢ sie problematyczne. Jednak ze wzgledu na
uniwersalnoé¢ list kontrolnych mozna je w tatwy sposéb dostosowac do
potrzeb organizacji np. tworzac prosta macierz zawierajaca opis dziatania
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i potwierdzenie przekazania wiedzy. Przyktadowa lista kontrolna dla
pracownikéw produkcyjnych zostata przedstawiona w tabeli 2.

Tab. 2. Przyktadowa lista kontrolna

Zostatem przeszkolony z obstugi terminala PDC w zakresie:
e zgloszen produkcyjnych,
e awarii maszyn,
® rejestracji czasu pracy.

Imie Nazwisko Data Podpis

Zrodto: opracowanie wiasne.

W zwiazku z tym, Ze przedsiebiorstwo wdrozeniowe odgrywa w fazie
6 ograniczong role, nalezy zwréci¢ uwage uzytkownikéw na znaczenie
listy kontrolnej i zacheci¢ do jej stosowania. Natomiast w metodzie wdro-
Zenia mozna zawrze¢ kwestionariusz, na podstawie ktérego, mozliwa be-
dzie weryfikacja przeszkolenia poszczegélnych grup pracowniczych. Po
zakonczeniu etapu Training, formularz bytby wypetniany przez kluczo-
wego uzytkownika i zalgczany do dokumentacji wdrozenia.

W wyniku przeprowadzonego badania ankietowego wsréd uzytkow-
nikow systemu, wykryto mozliwos¢ rozszerzenia metody abas GIM w fa-
zie 7 - Go Live o podsumowanie prac wdrozeniowych. W analizie bada-
nych przedsiebiorstw oraz bazujac na opinii uzytkownikéw, mozna za-
proponowac przeprowadzenie audytu powdrozeniowego. Jego zada-
niem bedzie analiza poprawnosci przebiegu procesu implementacji oraz
eksploatacji powdrozeniowej systemu klasy ERP.

Jednoznaczna opinie na temat audytu powdrozeniowego przekazali
w swoich odpowiedziach respondenci. Stwierdzili oni potrzebe wykona-
nia kontroli rejestrowanych w systemie zdarzeri gospodarczych. Taki au-
dyt w opinii uzytkownikéw systemu powinien odby¢ sie¢ w okresie od 3
do 9 miesiecy po rozpoczeciu pracy w systemie.

Metoda wdrozenia abas GIM moze zosta¢ rozszerzona o przeprowa-
dzenie audytu powdrozeniowego, ktory bedzie zaktadat analize wyko-
nania poszczegdlnych czynnosci zawartych w fazach wdrozenia. Bedzie
réwniez podstawa do dziatar korygujacych btedy, ktére zauwazono pod-
czas rejestrowania zdarzen gospodarczych. Mozliwe jest to, ze w czasie
weryfikacji powstang nowe pomysty lub usprawnienia dotychczas skom-
plikowanych proceséw.
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Podsumowanie

W artykule przedstawiono zagadnienia zwigzane z systemami klasy
ERP, ktorych pojawienie sie¢ wywolalo potrzebe powstania przedsie-
biorstw zajmujacych si¢ wdrozeniem zintegrowanych informatycznych
systemOw zarzadzania. Powszechna standaryzacja proceséw uksztatto-
wata metody stuzace do implementacji rozwigzan informatycznych, na
podstawie ktérych utworzono harmonogramy wdrozen. Postepowanie
w procesach wdrozen jest podobne, jednak poszczegélne metody zawie-
raja unikatowe elementy, ktérych wykorzystanie ma zapewni¢ organiza-
qji sukces wdrozeniowy.

Do analizy metody wdrozenia abas GIM wykorzystano przedsigbior-
stwa w ktorych proces wdrozenia systemu klasy ERP odbyt sie w latach
2020-2022. Przeprowadzenie badania ankietowego wéréd kluczowych
uzytkownikéw systemu pozwolito na zdobycie opinii uzytkownikéw od-
nosnie do czeéci skladowych metody wdrozenia. Na ich podstawie wy-
kazano niedoskonalosci, ktére pojawily sie w procesie wdrozenia, jak
réwniez zaprezentowano rozwigzania doskonalace ww. metode.
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Wprowadzenie

Proces gospodarowania opakowaniami jest poparty prawem w Polsce
od ponad dwudziestu lat. Wtasciwa gospodarka opakowaniami istotnym
aspektem zaréwno w logistyce jaki elementem oddziatywania chociazby
na érodowisko naturalne. System gospodarki opakowaniami caty czas
dopracowywany w ten sposéb by mégt utatwi¢ funkcjonowanie przed-
siebiorstwa.

Celem opracowania jest okreslenie istoty gospodarki opakowaniami
dla przedsigbiorstwa oraz roli opakowan w logistyce. Tekst sklada sie
z czterech czesci. W pierwszej czesci przedstawiono role opakowan w lo-
gistyce. Druga cze$¢ opracowania zawiera uwarunkowania prawne do-
tyczace funkcjonowania opakowarn w przedsiebiorstwie. W trzeciej czesci
zaprezentowano mozliwosci znakowarn opakowan. Wspoétczesne rodzaje
opakowan przedstawiono w czesci czwartej.
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Rola opakowan w logistyce

Opakowania pelnig istotng role w logistyce. Ich obecnos¢ jest zauwa-
zalna na kazdym kroku. Poczawszy od odbioru towaru, poprzez jego ma-
gazynowanie, az do momentu wysytki, opakowania wystepuja na kaz-
dym z tych etapow, a ich rola jest zalezna od miejsca, w ktérym sie znaj-
duja. Wyselekcjonowanie wiasciwego typu opakowania §wiadczy o dba-
tosci przedsiebiorstwa o wyprodukowane produkty i decyduje o ich ja-
kosci po dotarciu do ostatniego ogniwa taricucha dostaw. Ciezko wyob-
razic sobie zatem wyprodukowane towary bez odpowiedniego ich przy-
gotowania do dostarczenia odbiorcy koricowemu tj. zapakowania w od-
powiednie materiaty tak, aby przede wszystkim dany produkt nie byt na-
razony m.in. na uszkodzenia i spetnial oczekiwania konsumenta. Opako-
wania odpowiadajq zatem za wiele aspektoéw, lecz nie tylko tych zwigza-
nych z zabezpieczeniem towaru, ale réwniez dotyczacych postrzegania
towaru przez klienta.

W literaturze ukazanych jest kilka definicji opakowan. Jedna z nich ttu-
maczy, ze opakowanie nalezy postrzegac jako “wyréb do ochrony zawar-
tego w nim produktu przed uszkodzeniami i szkodliwym dzialaniem
czynnikéw zewnetrznych, a takze ochrony otoczenia przed szkodliwym
oddzialywaniem zapakowanego produktu” [Daszkiewicz i Dobiegala-
Korona 1998, s. 9]. Inna definicja z kolei przedstawia opakowanie w po-
staci pewnej ostony dla towaru, ktérag mozna odpowiednio od niego od-
dzieli¢. Powloka ta ma za zadanie sprawowac ochrone dla towaru, a takze
spelnia¢ pozostate funkcje [Bendkowski i Pietrucha-Pacut 2003, s. 35].
Opakowania to rowniez “wszystkie wyroby wykonane z jakichkolwiek
materialéw, przeznaczone do przechowywania, ochrony, przewozu, do-
starczania i prezentacji wszelkich towaréw, od surowcéw do produktéw
przetworzonych, od producenta do uzytkownika lub konsumenta”
[Dyrektywa Parlamentu Europejskiego I Rady z 12 grudnia 1994]. Z po-
danych definicji mozna zatem wywnioskowa¢, iz opakowania maja za za-
danie by¢ bezpieczng ostong dla wyprodukowanych produktéw i chroni¢
je przed losowymi zdarzeniami, niosacymi ze soba szereg uszkodzen.
W dodatku to, jak finalnie wyglada produkt moze §wiadczy¢ o podejsciu
przedsiebiorstwa do ich klientéw oraz o tym, jak firma bedzie postrze-
gana na rynku.

Opakowania w logistyce posiadaja bardzo duze znaczenie ze wzgledu
na to, iz pelnig wiele r6znorodnych funkcji. Jedna z nich jest funkcja pro-
dukcyjna. Daje ona mozliwos¢ m.in. utworzenia wlasciwego poziomu
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materialéw niezbednych na poczatkowym etapie produkgcji oraz dopusz-
cza do poboru materialéw na wyjsciu tego procesu. Dodatkowo warto
zwrdci¢ uwage na synchronizacje opakowan z dziataniami logistycz-
nymi, uzytkowymi, zwigzanymi z zarzadzaniem odzyskiem oraz marke-
tingiem. Aspekt wizualny ma tutaj ogromne znaczenie i moze zwiekszy¢
zainteresowanie produktem klienta. Funkcja logistyczna umozliwia
przede wszystkim dzialanie proceséw logistycznych przedsiebiorstwa
oraz daje znaczne utatwienie w ich codziennym wykonywaniu [Pisz, Sek
i Zielecki 2013, ss. 207-208]. Ze wzgledu na obecnosé¢ wielu czynnosci lo-
gistycznych przedsiebiorstwa, mogacych dziata¢ sprawnie za zasluga
obecnej funkcji logistycznej, wyrézni¢ mozna kilka dodatkowych funkgji
opakowan. Ich zestawienie zostalo przedstawione w tabeli 1.

Tab. 1. Rodzaje funkcji opakowar w logistyce

Rodzaj funkgji Znaczenie funkcji opakowan
opakowan
ochronna - odpowiada za utrzymanie pierwotnych parame-

tréw jakosciowych i ilosciowych towaru
- zapewnia odpowiednie zabezpieczenie towaru
przed uszkodzeniami

transportowa - umozliwia transport materialéw sypkich, cie-
klych oraz w stanie gazowym

- pozwala na jak najlepsze uzycie powierzchni
przeznaczonej do zaladunku towaru

magazynowa - ulatwia czynno$¢ przyjmowania, sktadowania,
kompletacji i wydania produktu

kompletacyjna - polega na przygotowaniu zestawien asortymento-
wych w danych partiach dostawy, co utatwia
transport i magazynowanie

manipulacyjna - gwarantuje scalenie zasobéw w zespotu, dzieki
ktorym latwiejsze bedzie postugiwanie sie nimi na
etapie wysytki lub odbioru

informacyjna - opakowania o charakterze tej funkgji sa srodkiem
przekazu informacji o danym produkcie, jego opa-
kowaniu czy zasadach transportu

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie [Pisz, Sek i Zielecki 2013, ss. 208-209].
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Oprécz wymienionych rodzajow funkcji wyrobéw przeznaczonych do
zabezpieczenia towaru w tabeli 1., opakowania powinny by¢ réwniez
przyjazne dla srodowiska, a zatem przydatne do odzysku. Mozliwe jest
to, dzieki zastosowaniu ponownego wykorzystania opakowan, ich recy-
klingu, kompostowaniu oraz optymalizacji odzyskiwania z nich energii
[Szymonik i Nowak 2018, ss. 175-176].

Poruszajac temat opakowan nalezatloby wspomnie¢ réwniez o ich
klasyfikagji. Jesli chodzi o podzial opakowan to uzalezniony jest on
w gltéwnej mierze od takich kryteriéw jak:

- przeznaczenie opakowania (pierwszorzedna funkcja),

- mozliwosé jego zastosowania,

- typ srodka zauzytkowanego przy produkcji opakowan,

- rodzaj rozrachunku w wymianie towarowej,

- kwestie ekologiczne,

- nabywca opakowanego wyrobu,

- rozmiar opakowania [Leszczyniski i Zbikowska 2016, s. 11].

Rola opakowan w procesach logistycznych polega w gtéwnej mierze na
ich uzyciu w kontaktach z rynkiem, tzn. z klientami, przedsigebiorcami,
kontrahentami, dostawcami itd., na istocie opakowann w kluczowych
dziataniach i decyzjach sterowania przedsiebiorstwem, a takze na objeciu
charakterystyki opakowarnn w koncepcjach dotyczacych marketingu
przedsiebiorstw [Gotembska 2013, s. 90].

Uwarunkowania prawne dotyczace funkcjonowania
opakowan w przedsigbiorstwie

Rozpoczynajac rozwazania na temat uwarunkowan prawnych funk-
cjonowania opakowan w przedsigbiorstwie nalezy najpierw rozréznic
czym charakteryzuje si¢ podstawowe opakowanie, a czym odpad opako-
waniowy. Wedlug Dyrektywy Parlamenty Europejskiego i Rady (UE)
2018/852 z dnia 30 maja 2018 r. “opakowania sa projektowane, wytwa-
rzane i wprowadzane do obrotu w sposéb pozwalajacy na ich wielo-
krotne uzycie i odzysk, w tym recykling - zgodnie z hierarchia postepo-
wania z odpadami - oraz na zmniejszenie ich wplywu na srodowisko
w przypadku unieszkodliwiania odpadéw opakowaniowych lub pozo-
stalosci po dziataniach prowadzonych w ramach gospodarowania odpa-
dami opakowaniowymi”. Natomiast odpady opakowaniowe to “opako-
wania wycofane z uzycia, stanowigce odpady w rozumieniu przepisow
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ustawy z 14 grudnia 2012 r. o odpadach, z wyjatkiem odpadéw powsta-
jacych w procesie produkcji opakowan” [Szymonik i Nowak 2018, s. 176].
Dodatkowo nalezatoby réwniez rozrézni¢ kategorie opakowar, ktére sg
nastepujace:

1) “opakowania jednostkowe - stuzace do przekazywania produktu
uzytkownikowi w

miejscu zakupu;

2) opakowania zbiorcze - zawierajace wielokrotnos¢ opakowan jed-
nostkowych

produktéow, niezaleznie od tego, czy sa one przekazywane uzytkowni-
kowi, czy tez

stuza zaopatrywaniu punktéw sprzedazy i ktére mozna zdjaé z pro-
duktu bez

naruszania cech produktu;

3) opakowania transportowe - stuzace do transportu produktéw
w opakowaniach

jednostkowych lub zbiorczych w celu zapobiegania uszkodzeniom
produktéw, z

wylaczeniem konteneréw do transportu drogowego, kolejowego,
wodnego lub

lotniczego” [Ustawa z 13 czerwca 2013].

Przechodzac juz glebiej do tematu rozdziatu, nalezatoby cofna¢ sie
w czasie przykltadowo do lat 70 XX w., w ktérych mozna bytoby zaobser-
wowac brak przykuwania uwagi do postepowania z odpadami opako-
waniowymi praktycznie na calym $wiecie, lecz w zwigzku z coraz bar-
dziej narastajgcym problemem zanieczyszczenia Srodowiska zdecydo-
wano sie na wprowadzenie regulacji prawnych. Zmiana w temacie go-
spodarki opakowaniami i odpadami opakowaniowymi byta najbardziej
zauwazalna w Polsce w czasie, gdy jako naréd w 2004 r. dotgczaliSmy do
Unii Europejskiej i to wlasnie ta zmiana wywarta nacisk do aktualizowa-
nia rozwigzan w tych kwestiach.

Najwazniejszym aktem prawnym dotyczacym opakowan jest Dyrek-
tywa 94/62/WE Parlamentu Europejskiego I Rady z dnia 20 grudnia 1994
r. w sprawie opakowarn i odpadéw opakowaniowych. Miato to na celu
powstrzymanie badZz minimalizacje zanieczyszczenia naszego srodowi-
ska, a takze zagwarantowanie prawidlowego dzialania rynku wewnetrz-
nego oraz wykluczanie ograniczen w handlu w UE [Dudzinski 2011,
s. 112].

W Polsce zalecenia bedace sktadowymi powyzej wspomnianej Dyrek-
tywy zmienialy sie ponizszymi decydujgcymi ustawami:
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e “ustawq z dnia 11 maja 2001 r. o opakowaniach i odpadach opa-
kowaniowych (Dz.U. Nr 63, poz. 638 ze zm.);

e ustawq z dnia 18 grudnia 2003 r. o zmianie ustawy o opakowa-
niach i odpadach opakowaniowych (Dz.U. 22004 r. Nr 11, poz. 97 ze zm..);

e ustawq z dnia 11 maja 2001 r. o obowigzkach przedsiebiorcéw w
zakresie gospodarowania niektérymi odpadami oraz o oplacie produkto-
wej i oplacie depozytowej (t,j.: Dz.U. z 2007 r. Nr 90, poz. 607 ze zm.);

e ustawq z dnia 30 sierpnia 2002 r. o systemie oceny zgodnosci (t.j.:
Dz.U. z 2004 r. Nr 204, poz. 2087 ze zm.)” [Dudziniski 2011, s. 113].

Dodatkowo Dyrektywa Parlamentu Europejskiego I Rady (UE)
2018/852 z dnia 30 maja 2018 r. jest najswiezszym dokumentem wptywa-
jacym na dyrektywe 94/62/WE i wdraza udoskonalone $rodki, ktore sa
zorientowane na:

e powstrzymywanie niepotrzebnej produkcji odpadéw opakowa-
niowych;

e popularyzowanie metod ponownego uzycia, recyklingu, a takze
innych form odzysku odpadéw opakowaniowych, co ma na celu zredu-
kowanie ich ostatecznego unieszkodliwiania. Promowana ma by¢ gospo-
darka odpadami o obiegu zamknietym.

Wspomniana Dyrektywa wprowadza wielkoéci docelowe. Do ich
przestrzegania zobowiazane sa panstwa czlonkowskie UE, co z kolei
przeklada sie na obowiazki przedsiebiorcéw, ktérzy maja za zadanie brac
je pod uwage i liczy¢ sie z konsekwencjami w przypadku, gdy nie uda sie
osiggnac¢ danego celu. Ustalone wytyczne informuja o tym, ze:

,f) nie péZniej niz do dnia 31 grudnia 2025 r. co najmniej 65 % wagowo
wszystkich odpadéw opakowaniowych zostanie poddane recyklingowi;

g) nie pézniej niz do dnia 31 grudnia 2025 r. zostang osiggniete naste-
pujace minimalne wielkosci docelowe recyklingu w odniesieniu do naste-
pujacych okreslonych materiatéw zawartych w odpadach opakowanio-
wych:

* 50 % wagowo dla tworzyw sztucznych;

* 25 % wagowo dla drewna;

* 70 % wagowo dla metali zelaznych;

* 50 % wagowo dla aluminium;

* 70 % wagowo dla szkla;

* 75 % wagowo dla papieru i tektury;

h) nie p6Zniej niz do dnia 31 grudnia 2030 r. co najmniej 70 % wagowo
wszystkich odpadéw opakowaniowych zostanie poddane recyklingowi;
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i) nie péZniej niz do dnia 31 grudnia 2030 r. zostang osiggniete naste-
pujace minimalne wartoéci docelowe recyklingu w odniesieniu do naste-
pujacych okreslonych materiatéw zawartych w odpadach opakowanio-
wych:

* 55 % wagowo dla tworzyw sztucznych;

* 30 % wagowo dla drewna;

* 80 % wagowo dla metali zelaznych;

* 60 % wagowo dla aluminium;

* 75 % wagowo dla szkla;

* 85 % wagowo dla papieru i tektury” [Dyrektywa z 30 maja 2018].

Z punktu widzenia przedsigbiorcy réwnie istotng kwestia jest
oplata produktowa, ktéra zostala oméwiona w ustawie z dnia 11 maja
2001 r. o obowiazkach przedsiebiorcéw w zakresie gospodarowania nie-
ktérymi odpadami oraz o oplacie produktowej. Wspomniana ustawa zo-
stala w ostatnim czasie zaktualizowana ustawa z dnia 14 kwietnia 2023 r.
o zmianie ustawy o obowiazkach przedsiebiorcow w zakresie gospoda-
rowania niektérymi odpadami oraz o oplacie produktowej oraz niekto-
rych innych ustaw. Wczedniej definicja oplaty produktowej mowita
o tym, Ze oblicza sie ja “jako iloczyn stawki oplaty i r6znicy miedzy wy-
maganym a osiggnietym poziomem odzysku (recyklingu) przeliczonej na
wielko§¢ wyrazong w masie produktéw”[Ustawa z 11 maja 2001], nato-
miast teraz informuje, ze oblicza sie ja “jako iloczyn stawki optaty pro-
duktowej i r6znicy miedzy wymaganym a osiggnietym poziomem odpo-
wiednio odzysku, recyklingu albo zbierania, przeliczonej na wielkos¢ wy-
razong w masie produktéow” [Ustawa z 14 kwietnia 2023]. Jesli chodzi
o odpady opakowaniowe to dotyczy ona wylgcznie tych, ktére nie zostaly
poddane odzyskowi czy tez recyklingowi. Wedlug ustawy z dnia 11 maja
2001 r. o obowigzkach przedsiebiorcéw w zakresie gospodarowania nie-
ktérymi odpadami oraz o oplacie produktowej baze do rozpoznania war-
tosci optaty produktowej stanowi masa produktéw w kilogramach. Obli-
czong kwote przedsiebiorcy musza wplaci¢ na rachunek bankowy
urzedu marszatkowskiego do korica marca roku kalendarzowego, ktory
przychodzi po roku, do ktérego odnosi sie ta naleznos¢.

Znakowanie opakowan

Ze wzgledu na wiele rodzajéw opakowan wazne jest ich odpowiednie
oznakowanie. Przygladajac si¢ drodze jaka pokonuje opakowanie od pro-
ducenta, az do momentu odbioru przez klienta koricowego, na poszcze-
golnych etapach jego przeptywu, dostarcza ono wielu cennych informacji
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nie tylko o sobie samym, ale przede wszystkim o produkcie znajdujacym
sie w srodku. Opakowanie dostarczana istotne dane na temat Scisle okre-
Slonych wymagan logistycznych, czy takze prawidlowe zalecenia
w aspekcie transportu i manipulacji [Leszczynski i Zbikowska 2016,
s. 173]. Wazne jest zatem, aby kazdy wyréb zapakowany zgodnie z wy-
tycznymi, stanowiacy jednoczesnie motyw wymiany handlowej byt wy-
posazony we wszelkie wymagane informacje, w celu podjecia nalezytych
krokéw. Dane znajdujace si¢ na opakowaniu najczesciej sa zapisywane
pod postaciag znakéw jak np. napisy, pojedyncze litery i cyfry oraz suge-
stywne rysunki. Znaki widoczne na opakowaniach dzieli si¢ na:

e “zasadnicze,

e informacyjne,

® ostrzegawcze,

e manipulacyjne” [Pisz, Sek i Zielecki 2013, s. 211].

Pierwsze z nich maja za zadanie przekazac¢ informacje podstawowe,
a zatem te, ktére maja pomoc w identyfikacji produktu i jego producenta.
Odnosénie opakowar jednostkowych znaki zasadnicze dostarczaja pod-
stawowych informacji na temat nazwy wyrobu, jego znaku towarowego
oraz danych odno$nie wytworcy. Inng role znaki zasadnicze odgrywaja
w kwestii opakowarn transportowych. W takim przypadku odpowiadaja
one za prawidlowe rozpoznanie opakowania transportowego wraz z jego
wypelnieniem. Dodatkowo dane w postaci tych znakéw umozliwiaja do-
starczenie gotowego produktu do klienta, jego ewentualny zwrot do miej-
sca nadania lub punktu docelowego. Chodzi tu gtéwnie o informacje do-
tyczace masy produktu czy tez jego objetosci, zas majac na mysli dane
obligatoryjne, te zawsze powinny by¢ widoczne w zasiegu wzroku na
konkretnym opakowaniu lub na dotaczonej do niego etykiecie. Do zna-
kow zasadniczych zaliczy¢ mozna znak towarowy [Leszczyriski
i Zbikowska 2016, ss. 174-175]. Wedtug definicji jest to “znak nadajacy sie
do odréznienia towaréw lub ustug okresSlonego przedsiebiorstwa od to-
waréw lub ustug tego samego rodzaju innych przedsiebiorstw. Znakiem
towarowym moze by¢ w szczegdlnosci wyraz, rysunek, ornament, kom-
pozycja kolorystyczna, forma plastyczna, melodia lub inny sygnat dZzwie-
kowy badz zestawienie tych elementéw” [Pisz, Sek i Zielecki 2013, s. 211].

Kolejna grupe znakéw stanowia znaki informacyjne. Pelnig one bar-
dzo istotng role, gdyz to dzieki nim mozliwe jest lepsze obeznanie sie
z produktem tzn. poznanie blizej jego wlasciwosci. Za pomoca znakéw
informacyjnych mozna dowiedzie¢ sie jaka jest data produkcji wyrobu,
a takze data jego przydatnoéci. Ponadto mozliwe jest zaznajomienie sie
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z rodzajami surowcéw niezbednych do produkcji danego dobra oraz jego
ilodci. Takie informacje cechuja opakowania jednostkowe, natomiast
w przypadku opakowan transportowych przekazywane sa dane odno-
$nie wybranych aspektéw opakowan z zawartoscia. Istotna w tej kwestii
jest informacja odnosnie odpowiedniego dostosowania opakowania do
stycznosci z zywno$scia i czasu jego wytrzymatosci. Wazna jest réwniez
informacja $wiadczaca o przystosowaniu opakowania do recyklingu, jego
masie i wymiarach, a takze danych nadawcy [Leszczynski i Zbikowska
2016, ss. 174-175].

Znaki ostrzegawcze jak sama nazwa wskazuje majq za zadanie przed
czym$ przestrzegaé i zwroci¢ szczegolng uwage na poprawne obycie
z nimi. Znaki te w postaci piktograméw zazwyczaj umieszczane s na
opakowaniach towaréw stanowigcych zagrozenie, a zatem produktéow
mocno toksycznych, szkodliwych, zracych draznigcych, stanowiacych
zagrozenie wybuchem , utleniajacych sie i latwopalnych [Pisz, Sek
i Zielecki 2013, s. 213].

Ostatnig grupe znakow stanowia znaki manipulacyjne. Przekazywane
przez nie w ten spos6b informacje majg na celu wskazac¢ na wlasciwe spo-
soby obycia sie z opakowaniem wraz z jego zawartoscia w momencie ma-
nipulacji magazynowych i transportowych. Jedne z wazniejszych zna-
kéw manipulacyjnych pod postacig opiséw to: “Ostroznie kruche” - sym-
bol kielicha (Rys. 1); “Goéra nie przewracac” - symbol pojedynczych lub
podwojnych strzatek (Rys. 2) oraz “Chroni¢ przed wilgocig” - symbol
otwartego parasola i umieszczonych nad nim kropel deszczu (Rys. 3)

[Dudzinski 2012, s. 151-153].
O
——
—

Rys. 1. Ladunek fatwo ttukacy Rys. 2. Géra nie przewracaé
Zrédto: [www.znakowo.pl]. Zrédto: [www.poniedzialek.pl].
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Rys. 3. Chroni¢ przed wilgocia
Zrodto: [www.znakowo.pl].

Znaki ostrzegawcze na opakowaniach transportowych w formie prosto-
padloscianu nalezy umieszczaé z boku i przodu opakowania [Dudziriski
2012, s. 151-153].

Wspoblczesne rodzaje opakowan

W ostatnim czasie bardzo czesto poruszany jest temat ochrony srodo-
wiska. Kwestia ta nie omineta réwniez opakowan. Obecnie stawia sie
ogromny nacisk na to, aby przesytka dotarta w catosci bez zadnego
szwanku do klienta. Jednak poza tym przedsiebiorcy ciggle musza pa-
mietaé o tym, ze pakunek nie powinien Zle oddzialywa¢ na srodowisko.
W zwiazku z wprowadzonym w 2021 r. podatkiem od plastiku kazda
firma w krajach Unii Europejskiej ma obowiazek zaptaci¢ za nie odzyski-
wane tworzywa sztuczne. Opakowania ekologiczne najczesciej wykony-
wane s ze szkla, papieru, kartonu czy tez biopolimeru. Ciagle zwiekszaja
swoje znaczenie na rynku opakowan, co mozna zauwazy¢ patrzac na
wzrastajaca ilos¢ firm oferujacych te produkty. Przyktadem takich opako-
wan moga by¢ box na burger (Rys. 4) czy tez zamiennik pudelek plasti-
kowych - karton (Rys. 5). Bardzo istotne jest to, Ze obie opcje sg w 100 %
biodegradowalne.

Rys. 4. Biodegradowalny box na burger
Zrédto: [slowpack.pl].
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Rys. 5. Biodegradowalny karton
Zrédlo: [neopak.pl].

Przechodzac do kolejnych rodzajéow opakowan, ktére wspoétczesnie sg
bardzo czesto uzywane nalezy wymieni¢ opakowania aktywne i inteli-
gentne. W pierwszych z nich, ktére sa takze nazywane opakowaniami in-
teraktywnymi, w ktérych opakowanie, towar i warunki otoczenia sg ze
sobg powigzane i maja na siebie wplyw. Uzywane materialy maja za za-
danie przedtuzy¢ trwalos¢ przewozonego produktu oraz zapewnié jak
najwyzsza jakosc oferowanego wyrobu [Barska i Wyrwa 2016, ss. 144-145
za [Borowy i Kubiak, 2008; Dobrucka, 2014]]. Jesli chodzi o najczesciej wi-
dywane elementy tego rodzaju opakowan to sa nimi absorbery [Rys. 6].
Ich rola jest pochianianie ptynéw wydobywajacych sie z miesa oraz po-
zostalych towaréw [Pezata i Truczynski 2016, s. 193].

Rys. 6. Absorbery
Zrédlo: [zeszyty.fem.put.poznan.pl].

» »

Rys. 7. Wieczko zmieniajace kolor pod wplywem temperatury
Zrédio: [smartlid.com].
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Natomiast opakowania inteligentne sg inaczej zwane sprytnymi, ele-
ganckimi czy tez madrymi. Bardzo waznym aspektem w tych opakowa-
niach sa czesci czy tez cechy materiatu, z ktérego jest stworzone opako-
wanie, poniewaz to one umozliwiaja nadzorowanie odpowiedniego po-
ziomu bezpieczeristwa wyrobu podczas skladowania oraz na udostepnie-
nie klientom tych informacji. Przewaznie wykorzystuje si¢ w nich elek-
troniczne czujniki badz tez wskazniki pod postacia koloréw [Sykut, Ko-
walik i Drozdziel 2013, s. 117]. Przykladem tego typu opakowania moze
by¢ wieczko uzywane do napojow (m.in. do kawy czy herbaty). Pelnig
one funkcje informatora konsumentéw odnosnie temperatury napoju
(czy jest on zimny badz tez goracy). Ponizej (Rys. 7) ukazane zostalo ewo-
luowanie koloru wieczka z brazowego (zimny napdj) na czerwony (go-
racy napdj). Ostrzega to klienta przed poparzeniem, ktérego, dzieki temu
opakowaniu moze oming¢ [Kazmierczak 2017, s. 95].

Podsumowanie

Celem opracowania bylo okreslenie istoty gospodarki opakowaniami
w przedsiebiorstwie. Przeprowadzona analiza literaturowa oraz aktow
prawnych wykazala zasadnicze znaczenie gospodarki opakowaniami dla
funkcjonowania i rozwoju przedsigbiorstwa. Sama definicja opakowania
wedlug polskiej normy PN-O-79000 wskazuje na aspekty logistyczne,
srodowiskowe jak i marketingowe, czyli opakowanie to ,wyréb zapew-
niajacy utrzymanie okreslonej jakosci pakowania produktéw, przystoso-
wanie do ich transportu i skladowania oraz prezentacji, a takze chronigcy
srodowisko naturalne przed szkodliwym dziataniem niekt6rych produk-
tow” [PN-0-79000: Opakowania. Terminologia].

Oznaczenia opakowan ulatwiaja procesy logistyczne w przedsiebior-
stwie, pozwalaja na odpowiednie przemieszczanie produktéw. Maja
takze istotne znaczenie - ze wzgledu na ekologiczny charakter opakowan
wykonanych z kartonu - w polityce przedsiebiorstwa zgodnej z koncepcja
CSR.
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Wspélczesne trendy w logistyce. Logistyka w turbulentnym otoczeniu

Rozdziat 11.

Rozwigzania ekologiczne
w logistyce - istota, znaczenie

i przyklady

Robert Lukasz Wolski 1

Wprowadzenie

Wspolczesna gospodarka, a w tym jej bardzo wazna gataz jaka jest lo-
gistyka, w coraz wiekszym stopniu cechuje sie¢ obecnoscia rozwiazan
uznawanych za proekologiczne. Zauwazalny jest trend zwigzany ze sto-
sowaniem ekologicznych rozwigzan sprzyjajacych zaréwno srodowisku
naturalnemu jak i polepszeniu komfortu zycia dla obecnych oraz przy-
sztych pokoleni. Przyczynia si¢ to do zwigkszenia konkurencyjnosci catej
branzy logistycznej jak i poszczegélnych jej podmiotéw. Mozna zatozy¢
ze dany trend bedzie charakteryzowat sie tendencja wzrostowa, a zwiek-
szajaca si¢ $wiadomosé konsumentéw, konkurencyjnoé¢ wewnatrz sek-
tora oraz zmieniajgce sie przepisy prawne beda tylko wzmacnia¢ owe zja-
wisko. Praca ma na celu przedstawic istote rozwigzan proekologicznych
w logistyce oraz wykazac ich wazno$¢ w rozwoju sektora logistycznego.
Ukazane zostang wybrane rozwigzania proekologiczne, ktére stosowane
sa w praktyce zycia gospodarczego. W artykule wykorzystano analize do-
stepnych badarn naukowych, obserwacje praktyki gospodarczej oraz
przeglad literatury.

1 mgr Robert Lukasz Wolski, Wroctawska Akademia Biznesu w Naukach Stosowanych
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Rozwiazania proekologiczne

Ekologia nierozwigzalnie taczy sie z ideg rozwoju zréwnowazonego,
ktéry opiera sie na zachowaniu optymalnych rozwiazan, proporcji i ra-
cjonalnych przestanek przy planowaniu, organizowaniu, wprowadzaniu
w zycie oraz kontrolowaniu proceséw. Ma to na celu zachowanie zaso-
béw naturalnych i finansowych dla przysztych pokolenn [Wolski 2013,
s. 25]. Wzrost zainteresowania ochrona srodowiska oraz koncepcjami
zrownowazonego rozwoju i spotecznej odpowiedzialnosci biznesu, spo-
wodowat popularyzacje proekologicznych rozwigzan. Ekologiczne roz-
wigzania maja swoje odzwierciedlenie takze w branzy logistycznej,
a w tym w szczegolnosci w infrastrukturze magazynowej, drogowej czy
w portach morskich etc. [Antonowicz i in. 2021, s. 139].

W celu przyblizenia tematyki, w danym punkcie przedstawiony zosta-
nie przeglad najwazniejszych aktow i prac badawczych w zakresie poru-
szanej problematyki. Problematyka ta zostata ujeta w Swiatowym Rapor-
cie Komisji definiujac zréwnowazony rozwdj jako : , proces majgcy na celu
zaspokojenie aspiracji rozwojowych obecnego pokolenia, w sposob umozliwiajgcy
realizacje tych samych dgzen nastepnym pokoleniom" [UNESCO, 2023]. Zato-
zenia idei zréwnowazonego rozwoju widac¢ takze w polityce Unii Euro-
pejskiej, ktérej wymagania okreslone sa koniecznoscia operacjonalizacji
zalozent owej koncepcji zmierzajacych do podnoszenia przez gospodarki
poszczegodlnych krajow Unii Europejskiej ich konkurencyjnosci, przy jed-
noczesnym ograniczaniu niekorzystnej presji na srodowisko. Dzialania te
wymuszaja poszukiwania narzedzi i obszaréw ich skutecznej i neutralnej
srodowiskowo realizacji [KaZmierczak-Piwko i in. 2017, s. 96 ]. W my3l
tej zasady przedsigbiorstwa logistyczne, réwniez wybierajac rozwigza-
nia, procesy, czy narzedzia powinny oprécz optymalizacji kosztéw, czasu
czy jakosci dostawy uwzglednia¢ racjonalne wykorzystanie zasobow
oraz dbatos¢ o przyszle pokolenia.

Po analizie idei zrownowazonego rozwoju, warto zastanowic sie czym
sa rozwigzania ekologiczne, pro ekologiczne czy sprzyjajace srodowisku.
W literaturze przedmiotu mozna spotkac sie z roznymi pracami, ktore
traktujg o rozwigzaniach czy innowacjach przyjetych za ekologiczne, jed-
nakze autor zauwazyl luke badawcza jaka jest zestawienie wybranych
rozwigzan z kluczowymi elementami w procesie logistycznym.

Po analizie danego materialu badawczego mozna przyja¢, ze ekoinno-
wacje okresla sie jako: ,,nowe produkty i procesy, ktore zapewniajq wartosé dla
klientow biznesowych, jednoczesnie zmniejszajgc wptyw na srodowisko” [Kara-
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kayaiin. 2014, s. 394], czy traktujac tematyke szerzej jako: procesy tworze-
nia lub wdrazanie nowych lub znaczqco ulepszonych produktéw, metod marke-
tingowych, struktur organizacyjnych i rozwiqzan instytucjonalnych, ktére pro-
wadzq do poprawy stanu Srodowiska naturalnego w porownaniu do odpowied-
nich rozwiqzan alternatywnych” [OECD 2009}. W zZrédtach naukowych wy-
réznia sie kilka podstawowych typéw innowacji ekologicznych. W celu
uporzadkowania tej klasyfikacji mozna postuzyc¢ sie systematyka zawarta
w Podreczniku Oslo [Matejun 2009, s. 21-22].W oparciu dang systematyke
mozna wymieni¢ ekoinnowacje podzielone wedlug przyjetego tam kry-
terium (Tab.1).

Tab. 1. Kategorie i przyklady ekoinnowacji

Kat?gorle § Rodzaj dzialania
ekoinnowacji
P Zastepowanie srodkéw produkcji materiatami

o udoskonalonych cechach.

Instalacja nowej lub udoskonalonej technologii
Procesowe produkcji pozwalajacej na ograniczenie nega-
tywnego oddziatywania na srodowisko.

Wdrozenie systemu zarzgdzania srodowisko-

Organizacyjne wego (np. ISO serii 14000).

Nowe metody marketingowe obejmujace istotne
zmiany w zakresie pozycjonowania produktu,
jego opakowania, promocji czy okreslenia cen
(w tym tzw. marketing ekologiczny) .

Marketingowe

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie [Olejniczak 2015, s. 57].

W artykule przedstawione rozwiagzania proekologiczne beda dotykac
kazdego z wymienionych w tabeli (Tab.1) rodzajéw innowacji ekologicz-
nych. W sektorze logistycznym, réowniez mamy do czynienia z wystepo-
waniem wielu rozwigzan majacych na celu optymalizacje od innowacji
produktowych przez organizacyjne czy marketingowe zawierajace w so-
bie aspekt dbatosci o srodowisko naturalne. W dalszej czesci artykulu
przedstawione zostang rozwiazania proekologiczne w branzy logistycz-
nej.

Rozwiazania proekologiczne w logistyce

W branzy logistycznej coraz czeéciej mamy do czynienia z rozwigza-
niami, ktére mozna zaklasyfikowaé¢ na podstawie powyzszych zalozen
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jako proekologiczne. Na potrzeby artykulu zostaly wybrane najbardziej
istotne rozwigzania pomagajace chroni¢ srodowisko naturalne w kluczo-
wych elementach systemu logistycznego takich jak: gospodarka magazy-
nowa, gospodarka opakowaniami, transport czy logistyczna obstuga
klienta. W celu usystematyzowania oraz przedstawienia najistotniej-
szych rozwigzan w sektorze logistycznym, autor skupit sie na aspekcie
magazynowania towardéw, ich transporcie oraz obstudze klienta, w tym
obstudze po sprzedazowe;j.

Magazynowanie towarow

Etap przyjecia, skladowania, zarzadzania oraz wydania towaréw
wiaze sie z wieloma aspektami, ktére majg negatywny wplyw na érodo-
wisko. Zabezpieczenia towaru, utrzymanie odpowiednich warunkéw
w hali magazynowej wymusza zuzycia surowcoéw naturalnych, emisje
spalin do atmosfery czy wystapienie ryzyka przedostania si¢ niebezpiecz-
nych substancji do srodowiska naturalnego. Ponizej przedstawione zo-
stang rozwigzania pomagajace unikna¢ tych niepozadanych efektow.
Rozwazania nalezy rozpoczaé¢ od projektowania i selekcji materialow
uzytych do budowy magazynu, ktére powinny by¢ jak najbardziej sprzy-
jajace srodowisku. Planowanie powinno uwzglednia¢ efektywnosé
cieplng budowli, uzywajgc m.in. bram przemystowych, ktére pozwola na
zmniejszenie strat ciepla poprzez blokade utraty ciepla (wytwarzanego
na potrzeby w miesigce zimowe), oraz ogranicza wplyw powietrza cie-
plego w sezonie letnim (brak potrzeby wiekszej straty energii na klimaty-
zacje pomieszczenia). Obiekty magazynowe najczesciej posiadaja ptaskie
dachy co pozwala na montaz tzw. Paneli stonecznych do pozyskania czy-
stej energii [Topolska i Pawlaczyk 2022, s. 9]. Pomocnym narzedziem do
ekologicznego projektowania budynkoéw sa platformy dedykowane dla
architektow. Przykladem takiego narzedzia jest platforma Palette 2030,
ktéra przewidziana jest dla zaréwno dla profesjonalnych architektow jak
i adeptow tego zawodu. Dzieki tej platformie mozna dobra¢ najlepsze
rozwigzania ekologiczne adekwatne do zastanych warunkéw przestrzen-
nych i klimatycznych. Palette 2030 jest swoista internetowa baza danych,
pozwalajaca dotarcie do informagcji nt. proekologicznych rozwigzan juz
na wczesnym etapie projektowania [Zielonko-Jung i Belter 2020, s. 118.].
Jest to internetowa baza danych, ktéra ma na celu utatwienie dotarcia do
specjalistycznej wiedzy, takze z zakresu ekoprojektowania w budownic-
twie. Projektujac obiekty magazynowe warto uwzglednia¢ nowoczesne
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rozwigzania w zakresie ochrony materialéw budowlanych przed szkodli-
wymi czynnikami zewnetrznymi, co pozwoli na dtuzszy cykl zycia pro-
duktu takich materiatéw. Do tego typu rozwigzan zaliczy¢ mozemy wy-
korzystanie geopolimeréw na pokrycia ochronne materiatéw, takich jak
betony, stal, ceramika oraz elementy drewniane. Dzieki swojej odporno-
Sci na srodowiska korozyjne geopolimery cechuja si¢ duzo wieksza trwa-
toscig [Mikula i in. 2014, s.124}.

Rozwigzaniem wspomagajacym unikna¢ marnotrawstwa ogrzanego
powietrza w hali magazynowej sa destratyfikatory powietrza. Urzadze-
nia te przeznaczone sa do ,$ciggania cieptego powietrza spod stropu,
ogrzewanych powietrznie obiektéw, do strefy przebywania ludzi. Zapo-
biega niepotrzebnym stratom ciepta w gérnej czesci pomieszczenia ogrze-
wanego i pozwala na ograniczenie zuzycia energii niezbednej do ogrze-
wania w wysokich obiektach [HVACOR 2023]. Instalacja tego typu urza-
dzen pozwala zaoszczedzi¢ energie niezbedna do ogrzewania powietrza
i eliminuje straty cieplne, dzieki wymuszaniu przeptywu ciepta w obszar
magazynu, gdzie ono jest bardziej potrzebne. Pomocne to jest w szczegol-
nosci gdy na obiekcie magazynowym znajduja si¢ pomieszczenie prze-
znaczone dla pracownikéw biurowych. Wspomniane urzadzenia potrafig
by¢ montowane do 18 metréw wysokosci i pozwalajg zaoszczedzi¢ do 30
% energii [Mardeusz 2021, s. 15.]. Z uwagi na wysoka wysokos¢ obiektow
magazynowych, ich przeznaczenie i niedoskonalosci ogrzewania kon-
wencjonalnego, powyzsze rozwigzania pozwalajg zaoszczedzi¢ energie,
a tym samym zmniejszy¢ negatywny wpltyw na srodowisko.

Kolejnym nie zwykle waznym aspektem, funkcjonowania magazynu
jest jego oSwietlenie, ktére réwniez mocno wplywa na zuzycie energii
elektrycznej. Ekologiczne diody daja jasniejsze Swiatto i s bardziej trwale
wykonane, niz tradycyjne zaréwki. Zastosowanie zarowek LED moze
zmniejszy¢ moc niezbedng do utrzymania oéwietlenia na magazynie na-
wet 0 80% mniej, niz konwencjonalne rozwigzania. W polgczeniu z syste-
mami sterujgcymi natezeniem mocy o$wietlenia, czujnikami zmierzchu
oraz ruchu pozwalaja efektywnie oszczedzaé energie elektryczna.

Kolejnym dziataniem pozwalajagcym chroni¢ srodowisko naturalne,
jest zastosowanie automatyzacji w halach magazynowych. Wydaje sie, ze
roboty beda pobiera¢ duza ilos¢ energii elektrycznej, jednakze automaty-
zacja przyczynia sie do ograniczenia zapotrzebowania na energie, ponie-
waz roboty moga pracowac w ciemnosci oraz przy duzo nizszych tempe-
raturach, niz ludzie. Roboty pracujace przy wykorzystania nowych aku-
mulatorow, potrafia wytwarzac wlasna energie elektryczna (podobnie jak
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auta o napedzie elektrycznym), chociazby poprzez wykorzystanie mo-
mentu zwalniania oraz opuszczania pojemnikéw oraz zmniejszania pred-
kosci. Dzigki temu energia cyrkuluje sie i jest stala [Newseria Biznes
2023].

Opakowanie do transportu towaréw

Transport jest jednym z najbardziej szkodliwych dla srodowiska ogni-
wem w logistycznym taricuchu dostaw. Najwiekszym czynnikiem szko-
dliwym dla otoczenia sa spaliny wydobywane podczas transportu, w tym
transportu samochodowego. Nalezy pamieta¢ o trendzie jakim jest stale
zwiekszajaca sie populacja, a naturalnym zjawiskiem towarzyszacym tej
tendencji jest narastajaca urbanizacja. W tak ztozonym ekosystemie jakim
jest duze miasto, nastepuje potrzeba zastosowania kompleksowych roz-
wigzan w kontekscie gospodarczo-spotecznym [Eltman i Zolnowska
2017, s. 27]. Negatywne skutki tego trendu ograniczy¢ mozna poprzez
zwiekszenie udziatu pojazdow elektrycznych w taborze. Jednakze autor
chciatby zwréci¢ uwage na inny aspekt sSrodowiskowy zwiazany z prze-
mieszczaniem towaru, a mianowicie ich opakowanie. Petni ono kluczowa
role, podczas transportu towaréw zabezpieczajac je przed zniszczeniem
i wplywem niekorzystnych czynnikéw z otoczenia. Bardzo czestym roz-
wigzaniem dla zabezpieczenia towaru podczas przesylki jest wypetnianie
opakowan kartonowych tekturowymi wktadkami, scinkami papieru czy
styropianowymi elementami, ktore to stabilizujg zawartos¢ przesylki. Jest
to obszar, ktéry réwniez mozna wykorzysta¢ do minimalizacji wplywu
na srodowisku poprzez zastosowanie recyklingu. Recykling ten moze by¢
realizowany w formie np. wykorzystania zuzytej tektury i pocietych opa-
kowan jako wypetniaczy. Uzy¢ mozna réwniez wszelkiego rodzaju nie-
aktualng dokumentacje, rozdrobniong na niszczarce. Same opakowania
réwniez moga by¢ wykonane z materialéw biodegradowalnych oraz po-
zwalajacych na ich kompostowanie [Kowalczuk i Zebrowska 2012, s. 679].

Alternatywa dla wypelniaczy z odzysku moga by¢ elementy wypel-
nienia z widkien roslinnych. W tym celu wykorzystane moge byc¢ takie
materialy jak stoma, siano czy fragmenty roslin wiéknistych. Innymi wy-
korzystywanymi wypelnieniami s3 wypetnienia pochodzenia roslinnego.
Najczesciej sa takie produkty roélinne jak m.in. skrobia kukurydziana
(dodawana w formie chrupek, bedaca zamiennikiem materialéw plasti-
kowych) lub wypelnienia z masy z przetworzonych grzybéw (zmielone
odpady rolnicze, charakteryzujace sie¢ duza plastycznoscig) stanowigce
bardzo ekologiczna alternatywe dla tworzywa sztucznego czy stosowany
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jest zelatynowy agar (material Zelatynowy pochodzenia naturalnego wy-
stepujacy w wodorostach i lagach),zabezpieczajacy np. przew6z materia-
téw szklanych. Takie opakowanie wykonane z wodorostéw sa $wietng
pro srodowiskowa opcja dla wypetnien tradycyjnych [Golanowska 2021,
s. 170].

Logistyczna obstuga klienta

Podczas obstugi klienta w logistyce rowniez wystepuja negatywne
aspekty dla srodowiska takie jak: zuzycie duzej ilosci papieru, pobor
energii elektrycznej czy emisja spalin zwigzana z przewozem dokumen-
tacji. W celu zniwelowania tych negatywnych dla srodowiska skutkow
mozna zastosowac innowacje zwiazana z obstuga klienta oraz komunika-
cja pomiedzy ogniwamy w taricuchu dostaw. Jednym z rozwigzan wspo-
magajacych oszczednos¢ papieru jest komunikacja pomiedzy podmio-
tami w taricuchu dostaw z wykorzystaniem platform do elektronicznej
wymiany informacji czyli EDI (Vang. Electronic Data Interchange). Jest to
wymiana dokumentéw handlowych i finansowych (takich jak zamowie-
nia, potwierdzenia zaméwien, awiza wysyltki, faktury, faktury korygu-
jace, itp.) w postaci standardowego komunikatu elektronicznego, bezpo-
$rednio pomiedzy systemami komputerowymi partneréw biznesowych
[comarchedi 2023]. Powala to zmniejszy¢ zuzycie wykorzystania doku-
mentéw papierowych.

Kolejnym aspektem jest wykorzystanie energii odnawialnej do zasila-
nia serweréw, na ktérych istnieja sklepy internetowe oraz wykorzystanie
sprzetu o mniejszej energochtonnosci. Coraz bardziej powszechnym roz-
wigzaniem jest przesylanie dokumentacji dla klienta w formie elektro-
nicznej (PDF), niz w tradycyjnej formie. Mozliwo$¢ zamawiania kilku
produktéw za jednym razem, zachecajgc klienta rabatami, takze przyczy-
nia si¢ do zmniejszenia $ladu weglowego oraz wykorzystanie tzw. Aug-
mented Reality czyli mozliwoé¢ obejrzenia towaru w sposéb wirtualny
(np. wirtualne przymierzalnie), co pozwala ograniczy¢ zwrotu do sklepu.

Jak wskazuje ponizsze zestawienie (tab. nr 2), wiekszos¢ rodzajéw eko-
innowacji wystepujacych w logistyce (produktowe, procesowe etc.), do-
tyczy najwazniejszych z punktu widzenia autora obszaréw dzialania
przedsigbiorstw logistycznych. Do najczestszych rozwigzan sprzyjaja-
cych srodowisku wymieni¢ mozna takie dziatania jak: inteligentne potki,
wewnetrzny tabor zasilany energia eklektyczng, czujniki ruchu z wyko-
rzystaniem o$wietlenia LED czy destratyfikatory.
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Tab. 2. Rodzaje innowacji ekologicznych na wybranych przyktadach

Kategoria Element procesu logistycznego
ek‘:mﬁo- Magazynowa- Opakowania | Transport Obsluga
ac) nie klienta
Inteligentne vazrlfi(e)rjvys’fg— Wykorzystywa- | Dokumenta-
Produk- polki, elek- niert ocig- nie taboru z na- cja elektro-
towe tryczne wozki dzenEa roslin- pedem elektrycz- | niczna z
widlowe . nym klientem
Czujniki ruchu, Eir;)]oe;;:l?g-a- Projektowanie
Proce- Destratyfika- wariz mate- | 05 7 uvxfzgled.-
sowe rialéw biode. | Mieniem jak naj- System EDI
tory arado-wal- mniejszego $ladu
Oswietlenie Led nych weglowego
Wykorzystywa-

Oreaniza- Wprowadzenie | Tworzenie nie alternatyw- ygrlfice)rzz_sty-
c i e systemu ISO pakowni nych Zrédet ener- ieru zprec )
4 14001 zbiorczych gii podczas fado- P y

) klingu
wania taboru
Kampanie pro- Promowanie
Promowanie P pre komunikacji
wyboru opa- | OYINEUSWIAT )y ienta 7
Marketin- kgwaﬁ | damiajace waz- dsiebior
przy y . przedsiebior
gowe X jaznych éro- nose zakupow w stwem przy
. opakowaniach o .
dowisku . uzyciu drogi
zbiorczych . .
elektronicznej

Zrédto: opracowanie wlasne.

Niezbedne wydaje si¢ wsparcie rozwigzan systemowych takich jak
systemy EDI, standard dokumentacji elektronicznej czy wprowadzenie
systemu ISO 14001. Nie mniej istotne jest wprowadzenie taboru o nape-
dzie hybrydowym, optymalizacje stras transportu, promowanie wspdl-
nych zakupoéw czy stosowanie opakowarn zbiorczych. Co do samych opa-
kowan wazne jest, aby stosowaé opakowania ze Zrédet biodegradowal-
nych, naturalnych wypetniaczy, a takze promowanie przemys$lanych za-
kupow.

Podsumowanie

Jak wskazuja powyzsze przyktady rozwigzania ekologiczne dotycza
coraz wiekszej ilosci obszaréw zwigzanych z branza logistyczng. Artykut
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mial na celu ukazanie najbardziej intersujgcych rozwigzan z zakresu logi-
styki magazynowej, opakowan oraz obstugi klienta. Edukacja klienta
oraz podmiotéw logistycznych co do stosowania ekologicznych rozwia-
zan w postaci nowych proceséw, rozwigzan organizacyjnych czy marke-
tingowych pozwoli zmniejszy¢ wptyw srodowiskowy podmiotéw logi-
stycznych. Wybrane rozwigzania proekologiczne, nie tylko stanowia al-
ternatywe dla tradycyjnych rozwigzan, ale takze pozwalajg zaoszczedzi¢
zasoby, w tym zasoby srodowiskowe, ale takze zmniejszy¢ lad weglowy,
zuzycie papieru czy plastiku. Uwzgledniajac rosnace potrzeby zwiazane
z produkcja oraz dostarczaniem dobr na caly $wiat, jednoczeénie majac
na uwadze kontekst postepujacej degradacji srodowiska naturalnego,
rozwigzania proekologiczne w logistyce w najblizszym czasie powinny
sta¢ sie standardowymi rozwigzaniami. Rozwigzaniami stosowanymi
podczas projektowania i realizacji proceséow produkcyjnych, magazyno-
wania, dostarczania oraz reklamacji towaréw w branzy logistycznej.
Wedlug autora warto w przyszlosci przeprowadzi¢ badania nad efek-
tywnoscig kosztowa pomiedzy rozwigzaniami tradycyjnymi stosowa-
nymi w logistyce, a ekoinnowacjami, co moze w jeszcze glebszy sposob
potwierdzic¢ istotnos¢ tych rozwigzan w wspoétczesnej logistyce.
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Czynniki ryzyka w procesach
logistycznych

Wiestaw Wasilewski 1

Wprowadzenie

Ryzyko w przedsiebiorstwach pojawia si¢ na kazdym etapie taricucha
wartosci. Umiedzynarodowienie organizacji oraz globalizacja taficuchow
dostaw z jednoczesna tendencja do redukcji zapaséw tworza warunki do
powstawania kolejnych rodzajow ryzyka. Celem opracowania jest przed-
stawienie najistotniejszych czynnikéw ryzyka w procesach logistycznych.

Analiza czynnikéw ryzyka

Zarzadzanie ryzykiem ma istotne znaczenie we wspotczesnych orga-
nizacjach, a jego wdrozenie jest koniecznoscia dla prawidlowego zarza-
dzania przedsiebiorstwem. Punktem wyjécia do rozwazarn dotyczacych
poziomu ryzyka w konkretnej organizacji jest kompleksowa i $wiadoma
analiza ryzyka [Kozaryn i Wasilewski 2012, s. 189].

Istnieje wiele metod analizy ryzyka w procesach logistycznych. Pierw-
sza jest metoda matematyczna, ktérg przeprowadza sie przy zastosowa-
niu arkuszy kalkulacyjnych lub innych narzedzi. Metoda ta uwzglednia
nastepujace kryteria: celowos¢, jakosc zarzadzania, kontrole wewnetrzne,
czynniki zewnetrzne oraz czynniki operacyjne. Metoda matematyczna,
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cho¢ czasochtonna, ma swoje zalety. Przede wszystkim daje mozliwos¢
poréwnywania wynikéw z kolejnych lat funkcjonowania i dostarcza do-
brze udokumentowanych argumentéw. Drugg z metod stosowanych
w procesach logistycznych jest metoda szacunkowa. Opiera si¢ ona
przede wszystkim na opiniach ekspertéw powotanych do przeprowadze-
nia analizy. Czesto stosowana metodg, obok dwéch wymienionych, jest
metoda mieszana, ktéra Iaczy w sobie matematyczng oraz szacunkowa.
Ustala si¢ w niej hierarchie proceséw zachodzacych w magazynie na pod-
stawie wartosci ryzyka wazonego [Wasilewski, Witkowski i Huk 2019,
s. 274].

Jedynak, Teczke i Wycislak [2001, s. 90] wyrézniajg nastepujace czyn-
niki ryzyka w sferze logistyki:
e przekroczenie zatozonych kosztéw,
o konflikt celow,
e konflikt kosztow,
e wybdr nierzetelnych dostawcow,
¢ niewlasciwe wykorzystanie substancji materialnej magazynow,
¢ bledny wybér magazynowania wlasnego badz obcego,
e Dbledne wyznaczenie pozioméw zapaséw bezpieczenistwa,
e obnizenie wartosci towaréw i potproduktow w czasie magazynowa-

nia,
e wybor niewlasciwego systemu kompletacji,
e nierytmiczne wspomaganie produkcji,
e opracowanie blednych koncepcji systemoéw przyjmowania, dyspozy-
qji i kontroli zlecen,

e opracowanie niewlasciwej strategii dystrybucji produktow,
e zle pozycjonowanie organizacji w kanatach logistycznych,
e nierytmiczna spedycja towaréw i podwyzszenie kosztéw transportu,
e obnizenie wartosci towaréw i potproduktéw w czasie transportu,
¢ niezgodnos¢ logistyczno-marketingowa (btedna reakcja na popyt),
e wystapienie kosztéw utraconej sprzedazy,
¢ Dbledne oznakowanie produktéow,
e wybor nierzetelnych odbiorcow,
e niewlasciwa strategia recyclingu,
¢ Kkonflikt ekologiczny,
e przestdji przerwy przy odbiorze towaréw,
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e niedostosowanie informacyjnych i fizycznych przeptywéw logi-
stycznych,

e wystapienie zmiany kurséw w przeptywach operacyjnych (transak-
cyjne i operacyjne),

e zmiany polityczno-prawne (np.: wysokos¢ cet, warunkéw odpraw)

Wymienione przyklady sa nadal aktualne, ale nie obejmuja czynnikéw
ryzyka zwigzanych z rozwojem najnowszej technologii. Przedsigbiorstwo
ubezpieczeniowe Allianz Global Corporate & Specialty regularnie prze-
prowadza ankiete wéréd kilku tysiecy ekspertéw na temat najwazniej-
szych czynnikéw ryzyka w przedsigbiorstwach produkcyjnych. Wyniki
z 2023 roku przedstawiono na rys. 1.
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Political risks and violence

Rys. 1. Dziesie¢ najwazniejszych rodzajéw ryzyka biznesowego na $wiecie
w 2023 roku
Zrédlo: Allianz Global Corporate & Specialty 2023.

Liczby wskazujg, ile razy dane ryzyko zostalo wybrane jako udziat
procentowy wséréd wszystkich odpowiedzi. Liczby nie sumuja sie do 100
procent, poniewaz respondenci mogli wybra¢ maksymalnie trzy rodzaje
ryzyka. W sumie przebadano 2712 uczestnikéw z 94 krajow.

Z najmniejsza liczba wskazan (13%) liste dziesieciu najwiekszych glo-
balnych zagrozen otwieraja czynniki zwigzane z polityka. Powodem
obaw przedsiebiorcéw sa przede wszystkim konflikty i niepokoje spo-
teczne oraz frustracja inflacyjna. Niestabilnoé¢ polityczna moze miec
wplyw na globalne faricuchy dostaw, powodujac w réznym stopniu
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szkody zaréwno dla organizacji, jak i calej gospodarki. W lutym 2022
roku Nestlé, ktéra zatrudnia na Ukrainie okoto 5000 pracownikéw, tym-
czasowo zamknela swoje fabryki i magazyny. Niemiecka Deutsche Post
DHL zawiesita ustugi dostarczania przesylek do i z Ukrainy oraz zaprze-
stala wykorzystywania ukrairiskiej przestrzeni powietrznej w ramach
swoich globalnych operacji. Podobnie postgpity dwie najwigksze na $wie-
cie firmy logistyczne United Parcel Service Inc. oraz FedEx Corp. Konflikt
zbrojny zawsze stanowi zagrozenie dla dostaw na skale globalng. Jezeli
ktérykolwiek z dostawcow funkcjonuje na terenie niestabilnego regionu,
konsekwencje bedzie mozna odczué w kazdym ogniwie taiicucha. Swia-
domos¢ sposobu dziatania faricucha dostaw w przedsigbiorstwie i zrozu-
mienie realnego przeptlywu surowcéw, pétproduktéw i wyrobéw goto-
wych ma kluczowe znaczenie w dzisiejszej, szybko rozwijajacej sie, glo-
balnej sieci dostaw. Nadanie priorytetu partnerstwom strategicznym za-
pewni lepszg pozycje organizacji w obliczu niestabilnej sytuacji politycz-
nej.

Na zagrozenia pozarowe, z wylaczeniem pozaréw naturalnych, wska-
zalo 14% respondentéw. Pozar pozostaje istotng przyczyna przestojow
produkcyjnych i zaktécerr w taricuchu dostaw, zwtaszcza tam, gdzie pod-
mioty polegaja na zewnetrznych dostawcach kluczowych komponentow.
Bezpieczefistwo przeciwpozarowe jest szczegdlnie wazne w magazy-
nach, gdzie powstanie pozaru i jego szybkie rozprzestrzenianie sie jest
bardzo prawdopodobne, ze wzgledu na mozliwos$¢ wystapienia wszyst-
kich elementéw z tzw. tréjkata spalania, jak i odpowiednich warunkéw
do podtrzymania ognia. Przyczyna wiekszosci pozaré6w w obiektach ma-
gazynowych i centrach dystrybucyjnych jest instalacja elektryczna, sprzet
o$wietleniowy lub usterka techniczna. Cechy konstrukcyjne magazynu -
wysokie konfiguracje sktadowania, dlugie przenoéniki tasmowe i waskie
korytarze - sprzyjaja poziomemu i pionowemu rozprzestrzenianiu sie
ognia. Problemem staje si¢ rowniez zwigkszone wykorzystanie tworzyw
sztucznych w produktach i opakowaniach, poniewaz zapalenie tworzyw
sztucznych niesie ze sobg znaczne ryzyko dla zdrowia. To samo dotyczy
materialéw chemicznych i niebezpiecznych, ktére moga mie¢ charakter
wybuchowy. Dynamiczny rozwdj sprzedazy internetowej i handlu deta-
licznego powoduje wzrost liczby obiektow magazynowych na catym
$wiecie. Planujgc lub rozbudowujac magazyn, centrum logistyczne, pod-
mioty muszg stworzy¢ solidny plan bezpieczeristwa pozarowego, ktory
uwzgledni ochrone personelu, srodowiska, obiektéw i towaréw, oraz za-
pewni bezproblemowa cigglos¢ proceséw logistycznych.
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Rowniez 14% uczestnikéw podniosto kwestie niedoboru wykwalifiko-
wanej sily roboczej. Sytuacja z Covid-19 sprawila, iz ten problem stat sie
jeszcze bardziej zauwazalny. Dziedziny najbardziej dotknigte chronicz-
nymi niedoborami kadrowymi to: hotelarstwo (51%), ochrona zdrowia
(49%) produkcja (47%), transport i magazynowanie (36%) oraz handel
hurtowy i detaliczny (31%) [Labour Market Outlook Summer 2021, s. 9].
Pandemia uwypuklita ograniczenia logistyki just-in-time. Ten model pro-
dukgji jest poddany duzym obcigzeniom ze wzgledu na wahania na
rynku, a niedobory sily roboczej dodatkowo ograniczaja jego zdolnoé¢ do
reagowania na wzrost popytu. Zwiekszenie poziomu zapaséw zapewnia
lepsza odpornos¢ i pozwala szybko reagowac na nagly wzrost popytu,
nawet w przypadku niedoboréw sily roboczej. Pomocna okazuje sie tez
zaawansowana technologia. Autonomiczne roboty mobilne (AMR) po-
magaja personelowi logistycznemu w obstudze, zaladunku i roztadunku
towaré6w. AMR moze pracowac non-stop w tempie nieosiggalnym dla
czlowieka. Pracownicy moga w tym czasie skupi¢ sie¢ na nadzorowaniu
i planowaniu. Autonomiczne systemy mozna w petni zintegrowac z sys-
temami zarzadzania magazynem, zwiekszajac szybkos¢ i ogélna efek-
tywnosc¢ operacji magazynowych, nie powodujac przy tym nadmiernego
stresu i fizycznego obcigzenia pracownikow.

Czynnikiem ryzyka wskazanym przez 17% respondentéw sa zmiany
klimatyczne. Organizacje s3 $wiadome konsekwencji zaniechann w tej
dziedzinie. Trzy najwazniejsze dzialania podejmowane przez podmioty
w celu ograniczania bezposredniego wplywu zmian klimatycznych to:
przyjecie modeli biznesowych ograniczajacych emisje dwutlenku wegla
(np. przejscie na odnawialne Zrédta energii), opracowanie dedykowanej
strategii zarzadzania ryzykiem w zakresie zagrozen klimatycznych oraz
tworzenie planéw awaryjnych i ocena krytycznych systeméw i zasobow.
W miare nasilania si¢ zmian klimatycznych zwieksza si¢ takze liczba eks-
tremalnych zjawisk pogodowych, co stawia przed sektorem logistycz-
nym nowe wyzwania. W wyniku suszy latem 2022 roku poziom wody
w gltéwnych rzekach Europy bardzo sie obnizyl, co znacznie zmniejszyto
przepustowosc¢ rzecznego transportu towarowego na caltym kontynencie
i spowodowalo wzrost popytu na transport drogowy. Niski poziom
wody w niektérych czesciach Renu oraz Dunaju ograniczyl fadownos¢
statkéw do jednej czwartej. Fala upaléw na obszarach Wielkiej Brytanii
spowodowata odwotanie czesci transportu kolejowego, a pociagi, ktore
mogly kursowaé, musialy zmniejszy¢ predkosc. Ekstremalne zjawiska
pogodowe powoduja zaklocenia w globalnych taricuchach dostaw, co
utrudnia produkcje, podnosi koszty, a takze prowadzi do wyzszych cen
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i/lub niedoboréw dla konsumentéw. Zmiany klimatyczne stanowig
znaczny czynnik ryzyka dla sektora logistyki, gdyz jest to problem dtu-
goterminowy, ktéry wedtug przewidywan bedzie si¢ pogtebiat w nad-
chodzacych latach.

19% gloséw oddano na katastrofy naturalne, ktére nawet przy ograni-
czonym obszarze dziatlania moga powodowac ogromne straty. Laricuchy
dostaw sa podatne na skutki klesk zywiotowych, poniewaz konsolidacja
baz produkcyjnych, sieci dostawcéw i kanatéw dystrybucji koncentruje
ryzyko w okreslonych lokalizacjach i zmniejsza liczbe mozliwych substy-
tutow na rynku. Uzaleznienie produkcji od okreslonych srodkéw trans-
portu zwieksza zaktécenia w dostawach w przypadku awarii infrastruk-
tury. Strategie zwiekszajace efektywnos¢ biznesowa moga w rzeczywi-
stodci poglebi¢ negatywny wplyw klesk zywiotowych. Kleski zywiolowe
moga powodowac ogromne straty niszczgc aktywa produkcyjne i infra-
strukture publiczng. Ponadto katastrofy moga pogorszy¢ sytuacje finan-
sowa przedsiebiorstw poprzez zwiekszenie nieoczekiwanych wydatkéw
i utrudnianie finansowania zewnetrznego. Oprocz bezposrednich strat
spowodowanych kleskami Zywiolowymi, przedsiebiorstwa moga zostac¢
dotkniete posrednio zakléceniami w dostawach, nawet jesli katastrofy
maja miejsce w innych krajach lub regionach. Posrednie skutki moga roz-
przestrzenic sie na caly $wiat poprzez globalne taricuchy dostaw, co moze
skutkowac¢ wahaniami cen w wielu branzach.

Aby zmniejszy¢ podatnos¢ na zaklocenia w taricuchu dostaw nalezy
doktadnie wywazy¢ kompromis miedzy wydajnosciag a ryzykiem i wto-
zy¢ wiecej wysitku w budowanie odpornosci na kleski zywiotowe, aby
zapewnic¢ dlugoterminowga konkurencyjnos¢. Jednoczesnie nalezy podjac¢
dziatania zwiekszajace szybkos¢ i skutecznos¢ usuwania skutkéw awarii,
aby zapobiec rozprzestrzenianiu si¢ skutkéw katastrofy w globalnych
taficuchach dostaw. Konkretne srodki mogtyby obejmowac¢ zapewnienie
przez rzady poszczegdlnych paristw wsparcia finansowego, ochrone
i promowanie zatrudnienia oraz ulatwianie odbudowy i utrzymania
dziatalnosci gospodarczej. Nalezy réwniez utrzymac zaufanie inwesto-
réw do globalnych taricuchéw dostaw, a tym samym zapewni¢ dtugoter-
minowqg konkurencyjnoéé. Skuteczne zarzadzanie ryzykiem wymaga
takze wspotpracy sektora publicznego i prywatnego. Nalezy zbada¢ part-
nerstwo publiczno-prywatne w takich obszarach jak ubezpieczenia,
wzmacnianie aktywow trwatych, wydawanie ostrzezer o ekstremalnych
warunkach pogodowych oraz udostepnianie informacji na temat ryzyka
zwigzanego z kleskami zywiotowymi i strategii jego ograniczania. Po-
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myslne wdrozenie partnerstw publiczno-prywatnych w zarzadzaniu ry-
zykiem ma kluczowe znaczenie dla bezpieczenstwa i dobrostanu global-
nych taricuchéw dostaw i gospodarek krajowych w przysztosci [Ye i Ma-
sato 2012, ss. 21-22].

Réwniez 19% 0s6b uczestniczacych w badaniu wskazato na zmiany
w ustawodawstwie i regulacjach prawnych. Niekorzystne zmiany moga
zwiekszy¢ koszty prowadzenia dzialalnosci gospodarczej, zmniejszy¢
atrakcyjnos¢ inwestycji lub zmieni¢ konkurencyjnos¢ w danej branzy,
a w konsekwengji zniszczy¢ model biznesowy firmy.

Zmiany regulacyjne moga wymusi¢ korekte w sposobie zarzgdzania
taricuchami dostaw - od dostosowania procedur bezpieczenistwa i zao-
strzenia wymogoéw dotyczacych zgodnoéci dziatalnoéci z prawem, po za-
pewnienie przestrzegania nowych przepisow i standardéw. Moze to
skutkowac zakiéceniami na duzg skale, szczegolnie w przypadku duzych
organizacji ze ztozonymi faricuchami dostaw. Zmiany przepiséw moga
mie¢ dramatyczny wplyw na taficuchy dostaw, poczawszy od produk-
tow i ustug oferowanych przez przedsiebiorstwa, az po sposéb prze-
mieszczania sig przesylek w globalnym systemie taricucha dostaw. Sciste
monitorowanie otoczenia regulacyjnego calej branzy pozwala przewidy-
wac potencjalne zmiany i wprowadza¢ odpowiednie dostosowania.

22% respondentéw wskazalo na kryzys energetyczny. Gdy na Swiecie
wystepuja problemy z cenami energii daje to efekt domina w taficuchach
dostaw. Przykltadem jest ograniczenie w 2021 roku dostaw magnezu
z Chin, pierwiastka chemicznego niezbednego do produkgcji stopu alumi-
nium. Jest on niezbedny w przemysle motoryzacyjnym do produkcji cze-
Sci takich jak karoseria pojazdéw. W zwiazku z przerwami w dostawach
pradu w Chinach, kraj ten zdecydowat si¢ ograniczy¢ produkcje tego
pierwiastka, pomimo jego znaczenia dla europejskiego przemystu.
W tym miejscu nalezy przypomnied, iz w 2001 roku Europa byla zmu-
szona zamkna¢ pozostala produkcje magnezu w wyniku dumpingowego
importu pierwiastka z Chin i obecnie jest w 95% zalezna od dostaw z Azji.
W I pétroczu 2022 roku cena energii elektrycznej wzrosta o 265% w po-
réwnaniu do analogicznego okresu roku ubiegtego. To samo dzieje sie
z gazem, a benzyna i olej napedowy osiaggnety wartosci powyzej 2€ za litr.
Komisja Europejska uruchomita w maju 2022 plan REPowerEU, ktéry ma
na celu udostepnienie 10 mln ton wodoru ze Zrédet odnawialnych pro-
dukowanego na kontynencie europejskim. Celem tego planu jest dekar-
bonizacja sektora logistyki i transportu do 2030 roku. Wykorzystanie
energii ze Zrédet odnawialnych w magazynowaniu i innych ustugach lo-
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gistycznych jest rowniez mozliwe. Moze to by¢ energia z paneli fotowol-
taicznych ustawionych na dachu magazynéw logistycznych, gdyz jest to
przestrzen, ktéra w zasadzie nie jest eksploatowana. Branza logistyczna
potrzebuje alternatywnych Zrédet energii do systeméw ogrzewania, chlo-
dzenia i oswietlenia w magazynach. W dluzszej perspektywie przyniesie
to rezultaty w postaci redukcji ladu weglowego [Fmlogistic 2023].

25% badanych wskazato na rozw¢j sytuacji makroekonomicznej. Poli-
tyka rzadéw parnstw wplywa na kwestie mikro- i makroekonomiczne.
Prezesi bankéw centralnych podnosza stopy procentowe, aby sttumic
wysoka inflacje, podczas gdy ministrowie oglaszaja kolejne plany pomo-
cowe, ktére maja na celu pobudzi¢ wzrost gospodarczy i nie dopusci¢ do
recesji oraz wysokiej stopy bezrobocia. Makroekonomia wywiera wptyw
na podejmowanie przez przedsiebiorstwa decyzji zarzadczych w odnie-
sieniu do alokacji zasobéw i czynnikéw produkcji. Kluczowe znaczenie
maja trzy wskazniki ekonomiczne: PKB, bezrobocie i inflacja. Na przy-
klad inwestycje w infrastrukture logistyczng, taka jak autostrady, lotniska
i terminale portowe, przyczyniaja sie¢ do wzrostu gospodarczego. Rozpo-
znawanie trendéw w makroekonomii to kluczowa umiejetnos¢ zarzadza-
nia, ktéra pomaga w prowadzeniu globalnej dzialalnosci logistycznej.

Zaklécenia w dziatalnosci biznesowej otrzymaty 34% gloséw i zajmuja
drugie miejsce wsréd najbardziej niepokojacych czynnikéw ryzyka. Po-
mimo postepujacej dywersyfikacji modeli biznesowych i taricuchéw do-
staw od czasu pandemii, przedsigbiorstwa na calym $wiecie w dalszym
ciggu doswiadczajg znacznych zaklécen. Pandemia Covid-19 spowodo-
watla globalne niedobory, opdZnienia i wzrost cen, podczas gdy konflikt
zbrojny na Ukrainie wywotatl kryzys energetyczny oraz znaczacy wzrost
inflacji. Kluczowe staje sie pytanie, czy organizacje majg mozliwosc¢ prze-
ksztalcenia swojego aricucha dostaw, na przyklad poprzez lokalne rein-
westycje lub dzieki wspoétpracy z partnerami w bezpieczniejszych regio-
nach geopolitycznych [Allianz Global Corporate & Specialty 2023]. Zalez-
nos¢ przedsiebiorstw od stabilnych globalnych faricuchéw dostaw rosnie
wraz z postepujaca globalizacjg. Pandemia Covid-19, ale takze seria po-
waznych klesk zywiotowych pokazaly, jak wrazliwe staty sie globalne
taficuchy dostaw. Dostawy wszelkiego rodzaju produktéw i surowcow
zostaly nagle zakl6cone przez blokady we wszystkich czesciach swiata.
Dotknelo to wszystkie branze na calym swiecie.

Przedsigbiorstwa maja mozliwoé¢ zawarcia umowy ubezpieczenia
utraty zysku. Ubezpieczenie obejmuje utracone zyski w przypadku
uszkodzenia wlasnego obiektu w wyniku np.: pozaru czy katastrofy na-
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turalnej. Niektore przedsiebiorstwa ubezpieczeniowe oferuja ubezpiecze-
nie warunkowej przerwy w dziatalnosci, ktére obejmuje utracone zyski,
jesli szkoda wystapita u kluczowego dostawcy lub gléwnego klienta.
Ubezpieczenie zazwyczaj obejmuje jedynie zaklécenia w taricuchu do-
staw wynikajace z fizycznej utraty lub uszkodzenia ubezpieczonego mie-
nia. Jednakze liczne zdarzenia zakl6cajace moga prowadzi¢ do zaki6cen
w dzialalnosci bez straty fizycznej, np.: awaria w $wiadczeniu ustug
przez dostawce, incydenty zwiazane z jakoscia produktu, strajk, za-
mieszki, epidemie choréb zakaznych, awarie systemow informatycznych
i komunikacyjnych lub ataki cybernetyczne. Ze wszystkich takich zaklo-
cajacych wydarzen, majacych wplyw na fancuchy dostaw, awarie IT wy-
daja sie najbardziej krytyczne.

Za najwieksze zagrozenia w najblizszej przyszlosci uwaza sie niespo-
dziewane awarie IT wynikajace z cyberatakéw i naruszer bezpieczen-
stwa danych - 34% gloséw. Obecnie szacuje sig, ze incydenty cyberprze-
stepcze kosztuja Swiatowa gospodarke okoto 1% swiatowego PKB. Trend
cyfryzacji, gleboko wpltywajacy zaréwno na zycie spoteczne, jak i bizne-
sowe, od dawna widoczny jest w procesach logistycznych. Trzeba jednak
mie¢ na uwadze, ze élad cyfrowy wynikajacy z przechowywania danych
w chmurze jest wyraznym celem cyberatakow. Ustanawianie i wdrazanie
polityk cyberbezpieczeristwa stopniowo staje si¢ norma wsréd podmio-
tow bioracych udzial w taricuchu dostaw. Ewentualne luki w zabezpie-
czeniach infrastruktury IT moga prowadzi¢ do nieodwracalnych szkéd,
takich jak utrata danych w systemie, a nawet ich kradziez i niewlasciwe
wykorzystanie. Cyberataki, ktére moga mie¢ powazne konsekwencje, od
szkod materialnych po negatywny wplyw na wizerunek marki, moga
skutkowa¢ nawet nalozeniem na przedsiebiorstwo kary pienieznej.

W ostatnich latach sektor logistyczny stat sie celem cyberprzestepcow.
Logistyka jest jedng z najbardziej dochodowych galezi przemystu na
Swiecie i stanowi wazng czes$¢ gospodarki. Cho¢ logistyka koncentruje si¢
na fizycznym przeptywie towaréw, to opiera si¢ na znacznej ilosci prze-
twarzanych danych, co pozostawia duzy $lad cyfrowy. Na przyklad for-
mularze branzowe, ktére tradycyjnie byly sporzadzane w formie papie-
rowej — takie jak faktury, certyfikaty zgodnosci eksportowej i listy prze-
wozowe — obecnie s3 w wersji cyfrowej. W rezultacie operatorzy flot
udostepniaja partnerom i dostawcom w tej formie wiecej danych niz kie-
dykolwiek wczeéniej, co naraza ich na wieksze zagrozenia cybernetyczne.
Rézne poziomy zabezpieczeri systemoéw poszczegdlnych podmiotow
daje cyberprzestepcom mozliwoéc¢ zidentyfikowania i wykorzystania sta-
bych ogniw w sieci.
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Podsumowanie

Wiasciwa analiza ryzyka w procesach logistycznych jest bardzo wazna
dla przyjecia odpowiednich strategii ograniczajacych ryzyko w przedsie-
biorstwie. Konieczne sa dodatkowe badania w celu okreslenia rodzajow
ryzyka, ich czestotliwosci oraz wplywu na cala organizacje. Nalezy jed-
nak zauwazyé¢, iz obiektywne dane iloSciowe sa zwykle niedostepne, za-
tem czesto niemozliwe jest wykorzystanie metod matematycznych.
Biorgc pod uwage szybko ewoluujacy charakter i stopiert zaawansowania
wspolczesnych cyberatakow, niezwykle wazne jest, aby firmy transpor-
towe i logistyczne oraz ich klienci dysponowali najnowsza wiedza na te-
mat cyberzagrozen. Pomoze im to lepiej zrozumiec¢ szeroka game istnie-
jacych sie zagrozen cybernetycznych oraz chronié sie przed nimi. Ze
wzgledu na wzajemne powigzanie istotna jest wspotpraca z kluczowymi
dostawcami i partnerami, aby zapewni¢ wdrozenie najlepszych praktyk
w zakresie cyberbezpieczenstwa w calej sieci.
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Wprowadzenie

Koncepcje autonomicznych statkéw bezzatogowych powstaja od lat
80. XX wieku. Jednakze wigkszos¢ prob automatyzacji przed rokiem 2010
skupiata sie na prostych funkcjach, takich jak monitorowanie zasobéw
i konserwacja predykcyjna, a nie na wizji statku bezzalogowego, autono-
micznie podejmujacego decyzje. W ciggu ostatnich 15 lat zainteresowanie
badawcze tymi jednostkami znaczaco wzrosto.

Wiekszos¢ publikacji koncentruje sie na technicznych aspektach eks-
ploatacji i projektowania autonomicznych statkéw bezzatogowych. Bar-
dziej zintensyfikowane prace badawcze nad czynnikami organizacyj-
nymi, prawnymi i spolecznymi, ktére sg tak samo istotne dla bezpieczen-
stwa i dzialania przysztych systeméw autonomicznych, moga poméc
w opracowaniu bezpiecznego i wydajnego autonomicznego systemu Ze-
glugi [Wrobel, Gil i Montewka 2020, s. 11].

I mgr inz. Wiestaw Wasilewski, Uniwersytet Zielonogoérski
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Autonomiczne statki bezzalogowe stanowig nowatorskie rozwigzanie,
ktére rewolucjonizuje zarowno zegluge srédladowg, jak i morska. Wyko-
rzystujac zaawansowane technologie, takie jak sztuczna inteligencja, sys-
temy nawigacyjne i czujniki, te nowoczesne jednostki ptywajgce moga sa-
modzielnie porusza¢ si¢ bez udzialu zatogi na pokladzie. Dynamiczny
rozw0j autonomicznych statkéw bezzalogowych niesie ze soba nowe wy-
zwania i otwiera szerokie mozliwosci w dziedzinie transportu, badan na-
ukowych i ochrony srodowiska morskiego. Nalezy jednak zauwazyg¢, ze
proces ten jest hamowany przez brak dostosowanych przepiséw. W ze-
gludze morskiej prawie wszystkie zasady opieraja sie na umowach mie-
dzynarodowych. Niezbedna bedzie renegocjacja i zaadaptowanie setek
klauzul majgcych zastosowanie na calym $wiecie, aby umozliwi¢ po-
wszechne wykorzystanie jednostek autonomicznych na pelnym morzu.

Celem artykulu jest przedstawienie charakterystyki i uwarunkowan
prawnych funkcjonowania autonomicznych statkéw bezzatogowych. Zi-
dentyfikowane zostang potencjalne problemy oraz zagrozenia zwigzane
z operowaniem tych jednostek w kontekscie oceny ryzyka.

Pojecie statkow autonomicznych

Autonomiczne statki bezzalogowe to jednostki wyposazone w modu-
lowe systemy sterowania i technologie komunikacyjne nowej generagji,
ktére umozliwiajg bezprzewodowe monitorowanie i sterowanie zaréwno
na pokladzie, jak i poza nim. Obejmuja one zaawansowane systemy
wspomagania podejmowania decyzji, umozliwiajace zdalne sterowanie
statkami pod czesciowq kontrola lub w pelni autonomicznie [Waterborne
TP 2011]. Sa to zatem statki, ktére w ré6znym stopniu moga funkcjonowac
niezaleznie od czlowieka [IMO 2018, s. 1]. Stopnie autonomicznosci przy-
jeto nastepujaco:

1. stopieni: Statek ze zautomatyzowanymi procesami i systemami wspar-
cia decyzyjnego. Marynarze sa na pokfadzie, aby obstugiwac i nadzoro-
wacé systemy pokladowe, maszynowe i tadunkowe. Niektére operacje
moga by¢ zautomatyzowane i przez pewien czas nienadzorowane, ale
z marynarzami na pokfadzie w gotowosci do przejecia kontroli.

2. stopieri: Zdalnie sterowany statek z marynarzami na pokltadzie. Statek
jest monitorowany i obslugiwany zdalnie, ale marynarze sa dostepni na
pokliadzie, aby przejac¢ kontrole w sytuacjach awaryjnych.

3. stopient: Zdalnie sterowany statek bez marynarzy na poktadzie. Statek
jest monitorowany i obstlugiwany zdalnie. Na poktadzie nie ma maryna-

rzZy.
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4. stopieri: W pelni autonomiczny statek. System operacyjny statku jest
w stanie samodzielnie podejmowac decyzje i wykonywac¢ dziatania [Wa-
silewski i in. 2021, s. 160].

Zaréwno w zegludze morskiej, jak i sSr6dladowej, autonomiczne statki
bezzalogowe moga zwigkszy¢ bezpieczeristwo i efektywnos¢ transportu
towaréw oraz zmniejszy¢ koszty zwigzane z zatrudnieniem zat6g [Red-
seth i in. 2023, s. 357; Szelangiewicz i Zelazny 2020, s. 20]. Moga one za-
stepowac tradycyjne jednostki plywajace oraz by¢ wykorzystywane
w transporcie towaroéw i pasazerow.

Podstawy prawne

Podstawy prawne zwigzane z uzytkowaniem autonomicznych stat-
kéw bezzalogowych r6znig sie w poszczegélnych krajach. Wiele panistw
nie posiada w ogole takich regulacji. Miedzynarodowa Organizacja Mor-
ska (IMO) opracowuje efektywne mechanizmy wspoétpracy, rozwoju
i wdrazania fundamentalnych miedzynarodowych konwencji, standar-
déw, kodéw oraz przepiséw bezpieczeristwa nawigacji i ochrony $rodo-
wiska morskiego. Konwencje stworzone przez IMO naktadajg na admini-
stracje panistw czlonkowskich obowigzek wdrozenia ich do ustawodaw-
stwa panstwowego [Jurdzifiski 2017, s. 24].

O ile prawo krajowe nie wyklucza mozliwosci uznania statkow auto-
nomicznych za statki zgodnie z definicjami krajowymi oraz ich rejestracji,
to pojawia sie pytanie, czy spelniag one wymogi miedzynarodowego re-
zimu prawnego. W szczegdlnoéci problematyczne s3 wymagania stano-
wione przez normy miedzynarodowych konwencji prawa publicznego,
ktore podkreslaja koniecznos¢ fizycznej obecnosci cztowieka na pokta-
dzie statku [Peplowska-Dabrowska 2019, s. 35].

W International Convention for the Safety of Life at Sea (SOLAS) ujeto
procedury postepowania w sytuacjach zagrozenia oraz udzielania po-
mocy na morzu. Przewiduja one podjecie dzialania przez czlowieka.
Z kolei w Convention on the International Regulations for Preventing
Collisions at Sea (COLREGs) zawarto wiele przepiséw, ktore moga by¢
réznie interpretowane, w zaleznoéci od doswiadczenia osoby prowadza-
cej statek, a takze odwotuja si¢ do zasad dobrej i zwyklej praktyki mor-
skiej. International Convention on Standards of Training, Certification
and Watchkeeping for Seafarers (STCW) powstata w celu unormowania
stuzby marynarzy. Znajduja si¢ tam informacje o szkoleniach i wachtach
dla zalogantéw. Konwencja bedzie wymagaé¢ koniecznych zmian,
uwzgledniajacych zredukowanie liczby czlonkéw zatogi lub catkowity jej



188 Zegluga autonomiczna - uwarunkowania prawne i ocena ryzyka

brak, oraz kwalifikacje oséb sterujacych statkami semiautonomicznymi
z o$rodkéw ladowych. Wszystkie trzy konwencje zostaly opracowane
przy zalozeniu, ze na statku znajduje si¢ odpowiednio liczna i przeszko-
lona zatoga. [Wos 2018, ss. 119-121].

Obecnie, zgodnie z regulacja Kodeksu Morskiego (Dzial II. Zderzenie
statkéw), odpowiedzialno$¢ za szkode wyrzadzong innej jednostce albo
znajdujacym sie na niej osobom lub rzeczom wskutek zderzenia wymaga
wykazania winy statku. Wine te nalezy rozumiec¢ jako wing os6b odpo-
wiedzialnych za: wyposazenie statku, kierowanie statkiem, obstugiwanie
statku, przestrzeganie przepiséw o zapobieganiu zderzeniom na morzu
i stosowanie innych $srodkéw bezpieczeristwa nakazanych przez obowia-
zujace przepisy, praktyke morska lub szczegdlne okolicznodci. W wiek-
szoéci przypadkéw bedzie to wina kapitana, oficeréw, zalogi, armatora
[Brarika 1978, s. 152].

Kluczowq kwestig sa zatem regulacje dotyczace odpowiedzialnoéci
i przypisania winy, czyli ustalenia zwigzku przyczynowego. Przy obec-
nych zasadach wine statku autonomicznego i zwigzana z nia przyczyno-
wos¢, byloby znacznie trudniej udowodnié, poniewaz wina jest powia-
zana z konkretnym dziataniem czlowieka. Jesli jednak na pokladzie nie
ma zalogi, nadal nalezy wykaza¢ wine, ktéra mozna przypisac okreslonej
osobie. Jak udowodni¢ wine, gdy przyczyna szkody nie jest bezposredni
btad cziowieka, ale na przykiad awaria sieci lub nieprawidtowe oprogra-
mowanie, ktére zostalo opracowane jaki$ czas temu? Odpowiedzia nie
bedzie réwniez obowigzujace prawo dotyczace odpowiedzialnosci za
produkt. Opiera si¢ ono na wadach wystepujacych w momencie wpro-
wadzenia produktu na rynek. Nie dotyczy zatem wytworéw ulegajacych
zmianom, jak ma to miejsce w przypadku programéw komputerowych
wraz z ich aktualizacjami. Co wiecej, prawo to obejmuje wytacznie przed-
mioty do uzytku prywatnego, a nie komercyjnego. Istniejace przepisy na-
lezy zmieni¢ lub dostosowa¢, a luki prawne uzupelni¢ [Nokes 2019]. Usta-
nowienie nowoczesnych miedzynarodowych przepiséw jest tym bardziej
pilne, poniewaz IMO uzgodnila plan prac majacy na celu okreslenie wy-
mogoéw, ktore majg obowigzywac od roku 2028.

Nippon Kaiji Kyokai, znane jako ClassNK, to japoriskie towarzystwo
klasyfikacyjne powstate w 1899 roku. Instytucja ta aktywnie angazuje sie
w dziatania i ustugi zwigzane z Zegluga, ktérych celem jest promowanie
ochrony zycia i mienia ludzkiego na morzu oraz ochrona srodowiska
morskiego. Na poczatku 2023 roku ClassNK opublikowato Bialg ksiege
dotyczaca projektowania, opracowywania i obstugi statkow autonomicz-
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nych [ClassNK 2023]. Biala ksiega przedstawia mozliwosci uzycia stat-
kéw autonomicznych, wymogi bezpieczeristwa, luki w istniejacych tech-
nologiach i ocenie ryzyka. Zawiera ona propozycje warunkéw ramowych
dla oceny bezpieczenistwa zaréwno na etapie projektowania i rozwoju,
jak i cyklu Deminga na etapie operacyjnym. Oczekuje sie, ze Biala ksiega
postuzy jako punkt odniesienia w dyskusjach pomiedzy szerokim gro-
nem interesariuszy statkow autonomicznych, zaangazowanych w ich
rozw0j, dziatanie, tworzenie przedsiebiorstw i ustanawianie organéw re-
gulacyjnych.

Ocena ryzyka operowania autonomicznych
statkéw bezzalogowych

Wdrozenie wyzszego stopnia autonomicznosci moze przyniesé¢ korzy-
Sci, ale tworzy takze nowe Sciezki bledoéw i stwarza dodatkowy zestaw
wyzwan zwigzanych z bezpieczefistwem w zegludze [Kim i in. 2022,
s. 155]. Do grupy zagrozen zwiazanych z bezpieczeristwem samych jed-
nostek jak i ich uzytkowaniem naleza m.in.: kolizje, awarie techniczne
oraz ataki cybernetyczne.

Zderzenie dwoch statkéw staje sie realne, gdy odlegtos¢ miedzy nimi
jest niewystarczajaca do podjecia skutecznych manewréw zapobiegaja-
cych kolizji. Przestrzeni i czas wymagany dla wykonania danego ma-
newru zalezy przede wszystkim od hydrodynamiki i wiasciwosci ma-
newrowych jednostki [Montewka i in. 2010, s. 574]. Statki korzystaja
z systemu $ledzenia, ktory umozliwia odbiér informacji o pobliskich jed-
nostkach oraz elementach infrastruktury. Niewlaéciwe dzialanie syste-
moéw nawigacyjnych, bledna identyfikacja innych statkéw oraz nieprze-
widywalne warunki na morzu moga sprzyja¢ potencjalnym kolizjom.
Z uwagi na coraz wigkszy ruch na drodze morskiej oraz zwigzane z tym
faktem zagrozenia, rozwazana jest mozliwo$¢ wyznaczenia odrebnych
szlakow zeglugi dla statkéw autonomicznych i oddzielng strefe dla tra-
dycyjnych jednostek.

Aby zapewnié bezpieczng zegluge, armatorzy majg obowiazek wypo-
sazy¢ swoje statki w antykolizyjny system radarowy ARPA. Gtéwnym
zadaniem ARPA jest teledetekcja statkow i wspomaganie decyzji manew-
rowych nawigatora. System ten pozwala na automatyczne wyszukiwanie
fal akustycznych odbitych od statkéw i ich $ledzenie oraz generowanie
alarméw w sytuacjach niebezpiecznych [Lisowski 2023, s. 1]. ARPA moga
wykorzystywacé algorytmy komputerowe, aby informowac¢ nawigatora,
jak unika¢ kolizji.
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Rys. 1. Radar Leonardo wyposazony w ARPA
Zrédto: GEM elettronica.

Autonomiczne statki bezzatogowe podlegaja awariom technicznym
tak samo, jak tradycyjne jednostki. Uszkodzenie ukladéw napedowych,
problem z systemami sensorycznymi czy innymi kluczowymi podzespo-
tami moze prowadzi¢ do utraty kontroli nad statkiem. Brak zalogi unie-
mozliwia podjecie proby naprawy bezposrednio na jednostce. Istotnym
staje sie zatem przygotowanie procedur przewidujacych dziatania na-
prawcze w przypadku wystgpienia najczestszych potencjalnych awarii.
Bedzie to mozliwe tylko wtedy, gdy w trakcie oceny ryzyka, jeszcze na
etapie projektowania, uwzglednione zostang wszystkie mozliwe scena-
riusze. Kolejnym aspektem jest zwiekszenie tolerancji na btedy oraz od-
pornosci projektu na nieprzewidziane sytuacje takie jak pozar czy awarie
mechaniczne. Nalezy zintegrowac procesy bezpieczefistwa z procesami
projektowania [Chaal i in. 2023, s. 15].

Jednostki autonomiczne sa zalezne od systeméw komputerowych
i dostepu do sieci, co czyni je podatnymi na cyberataki. Chwilowo nie
sposob przewidzie¢ wszystkich skutkow tego zagrozenia, ze wzgledu na
mala ilos¢ danych. Bardziej efektywne wydaje si¢ zatem rozwazenie kwe-
stii bezpieczernistwa juz w fazie planowania [Cho i in. 2022, s. 3]. Podejécie
Security-by-design koncentruje sie na prewengji i zapobieganiu i obejmuje
rozwazenie potencjalnych zagrozen i srodkéw zaradczych juz na etapie
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projektowania. Mozna je zdefiniowac jako proces analizy wszystkich roz-

wigzan bezpieczeristwa, a nastepnie wyboru najbardziej odpowiedniego

podejscia, ktoére nalezy zastosowac na wczesnym etapie wdrazania sys-
temu, biorgc pod uwage wymagania bezpieczeristwa, wydajnos¢ i koszty

[Awaysheh i in. 2022, s. 3690].

Zbyt niski poziom cyberbezpieczeristwa moze prowadzi¢ do katastrof
ekologicznych spowodowanych kolizjami z innymi statkami i obiektami
portowymi, porwaniem statku, kradzieza lub szantazem [Cho i in. 2022,
s. 3]. Hakerzy moga probowac przejac kontrole nad statkiem, wptywajac
na jego dziatanie i wykorzystujac do wtasnych celow.

W miare rozwoju technologii autonomicznych statkéw bezzatogo-
wych i zdobywania doswiadczenia w ich eksploatacji, konieczne jest cia-
gle doskonalenie zarzadzania ryzykiem. Wprowadzenie odpowiednich
szkolen dla personelu, opracowanie procedur bezpieczenstwa oraz sku-
teczne monitorowanie mogg przyczyni¢ sie do minimalizacji potencjal-
nych zagrozen. (Hoem 2019).

Istnieje wiele metod i narzedzi, ktére umozliwiaja identyfikacje i ocene
ryzyka. Wiele z nich juz teraz znajduje zastosowanie w zegludze, jak na
przyktad FMEA oraz HAZOP. Metody Failure Mode and Effects Analysis
(FMEA) oraz Hazard and Operability Study (HAZOP) sa czesto stoso-
wane w branzy morskiej w celu identyfikacji i oceny ryzyka. Metoda
FMEA polega na identyfikacji potencjalnych awarii, ich skutkéw i przy-
czyn, a nastepnie opracowaniu planéw zarzadzania ryzykiem. Metoda
moze by¢ stosowana do analizowania rozmiaru wad lub uszkodzen urza-
dzent wykonanych w réznych technologiach. Pozwala réwniez na anali-
zowanie programéw komputerowych i dziatania ludzi. Metoda opisana
jest norma PN-IEC 812, a jej podstawowe etapy to:

e zdefiniowanie systemu ijego podstawowych funkcji oraz minimal-
nych wymagan dotyczacych dzialania,

e opracowanie funkcjonalnych i niezawodnosciowych schematéw blo-
kowych, innych schematéw lub modeli oraz opiséw matematycz-
nych,

e ustalenie podstawowych zasad i odpowiedniej dokumentacji do
przeprowadzenia analizy,

¢ identyfikacja rodzajow, przyczyn i skutkéw uszkodzeti, ich wzgled-
nej waznosci i sekwencji wystepowania,

¢ identyfikacja metod i warunkéw wykrywania oraz izolowania
uszkodzen,

¢ identyfikacja zabezpieczeni w projekcie i w dziataniu przeciwko
szczegoOlnie niepozadanym zdarzeniom,
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e poszukiwanie specjalnych kombinacji uszkodzen grupowych,
e przedstawienie zalecer [Polski Rejestr Statkow S.A. 2002, s. 8].

Metoda HAZOP skupia si¢ na identyfikacji i analizie niebezpiecznych
sytuacji oraz opracowaniu $rodkéw zaradczych. Technika uzywa stéw
kluczowych jako podpowiedzi dla grupy doswiadczonych specjalistow,
w celu zidentyfikowania potencjalnych zagrozen dotyczacych pojedyn-
czego elementu wyposazenia lub catego systemu. HAZOP uzywany jest
generalnie do analizowania systeméw technicznych i generuje gléwnie
rezultaty jakosciowe [Polski Rejestr Statkow S.A. 2002, s. 6].

Ocena ryzyka powinna by¢ procesem permanentnym i jednocze$nie
na tyle elastycznym, aby uwzglednia¢ dynamicznie zmieniajace si¢ wa-
runki otoczenia. Powinna by¢ przeprowadzana na réznych etapach pro-
jektowania, budowy i eksploatacji statkéw. Indywidualna percepcja ry-
zyka sprawia, ze kluczowymi czynnikami w procesie zarzadzania ryzy-
kiem s szkolenia oraz poziom posiadanego do$wiadczenia. Zachowanie
wobec pojawiajgcych sie probleméw, ogélna swiadomosé i stata czujnosc
zaangazowanych oséb odgrywaja kluczowa role w procesie decyzyjnym
w trakcie oceny ryzyka [Dasgupta 2019].

Podsumowanie

Projekt majacy na celu wdrozenie autonomicznych statkéw bezzalo-
gowych ma przetomowy charakter. W nadchodzacych latach bedzie miat
on konsekwengcje techniczne, gospodarcze, srodowiskowe, legislacyjne
i spoleczne. Jego powodzenie zapewni mozliwosci i nowe koncepcje,
ktére ulepsza logistyke, a tym samym poprawia ogdlny wplyw trans-
portu na srodowisko. Naturalng konsekwencja projektu bedzie réwniez
zmiana przestarzalych regulacji prawnych.

Istniejace akty prawne takie jak SOLAS, COLREGs czy STCW okreslaja
prawa i obowiazki panstw sygnatariuszy, zasady bezpieczeristwa mor-
skiego, odpowiedzialno$¢ za kolizje oraz inne aspekty zwigzane z ze-
gluga i bezpieczeristwem na morzu. Nalezy jednak zauwazy¢, ze rozwj
przepiséw i regulacji dotyczacych autonomicznych statkéw bezzatogo-
wych nadal jest procesem dynamicznym. Wiele krajéw intensywnie pra-
cuje nad dostosowaniem swojego prawa do wyzwan zwigzanych z tymi
nowymi technologiami. Réwnocze$nie instytucje miedzynarodowe, takie
jak IMO, podejmuja wysitki majgce na celu opracowanie ogdélnych stan-
dardéw i wytycznych dla autonomicznych statkéw bezzatogowych. Re-
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gulacje w tej dziedzinie znajduja sie¢ nadal w fazie rozwoju. Aby dostoso-
wacé prawo do szybko zmieniajacej sie technologii, zapewnié¢ jednolite
standardy oraz zagwarantowac bezpieczne i efektywne jej wykorzysta-
nie, koordynacja prawa musi nastgpi¢ na poziomie miedzynarodowym.

Zarzadzanie ryzykiem jest kluczowe dla zapewnienia bezpieczeristwa
i skutecznosci operacji autonomicznych statkéw bezzalogowych. Wdra-
zanie odpowiednich strategii i procedur oraz ciggte doskonalenie techno-
logii sa niezbedne dla dalszego rozwoju autonomicznych jednostek pty-
wajacych.

Zagrozenia zwigzane z wprowadzaniem i eksploatacja statkow auto-
nomicznych nie zatrzymajq ich rozwoju. Potencjalne korzysci ptynace
z zastosowania nowej technologii sa wieksze niz zwigzane z nig zagroze-
nia. Wdrozenie jednostek autonomicznych spowoduje zmiany w obiek-
tach portowych i przepisach morskich. Ich postep technologiczny zmieni
takze rozw¢j statkow zalogowych.
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