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Improvement of the logistics chain of the enterprise:
practical aspects

Poprawa lancucha logistycznego przedsi¢biorstwa:
praktyczne aspekty

Abstract. The article is devoted to application of distributive logistics at an enter-
prise. For determining peculiarities of functioning of the logistic chain, an analysis
of each of its components has been made. On the basis of the obtained results, the
necessity of creating a distribution center at an enterprise in the context of impro-
ving its logistics chain has been substantiated. As a priority direction for determi-
ning the variant of location of a distribution center for an enterprise the method of
determining of the weight center has been proposed.

Key words: logistics, logistics chain, distribution center

Synopsis. Opracowanie dotyczy zastosowania logistyki dystrybucyjnej w przedsig-
biorstwie. W celu okreslenia specyfiki funkcjonowania tancucha logistycznego do-
konano analizy kazdego z jego elementow. Na podstawie uzyskanych wynikow po-
twierdzono konieczno$¢ stworzenia centrum dystrybucyjnego w przedsigbiorstwie
w celu usprawnienia jego tancucha logistycznego. Jako priorytetowy kierunek dla
okreslenia wariantu lokalizacji centrum dystrybucyjnego dla przedsigbiorstwa za-
proponowano metod¢ wyznaczania $rodka cigzkosci.

Slowa kluczowe: logistyka, fancuch logistyczny, centrum dystrybucji

Introduction

Fundamental to the success of any supply chain is the management of both the mate-
rial flow of product and the information flow. For any supply chain to be effective, these
flows cannot be interrupted or distorted without incurring waste and consuming manage-
ment time in correcting problems. In addition, the procurement of materials, manufactur-
ing and distribution of products accounts for the majority of the overall cost and is key
to customer service and overall competitiveness. Therefore, the development of a supply
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chain management capability for modern businesses is a means of contributing to busi-
ness efficiency, effectiveness, and competitive advantage over rival producers [Holweg
and Rich 2004].

Successful management of material flows at a separate enterprise is possible only in
case of allocation of the corresponding function. In connection with the increased com-
petition and increased requirements for the quality of the organization of processes at
enterprises, the issues of logistics management are becoming increasingly actual. At the
present stage of development of management science, logistics is a means of achieving
strategic goals through functional integration and coordination of material flows. This
mainly concerns distribution logistics, which covers the whole range of tasks in manage-
ment of material flows on the way from a producer to a consumer. Efficient distribution
allows you to solve a problem of supply, production, marketing in terms of formation of
an economically viable reproduction cycle, and consequently, development of an organi-
zation by ensuring and maintaining competitive advantages.

The works of such scholars, as: D.J. Bowersox, N.I. Chukhrai, D.J. Closs, Yu.V. Pon-
omareva, A.V. Tkachova, T.O. Zahorna, M. Wasylko, were devoted to the questions of
logistics, use of logistic approaches in which the authors focus on the use of logistics in
certain industries.

Thus, Tkachova and Zahorna [2012] stresses on application of the supply chain strat-
egy established on the basis of cooperation of organizations that carry out successive
phases of production and logistics processes from raw materials to final products in the
forestry complex.

The theory and methodology of formation and development of distributive logistics in
the last years was in the sight of such prominent economists, as: B. Anikin, V. Bobkova,
N.V. Chornopyska, N.I. Chukhrai, V.K. Gubenko, A. Hadzhynskyy, Ye.V. Krykavsky,
V.T. Lozynsky, 1. Strutinskaya, I. Fechner and others.

In particular, the functions of distributive logistics have been considered, positive
and negative factors that influence management of supply chains have been substanti-
ated by Gubenko [2007]. Lozynsky [2010] analyzes existing approaches to substantiate
the feasibility of formation of modern distribution systems of goods. Strutynskaya in her
article [2012] considered the analysis of classification of logistic centers in the context of
rethinking the requirements and methods of organizing logistics at enterprises. Attention
was paid to the functional use of logistics center services.

In spite of the wide field of available research, there is a need to highlight the issues
connected with distribution logistics and logistics chain improvement. Therefore, the out-
lined problematics in the article is very relevant and it needs to be further explored.

Aim and research methods

The aim of the article is to determine the significance and role of distribution logistics
at an enterprise and to improve the logistic chain by forming a distribution center. To
achieve the set goal, the following tasks have been defined:

— to consider the essence of distributive logistics;
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— toreveal the peculiarities of functioning of the logistics chain on the example of a cer-
tain enterprise;

— to substantiate the introduction of a distribution center at an enterprise as one of the
important measures for improvement of the logistics chain.

The theoretical basis of the research have become developments of domestic and for-
eign scientists on the application of distributive logistics, materials of international and
domestic scientific and practical conferences.

The general scientific and special research methods are used in the work. For interpre-
tation of the essence of logistic categories, the methods of theoretical generalization and
analysis are applied. The method of determining the center of gravity is used for scientific
substantiation of introduction of the distribution center.

This method is based on the calculation of the center of gravity of the distribution
center to certain consumers, that is, the distribution center will be located at a certain
point — closer to large buyers. To apply this method, it is necessary to map the coordinate
axis of the service area and find the coordinates of the points where the consumers of the
material flow are located. Coordinates of the center of gravity of freight flows are the
points at which the distribution center can be located.

Presentation of the main material of the research

To date, there are different approaches to the definition of distributive logistics. Ko-
stoglodov and Harysova [1997] define distribution logistics as a process for managing
commercial, channel and physical distribution of finished products and services in order
to meet consumer demand and profit. Hadzhynskyy [2013] considers distribution logis-
tics as a set of interrelated functions implemented in the process of distributing material
flow between different wholesale buyers, that is, in the process of wholesale sales of
goods.

However, having defined the object (material flow at the stages of movement from
a supplier to a customer) and the subject of distribution logistics (organization of an effec-
tive process of product promotion to a consumer), one can draw the following conclusion:
the functions of distributive logistics should not be limited by the distribution of material
flow. A wider understanding of distribution logistics is presented in the work of Ponomar-
eva [2003] according to which distribution logistics is the management of transportation,
warehousing and other material and nonmaterial operations which are carried out in the
process of bringing the finished product to a consumer in accordance with the interests
and requirements of the latter, as well as transmission, storage and processing of relevant
information [Ponomareva 2003]. Otherwise, it is also called marketing or marketing lo-
gistics.

However, we agree with the opinion, the difference in distribution logistics from tradi-
tional selling and sales lies in subordination of the process of management of material and
information flows to the goals and tasks of marketing; systematic interconnection of the
process of distribution with production processes and procurement; systemic intercon-
nection of all elements of the logistic chain [Voronkova et al. 2007].
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The logistic chain is a linearly arranged totality of individual and legal entities (pro-
ducers, distributors, warchouses of general purpose), which carry out logistics operations
for bringing material flow from one logistics system to another or to another consumer,
and through which the commodity and information flows from supplier to customer pass
[Krykavsky et al. 2006].

For the effective functioning of the logistics chain it is necessary to consider each of
its components separately. Each link in the logistics chain includes its elements, which
collectively form the material basis of logistics and combine the following elements: ve-
hicles and equipment, warehousing, communication and management facilities, etc.

Let us consider the formation of the practical principles of improvement of the logis-
tics chain on the example of the LC Interplyt Nadvirna Ltd.

The main elements of the logistics chain are the scope of supply, production, distri-
bution, intermediate storage and transportation. To determine the peculiarities of func-
tioning of the logistics chain of the LC Interplyt Nadvirna Ltd., we will examine each
component (Fig. 1). The scope of supply covers various suppliers. The suppliers of the
first level (wood) are the Bystrytsya, the Zelena, the Prykarpatlis, the Volynsklis logging
enterprises. The suppliers of the second level are the Oriana (Kalush) concern, the Zorya
(Rubizhne) chemical enterprise. The suppliers of the third level are the Alkor company,
which is engaged in manufacture of self-adhesive sticker, which is used for chipboard
laminating.

The connecting link between the elements of the chain is transport and warehouse
logistics. Transport logistics is a branch of logistics that deals with organization and plan-
ning of cargo transportation. Delivery of raw materials is carried out by the Transportlis
company and the Ukrzaliznytsya railway company. The Transportlis company supplies
timber to the LC Interplyt Nadvirna Ltd. enterprise by automobile timber carriers. The
Ukrzaliznytsya railway company supplies timber from the Volynsklis company by special
railway goods wagons. Carbamide-formaldehyde resin, ammonium chloride, carbamide
and chemicals necessary for the production of chipboard are supplied by the Ukrzaliznyt-
sya railway company using specially designed tanks for this purpose.

The logistic process in the warehouse assumes optimal placement of cargo in a ware-
house and rational management of it. The warehouse is a special stationary or mobile
space or other place of concentration of material values. The LC Interplyt Nadvirna Ltd.
has the following in its disposal: The Nyzhniy warchouse — warechousing and sorting of
raw materials by sorts and breeds; chips warchouse; raw chips; dry chips warehouse; The
Verkhniy warehouse is the warehouse of finished products.

Industrial logistics investigates management of material flows within an enterprise in
relation to production processes involved in production of separate products or semi-fin-
ished products. Industrial logistics is based on formation of intraproductive logistic sys-
tems at the LC Interplyt Nadvirna Ltd. These systems include: automated processes for
supplying wood to production sites; automated process of production of chipboard; auto-
mated systems of transportation and storage of material resources at production sites.

The LC Interplyt Nadvirna Ltd. uses a complex of technological, power, transport and
other types of equipment, tools and fittings, buildings and structures necessary for the
production process.
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Figure 1. Functioning of the logistics chain of the LC Interplyt Nadvirna Ltd.

Source: own study.
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Chipboards are produced from different types of wood, which in most cases comes
from the western regions of Ukraine and with the use of carbamide-formaldehyde resins,
ammonium chloride, carbamide and chemicals. Chipboard is used for manufacture of
furniture, interior decoration inside houses, etc. [Krykavsky 2005].

The task of distribution logistics requires solving of the following issues: choice of
a consumer; selection of a route; selection of a carrier. The LC Interplyt Nadvirna Ltd.
applies radiant transportation system. This means that the company provides several con-
sumers with a product. The carriers of products which carry out export are the Euro-Trade
Ltd., the Ukrzaliznytsya railway company. On the domestic market, the products are sup-
plied by the Transportalis company. The main consumers of the products are (Fig. 2):

1. Export: Poland, Moldova, Hungary, Romania.

2. Domestic market: the Azovstal company, Mariupol, the Kherson shipbuilding com-
pany, the Opal plant Rivne, the Vitas Ltd. (Kyiv), the Domeks company (Kharkiv)
and others.
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Figure 2. Distribution of annual volumes of work by segments of the market
Source: based on the own study.

Retail network belongs to the second level consumers. It includes a network of con-
struction supermarkets and a network of furniture stores. The network of construction
supermarkets includes: the Epicenter; the Bud-service, the Vash dim, the Budmaterialy,
the Vse dlya budivnytstva. The furniture stores network: the Mebli dlia domu, the Mebli
dlia ofisu, the Mriya, the Kukhnya na vash smak wardrobes. Consumers of the third level
are end users. These include firms and households.

One of the conditions for improving the logistics chain is designing of distribution
systems based on the choice of the variant of distribution center location.

Distribution center is a wholesale warehouse the task of which is to optimize the sales
process in geographically distant markets.

Some scholars believe that the distribution center is a wholesaler whose task is to
optimize the sales process in geographically distant markets [Bobkova 2009, Razgulyaev
2011].

However, agreeing with the opinion of other scholars [Gubenko 2007, Holste 2011],
we consider that it is not necessary to identify the distribution center only with the

10
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warehouse, because the main distinctive characteristic of the distribution center’s activ-
ity, in comparison with a usual warehouse composition, is satisfaction of the needs of
consumers.

In this case, Fechner [2010] deserves special attention who considers the logistics
center as a distribution center, as a distribution center and he considers that this is a spatial
object of the outlined functionality with the corresponding infrastructure and organization
of activity through which the logistic services related to acceptance, warchousing, distri-
bution and dispatch of goods, as well as related services which are provided independ-
ently concerning a sender or a recipient of economic entities.

For determination of a variant of placing of the distribution center for the LC Interplyt
Nadvirna Ltd. we will use the method of determining the center of weight. It is used to
determine the location of a single distribution center.

The coordinates of the center of weight of freight flows (X; Y), that is, the point at
which the distribution warechouse may be located, is determined by the formulas [And-
rusiv 2017]:

iBiXXi

Xwarehouse =1=L—— (1)

n
2B
i=1

Zn:BiXYi

Ywarehouse ==L 2

n
2B
=1

where:

B; — cargo turnover of the total consumer;
X;,Y; - coordinates of the total consumer;

n — number of consumers.

Table. Cargo turnover and coordinates of large domestic market consumers

Azovstal 1014 168 1
Kherson 664 265 12

Vitas 448 194 15
Domeks 903 165 9

Source: based on the own study.
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_1,014-11+664-12+448-15+903-9

Xyarchouse = 11+12+1549 =7227
168-114265-12+194-15+165-9
Yoarchouse = 11+12+1549 =200

The distribution center according calculations made should be located in Alexan-
dria. The chipboard and laminated plates go directly by rail transport to the Opal plant
Rivne).

Logistics of supply at the enterprise should work on: research of demand; forecasting
of changes in demand; search for other supply channels.

The reserves for improving production of logistics for the woodworking industry are
[Andrusiv and Cherchata 2018]:

1. The increase of the working time of the active part of fixed assets. This can be achieved
by: liquidation of unscheduled and intershift downtime; the reduction to a minimum of
maintenance of equipment in repair based on improvement of organization of repairs
and equipment operation; the increase in the inter-repair period of operation of equip-
ment through its efficient service; the putting into operation of uninstalled equipment
and the increase in the share of operating equipment in the total of all available.

2. Optimal loading of equipment. If the increase of the extensive load has an objective
limit in the form of calendar time, then the opportunities for growth of intensive use
of equipment are practically unlimited. The main ways to increase the intensive use
of equipment at an enterprise are: elimination of bottlenecks; high-speed methods of
work; more complete supply of raw materials, resources and necessary materials; ap-
plication of optimal modes of work of equipment; rational use of production space.

3. In distribution logistics it is necessary: to allocate funds on pre- and after-sales serv-
ice; expand sales channels; to encourage consumers to buy a plate of this particular
company.

4. Tt is necessary to improve the information logistics system at an enterprise. The fol-
lowing is necessary for doing it: organization of communications with clients for
achieving the desired level of logistics service; coordination of logistics activities in
time and space in order to optimize the work of subsystems of the logistic chain; con-
trol over fulfillment of orders and organization of monitoring for moving of chipboard
and laminated plate.

Conclusions

Decisions related to supply chain management and logistics are important for any
enterprise, since they can affect business efficiency and increase competitiveness of en-
terprises.

It is obvious that the theoretical and methodological substantiation of the use of dis-
tributive logistics in the practical activity of an enterprise is not complete in the work, and
the problem is far from ambiguous, but its ignoring leads to an overestimation of insur-
ance reserves, and, accordingly to the cost of their maintenance.

12
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Thus, the process of applying distribution logistics is converted into a tool for co-
ordination of interaction of both functional areas (production, marketing, finance), and
improvement of the logistics chain. Concentration of attention on the formation of the
distribution center contributes to a significant increase in the efficiency of a company,
which determines the development of organization and is a factor in shaping the compa-
ny’s success in the market.

In their activities, distribution centers have more opportunities than conventional
warehouses. The peculiarity of the work of the modern distribution center is the orienta-
tion towards satisfying the needs of consumers, which manifests itself in providing them
with a wider range of additional services.

Consequently, we can conclude that the creation of distribution centers to date is one
of the most effective ways to improve the system of distribution logistics at enterprises.
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Aneta Beldycka-Borawska
Uniwersytet Warminsko-Mazurski w Olsztynie

Logistyka w gospodarstwach roslinnych

Logistics in plant farms

Synopsis. W artykule przedstawiono dziatania logistyczne w gospodarstwach
roslinnych. Gtéwna uwage skupiono na logistyce zaopatrzenia, produkcji i dystry-
bucji. Rolnikéw poproszono o wskazanie gtownych dostawcow srodkéw do pro-
dukecji rolnej oraz odbiorcow ptodoéw rolnych. Badania przeprowadzono na grupie
120 gospodarstw roslinnych na terenie wojewddztw warminsko-mazurskiego (75)
i pomorskiego (45). W badaniach wykorzystano kwestionariusz ankiety. Zakres
czasowy badan obejmowat 2017 rok. Z badan wynika, ze $rednia powierzchnia
uzytkow rolnych w gospodarstwie wynosita 91,5 ha, warto§¢ maszyn i urzadzen
stanowila ponad 450 tys. zt, a warto§¢ budynkoéw gospodarczych ponad 580 tys.
zt. Wiasciciele badanych gospodarstw wspotpracowali czgsto z wigcej niz jednym
dostawca srodkéw do produkeji rolnej i z kilkoma odbiorcami. Taka sytuacja byta
dla nich bardzo korzystna, poniewaz gwarantowata im bezpieczenstwo dostaw
srodkéw do produkeji rolnej i odbioru ptodéw rolnych.

Stowa kluczowe: logistyka, gospodarstwa ro$linne, odbiorcy, dostawcy

Abstract. The article presents logistic activities in plant farms. The main focus
has been paid on supply, production and distribution logistics. In addition, farmers
were asked to indicate the main suppliers of agricultural inputs and recipients of
agricultural produce. The research was carried out on a group of 120 plant farms in
the Warminsko-Mazurskie Voivodship (75) and the Pomorskie Voivodships (45).
The research was conducted using a tool that was a targeted questionnaire. The time
range of the research covered the year 2017. The research shows, that the average
area of the farm was 91.5 ha farmland and the value of machinery and equipment
was over 450,000 PLN and the value of economic buildings over 580,000 PLN.
The owners of the surveyed farms often cooperated with more than one supplier
of agricultural inputs and several recipients. Such a situation was very beneficial
for farmers because it guaranteed their security of supply of means of agricultural
production and receipt of agricultural produce.

Key words: logistics, plant farms, recipients, suppliers
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Wstep

Dziatalno$¢ gospodarstw rolniczych wymaga pozyskania niezbednych surowcow
oraz zbytu produktow rolnych. Sktada si¢ na nig logistyka zaopatrzenia, produkcji oraz
dystrybucji. Sprawne dostawy $rodkoéw ochrony roélin i nawozéw do gospodarstw oraz
odbidr produktéw z gospodarstw wptywaja na ich funkcjonowanie. Z kolei powigzania
miedzy ogniwami tancucha dostaw naleza do waznych czynnikéw ksztattujacych organi-
zacje rynku. Zdaniem Jarzebowskiego [2014] o rozwoju gospodarstw roslinnych decydu-
je integracja pionowa i pozioma. Gléwnymi determinantami przewagi konkurencyjnej na
rynku sg logistyka i transport [Turner 1993].

Rozwdj logistyki zalezy od wprowadzonych innowacji, ktére maja charakter zmian
procesowych, marketingowych i organizacyjnych. Najczgsciej innowacje obejmuja wpro-
wadzenie nowych rozwigzan dostaw (oprogramowania, urzadzenia oraz techniki stuzace
rozmieszczeniu srodkoéw finalnych), zmian w dystrybucji produktow oraz wdrazanie no-
wych metod organizacji fancucha dostaw [Juchniewicz 2015].

Logistyka cieszy si¢ duzym zainteresowaniem w przedsigbiorstwach handlowych,
ustugowych czy miedzynarodowych. Szczegdlnie wazna jest ona w sektorze agrobizne-
su, poniewaz odpowiada za zaopatrzenie i dystrybucje oraz jakos¢ produktow rolnych,
co przyczynia si¢ do wlasciwej gospodarki zapasami [Baran i in. 2011]. Przedsigbiorstwa
agrobiznesu sg rowniez zainteresowane logistyka ze wzgledu na koniecznos¢ wspolpracy
i handlu na rynku europejskim [Klepacki 2016].

W literaturze przedmiotu czgsto okresla si¢ logistyke jako organizacje tancucha do-
staw [Rutkowski 2004]. Czynnikiem utrudniajagcym rozwoj tancucha dostaw w rolnic-
twie jest rozdrobnienie struktury produkcji. Producenci o matej skali produkcji nie sa
w stanie dostarczy¢ duzych jednolitych partii materialu. Ponadto sprawne funkcjonowa-
nie tancucha dostaw ogranicza brak kontraktacji niektorych surowcow, np. zb6z [Stanko
2007]. Waznym elementem tancucha dostaw w rolnictwie sa dystrybutorzy, ktorzy spet-
niajg funkcje ,,bufora” chronigcego producentéw przed zmianami popytu na wyroby. Sa
oni odpowiedzialni za dostarczanie produktéw tam, gdzie ich potrzebuja klienci [Kot i in.
2009].

Cel i metoda badan

Celem badan byta ocena logistyki zaopatrzenia i dystrybucji w gospodarstwach
ros$linnych. W ramach celu gtéwnego przyjeto nastepujace cele szczegdtowe w zakresie
analizowanych gospodarstw:

— poznanie najwazniejszych dostawcow srodkow ochrony roslin i nawozow,
— rozpoznanie glownych odbiorcéw produktéw rolnych,

— ocena waznosci zrodet informacji o srodkach ochrony roslin i nawozach,
— rozpoznanie kanatoéw sprzedazy produktow rolnych.

W badaniach zastosowano celowy dobdr gospodarstw rolnych. Podstawowym kry-
terium byto prowadzenie produkcji roslinnej oraz wyrazenie przez rolnikéw zgody na
udzial w badaniach. Badania przeprowadzono w 2017 roku. W ich realizacji pomogli
pracownicy osrodkoéw doradztwa rolniczego, ktorzy dokonali wyboru gospodarstw. Ba-
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dania przeprowadzono w 120 gospodarstwach roslinnych na terenie wojewodztw war-
minsko-mazurskiego (75) oraz pomorskiego (45). Analizowane gospodarstwa zajmowaty
si¢ produkcja roslinng (zboza, rzepak, kukurydza, trawy). Badania pozwolily na wskaza-
nie gtownych dostawcow srodkow ochrony roslin i nawozow oraz odbiorcéw produktow
rolnych. Wyniki badan przedstawiono w formie tabelarycznej, graficznej i opisowe;j.

Wyniki badan

Objete badaniami gospodarstwa posiadaly duza powierzchni¢ uzytkow rolnych, co
byto zwigzane z charakterem produkcji roslinnej, ktora stanowita duzy udziat w struk-
turze produkcji. Srednia powierzchnia uzytkéw rolnych w gospodarstwie wynosila
91,5 ha i byta blisko sze$ciokrotnie wigksza od $redniej powierzchni gospodarstw w kraju
(tab. 1).

Tabela 1. Charakterystyka badanych gospodarstw
Table 1. Characteristics of surveyed farms

Wyszczegolnienie Wielkos¢
Powierzchnia uzytkow rolnych (ha) 91,5
Warto$¢ budynkow gospodarczych (zt) 5821024
Warto$¢ maszyn i urzadzen (zt), 456 314,4
w tym ciagnikow (zt) 113 058,3
Liczba zatrudnionych os6ob (pelnozatrudnieni) 2,75

Zrédlo: badania wlasne.

Rodzaj i skala wyposazenie badanych gospodarstw rowniez wynikala z typu produk-
cji roslinnej, dlatego cechowata je duza warto§¢ maszyn i urzadzen, w tym ciggnikow.
Przecigtnie w gospodarstwie pracowato 2,75 osob. Srodki trwale oraz zasoby (praca, ka-
pitat oraz ziemia) maja $cisty zwiazek z logistyka, poniewaz umozliwiaja przygotowanie
produktow rolniczych przeznaczonych do transportu z gospodarstwa.

W gospodarstwach roslinnych istotng role odgrywa zuzycie chemicznych srodkéw
ochrony rolin oraz nawozoéw mineralnych. Srodki te wptywaja na wielko$é¢ plonow ro-
lin i oddziatujg na oplacalnos¢ produkcji. W miarg intensyfikacji produkcji zuzycie srod-
kéw chemicznych zwigksza sie. Handel §rodkami ochrony roslin i nawozami odbywa
si¢ droga tradycyjna i poprzez Internet. Rolnicy dzigki Internetowi moga zapoznaé si¢
z oferta marketingowa przedsiebiorstwa oraz z opiniami innych rolnikow, co pomaga
im w lepszym rozeznaniu rynku. Dysponujac petna informacja, moga oni zamoéwi¢ po-
trzebne $rodki do produkcji (rys. 1). Z badan wynika, ze rolnicy coraz cz¢sciej korzystaja
z tej formy. W analizowanej grupie znaczna czg¢s¢ respondentdw okreslita role Internetu
jako bardzo wazna (40,8%) i wazng (42,5%), co uzasadnia rozw¢j handlu elektroniczne-
go. Tylko 13,3% respondentow wskazato jako $rednio wazne korzystanie z handlu elek-
tronicznego, a 2,5% nie odpowiedziato na to pytanie.
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Rysunek 1. Rola Internetu w usprawnieniu zaopatrzenia w srodki do produkcji rolnej (%)
Figure 1. The role of the Internet in improving the supply of materials for agricultural production
(%)

Zrédlo: badania wlasne.

W fancuchach dostaw produktéw roslinnych istotne znaczenie ma wspotpraca migdzy
rolnikami a dostawcami $rodkow do produkcji. Scista wspotpraca na tym rynku, opar-
ta na partnerskich wieziach, pozwala na szybkie diagnozowanie zmieniajacych si¢ po-
trzeb i oczekiwan rolnikow. Z badan wynika, ze 6,6% wspotpracowato z wigcej niz jed-
nym dostawca, co zapewnialo wigksze bezpieczenstwo dostaw srodkéw ochrony roslin
i nawozow (rys. 2). Az 51,3% wiascicieli gospodarstw wspolpracowato tylko z jednym
dostawca, co mogto by¢ zagrozeniem w przypadku niewywigzywania si¢ z umowy kon-
trahenta. Wiodacym dostawcg $rodkéw ochrony roslin i nawozoéw w analizowanych go-
spodarstwach jest przedsi¢biorstwo Agrolok (16,9%). Wybor tego przedsigbiorstwa wy-
nikat z wysokiej jakosci jej produktow.

O dostepnosci produktow na rynku decyduja kanaty dystrybucji. Dlugie kanaty dys-
trybucji powodujg wzrost ceny, jaka konsument ptaci za produkt finalny. Wspotczesni
konsumenci sg bardzo ,,wrazliwi” na wysoka cen¢ produktow, dlatego rolnicy daza do
eliminacji posrednikéw handlowych [Beldycka-Borawska i Szymanska 2016]. Przepro-
wadzone badania umozliwity rozpoznanie gtownych odbiorcow produktéw rolnych z go-
spodarstw. Z badan wynika, ze 8,5% wtascicieli gospodarstw wspotpracowato z wigce;j
niz z jednym odbiorcg (rys. 3). Taka sytuacja byta korzystna, poniewaz zapewniata bez-
pieczenstwo odbioru produktéw. Jednak 90% rolnikéw wspodtpracowato z jednym odbior-
g, co nie gwarantowalo bezpieczenstwa sprzedazy produktu. Najwigkszymi odbiorcami
produktow rolnych z analizowanych gospodarstw byly dwa przedsigbiorstwa: Golpasz
oraz Ampol-Merol. Najwigksza liczba wskazan tych przedsigbiorstw §wiadczy o ich
ugruntowanej pozycji na rynku i popularnosci oraz wiarygodnosci wérod rolnikow.

W celu sprzedazy produktéw rolnicy korzystaja z réznych kanatow dystrybucji
(rys. 4). Z badan wynika, ze 45,8% badanych sprzedaje swoje produkty posrednikom,
45% bezposrednio do przetworstwa, a 38,3% bezposrednio w gospodarstwie. Podmioty te
wspolpracujag z odbiorcami. Pomimo Ze sprzedaz posrednikom stanowi najwigkszy odse-
tek, to wykorzystanie tej formy na rynku systematycznie zmniejsza si¢, gdyz wihasciciele
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Respondenci mogli wskaza¢ wigcej niz jedng odpowiedz.
Rysunek 2. Gtéwni dostawcy srodkdéw ochrony roslin i nawozow (%)
Figure 2. Main suppliers of plant protection products and fertilisers (%)

Zrédlo: badania wlasne.
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Respondenci mogli wskaza¢ wigcej niz jedng odpowiedz.
Rysunek 3. Gtéwni odbiorcy produktow rolnych z gospodarstwa (%)
Figure 3. The main recipient of agricultural products from the farm (%)

Zrédlo: badania wlasne.
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Rysunek 4. Kanaty sprzedazy produktow w gospodarstwach (%)
Figure 4. Channels for the sale of the products in the holdings (%)

Zrodto: opracowania na podstawie badan wiasnych.

gospodarstw roslinnych sa zainteresowani sprzedaza do przetworstwa, co gwarantuje im
wyzsze ceny. W dalszej kolejnosci pod wzglgdem liczby wskazan respondenci wymienili
sprzedaz na zamowienie z dostawa do klienta (10%).

Wiasciwe zakupy uzaleznione sa od posiadania i wykorzystania informacji
w dziatalnosci gospodarczej. Informacja jest dlugookresowym czynnikiem wzrostu go-
spodarczego, a w krotkim czasie stanowi warunek determinujacy mozliwosci wykorzy-
stania innych czynnikoéw wytworczych. Rolnicy poszukuja informacji na temat srodkéw
ochrony roslin i nawozow, korzystajac z réznych zrédet (tab. 2). Z badan wynika, ze
bardzo waznym zrédtem informacji dla rolnikow sa firmy doradcze (26,7%), czasopisma
i publikacje oraz klienci (po 20,8%), a takze wewnetrzne informacje firmy (18,3%). Za
wazne zrodta informacji o $rodkach do produkceji rolnicy uznali dostawcow (45,8%),
wewnetrzne informacje firmy (42,5%), odbiorcow (41,7%) oraz klientéw (39,2%). Za
niewazne 8,3% ankietowanych uznalo wewngtrzne informacje firmy oraz od innych
przedsigbiorstw.

Przedsigbiorstwa handlujace nawozami i $rodkami ochrony roélin coraz czgsciej
stosuja roznego rodzaju zachety w celu zwiekszenia sprzedazy. Z informacji zawartych
w tabeli 3 wynika, ze kluczowymi dziataniami wspierajacymi zakup $rodkéw ochrony
ro$lin i nawozow sg wyjazdy szkoleniowe (20,0%), bony towarowe (9,1%) oraz warto-
sciowe gadzety (6,7%). Za wazne czynniki rolnicy uznali wyjazdy szkoleniowe (34,2%)
oraz bony towarowe (20,8%). Na promocje wskazal niewielki odsetek respondentow we
wszystkich grupach. Wielu rolnikow nie dokonalo jednak oceny tych narze¢dzi, co moze
sugerowac brak ich wykorzystania w zakresie zakupu $rodkow ochrony roslin oraz na-
WOZOW.

Respondenci zostali takze poproszeni o wskazanie, czy majg problemy ze sprzedaza
produktow rolnych (rys. 5). Z badan wynika, ze 63,3% rolnikéw na ogot nie ma trudno-
$ci ze sprzedaza, a 1,7% wskazalo na ich brak. Sa to gospodarstwa, ktorych wtasciciele
nawiazuja wspolprace z odbiorcami, gwarantujac im dostawe oczekiwanych produktow.
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Tabela 2. Ocena waznosci zrodet informacji o $rodkach ochrony roslin i nawozach (%)
Table 2. Assessment of validity of sources of information about plant protection products and

fertilizers (%)

Ocena waznosci zrodet informacji
Wyszezegolnienie bardzo . $rednio . N
wazne wazne wazne mato wazne niewazne
Wewnetrzne informacje firmy 18,3 42,5 19,2 0,0 8.3
Informacje od innych firm 9,1 26,7 35,8 7,5 8,3
Klienci 20,8 39,2 15,0 2,5 0,0
Dostawcy 13,3 45,8 15,8 2,5 1,7
Odbiorcy 14,2 41,7 13,3 2,5 1,7
Kontrahenci 5,0 37,5 25,0 3,3 3,3
Firmy doradcze 26,7 34,2 14,2 3,3 2,5
Placowki naukowe 15,8 27,5 22,5 6,7 3,3
Czasopisma, publikacje 20,8 31,7 24,2 58 1,6
Inne 0,0 0,0 0,0 34,1 0,0
Poradnik 0,8 0,0 0,0 0,0 0,0
Brak danych 41,7 0,0 35,0 77,5 90,8

Zrédlo: badania whasne.

Tabela 3. Ocena waznosci narz¢dzi wspierajacych zakup srodkow ochrony roélin i nawozow (%)
Table 3. The severity rating tools to purchase plant protection products and fertilizers (%)

Ocena narzgdzi wspierajacych zakup
Wyszczegodlnienie bardzo . &rednio . o
wazne wazne waine malo wazne | niewazne
Wyjazdy szkoleniowe 20,0 34,2 20,8 2,5 0,0
Vouchery turystyczne 5,0 58 35,0 23,3 42
Wartosciowe gadzety 6,7 11,7 26,7 20,8 7,5
Bony towarowe 9,1 20,8 27,5 10,8 5,8
Promocje 0,8 0,8 42 1,7 0,8
Brak danych 70,0 50,0 44,2 60,8 88,3

Zrédlo: badania wlasne.
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Rysunek 5. Odsetek rolnikow deklarujacych problemy ze sprzedaza produktow
Figure 5. The percentage of farmers declaring problems with the sale of products

Zrodto: opracowanie na podstawie badan wiasnych.

Jednak 25% rolnikoéw wskazalo, ze czgsto maja problemy ze sprzedaza, a 5% ma zawsze
problemy. Moze to by¢ wynikiem oferowania malej partii produktéw o gorszej jakosci.
Ponadto gospodarstwa mogly nie przeprowadzi¢ inwestycji w zakresie magazynowania
czy transportu produktow rolnych.

Jak podat Klepacki [2016], gtdbwnym problemem w rozwoju logistyki jest rozprosze-
nie producentoéw i dostawcow, co utrudnia wspotprace uczestnikom rynku. Sprawne funk-
cjonowanie rynku jest ograniczone przez staba organizacjeg, trudnosci w transporcie oraz
niewystarczajacg integracje¢ producentéw zywnosci [Pawlewicz i Gotkiewicz 2012].

Whioski

Przeprowadzone badania nie wyczerpuja podj¢tej problematyki, ale na ich podstawie
mozna sformutowac kilka wnioskow.

Badania wykazaly, ze coraz wigcej wlascicieli gospodarstw roslinnych wspoétpracuje
z wigcej niz z jednym dostawca i z jednym odbiorca. Stan taki wynika z potrzeby two-
rzenia kontaktéw i relacji migdzy podmiotami w tancuchach dostaw. Posiadanie wigkszej
liczby dostawcéw i odbiorcoOw stanowi zabezpieczenie w funkcjonowaniu gospodarstw
roslinnych.

Objete badaniami gospodarstwa wspodtpracuja w sprzedazy wytworzonych produk-
tow rolnych z posrednikami (45,8%) albo kieruja swoje produkty bezposrednio do przed-
sigbiorstw przetworczych (45%). Rozne kanaty dystrybucji produkeji roslinnej wynikaja
z roznej skali produkcji roslinnej w gospodarstwach. Gospodarstwa male cz¢sciej korzy-
staja z ustug posrednikow, a duze sprzedaja swoja produkcj¢ do przedsiebiorstw prze-
tworczych.
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W rozwoju logistyki wazne sg zrodta informacji, ktéra w dobie rozwinigtej konkuren-
cji rynkowej nalezy do wartosciowych zasobdow, a jej zdobycie jest kosztowne. Gtéwnym
zrédlem informacji o $rodkach ochrony roslin i nawozach sg czasopisma i publikacje,
klienci przedsigbiorstwa (po 20,8%) oraz wewngtrzne informacje firmy (18,3%). Wynik
ten Swiadczy o potrzebie dostarczenia rolnikom aktualnych informacji oraz o wzroscie jej
znaczenia w rozwoju gospodarstw roslinnych.
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Nowoczesne rozwigzania w pojazdach ci¢zarowych
i ich wplyw na bezpieczenstwo ruchu drogowego

Modern solutions in heavy goods vehicles
and their influence on road safety

Synopsis. Z powodu ogromne;j liczby wypadkow i ich negatywnych konsekwencji
dziatania na rzecz poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego powinny obejmowac
wszystkie grupy uczestnikow ruchu drogowego. Liczba wypadkéw drogowych
powodowanych przez kierowcoéw samochodow cigzarowych utrzymuje si¢ na wy-
sokim poziomie, a ich najczestsza przyczyna jest zmeczenie. Producenci samocho-
dow cigzarowych chcac zmieni¢ te realia, wprowadzaja wiele nowoczesnych roz-
wigzan wptywajacych na wzrost bezpieczenstwa pojazdéw oraz na komfort jazdy.
W artykule zaprezentowano wyniki badan, ktérych celem byto okreslenie typow
niebezpiecznego zachowania kierowcow zawodowych oraz ocena wprowadzanych
w pojazdach cigzarowych rozwigzan wptywajacych na bezpieczenstwo ruchu dro-
gowego.

Slowa kluczowe: bezpieczenstwo ruchu drogowego, pojazdy cigzarowe, kierowcy
zawodowi

Abstract. Actions taken for the betterment of road safety, due to the sheer num-
ber of accidents and their consequences, should include all groups of road users.
The number of road accidents caused by heavy goods vehicles (HGVs) drivers still
maintains a high percentage, and the main contributing factor is their weariness.
In order to positively influence this situation, HGV manufacturers provide many
modern, high-tech solutions which have direct effect on both safety and comfort.
The following article provides research data focused on describing various types
of professional driver’s dangerous behaviours, as well as the summary of solutions
implemented to aid road safety in modern HGVs.

Key words: road safety, heavy goods vehicles, professional drivers
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Wstep

Jak wynika z raportu Organizacji Narodéw Zjednoczonych, w wypadkach drogowych
kazdego roku ginie ponad 1,35 millionéw oséb, a 50 milliondw zostaje rannych [UN
2017]. Stanowi to ogromny problem spoteczno-ekonomiczny. Z raportow Swiatowej
Organizacji Zdrowia wynika, ze wsrdd glownych przyczyn zgonéw we wspolczesnym
$wiecie 8. miejsce zajmuje Smier¢ w wyniku wypadku drogowego, plasujac si¢ w rankin-
gu po takich chorobach, jak: niedokrwisto$¢, wylewy, przewlekte choroby ptuc, infekcje
drog oddechowych, choroba Alzheimera, réoznego typu demencje starcze, choroby tcha-
wicy, oskrzeli, raku ptuc oraz cukrzyca [WHO 2016].

Sytuacja ta powoduje, ze w celu podjecia dziatan ograniczajacych skale zjawiska
poszukuje si¢ kluczowych czynnikdéw sprawczych wypadkéw drogowych. Wsrod gtow-
nych wymienia si¢: nadmierng predkos¢, niebezpieczne zachowania pieszych i rowe-
rzystow, zachowania mtodziezy [WHO 2015]. Wypadki wywotane zmgczeniem dotycza
gléwnie kierowcow samochodow ciezarowych. O ile wypadki z udzialem kierowcow
samochod6éw osobowych niosg powazne konsekwencje dla oséb indywidualnych, o tyle
w wypadkach z udzialem samochodow cigzarowych pojawiaja si¢ dodatkowe duze kosz-
ty dla wielu podmiotow gospodarczych, praktycznie w catym tancuchu dostaw. Z badan
przeprowadzonych w wybranych krajach europejskich wynika, ze zmeczenie kierowcow
stanowi istotny czynnik w okoto 20% wypadkéw w transporcie migdzynarodowym. Wy-
niki wielu badan pokazuja, ze ponad polowa kierowcoéw jezdzacych na dugie dystanse
w pewnym momencie zasngta za kierownicg. Szczytowe poziomy wypadkéw zwigza-
nych ze zmg¢czeniem w nocy sg czesto 10 razy wyzsze niz w ciggu dnia. Prowadzone we
Francji badania dotyczace godzin pracy i nawykow kierowcow ciezarowek wykazaty, ze
ryzyko wypadkow zwigzanych ze zmeczeniem wzrastato, gdy jechali noca, wydtuzono
ich dzien pracy, pracowali w nieregularnych godzinach [Peden i in. 2004]. Chcac mini-
malizowa¢ liczbe wypadkéw powodowanych przez kierowcow samochodéw wykonu-
jacych zawodowo pracg kierowcey, producenci samochodéw ci¢zarowych wprowadzaja
nowoczesne rozwigzania w pojazdach majace na celu poprawe bezpieczenstwa migdzy
innymi poprzez uktad monitorowania ruchu, aktywny tempomat z uktadem ostrzegaja-
cym o niebezpieczenstwie kolizji i funkcja awaryjnego hamowania czy system monito-
rowania reakcji kierowcy.

Celem artykutu byla analiza i ocena zachowania kierowcoéw pojazdow cigzarowych
o dopuszczalnej masie calkowitej powyzej 3,5 t oraz postrzeganie przez nich wptywu na
bezpieczenstwo ruchu drogowego nowoczesnych rozwigzan stosowanych w pojazdach
cigzarowych.

W badaniach wykorzystano gtéwnie raporty i opracowania Organizacji Narodow Zjed-
noczonych i Swiatowej Organizacji Zdrowia oraz badania wykonane za pomoca kwestio-
nariusza ankiety. Do przedstawienia wynikéw badan postuzono si¢ analiza czestosci.

Metodyka prowadzenia badan

Temat badania byt $cisle zwigzany z kierowcami zawodowymi, wigc badanie wy-
konano wsrod jezdzacych samochodami cigzarowymi o dopuszczalnej masie catkowitej
powyzej 3,5 t.
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Badanie przeprowadzono za pomocg kwestionariusza ankietowego online, wypetnia-
nego samodzielnie przez ankietowanych. Do doboru proby losowej wykorzystano meto-
de $nieznej kuli'. Badanie przeprowadzono w czerwcu i lipcu 2018 roku, a przystapito
do niego 660 0sob.

Pierwsza cze$¢ pytan obejmowata problem typowego zachowania kierowcow przyczy-
niajacych si¢ do wypadkow, a druga dotyczyta doswiadczenia w uzytkowaniu nowocze-
snych systemow bezpieczenstwa i oceny poszczegdlnych z nich, a takze ogodlnej oceny
nowoczesnych systemow bezpieczenstwa pod wzgledem ich przydatnosci w pracy.

Charakterystyka proby badawczej

W badaniu wziglo udzial 660 kierowcow: 26 kobiet (3,9%) i1 634 me¢zezyzn (96,1%).
Ankietowani zostali podzieleni na cztery grupy wiekowe: od 18 do 25 lat, od 26 do 45 lat,
od 46 do 60 lat oraz powyzej 60. roku zycia. Rozktad procentowy respondentéw w po-
szczegolnych grupach wiekowych ujeto na rysunku 1.

wiek pow. 60 lat
0,8%

wiek 18-25 lat

wiek 46-60 lat 24,8%

66,7%

wiek 26-45 lat
7,7%

Rysunek 1. Wiek ankietowanych
Figure 1. Age of respondents

Zrédlo: opracowanie wiasne.

Wsrod wszystkich badanych kierowcow najliczniejsza grupe stanowily osoby w prze-
dziale wiekowym 46—60 lat. Na drugim miejscu znalezli si¢ mtodzi kierowcy, czyli osoby
w wieku 18-25 lat — ich udziat w ankiecie wynosit 24,8%. Mniej, bo tylko 7,7%, stano-
wily osoby pomigdzy 26. a 45. rokiem zycia. Najmniej liczng grupa ankietowanych byli
kierowcy powyzej 60. roku zycia. W ankiecie uczestniczylo zaledwie 5 kierowcow z tej
kategorii wiekowej, co stanowito 0,8% wskazan. Bioragc pod uwagg staz pracy, ponad
potowe respondentow (51,7% wskazan) stanowili kierowcy, ktorzy w zawodzie pracuja
do 5 lat. Kierowcy majacy staz pracy od 5 do 10 lat (27,4%). Kierowcy ze stazem pracy
powyzej 10 lat stanowili 20,9% badanych.

! Dobor metodg $nieznej kuli jest wykorzystywany glownie w badaniach specyficznych, trudno
dostegpnych grup. Badacz wykorzystujacy ten schemat doboru stara si¢ dotrze¢ do cztonkow grupy,
ktorych relatywnie tatwo mozna odszukacé, a nastgpnie prosi ich o pomoc w rekrutacji innych os6b
przynalezacych do tej grupy [Magierowski b.d.].
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Blisko potowa ankictowanych (48,9%) zajmuje si¢ transportem zaréwno krajowym, jak
i mi¢gdzynarodowym. Ustugi wytacznie w transporcie migdzynarodowym wykonuje 26,1%
ankietowanych, a pozostate 25% prowadzi samochody tylko w transporcie krajowym.

Ostatnia kwestia charakteryzujaca badanych dotyczyta typu samochodu cigzarowego,
jaki prowadza, wykonujac zawod kierowcy (rys. 2). Z uwagi na specyfike zagadnienia
nowoczesnych rozwigzan stosowanych w pojazdach cigzarowych, pod uwage wzigte zo-
staty tylko samochody cigzarowe o dopuszczalnej masie catkowitej powyzej 3,5 t.

samochdd ciezarowy
ze stata zabudowa

ciggnik sidtowy + naczepa 13,3%
75,8%
zestaw/tandem/jumbo
10,9%

Rysunek 2. Rodzaj pojazdu
Figure 2. Type of vehicle

Zrodto: opracowanie wiasne.

Najwicksza grupe wsrdd badanych kierowcow stanowili kierowcy prowadzacy cia-
gnik siodlowy z naczepa — 75,8% wskazan. Znacznie mniej kierowcow biorgcych udziat
w badaniu prowadzi samochod ci¢zarowy ze stata zabudowa — 13,3% 1 na trzecim miej-
scu — 10,9% wskazan zostali sklasyfikowani kierowcy zestawow cigzarowych, zwanych
rowniez tandemami lub zestawami typu jumbo.

Typy zachowania kierowcow zawodowych stwarzajacych zagrozenie
w ruchu drogowym

W pierwszym pytaniu w tej cze$ci badan poproszono kierowcoéw o okreslenie, jak
czesto zdarza im si¢ przekraczaé dopuszczalng na danym obszarze predkosé (rys. 3).
Zaledwie 2,6% respondentow odpowiedziato, ze nigdy nie tamie przepisow dotycza-
cych predkosci. Znacznie wigcej, bo az 17,1% kierowcow, stwierdzito, ze przekracza
dopuszczalng na danym obszarze predkosc, lecz zdarza si¢ im to bardzo rzadko. Do spo-
radycznego przekraczania dopuszczalnej predkosci przyznato si¢ 29,5% ankictowanych,
a 32,9% o0sob zadeklarowato, Ze robi to czgsto. Grupa kierowcow, ktorzy przyznali si¢ do
czgstego przekraczania dopuszczalnej predkosci, stanowi 17,9% ankietowanych.

Kolejne pytanie zadane kierowcom dotyczyto tego, jak czgsto nie zachowujg odpo-
wiedniej odlegtosci od pojazdu jadacego przed nimi (rys. 4). Odpowiedniej odlegtosci
w stosunku do pojazdow poprzedzajacych nie zachowuje bardzo czgsto 3,9% ankietowa-
nych, a czegsto 11,7% oséb. Lacznie stanowi to niespetna 15,6% wszystkich ankietowa-
nych. Znacznie wigcej, bo az 75,6% kierowcow, odpowiedzialo, ze zdarza im si¢ robic to
rzadko lub bardzo rzadko, a 8,8% ankietowanych zadeklarowato, ze nigdy nie stworzyto
zagrozenia w ruchu drogowym z tej przyczyny.
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bardzo rzadko
17,1%

nigdy
2,6%

bardzo czesto
17,9%

rzadko
29,5%

czesto
32,9%

Rysunek 3. Przekraczanie dopuszczalnej predkosci
Figure 3. Exceeding the authories speed

Zrédlo: opracowanie wiasne.

rzadko
38,3%

czesto
11,7%

bardzo czesto
3,9%

8,8%

bardzo rzadko K
nigdy

37,3%

Rysunek 4. Nieodpowiednia odlegtos¢ od pojazdu poprzedzajacego
Figure 4. Inappropriate distance between the preceding vehicle

Zrodto: opracowanie wlasne.

Trzecie pytanie bylo zwigzane z kwestig zmiany paséw bez uzycia kierunkowskazu
(rys. 5). Z odpowiedzi na to pytanie wynika, ze az 82,9% ankietowanych nigdy nie zmie-
nia pasa ruchu bez uzycia kierunkowskazu lub robi to bardzo rzadko. Ponaddwukrotnie
mniej ankietowanych (12,9%) robi to rzadko. W grupach stwarzajacych realne ryzyko
powstania zdarzenia drogowego sa osoby, ktore sklasyfikowaly swoje zachowanie jako
czeste oraz bardzo czgste. W przypadku ankietowanych bylo to tacznie 4,2% osob, z cze-
go zaledwie 2 osoby przyznatly, ze bardzo czesto zdarza im si¢ zmieniaé pas ruchu, nie
sygnalizujac tego w odpowiedni sposob.

Kolejng kwestig w tej czesci ankiety byl problem przyczyn wystepowania z ich winy
zdarzen drogowych (rys. 6). Pytanie umozliwiato wielokrotny wybdr. tacznie ankie-
towani udzielili na to pytanie 1850 odpowiedzi. Kazdy badany udzielit §rednio 2—3 od-
powiedzi. Wedlug nich najczestszg przyczyng zdarzen drogowych bylo nieodpowiednie
zachowanie innych uczestnikow ruchu drogowego. Sadzi tak blisko 64% ankietowanych.
Nieco mniejsza liczbg glosow, bo 63,8%, oddano na zdarzenia drogowe wynikajace
z ostabionej reakcji w wyniku zmeczenia. Prawie potowa (48,5%) uwazata, ze przyczyna
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rzadko
0,
bardzo rzadko 12,9%
34,1% czesto
3,9%

bardzo czesto
0,3%

nigdy
48,8%

Rysunek 5 . Zmiana pasa ruchu bez uzycia kierunkowskazu
Figure 5. Change of lane without using the turn signal

Zrodto: opracowanie wiasne.

ostabienie reakcji wynikajace ze zmeczenia
zasniecie
nieuwaga podczas wykonywania manewréw

przekroczona predkos¢ na danym obszarze

nieodpowiednie zachowanie innych

uczestnikéw ruchu 494

zty stan techniczny samochodu 221

0 100 200 300 400 500 600

Rysunek 6. Ocena przyczyn zdarzen drogowych zdaniem kierowcow
Figure 6. Assessment of causes of road events according to drivers

Zrodto: opracowanie wiasne.

zdarzenia drogowego byla nieuwaga podczas wykonywania manewrow, a 38,9% osob
opowiedziato si¢ za zasnigciem za kierownica. Zty stan techniczny pojazdow cigzaro-
wych 33,5% ankictowanych kierowcow uwaza za gtdéwng przyczyne zdarzenia drogowe-
go. Zaledwie 20% jako przyczyne zdarzen drogowych podato przekroczenie predkosci na
danym obszarze, pomimo udzielonej wezesniej odpowiedzi, ze zdarza im si¢ przekraczaé
dozwolong predkosé. Nastepnie zapytano badanych, czy byli sprawcami zdarzenia dro-
gowego. Nieco ponad 25% ankietowanych przyznato, ze spowodowato kolizje¢, kierujac
samochodem ci¢zarowym. Znaczna wigkszos$¢ to kierowcy w wicku 25-45 lat, ze stazem
pracy powyzej 10 lat, kierujacy ciagnikiem siodlowym z naczepg. Zdecydowana wigk-
szo$¢ (81,5%) ankietowanych kierowcdw nie spowodowata kolizji ze szkoda rzeczowa.
Nastepnie pytanie dotyczyto kwestii, czy sami byli sprawcami wypadkow jako kie-
rujacy samochodami cigzarowymi. Sposrod wszystkich ankietowanych 1,36% os6b byto
sprawcg wypadku drogowego (2 kobiety i 7 mezczyzn). Wypadek skutkuje powstaniem
nie tylko szkod materialnych, ale takze ofiar rannych Iub $miertelnych, dlatego tez kie-
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rowcow, ktorzy na powyzsze pytanie odpowiedzieli twierdzaco, poproszono o okreslenie

rodzaju ofiar w spowodowanym przez nich wypadku. Klasyfikacja ofiar wypadkow spo-

wodowanych przez dziewigcioro z ankietowanych przedstawia si¢ nastgpujaco:

— 5 0s6b byto sprawca wypadku, na skutek ktorego poszkodowani zostali ranni,

— 3 osoby spowodowaly wypadek ze skutkiem $miertelnym,

— 1 osoba byta sprawca wypadku, w ktérym poza osobami rannymi byta rowniez ofiara
$miertelna.

Wplyw nowoczesnych rozwiazan stosowanych w pojazdach
ciegzarowych na bezpieczenstwo ruchu drogowego

Kolejna czg¢é¢ badan dotyczyta nowoczesnych rozwigzan stosowanych w samocho-
dach cigzarowych, ktore wykorzystuja ankietowani. Celem bylo zbadanie, czy systemy
te sg znane kierowcom i jak sg przez nich postrzegane z punktu widzenia bezpieczenstwa
ruchu drogowego. Pierwsze pytanie miato na celu zidentyfikowanie zainstalowanych no-
woczesnych rozwigzan w pojazdach prowadzonych przez kierowcow biorgcych udziat
w badaniu. Pytanie pozwalato na udzielenie wielokrotnej odpowiedzi, a wyniki zapre-
zentowano na rysunku 7. Z nowoczesnymi systemami poprawiajacymi bezpieczenstwo
48% ankietowanych kierowcow do tej pory nie miato do czynienia. Pozostali responden-
ci (56,7%) mieli w swoich samochodach zainstalowany przynajmniej jeden z wymienio-
nych w ankiecie systeméw. Najwiecej, bo 41,2% badanych, prowadzito pojazd wyposa-
zony w uktad monitorowania pasa ruchu®. Samochdd wyposazony w aktywny tempomat
przewidujacy droge miato 42% ankietowanych?®. Samochdd doposazony w uktad zmiany
pasa ruchu prowadzito 17,9% respondentéw, a 14,2% z nich miato pojazd dodatkowo
wyposazony w uktad monitorujgcy reakcje kierowcy*.

Nastepnie zapytano kierowcow, czy wystgpita u nich sytuacja, w ktorej dzigki po-
prawnemu zadziataniu aktywnego systemu bezpieczenstwa nie doszto do spowodowania
zdarzenia drogowego. W ankietowanej grupie 43,3% 0sob nie wypowiedziato si¢ na te-
mat nowoczesnych systemow bezpieczenstwa w pojazdach cigzarowych, poniewaz nie
miato z nimi stycznos$ci. Sytuacja, kiedy dzigki poprawnemu zadzialaniu systemu bez-
pieczenstwa nie doszto do zdarzenia drogowego, przydarzyta si¢ 30,6% respondentow,
a 26,1% 0s6b nie miato takich doswiadczen.

Zadano réwniez pytanie, czy zdarzylta si¢ sytuacja, kiedy mimo posiadania nowo-
czesnego systemu bezpieczenstwa w samochodzie nie zadziatat on w poprawny spo-
sob, przez co doszto do wypadku lub kolizji. Podobnie jak w przypadku poprzedniego

2 Funkcja monitorowania pasa ruchu moze pomagaé prowadzacemu samochod, kierujac pojazd
z powrotem na wlasciwy pas ruchu i/lub ostrzegajac za pomoca sygnatoéw akustycznych lub wi-
bracji kierownicy [Volvo Cars Poland 2019].

3 Aktywne tempomaty w nowoczesnych samochodach utrzymuja wtasciwa odlegto$¢ od poprze-
dzajacego pojazdu, wyregczajac kierowce w przyspieszaniu i zwalnianiu. Odstep mi¢dzy pojazdami
mozna regulowac — najczesciej jest on 3—5-stopniowy. Aktualnie instalowane systemy potrafig tez
calkowicie zatrzyma¢ samochdd, a nastgpnie ruszy¢ nim, utrzymujac zaréwno predkose, jak i za-
dang odlegto$¢ od auta jadacego przed nami [Mielniczak 2018].

4 Monitoring ten polega na rejestrowaniu ruchu gatek ocznych kierowcy za pomoca kamery skiero-
wanej na jego twarz. Sa to systemy wspomagajace prace kierowcy [Volvo Trucks Poland b.d.].
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uktad monitorowania pasa ruchu
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Rysunek 7. Rodzaje systemow poprawiajacych bezpieczenstwo pojazdu
Figure 7. Types of systems improving vehicle safety

Zrodto: opracowanie wiasne.

pytania, 43,3% ankietowanych nie udzielito odpowiedzi potwierdzajacej ani zaprze-
czajacej ze wzgledu na brak stycznos$ci z tego rodzaju systemami. Z incydentem, kie-
dy zainstalowany w ich samochodzie system bezpieczenstwa nie zadziatal poprawnie,
miato do czynienia 50,9% ankietowanych. Tylko 9 ankietowanych spowodowato zda-
rzenie drogowe w wyniku niepoprawnego dziatania zainstalowanego systemu. Ta ostat-
nia grupa kierowcow zostata poproszona o sprecyzowanie, ktory z systemow zawiodt.
Najczesciej udzielang odpowiedzia byto niepoprawne dziatanie aktywnego tempomatu
przewidujacego droge. Respondenci kilkakrotnie wskazali, ze w wyniku blednej inter-
pretacji otoczenia wokot pojazdu samochdd gwattownie zahamowat, co spowodowa-
to wyprowadzenie pojazdu z odpowiedniego toru ruchu, czego skutkiem byty kolizje
z pojazdami jadacymi z tylu. U jednego z ankietowanych nie zadziatat asystent zmiany
pasa ruchu, co stato si¢ przyczyna kolizji bocznej.

Kolejne pytanie w tej czgsci ankiety dotyczyto oceny przydatnosci kazdego z oferowa-
nych przez producentow cigzaréwek nowoczesnego systemu bezpieczenstwa w skali od
1 do 5, gdzie 1 oznacza nieprzydatny, a 5 — bardzo przydatny (rys. 8). Pierwszym z oce-
nianych systemoéw byt uktad monitorowania pasa ruchu. Jako bardzo przydatny system
uznato go 33% ankietowanych, za przydatny 12%, za raczej przydatny 25%, a za niezbyt
przydatny 16% osob. Uktad monitorowania pasa ruchu 14% ankietowanych kierowcow
uwaza, ze w niczym nie utatwia im pracy. Drugim ocenianym systemem byt uktad zmia-
ny pasa ruchu. W tym przypadku réwniez najwyzsza ocena zyskala najwigcej gtosow
— 33%. Pozostate odpowiedzi dzielg si¢ odpowiednio na 13% dla oceny 4, 22% glosow
na oceng 3, 17% glosow na oceng 2. Za nieprzydatny w pracy uznato go 15% ankietowa-
nych. Trzecim ocenianym systemem byt uktad monitorowania reakcji kierowcy. W tym
przypadku (podobnie jak w poprzednim) 15% kierowcow uznato, ze jest on nieprzydatny
lub niezbyt przydatny. Pozostate glosy roztozyly si¢ nastgpujaco: 23% kierowcow uznato
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Rysunek 8. Przydatno$¢ nowoczesnych systemow bezpieczenstwa w pojezdzie
Figure 8. The usefulness of modern vehicle safety systems

Zrodto: opracowanie wlasne.

system za raczej przydatny, 14% sadzito, ze jest on przydatny, a zdaniem 33% jest bardzo
przydatny w ich pracy. Czwarty oceniany przez kierowcow system to aktywny tempomat
przewidujacy droge. Zyskat on najwicksza przychylnos$¢ gltosujacych: az 48% badanych
uznalo go za bardzo przydatny w pracy, 14% kierowcow ocenito go jako przydatny, 17%
uznato go za raczej przydatny, a 21% kierowcow rozdzielito glosy pomiedzy oceny ,,nie-
zbyt przydatny” (11%) i ,,nieprzydatny” (10%).

Dodatkowo podjeto si¢ rozpoznania przydatnosci nowoczesnych systemow bez-
pieczenstwa w pojazdach cigzarowych. Pierwsze pytanie z tej czgsci dotyczylo opinii
kierowcow, czy tego typu systemy wspieraja ich pracg. Zdaniem 69,9% responden-
tOw nowoczesne systemy bezpieczenstwa wspieraja kierowcow w pracy. Na ten temat
23,8% 0s6b bioracych udziat w badaniu nie miato zdania, a 6,4% badanych uznata, ze
nie wspieraja ich one w czasie pracy. Wsérod ankietowanych, ktérzy udzielili odpowie-
dzi negatywnej, znalazto si¢ 12 kierowcow, ktorzy wykonuja przewozy na terenie kraju,
16 wykonujacych przewozy krajowe i migdzynarodowe i 18 zajmujacych si¢ przewoza-
mi wylacznie migdzynarodowymi. Zdaniem 32,1% respondentdéw nowoczesne systemy
bezpieczenstwa oferowane przez producentow samochodoéw cigzarowych zbyt mocno
ingeruja w ich praceg i zbyt czesto wptywaja na decyzje dotyczace manewrow wykony-
wanych w czasie jazdy. Znaczna liczba ankietowanych kierowcow (67,9%) stwierdzita,
ze systemy te nie maja znacznego wptywu na prace w ich zawodzie.

Ostatnie pytanie, nawigzujace do poprzedniego, dotyczylo wptywu nowoczesnych
systemow bezpieczenstwa na umiej¢tnosci mtodych kierowcow samochodéow cigzaro-
wych. Zapytano ankietowanych, czy ich zdaniem mtodzi kierowcy polegaja wylacznie
na dziataniu systemow komputerowych, bez szkolenia wtasnych umiejetnosci. Z zato-
zeniem, ze mtodzi kierowcy zbyt mocno polegaja na dziataniu inteligentnych systemow
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bezpieczenstwa, w zwigzku z czym nie rozwijaja swoich umiejetnosci, zgodzilo si¢
66,5% ankietowanych kierowcow. Nieco ponad 1/3 badanych (33,5%) nie zgodzita si¢
z powyzsza teza. W tej kwestii istotna byta przede wszystkim opinia kierowcow o dlugim
stazu zawodowym. Wérdd ankietowanych, ktdrych staz zawodowy przekraczat 10 lat, az
135 odpowiedzialo, ze zgadzaja si¢ z ocena, iz tego typu systemy negatywnie wptywaja
na do$wiadczenia i nawyki mtodych kierowcow.

Podsumowanie i wnioski

Na podstawie przeprowadzonych badan mozna sformutowac kilka wnioskow i uogol-
nien:

1. Poprawa bezpieczenstwa ruchu drogowego jest konieczno$cia. Dzialania w tym
zakresie powinny by¢ nakierowane na identyfikacj¢ przyczyn i poszukiwanie najskutec-
zniejszych rozwiagzan. W przypadku kierowcow pojazdow cigzarowych rozwiazania tak-
ie powinny dotyczy¢ miedzy innymi pojazdow, ktore nalezy wyposaza¢ w nowoczesne
systemy bezpieczenstwa ograniczajace mozliwosci popetnienia bledu przez kierowce.

2. Kierowcy pojazdow cigzarowych prowadzacych pojazdy o dopuszczalnej masie
catkowitej powyzej 3,5 t jako najczgstsze przyczyny swojego niebezpiecznego zachow-
ania wskazuja: przekroczenie dopuszczalnej predkosci, ostabienie reakcji wynikajacej
z powodu zmgczenia, nieuwage podczas wykonywania manewrow oraz zasniecie. Wsrod
pozostatych czynnikéw niezaleznych od nich, a mogacych doprowadzi¢ do kolizji lub
wypadku wymieniali: nieodpowiednie zachowanie innych uczestnikow ruchu drogowe-
go i zly stan techniczny pojazdu.

3. Pomimo rozwoju nowoczesnych systemow bezpieczenstwa w pojazdach
cigzarowych ponad potowa badanych kierowcoéw nie korzystata z tego typu systemow
ze wzgledu na tabor, ktorym wykonuja przewozy. W pojazdach, w ktorych zainstalow-
any byl przynajmniej jeden system bezpieczenstwa, najczgsciej dziatat on poprawnie
i wpltywal na bezpieczenstwo jazdy.

4. Wéréd nowoczesnych systemow bezpieczefnstwa zainstalowanych w pojazdach
cigzarowych najlepiej oceniany jest aktywny tempomat. Pozostate systemy zyskaty
gorsze oceny. W kazdym jednak przypadku odpowiedzi pozytywne przewazaly nad
negatywnymi. Taki rozklad odpowiedzi moze by¢ efektem braku doswiadczenia w ko-
rzystaniu z tego typu systemow.

5. Wigkszos¢ respondentow uwaza, ze nowoczesne systemy bezpieczenstwa w pojaz-
dach cigzarowych sa przydatne i nie ograniczaja mozliwosci pracy kierowcow. Jednoczesnie
wskazali oni, ze mtodzi kierowcy bardzo czgsto polegaja na dziataniu nowoczesnych sys-
temow, a nie na posiadanych umiejetnosciach, i dlatego nie podnosza swoich kwalifikacji,
co moze wplywac na negatywne nawyki tej grupy kierowcow. Celowe wydaje si¢ wige
prowadzenie czgstych szkolen wplywajacych na wzrost umiejetnosci tej grupy kierowcow.

6. Rozwdj nowoczesnych systemow bezpieczenstwa w pojazdach cigzarowych jest
nieunikniony — wedtug respondentow sa one przydatne, jednak producenci pojazdow
cigzarowych powinni w miar¢ mozliwosci dostosowywaé oferty cenowe do mozliwosci
nabywczych przewoznikow sktonnych do wymiany taboru na bardziej bezpieczny.
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Doskonalenie przeplywow w kanale dystrybucji
na przykladzie piekarni

Flows improving in the distribution system
on the example of a bakery

Synopsis. Organizacja dystrybucji produktow w przedsigbiorstwie to ostatnie ogni-
wo w procesie logistycznym, ktore finalizuje poprzedzajace dziatania zwigzane
z wytworzeniem produktow. Proces dystrybucji umozliwia bowiem dostarczenie
produktow na rynek zgodnie z oczekiwaniami klientow. Kazdy rodzaj produktu ma
swoje cechy, ktore nalezy uwzglednié¢ przy planowaniu jego dystrybucji. Szcze-
gblne skomplikowana jest dystrybucja produktow szybko tracacych swiezos¢, do
ktorych naleza wyroby piekarniczo-cukiernicze. Celem gtéwnym badan byto zdia-
gnozowanie systemu dystrybucji w Piekarni Wierzbica oraz wskazanie mozliwosci
jego usprawnienia. Analizie poddano organizacje systemu dystrybucji i okreslono
problemy przedsigbiorstwa w tym zakresie. Zaproponowano zmiany, ktére maja
potencjat zmniejszenia calkowitych kosztow dystrybucji produktéw o 36,41% —
ograniczenie floty o dwa pojazdy, co z kolei umozliwi zwickszenie warto$ci wspot-
czynnika wypetnienia pojazdow o 38 punktéw procentowych.

Stowa kluczowe: dystrybucja, transport, sie¢ dostaw

Abstract. The organization of product distribution in the enterprise is the last cell
in the logistics process that finalizes the pre-existing activities related to the prod-
ucts production. The distribution process makes possible delivering the products
to the market in accordance with the customers’ needs. Each type of product has
its own features that should be considered when planning their distribution. The
distribution of the products which lose their freshness quickly, for example bread,
seems to be an interesting case to investigate. The main objective of the research
was to discuss the bread distribution system at Wierzbica Bakery and to indicate
the possibilities of its improvement. The organization of the distribution system
was analysed and the company’s problems in this area were identified. The results
present that the improvement of changes allows to decrease the distribution costs
by 36.41%, to reduce the fleet by two vehicles, which in turn contributes to increase
the vehicle load factor rate by 38 percentage points.

Key words: distribution, transport, supply network
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Wstep

Dziatania z zakresu dystrybucji wymagaja Scistej wspotpracy z pozostatymi ogniwa-
mi tancucha dostaw [Baran i in. 2008]. Proces dystrybucji jest nicodtacznym elemen-
tem kazdego systemu logistycznego i wynika z dwoch podstawowych przestanek [Ficon
2001]:
— konieczno$ci zmniejszenia kosztow dystrybucji w zwigzku ze wzrostem konkurencji

oraz spadkiem rentownosci przedsigbiorstw,

— mozliwosci zwigkszenia przewagi konkurencyjnej poprzez podniesienie standardow
obstugi klienta i jakosci wyrobu.

Zadaniem dystrybucji jest dostarczenie pozadanego produktu we wlasciwe miejsce,
w odpowiednim czasie, w wymaganej przez klienta ilosci i jakosci. Z dystrybucja $cisle
zwigzany jest problem transportu i dostaw produktow — bezposrednio do klienta, cen-
tréw magazynowych, hurtowni, sklepéw detalicznych itp. Transport to kluczowy proces
w systemie dystrybucji i szczegélnie wazne sg jego organizacja i planowanie dla pro-
duktow spozywczych szybko psujacych si¢ lub tracacych $wiezos¢ [Gorecka i Rokicki
2014]. Do takich zalicza si¢ wyroby piekarniczo-cukiernicze. Istotng kwestig w systemie
dystrybucji sg sieci dostaw, ktore ze wzgledu na nasilajacg si¢ konkurencje muszg stawaé
si¢ coraz bardziej efektywne.

Rynek piekarniczy w Polsce jest bardzo rozdrobniony i zaden z lideréw nie kontro-
luje nawet 2% rynku. W 2009 roku w Polsce funkcjonowato 6029 piekarn [GUS 2013],
aw 2016 roku dziatato 5228 podmiotéw [GUS 2018]. W sektorze piekarniczym mozna
zauwazy¢ zaro6wno brak chetnych do pracy, jak i do nauki tego zawodu. Pogarszajaca si¢
kondycja piekarni przejawia si¢ obnizaniem si¢ wolumenu sprzedazy i wolnymi mocami
produkcyjnymi, stabngcg rentownos$cia oraz brakiem srodkéw i zdolnosci do prowadze-
nia inwestycji [Gorzelany-Dziadkowiec 2012].

Wedtug danych o rozwoju branzy piekarskiej w Polsce [Bebenek 2015] spozycie pie-
czywa spada. W 2015 roku warto$¢ ta wyniosta 47,8 kg na osobg. Jest to prawie o 2 kg
mniej niz w roku poprzednim. Dla poréwnania w 2005 roku wartos¢ ta bliska byta 70 kg.
Mimo napotykanych problemdw potencjat tej branzy jest wcigz duzy. Dbato$¢ o potrzeby
klientow przejawia si¢ migdzy innymi wzrostem rdéznorodnos$ci asortymentu. Producenci
wychodza naprzeciw oczekiwaniom konsumenckim, co moze zaowocowaé w przyszto-
$ci poprawg trendu.

Cele i metody badawcze

Celem gltéwnym badan byto zdiagnozowanie systemu dystrybucji pieczywa w Pie-
karni Wierzbica oraz wskazanie mozliwos$ci jego usprawnienia Przed przystapieniem do
badan przyjeto nastgpujace hipotezy badawcze:

— HI1: Konfiguracja sieci dostaw w pickarni pozwala na zmniejszenie kosztow trans-
portu.

— H2: Wzrost wykorzystania fadownosci srodkoéw transportu w badanym przedsigbior-
stwie pozwoli na zmniejszenie ich liczby.
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Artykut zawiera elementy rozwigzan uniwersalnych dla wigkszo$ci przedsigbiorstw,
ale studium obejmuje konkretny przypadek — pickarni¢ — firme specyficzng ze wzgledu
na charakter prowadzonej dziatalnosci oraz produkty finalne oferowane konsumentom.

W badaniach wykorzystano dane pierwotne 1 wtdrne. Do pierwszej grupy zakwali-
fikowano dane pozyskane z dokumentéw firmy oraz wywiadu bezposredniego z przed-
stawicielem przedsigbiorstwa, ktore dotyczyty flot, zatrudnienia, sieci sklepéw oraz or-
ganizacji dystrybucji. Do obliczenia kosztow transportu zastosowano w badaniach uktad
rodzajowy kosztow [Urbanyi-Popiotek 2013]: amortyzacj¢ pojazdow drogowych, wyna-
grodzenia kierowcow, narzuty na wynagrodzenia, zakup i zuzycie materacow jezdnych
i olejow, zakup 1 zuzycie ogumienia, ubezpieczenia pojazdow i tadunkéw. Wartosci te zo-
staly oszacowane przez przedstawiciela przedsi¢biorstwa podczas wywiadu bezposred-
niego. Zatozono réwniez, ze minimalny wspotczynnik wypelnienia samochodow to 80%.
Dane wtorne zgromadzono na podstawie artykutow naukowych o dystrybucji zywnoSci
oraz produktow wrazliwych, literatury z zakresu szeroko pojetej logistyki, dystrybucji,
zarzadzania logistycznego i teorii optymalizacji.

Do analizy danych wykorzystano metod¢ symulacji, ktora pozwolita zaplanowaé
nowg sie¢ dostaw w firmie oraz statystyke opisowa.

Przeglad literatury

Specyfika logistyki dystrybucji produktéw charakteryzujacych si¢ krotkim okre-
sem trwalosci jest tematem poruszanym wielokrotnie w literaturze zaréwno naukowej,
jak 1 branzowej. Zainteresowanie wydaje si¢ uzasadnione ze wzgledu na wyjatkowe
cechy produktow, o ktorych mowa. Bortolini i inni [2016] zauwazyli 1 podkreslili, ze
w badaniach naukowych wykorzystywanych jest wiele modeli do planowania sieci dys-
trybucji. Wigkszo$¢ zaprojektowana zostata dla potrzeb optymalizacji dystrybucji po-
przez kompromis mi¢dzy poziomem kosztow operacyjnych, czasem dostawy produktow
oraz wptywem na $rodowisko [Blasioli 2011, Rong i in. 2011, Ferrarezi i in. 2013].

Pieczywo wymaga specjalnego sposobu przechowywania i transportu, szczegolnie
jesli chodzi o czynnik czasu. Matuszewski 1 Ratajczak [2003] zwrdcili uwage na to, ze
warunki stawiane sposobom dostaw takich produktéw sa zréznicowane i zmienne, a do-
datkowo istnieje potrzeba codziennych terminowych dostaw, gdyz sa to produkty spo-
zywcze codziennego uzytku. W tym przypadku dostawy odbywaja si¢ czgsto i kierowane
sa w wiele punktow odbioru, tj. niewielkich sklepow detalicznych lub marketow. W przy-
padku pieczywa konsumenci zwracaja szczegdlng uwage na jakos¢ (Swiezos¢), dlatego
wymagaja terminowosci dostawy oraz odpowiedniej jego ilosci, gdyz jest to dobro pod-
stawowe. Autorzy wskazuja, ze w warunkach duzej konkurencji zdarza si¢, ze piekarnie
musza stawiac czota nieplanowanym dostawom ,,uzupehiajacym”. Zaktady produkcyjne
nie chcac, aby dziatania takie jak fizyczna dostawa do punktéw odbioru przynosity starty,
staraja si¢ optymalizowac proces dystrybucji i transportu. W przedsi¢gbiorstwach wieloza-
ktadowych optymalizacja ta polega przede wszystkim na okresleniu zakresu obstugiwa-
nych odbiorcow przez poszczegdlne zaktady produkcyjne. Nastgpnie wyznacza si¢ trasy
dostaw dla kazdego zaktadu produkcyjnego oraz ustala, ktorzy odbiorcy bgda obstugi-
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wani w pierwszej kolejno$ci. Za kryterium optymalizacji mozna przyjac czas lub koszty.
W przypadku sprzedazy bezposredniej w miejscu produkcji ten problem nie wystgpuje.
Problemy piekarni nie ograniczajg si¢ jedynie do zagadnien dystrybucji i transportu, ale
rowniez istotne jest dostosowanie zdolno$ci produkcyjnych do panujacych warunkow
i zmiennych potrzeb rynku. Proces wypieku i produkcji nalezy wige dostosowaé do ter-
min6éw dostaw.

Ejsmont [2015] omowit kwesti¢ wspotpracy piekarni z duzymi sieciami handlowymi.
Wskazuje, ze aby sprosta¢ wymaganiom duzych graczy, produkcja pieczywa powinna
osiggac¢ duze wartosci tonazowe. To cze¢sto przektada si¢ na jako$¢ oferowanego dobra.
Dodatkowo produkcja masowa wiaze si¢ z koniecznoscia doposazenia zaktadu produk-
cyjnego w nowe urzadzenia i maszyny zwickszajace zdolnos¢ produkcyjna, co wymaga
naktadéw finansowych. Ponadto deflacja cen oraz coraz ostrzejsza konkurencja na rynku
powoduja wymuszanie poprzez sieci handlowe na mniejszych zaktadach piekarniczych
nizszych cen sprzedazy produktow. Zyski ze wspotpracy z sieciami handlowymi czgsto
nie sg warte inwestycji i wspolpraca moze nie przynie$¢ oczekiwanych efektow.

Pacana i inni [2014] wskazali etapy przygotowania optymalizacji dystrybucji pro-
duktow w piekarni. Pierwszym etapem powinna by¢ obiektywna ocena przedsigbiorstwa
ijego otoczenia. Proponuje wykorzystanie analizy SWOT lub analizy PEST. Autorzy za-
proponowali nastgpujace rozwigzania: nawigzanie wspotpracy z restauracjami, domami
weselnymi, hotelami, stotéwkami szkolnymi, stworzenie sklepow firmowych w nowych
lokalizacjach, lub wyznaczenie nowej trasy handlu obwoznego za pomoca metody ko-
miwojazera. Zostala wykorzystana metoda minimalnego drzewa rozpinajacego, metoda
drogi do najblizszego sasiada, metoda sukcesywnego dolaczania weztdw. Za kryterium
optymalizacji autor przyjat odlegto$¢. Po przeprowadzeniu analizy i opracowaniu kilku
rozwigzan stwierdzono, iz mozna ujrze¢ wymiernie korzysci tych dziatan.

Dystrybucyjna produktow w przedsigbiorstwie determinuje wysoko$¢ kosztow, na
ktore obejmuja catos¢ kosztow fizycznego przeplywu materiatdéw od producenta do
klienta. Na ich wysoko$¢ wptywajg takie czynniki, jak: utrzymanie zapasow, procesy
informacyjne, kompletacja i przygotowania fadunku do wysylki, operacje manipulacyjne
towaru czy koordynacja dzialan w ramach systemu logistycznego [Kadtubek 2012, Zu-
rawska i Kulinska 2015]. Te dziela si¢ na finansowanie zapasow, koszty transportu, kosz-
ty magazynowania oraz koszty obstugi zamowien i administracji dystrybucji (rys.1).

Wydatki na transport obejmuja znacza czgs¢ (37%) tacznych kosztow dystrybucji,
dlatego tez rynek oraz dziatania konkurencji wymuszaja na przedsigbiorcach ich minima-
lizacje. Do kosztow transportu w procesie dystrybucji zaliczajg si¢: koszty paliwa, koszty
zatrudnienia, amortyzacja, naprawy i konserwacje, przeglady techniczne oraz ubezpie-
czenie OC [Kaczmarczyk 2012].

W agrobiznesie najczesciej wykorzystywana gatgzia transportu jest transport samo-
chodowy. Z innych gatezi transportu korzystaja jedynie duze przedsigbiorstwa ze wzgle-
du na odlegto$¢ rynku zbytu oraz wielkosci przewozonych towaréw. Czesto tadunki
przewozone sg w specjalistycznych srodkach transportu, co wptywa na che¢ posiadania
przez przedsigbiorstwa wiasnego taboru. Dla matych przedsigbiorstw korzystanie z ob-
cych $rodkéw transportu na niewielkim rynku jest ekonomicznie nieefektywne [Baran
i Wicki 2011].
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finansowanie zapasow transport magazynowanie obstuga zamowien
i administracja dystrybucji
Rysunek 1. Podziat kosztow dystrybucji w przedsigbiorstwie
Figure 1. Distribution of distribution costs in the enterprise

Zrodho: opracowanie wasne na podstawie [Bendkowski i Pietrucha-Pacut 2003].

Charakterystyka przedsi¢biorstwa

Badana piekarnia jest zlokalizowana w wojewddztwie lubelskim, w powiecie chetm-
skim. Jej siedziba gtéwna miesci si¢ w Wierzbicy. Tam tez znajduje si¢ jedyny zaktad
produkcyjny. Z tego punktu nadawany jest transport pieczywa do okolicznych sklepow
detalicznych. Piekarnia prowadzi sprzedaz bezposredniag w swoim zaktadzie produkcyj-
nym oraz zaopatruje swoich statych klientow w pieczywo i produkty cukiernicze. Firma
zatrudnia 25 pracownikow, w tym pieciu pracownikow jako kierowcow. Przedsiebior-
stwo jest wigc kwalifikowane jako mate.

Dzienna produkcja zaktadu piekarniczego wynosi 2-2,5 t, a dzienna zdolno$¢ pro-
dukcyjna to 3,5 t. Piekarnia swoja dziatalno$cig obejmuje obszar do 50 km od siedziby
firmy, a transport w jednym kierunku trwa 20-60 min. Firma nie posiada swoich sklepow
firmowych, jednak zaopatruje w pieczywo i wyroby cukiernicze sklepy detaliczne, szko-
ly, przedszkola, kawiarnie w Chelmie, Rejowcow, Zmudzi, Trawnikach, Siedliszczach
(rys. 2), do ktorych dostawy odbywaja si¢ codziennie. Ilosci dostarczanego towaru do
restauracji lub domoéw weselnych i hoteli sg niewielkie — wynosza okoto 20 sztuk chleba
lub innego zamowionego produktu. Dostawy do takich punktéw odbywaja si¢ 1-2 razy
w tygodniu.

Popyt na pieczywo w poszczegdlnych miastach powoduje, ze do wickszosci z nich
nadawany jest jeden pojazd przewozacy towar. Sredni tonaz to: Chetm — 60 koszy piekar-
niczych (900 kg), Zmudz — 20 koszy piekarniczych (300 kg), Rejowiec — 30 koszy pie-
karniczych (450 kg), Siedliszcze—Trawniki — 50 koszy piekarniczych (750 kg), Wierzbica
— 25 koszy piekarniczych (375 kg). Lacznie tonaz wynosi 2775 kg. Jest to 725 kg mniej
niz dzienna zdolno$¢ produkcyjna. Oznacza to, ze przy standardowych zaméwieniach
zdolno$¢ wykorzystywana jest w okoto 80% (obliczenia sa usrednione i nie obejmuja
nieplanowanych i nieregularnych dostaw).

41



"[8102°20°50 :dd1sop] sdejy 9[3000) drmeispod eu dusepm druemodeldo :0ppoI7
sanieoo] parddns ayy ypm A19yeq PIUIWEXD I} WO SIINOI A[qR[IBAY 7 2InT1|
rurerosomoosforu rukuemAnedoez z rurexord [ouepeq z npzefozid Asen ouddyso(q 'z younsAy




Doskonalenie przeplywow w kanale dystrybucji...

Piekarnia ma flot¢ sktadajacag si¢ z dwoch samochodow GAZ gazela z izoterma,
trzech samochodéw daewoo lublin z izotermg oraz jednego samochodu citroen berlingo.
Pojazdy moga pomiesci¢ zréznicowana liczbe koszy pickarniczych (tab. 1).

Tabela 1. Ladownos¢ pojazdow floty piekarni
Table 1. The capacity of the bakery fleet vehicles

. Ladownosé¢ Liczba koszy piekarniczych
Pojazd (ke) (}s/zlz.) ¥
Daewoo lublin 1400 80
GAZ gazela 1500 90
Citroen berlingo 821 45

Zroédto: opracowanie wiasne.

Pojazdy GAZ gazela i daewoo lublin stuzg do codziennych planowanych dostaw pie-
czywa do wymienionych miejscowos$ci. Citroen berlingo jest wykorzystywany w sytu-
acjach nieprzewidzianych, np. przy nieoczekiwanym zamowieniu dostawy lub w sytuacji
awarii innych pojazdow.

Kazdy z zatrudnionych przez piekarni¢ kierowcow obstuguje jeden pojazd i jedna tra-
s¢. Piekarnia decyduje si¢ na transport wlasny ze wzgledu na regulacje dotyczace zasad
przewozu zywno§ci [Szubert 2014].

System dystrybucji w badanym przedsi¢biorstwie

Usprawnienie systemu dystrybucji w badanym przedsigbiorstwie nalezy rozparzy¢
w dwoch ptaszczyznach: kosztow transportu oraz wykorzystania tadownosci pojazddw.

Koszty transportu w przedsigbiorstwie

Do okreslenie wielkosci kosztow procesu transportu konieczne jest ustalenie odle-
glosci poszczegdlnych tras (A do punktu B oraz z punktu B do punktu A). W badaniach
uwzglednione zostaty odlegltosci migdzy miejscowosciami oraz miedzy punktami dostaw
w kazdej z nich. Obecnie funkcjonuje pigé tras (rys. 3), a do jednego punktu zbytu wy-
rusza jeden pojazd.

. Wierzbica: 25 km, 50 min

. Trawniki-Siedliszcze: 80 km, 100 min

- Rejowiec: 60 km, 75 min

Zmudz: 90 km, 110 min

Chetm: 50 km, 60 min

Rysunek 3 Obowigzujaca sie¢ dostaw badanej pickarni
Figure 3. Existing delivery network of the examined bakery

Zrodto: opracowanie wiasne.
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Obowigzujace trasy determinuja wielko$¢ rocznych kosztow transportu w przedsigbior-
stwie. Catkowity roczny koszt dystrybucji produktow przedsicbiorstwa to 163 960,98 zt.
Warto zauwazy¢, ze koszt obstugi 1 km trasy maleje proporcjonalnie do wydiuzenia od-
leglosci. Najwickszy koszt jest w trasie przejazdow obstugujacych Wierzbice i najblizsze
miejscowosci, a najmniejszy na trasie Wierzbica—Zmudz (tab. 2).

Tabela 2. Koszty transportu produktow w badanym przedsiebiorstwie
Table 2. The costs of transporting products in the surveyed enterprise

2
g 3
w B 8 e o
=] = ) N
< s 80 . 2 =3 N @
Wyszczegolnienie Z 2 § i 3 ;2 e = g
E S g5 28 25 2 E
QA 2 2 (o} -8 Q ‘a = G .g ': —_
) e | g 82| = e 2z g 2E
3 5SS |82 R R N = EVARS 222
T | S| RE| 2E || c2g| FEx | B2
o~ vy AX NS X0 ORIV O oX
Wierzbica df;t:’lvi‘r’f’ 0,115 | 25 | 7225 | 14400 | 15000 | 30 230,88 4,18
Trawniki- GAZ 1 6105 | 80 |23120] 18000 | 15000 | 35427,60 1,53
—Siedliszcze gazela
<
2| Rejowiee | 9™ I o115 | 60 | 17340 | 18000 | 15000 | 34994.10 2,02
= lublin
Zmudz dacwoo | 115 | 90 | 26010 | 14400 | 15000 | 32391,15 1,25
lublin
GAZ
Chetm 0,105 | 50 | 14450 | 14400 | 15000 | 30917,25 2,14
gazela
Razem 305 | 88145 | 79200 | 75000 | 16396098 | x=1,86

Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie danych zebranych podczas wywiadu bezposredniego z przedstawi-
cielem firmy.

Dotychczasowa organizacja dystrybucji trwala lacznie na wszystkich trasach 395 min
w ciagu doby, a najdtuzej (110 min) zajmuje przejazd do najbardziej oddalonej miejsco-
wosci od miejsca produkcji, tj. Zmudz (rys. 3).

Wykorzystanie ladownosci pojazdow floty przedsi¢biorstwa

Obecnie do dystrybucji dziennej dystrybucji pieczywa wykorzystywanych jest pig¢
pojazdow. Na podstawie analizy danych (tab. 3) mozna wskaza¢, ze wspdtczynnik wy-
petnienia kazdego z nich nie jest efektywny. Najmniejsze wykorzystanie (25 i 31,25%
tadownosci) jest w przypadku dystrybucji pieczywa do Zmudzi oraz w obrebie Wierzbicy
i jest o okoto 20% mniejsze od sredniej w Polsce 1 35% mniejsze od Sredniej w innych
krajach Unii Europejskiej tacznie [EEA 2010]. Dodatkowo warto podkresli¢ ze anali-
za nie uwzglednia powrotow samochodéw ,,na pusto”, ktére dodatkowo zmniejszytyby
warto$¢ wspotczynnika wypehienia pojazdow [Adra i in. 2004]. Srednia wykorzysta-
nej fadownosci pojazddéw na poziomie 44,05% potwierdza zty dobor Srodkow transportu
w przedsigbiorstwie.
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Tabela 3. Obecne wykorzystanie tadownosci pojazdow floty w przedsicbiorstwie
Table 3. Current use of the fleet’s load capacity in the enterprise

o N = >
230§ |. | Es
g2 g 8 Z s
Z | 2= e £ =
Wyszczegdlnienie 2 =S - % @ 28 =4
S S S £ 2 = 2s £.g
2182 |E% |5 | E% | gE
< < > E > £ = s & 2 E
N <) 28~ |2 =1 O >~ Q0
£ S| 235|283 2| 825 | 52
- a SRZ |SEZ|2E| 082 | 258
Wierzbica daewoo 1 80 1400 | 375 25 31,25
lublin
Trawniki-Siedliszcze | GAZ gazela | 1 90 1500 | 750 50 55,56
<
2 . daewoo
= Rejowiec lublin 1 80 1400 450 30 37,50
Zmudz dacwoo 1 80 1400 | 300 20 25,00
lublin
Chetm GAZ gazela | 1 90 1500 | 900 60 66,67
Razem 2775 185 X = 44,05

Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie danych zebranych podczas wywiadu bezposredniego z przedstawi-
cielem firmy.

Problemy wystepujace w obecnym systemie dystrybucji dotyczg organizacji sieci do-
staw 1 zarzadzania dystrybucja fizyczna:

— koszt transportu na odcinku 1 km w Wierzbicy jest Srednio o potowe wigkszy od kosz-
tow wystepujacych w innych trasach, co moze wynikaé¢ z nieprawidtowego doboru
srodka transportu do tonazu i odlegtosci,

— tadowno$¢ floty jest wykorzystana nieefektywnie, a przewozy mozna uznaé za gene-
rujace zbegdne koszty,

— utrzymywanie floty pojazdéw na wypadek nicoczekiwanych zamdwien powoduje
zwigkszenie kosztow dystrybucji,

— piekarnia wykorzystuje swoja zdolnos¢ produkecyjng w 80%.

Propozycja zmiany systemu dystrybucji w przedsi¢biorstwie

Sposobem na rozwiazanie problemow dystrybucji w badanej piekarni jest modyfika-
cja sieci dostaw, tak aby zmniejszy¢ liczebnosc¢ floty oraz kierowcow, co przelozy si¢ na
zmniejszenie kosztow ponoszonych przez przedsigbiorstwo w tym zakresie.

Pierwszym elementem jest przypisanie kilku punktow do jednego pojazdu. Biorac
pod uwage ograniczenia wagowe i wymiarowe, mozliwe jest polaczenie tras w konfigu-
racjach przedstawionych na rysunku 4.

W przypadku proponowanej trasy w skali roku koszty catkowite obstugi floty wy-
niosg 104 262,76 zl, a $redni koszt catkowity obstugi 1 km — 1,62 zt (tab. 4). Dzienna
odleglo$¢ pokonywana przez pojazdy floty to 222,5 km. Dodatkowo warto wskazac, ze
taczny dobowy czas przejazdu floty to 280 min (rys. 4).
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Rysunek 4. Proponowane trasy dystrybucji pieczywa

Figure 4. Suggested bread distribution routes

Zrodto: opracowanie whasne.

. Wierzbica: 25 km, 50 min

Wierzbica—Rejowiec—Trawniki—
—Siedliszcze—Wierzbica: 100 km, 120 min

Wierzbica—Chetm—Zmudz—Wierzbica—
—Zmudz: 97,5 km, 110 min

Tabela 4. Koszty transportu dla proponowane;j trasy dystrybucji produktow w przedsigbiorstwie
Table 4. Transport costs for the proposed product distribution route in the company

2
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g ]
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S = 2 8 Q z
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s =5 2 | £8 2 2 2k
3 g | zg =g | 28 E.m | Emg
5 | 7|38 B8 | 05| 2545| 21
& AE | 2 S | 2B | 258|282 888
Wierzbica citroen 25 | 14400 | 0,065 | 15000 | 29869,625 | 4,13
berlingo
3
< 1 1ec— 1ki—
& | Rejowiee Trawniki=| 70 ca | 100 | 19200 | 0,105 | 15000 | 372345 1,29
—Siedliszcze
Chelm—Zmudz | GAZ gazela | 97,5 | 19200 | 0,105 | 15000 | 37158638 | 1,32
Razem 2025 52800 x 45000 | 104262,76 | 1,62

Zrédto: opracowanie wlasne.

Citroen berlingo jako najmniejszy samochod floty jest przydzielony do dystrybucji
produktow na terenie Wierzbicy i najblizszych okolic. Jego wymiary oraz maksymal-
na fadownos$¢ wystarczaja do obstuzenia tonazu 375 kg. Przy zatozeniach dotyczacych
minimalnego wspotczynnika wypetnienia samochodow (80%) proponowanym srodkiem
transportu trasach poza Wierzbice jest pojazd GAZ gazela, ktory jednoczesnie umozli-
wia ewentualne zwigkszenie tonazu i wolumenu tadunku w wypadku zmiany wielkosci

zamoOwienia (tab. 5).

Po wprowadzeniu zmian organizacji dystrybucji w przedsigbiorstwie przy przyjetych
zatozeniach catkowite koszty transportu produktéw zmniejszytyby si¢ o 36,41%. Dodat-
kowo trasy mogtyby by¢ obstugiwane przez dwa samochody mniej. W tych, ktore bylyby
wykorzystywane, warto$¢ wspotczynnika wypetienia bylaby wigksza o 38 p.p. (tab. 6).
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Tabela 5. Wykorzystanie tadownosci pojazdéw floty w przedsigbiorstwie po wprowadzeniu zmian
tras

Table 5. Utilizing the load capacity of fleet vehicles in the company after making changes to the
routes

g8 = | § g
E E Té g 5] ] a ) g g 'é <
Wyszczegdlnienie £ = = %K =9 = ES % =
= |5 |E8% |E2 |& |gE% | 3%
So| 88| 22| 2| S282] 822
S2|SE:2|SRE|88 5582 58S
Wierzbica eitroen | 45 821 375 25 56
berlingo
3 Rejowiec— GAZ
<
& | —Trawniki-Siedliszcze gazela ! 90 1500 1200 80 89
Chelm-Zmudz GAZ 1 90 1500 1200 80 89
gazela
Razem 3 225 3821 2775 185 82

Zrodto: opracowanie wiasne.

Tabela 6. Analiza poréwnawcza rocznych wynikdw obecnej i proponowanej organizacji dystrybucji
w badanej piekarni

Table 6. Comparative analysis of the annual results of the current and proposed distribution
organization in the bakery under study

Wyszczeg6lnienie Obecc:lr; t(:;iill}?acj a Propong;&;i?;bc:lrcgj?nizacj a Roznica
Koszty catkowite (z}) 163 960,98 104 262,76 36,41%
Koszt przejazdu 1 km (zt) 1,86 1,62 12,83%
Czas przejazdu (min) 395 280 29,11%
Liczba wykorzystanych pojazdow (szt.) 5 3 2
Wspotczynnik wypetnienia 44,05% 82,22% 38 p.p.
Zrodto: opracowanie whasne.
Podsumowanie

Celem gtownym badan byto wskazanie mozliwosci usprawnienia systemu dystrybucji
pieczywa wytwarzanego w piekarni zlokalizowanej w Wierzbicy. Cel pracy zostat osia-
gnigty poprzez studia literatury oraz analiz¢ przyjetych w pracy wskaznikow. Zapropo-
nowano przeksztatcenie obecnej sieci dostaw, dzigki ktoremu mozliwe jest ograniczenie
kosztow transportu, osiggni¢cie wigkszej wartosci wspotczynnika wypetnienia floty oraz
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skrocenie czasu przejazdu. Tym samym zweryfikowano pozytywnie dwie postawione
w artykule hipotezy.

Wydatki ponoszone przez Piekarni¢ Wierzbica na utrzymanie obecnych tras mogtyby
zasili¢ $rodki pienigzne na zwigkszenie produkcji do poziomu maksymalnej zdolno$ci
produkcyjnej. Dzigki obecnej konfiguracji sieci dostaw koszty transportu ulegng zmniej-
szeniu.

Warto podkresli¢, ze opracowanie nie wyczerpuje zagadnien zwigzanych z zarzadza-
niem systemem dystrybucji i zasadne sg dalsze badania w zakresie poruszonej tematy-
ki. Nalezy réwniez pami¢taé, ze w kazdym przedsi¢biorstwie proponowane rozwigzania
mogg si¢ od siebie r6zni¢ ze wzgledu na charakter oferowanych produktow i zawierane
kontakty partnerskie z posrednikami. Zazwyczaj usprawnianie procesu dystrybucji doty-
czy jednak wspomnianej struktury, czyli kanatéw dystrybucji, a takze sposobu udostep-
niania produktow na rynku. Dominujaca role w systemie dystrybucji oraz w dziatalnosci
catego przedsigbiorstwa odgrywaja procesy transportowe, co poteguje potrzebe uspraw-
niania tego procesu i wprowadzania zamian w jego zakresie. Istotny jest zatem rozsadny
wybor sposobu transportu — poczawszy od wyboru gatezi transportu, przez srodki trans-
portu po obszar dziatalnosci.
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Bezpieczenstwo w ruchu drogowym
w opiniach jego uczestnikow

Road safety in the opinion of its participants

Synopsis. W opracowaniu przedstawiono problematyke skali i przyczyn wypad-
kow drogowych w Polsce. Rozpoznano takze opinie uzytkownikoéw na temat stanu
drog, a takze koniecznos$ci ich poprawy. Stwierdzono, ze bezposredni wplyw stanu
infrastruktury na liczbe wypadkéw byt niewielki. To nierozwaga i brawura uczest-
nikoéw ruchu w glownej mierze przyczyniaja si¢ do zlego stanu bezpieczenstwa,
z jakim mamy do czynienia w Polsce.

Stowa kluczowe: infrastruktura drogowa, wypadki drogowe, bezpieczenstwo na
drogach

Abstract. The study presents the problem of the scale and causes of road accidents
in Poland. Users’ opinions on the condition of roads as well as the need to improve
them were also recognized. It was found that the direct impact of the condition
of the infrastructure on the number of accidents was small, the imprudence and
bravado of traffic participants largely contributes to the poor security situation we
face in Poland.

Key words: road infrastructure, road accidents, road safety

Wstep

W Polsce w 2017 roku w wypadkach drogowych zgingto 2831 osdb, a 11 103 zostato
cigzko rannych [KRBRD 2018]. W stosunku do najtragiczniejszego w dekadzie 2008—
—2017 liczba wypadkow $miertelnych zmniejszyta si¢ o 47,9%, a wypadkéw z ofiarami
cigzko rannymi o 30,8%. Mozna wigc uznaé, ze sytuacja ulegta poprawie, cho¢ nadal
liczby te sa znaczace. Dla poréwnania na milion mieszkancow w 2017 roku w Polsce
byto 75 ofiar $miertelnych (Srednio w UE 49 o0sob), a w Szwecji 25, Wielkiej Brytanii
27, Holandii 31, a Danii 32 osoby (dla kontrastu — w Rumunii wskaznik ten wynosit
98, a Bulgarii 96). Sytuacja poprawia si¢ w calej Unii Europejskiej, bowiem w latach
2008-2017 nie bylo zadnego kraju, w ktorym liczba wypadkow $miertelnych w stosunku
do liczby mieszkancow by si¢ nie zmniejszyta. Najbardziej bezpieczenstwo na drogach
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poprawito si¢ w Estonii (0 64% mniej ofiar Smiertelnych) i na Litwie oraz w Danii (po
57%). Polska znalazta si¢ w grupie na poziomie srednim (48%), a najmniejszy byt postep
tam, gdzie juz wczesniej osiagni¢to dobre wyniki, to jest we Francji (21%) i w Holandii
(24%) [KRBRD 2018].

Bezpieczenstwo drogowe jest elementem bezpieczenstwa publicznego, stad przypisu-
je mu si¢ duze znaczenie. Ogoélnie za najistotniejsze elementy wptywajace na bezpieczen-
stwo w ruchu drogowym uznaje si¢ infrastrukture, $rodki transportu oraz uzytkownikow,
czyli kierowcow 1 pieszych. Z roku na rok liczba uzytkownikow drog rosnie, a zapew-
nienie bezpieczenstwa jest jednym z najwazniejszych i najtrudniejszych wyzwan stoja-
cych przed panstwem. Budowa nowych obiektow infrastruktury drogowej i modernizacja
obecnych powinny by¢ priorytetem dla rzadzacych.

Celem badan byto poznanie opinii uzytkownikow infrastruktury drogowej dotycza-
cych stanu bezpieczenstwa w ruchu drogowym. Zakres czasowy badan empirycznych to
lata 2010-2017. W celu pozyskania opinii uzytkownikdéw ruchu drogowego przeprowa-
dzono badania ankictowe na grupie celowo wybranych 150 oséb w sierpniu i we wrze-
$niu 2017 roku.

Zagrozenia na drodze oraz przyczyny wypadkow drogowych

Przyczyn powstawania i skutkow wypadkéw na drodze jest wiele, ale najwazniej-
szym czynnikiem wplywajacym na bezpieczenstwo w ruchu drogowym jest cztowiek.
Do bezposrednich przyczyn wypadkow lezacych po stronie cztowieka mozna zaliczy¢:
nadmierng predkos¢, nietrzezwos¢, nieprzestrzeganie przepisow drogowych, nieprawi-
dlowe manewry w czasie jazdy, zmeczenie, zasnigcie za kierownica samochodu, nieza-
chowanie odpowiedniej odleglosci w czasie jazdy pomigdzy pojazdami, nieustgpowa-
nie pierwszenstwa pieszym, usterki i wady pojazdow, a takze nieprzestrzeganie przez
pieszych przepisow ruchu drogowego. Najwigcej wypadkow wynika z nieprzestrzegania
pierwszenstwa przejazdu oraz przekraczania dozwolonych limitow predkosci.

Druga grupg przyczyn stanowia te, ktore nie sg zalezne od kierowcy, takie jak: zty
stan infrastruktury drogowej', nieprawidtowe oznakowanie wystepujacych na drodze ro-
bot drogowym, nieprawidlowe oznakowanie drog i niewlasciwa sygnalizacja Swietlna,
zte zarzadzanie ruchem drogowym, niespodziewane pojawienie si¢ zwierzat na drodze
oraz niekorzystne warunki atmosferyczne. W 2017 roku az 86,6% wypadkoéw spowo-
dowali kierowcy, z winy pieszych doszto do 7,3% zdarzen, a z winy pasazera do 0,4%.
Z innych przyczyn zostalo spowodowanych 4,7% ogétu wypadkow [KGP 2018]. Z winy
kierujacego zgineto 73,9%, a rannych byto 87,1%. Najczestsza przyczyna wypadkow
drogowych byto nieprzestrzeganie pierwszenstwa przejazdu (26,2%), niedostosowanie
predkosci do warunkow ruchu (24,1%) oraz niezachowanie ostroznosci wobec pieszego
(12,0%).

Najczestsza przyczyna wypadkow z winy pieszych byto [KGP 2018]:

— wejscie na jezdnie bezposrednio przed jadacym pojazdem — 49,8% zdarzen,
— przekraczanie jezdni w miejscu niedozwolonym —12,2%,

! Szerzej pojecie i stan infrastruktury przedstawiono w opracowaniu Klepackiego i Koper [2017],
a jej znaczenie dla bezpieczenstwa ruchu w opracowaniu Klepackiego i Koper [2018].
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— wejscie na jezdni¢ zza pojazdu, przeszkody — 11,3%,
— wejscie na jezdni¢ przy czerwonym $wietle — 10,4% wypadkow.

Infrastruktura drogowa nie jest najwazniejszym, ale istotna przyczyna wypadkow.
W 2017 roku niewlasciwy stan jezdni byt przyczyna 70 wypadkéw, do 2 doszio w wy-
niku nieprawidtowego zabezpieczenia robot drogowych, czyli elementom infrastruktury
mozna przypisa¢ 72 zdarzenia (0,22% ich catosci). Wady techniczne pojazdu byty przy-
czyng 40, czyli 0,14% wypadkow (najczestsze usterki to braki w o§wietleniu i ogumieniu
lub usterki uktadu hamulcowego badz kierowniczego). Zgingto w nich 6 oséb, a rany
odniosto 49 0s6b Waznymi przyczynami byto tez zmgczenie i zasniecie kierowcy (569,
czyli 2,0%), czy inne przyczyny (4,8% wypadkow) [KGP 2018].

Skala wypadkéw drogowych w Polsce

Wypadkéw drogowych w Polsce bylo w 2017 roku prawie 33 tys., a w 2007 roku
prawie 50 tys., czyli miat miejsce spadek o0 39,9% (rys. 1). W badanych latach najwigcej
wypadkow byto w 2007 roku, a najmniej w 2017 roku.
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Rysunek 1. Liczba wypadkow i ich ofiar w latach 2007-2017
Figure 1. The number of accidents and their victims in 2007-2017

Zrodto: [MSWIA 2018].

W 2017 roku najwiecej, bo az 73,9%, wypadkéw drogowych miato miejsce na jezdni.
W tych wypadkach zgingto 2198 o0sob, co stanowito 77,6% wszystkich ofiar §miertelnych
wypadkéw drogowych w tymze roku [KGP 2018].

Najwiecej wypadkéw drogowych w 2017 roku byto w pazdzierniku, czerwcu i lipcu,
w piatki. Wzmozony ruch na drogach w tych miesiacach jest zwigzany z wyjazdami
ludzi, podrézami w czasie wakacji oraz przerwy $wiatecznej w miesigcu grudzien. Lacz-
nie w ciagu tych trzech miesigcy spowodowano 9361 wypadkow, co stanowito 28,4%
wszystkich wypadkéw w 2015 roku. Zimg czynnikiem, ktéry w duzej mierze przyczynia
si¢ do takich wynikdw, sg zlte warunki atmosferyczne.
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Prawie 70% wypadkow w 2017 roku zostalo spowodowanych w ciggu dnia (69,9%),
w godzinach 14:00—-16:00, gdyz woéwczas na drogach panuje najwigkszy ruch. Wigkszos¢
wypadkéw miata miejsce przy dobrych warunkach atmosferycznych, jednak do wypad-
kéw dochodzito takze wowcezas gdy byto pochmurno, podczas opadéow sniegu, mgly i sil-
nych wiatrow. OSlepiajace stonce takze stwarza czgsto zagrozenie na drodze.

Wigkszos¢ wypadkéw w 2017 roku miata miejsce na terenach zabudowanych (71%),
jednak wigcej ofiar $miertelnych odnotowano na terenach niezabudowanych (56,3%). Te-
reny te charakteryzujg si¢ mniejszym nat¢zeniem ruchu, co pozwala na osigganie znacz-
nych predkosci, a wigc wzrasta prawdopodobienstwo wypadkow $§miertelnych.

Najwi¢cej wypadkow drogowych spowodowanych byto przez kierowcdw poruszaja-
cych si¢ samochodami osobowymi (66,6% wszystkich wypadkow drogowych). W tych
wypadkach $mier¢ poniosto 1506 osoby (72,0% ofiar Smiertelnych w wypadkach drogo-
wych w 2017 r.).

Co roku najwigcej wypadkow drogowych odnotowywano w wojewoddztwach: t6dz-
kim, matopolskim, mazowieckim (z Warszawa), $laskim 1 wielkopolskim — w 2017 roku
stanowity ponad 45,6% wszystkich wypadkéw. W wojewddztwach matopolskim i §la-
skim istniata najwicksza gesto§¢ drog na 100 km?, co wptywa w duzym stopniu na ryzyko
wystapienia wypadku drogowego. W przypadku wojewddztwa mazowieckiego przyczy-
ng tak duzej liczby wypadkow jest to, ze wojewddztwo to osiagneto jeden z najwyzszych
wskaznikéw motoryzacji.

Szacunkowo koszt wszystkich wypadkow drogowych oraz kolizji w Polsce w 2015
roku wyniost okoto 48,2 mld zt, co stanowito okoto 3% PKB [Jazdzik-Osmodlska 2016].
Do kategorii kosztow zaliczaja si¢ straty produkcji tytutem $mierci badz tez niemozno-
$ci wykonywania pracy zarobkowej, koszty administracyjne, koszty hospitalizacji, koszt
uszkodzonego mienia. Sg to szacunkowe dane, gdyz nie jest mozliwa wycena wszystkich
strat dla spoleczenstwa oraz gospodarki zwigzanych z wypadkami drogowymi.

Najwyzsza Izba Kontroli uwaza, ze w Polsce nie dojdzie do radykalnego podwyzsze-
nia poziomu bezpieczenstwa na drogach, budowy drog dwujezdniowych, poszerzania
drog jednojezdniowych o pobocza i pasy bezpiecznego wyprzedzania, wyodrgbniania
pasow 1 sygnalizacji swietlnej do bezpiecznego skrgtu w lewo, rozwigzan chronigcych
pieszych (takich jak: chodniki, ktadki, przejscia podziemne, zamknigte dla ruchu place
i deptaki, sygnalizacja §wietlna w miejscach nat¢zenia ruchu, wyodrgbnionych $Sciezek
rowerowych), rozwoju komunikacji miejskiej oraz ,,bez promowania wtasciwych za-
chowan przez uczestnikow ruchu drogowego, w tym poszanowania si¢ przez kierow-
cow, pieszych i rowerzystow, a takze §wiadomosci konsekwencji naruszenia przepisoOw
[NIK 2016].

Bezpieczenstwo ruchu drogowego w opiniach jego uzytkownikow

W celu uzyskania opinii uzytkownikow na temat stanu drég i bezpieczenstwa
ruchu drég zostato przeprowadzone badanie ankietowe. W badaniu wzigto udziat
150 ankietowanych, z czego 55 0s6b to byli mezczyzni. Okoto 81% o0sdb posiadato
wyzsze wyksztalcenie, 18% wyksztatcenie $rednie. Ponad 90% respondentéw to osoby
w wieku 18-39 lat. Sposrod ankietowanych 129 os6b miato pojazd, w tym 74,4% (112)
samochod osobowy, a 2% motocykl. Wérod pojazdow najwiegcej bylo o 6—11-letnim
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(36%) oraz 12-20-letnim okresie uzytkowania (27%). Az 7% stanowily pojazdy ponad
20-letnie (nawet 3% ponad 25 lat).

Sposréd ankietowanych 9,3% osdb miato w ciggu ostatnich 5 lat wypadek drogowy.
Najczesciej przyczyna bylo wymuszenie pierwszenstwa przejazdu, nastgpnie niezacho-
wanie odpowiedniej odlegtoéci pomigdzy samochodami, nadmierna predkos¢, w tym nie-
wyhamowanie na $wiattach, zagapienie si¢ w czasie jazdy, zle oznakowane przejs$cie dla
pieszych oraz brak zasygnalizowania przez kierowce skretu.

Ponad 30% ankietowanych uwazato, ze liczba dréog w Polsce jest na odpowiednim
poziomie, a 37,8% stwierdzito, ze jest ich za mato. Zdania byly podzieclone — czg$¢ re-
spondentow uznawata, ze potrzebna jest budowa nowych sieci drog, inna wskazywata na
obecny stan liczbowy jako zadowalajacy.

Nikt z respondentow nie uznat poziomu technicznego drég za bardzo wysoki (rys. 2).
Az 56,7% ankictowanych okreslito go jako zty, w tym 18,7 % zdecydowanie zly. Za-
ledwie 8,7% przyznato ocen¢ dobra, a 34,7% ocen¢ $rednig. Oznacza to, ze stan drog
jest akceptowalny przez uzytkownikow, ale wszelkiego rodzaju zabiegi modernizacyjne
i remontowe poprawig t¢ oceng.
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Rysunek 2. Ocena sytuacji pod wzgledem stanu technicznego drog
Figure 2. Assessment of the situation in terms of technical condition of roads

Zrédlo: badania wlasne.

Najgorzej oceniano drogi gminne, az 64,7% ankietowanych uwazalo, ze wtasnie tam
wymagane sa najwicksze inwestycje. Jest to kategoria drog, ktoérych w Polsce jest naj-
wigcej 1 sa one najczesciej uzytkowane. Ponad 23% osob uwazato, ze to drogi powiatowe
charakteryzowaly si¢ najgorszym stanem nawierzchni, a 7,3%, ze drogi wojewodzkie.
Wsrod ankietowanych zaledwie 4,7% ocenito stan drog krajowych jako zty.

Okoto 57% o0sob uwazalo, Ze stan techniczny polskich drog jest zty, stad tez na pyta-
nie dotyczace wymaganych dzialan az 90% ankietowanych wskazato na poprawg stanu
nawierzchni (rys. 3). Na drugim miejscu wskazywano na potrzebe budowy skrzyzowan
bezkolizyjnych (57,3%). Znaki drogowe oraz sygnalizacja $wietlna jest problemem dla
uzytkownikéw ruchu i w tym zakresie rowniez wymagane sg dziatania. Budowa ktadek dla
pieszych byta dla 24,7% jednym z glownych elementow poprawiajacych bezpieczenstwo,
a zabezpieczenia na przejazdach kolejowych dla 26,7%. Jedynie 4,7% ankietowanych
wskazato, ze w Polsce nalezatoby rozbudowac sie¢ fotoradaréw. W zalozeniu jej celem jest
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poprawa zabezpieczeh na przejazdach kolejowych

rozbudowa infrastruktury fotoradarowej w celu
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Rysunek 3. Najpilniejsze prace w zakresie poprawy infrastruktury drogowej
Figure 3. The most urgent work in the field of road infrastructure improvement

Zrédlo: badania wlasne.

zwigkszenie bezpieczenstwa w ruchu drogowym, jednak w spoteczenstwie postrzegana jest
negatywnie. Kojarzy si¢ kierowcom gléwnie z mandatami i punktami karnymi.

Do najwazniejszych przyczyn niewystarczajacego poziomu bezpieczenstwa w ru-
chu drogowym (rys. 4) respondenci (mogli wybra¢ 3 najwazniejsze) zaliczyli zty stan
drog (74,7% ankietowanych), wiek i zty stan techniczny pojazdow (73,3%) oraz jaz-
de pod wplywem alkoholu (43,3%). Potrzebna jest poprawa oznakowania drogowego
— znakow drogowych 1 sygnalizacji $§wietlnej, ktorych obecny stan (wedtug 23,3% an-
kietowanych) w znacznym stopniu wptywa negatywnie na bezpieczenstwo. Dotych-
czasowe kampanie spoleczne za czynnik poprawy bezpieczenstwa na drogach uznato
zaledwie 4% respondentow.

zte oznakowanie droég (znaki drogowe
i sygnalizacja $wietlna)

zbyt mata liczba kampnii dotyczacych
bezpieczeristwa w ruchu drogowym
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zty stan techinczny drég
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%

o

Rysunek 4. Przyczyny niskiego poziomu bezpieczenstwa w ruchu drogowym
Figure 4. Reasons for a low level of road safety

Zrédlo: badania wlasne.
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Na rysunku 5 przedstawiono opinie respondentdow na temat dzialan niezbednych dla
poprawy bezpieczenstwa na drogach. W celu poprawy bezpieczenstwa w ruchu drogo-
wym budowa nowej i modernizacja obecnej infrastruktury drogowej powinna by¢ prio-
rytetem dla panstwa (taka odpowiedz wskazato ponad 90% ankietowanych) oraz uspraw-
nienie systemu zarzadzania ruchem drogowym (ponad 60%). Za wazne uznano szkolenia
i edukacje prowadzone zarowno przez wladze, jak i rozne jednostki zajmujace si¢ zapew-
nieniem bezpieczenstwa na drogach. Relatywnie mate znaczenie przypisywano wzrosto-
wi aktywnosci policji, ktora bardziej niz z funkcjami zapobiegawcza oraz profilaktyczna,
jest kojarzona (tak jak w przypadku fotoradarow) z dziataniami represyjnymi.

Prawie 50% ankietowanych uwazato, ze infrastruktura w Polsce na tle innych krajow
Unii Europejskiej jest na poziomie umiarkowanym (rys. 6). Jedynie 10% respondentow
ocenito ja jako dobra, a ponad 40% uznato jej stan za zty lub zdecydowanie zty.

usprawnienia systemu zarzadzania ruchem
szkolenia i edukacja

wzrost aktywnosci policji

kampanie spoleczne w celu uswiadamiania spoteczefstwa
0 zagrozeniach na drodze

budowa nowej i modernizacja obecnej infrastruktury
drogowej

o
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Rysunek 5. Najwazniejsze dziatania konieczne dla poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego
Figure 5. The most important activities necessary to improve road safety

Zrédlo: badania whasne.
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Rysunek 6. Ocena stanu infrastruktury drogowej w Polsce na tle krajéw Unii Europejskiej
Figure 6. Assessment of the condition of road infrastructure in Poland against the background of
European Union countries

Zrédlo: badania whasne.
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Whioski

1. Polska plasuje si¢ w czotéwce panstw w Unii Europejskiej pod wzgledem liczby
ofiar Smiertelnych i rannych w wypadkach drogowych powodowanych przez kierowcow,
zwlaszcza w wojewddztwach o najlepszej infrastrukturze, szczegdlnie w miesigcach let-
nich. Gléwnymi przyczynami wypadkéw byto nieustgpienie pierwszenstwa przejazdu,
niedostosowanie predko$ci do warunkow ruchu, a takze nieustapienie pierwszenstwa pie-
szemu na przejsciu dla pieszych.

2. Z powodu zlego stanu nawierzchni w Polsce w 2017 roku miato miejsce tylko/az
70 wypadkow. Prawie potowa drog krajowych wymaga remontu. Wyniki badan potwier-
dzaja negatywng czgsto ich oceng przez uzytkownikéw ruchu oraz wskazuja, ze koniecz-
ne sa remonty istniejacych i budowa nowych, dobrze oznakowanych drogi, stosowanie
barier oddzielajacych ruch drogowy od pieszo-rowerowego, skrzyzowania bezkolizyjne,
budowa ktadek dla pieszych itp.

3. Bezposredni wptyw stanu infrastruktury na liczbe wypadkdéw jest niewielki, gdyz
to nierozwaga i brawura uczestnikow ruchu w gtownej mierze przyczyniaja si¢ do zte-
go stanu bezpieczenstwa, z jakim mamy do czynienia w Polsce. Zachowania ludzkie
ciezko jest jednak zmieni¢, kampanie spoleczne na temat zagrozen na drodze oraz ich
skutkéw w niewielkim stopniu oddziatuja na spoteczenstwo. Pomimo to panstwo po-
winno prowadzi¢ akcje edukacji uzytkownikdéw ruchu, ale przede wszystkim podej-
mowa¢ takie dziatania, na jakie ma wptyw, czyli zwigzane z poprawa infrastruktury
drogowe;j.
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Big Data jako wsparcie w zarzadzaniu lancuchami dostaw

Big Data as a support in supply chain management

Synopsis. Celem artykutu byto rozpoznanie korzysci z zastosowania koncepcji Big
Data jako istotnego narzedzia do zarzadzania i optymalizacji tancuchow dostaw
oraz procesow logistycznych. Na poczatku opracowania wyjasniono pojecie Big
Data oraz okreslono gltéwne cechy tej koncepcji. W kolejnej czgsci wskazano na
obszary zastosowania Big Data oraz podano przyklady uzycia tego rozwiazania
w tancuchach dostaw oraz logistyce. Z badan wynika, ze analiza Big Data moze
znacznie przyczyni¢ si¢ do rozwoju tancuchow dostaw oraz ogniw w nich funk-
cjonujacych.

Stowa kluczowe: Big Data, zarzadzanie lancuchem dostaw, logistyka

Abstract. The aim of the article was to recognize the benefits of the Big Data con-
cept as an important tool for managing and optimizing supply chains and logistics
processes. At the beginning of the elaboration, the Big Data notion was clarified
and the main features of the concept were defined. The next part shows the applica-
tion areas of Big Data and gives examples of the use of this solution in supply cha-
ins and logistics. The research showed that the Big Data analysis can significantly
contribute to the development of supply chains and cells functioning in them.

Key words: Big Data, supply chain management, logistics

Wstep

Wraz z postepujacym rozwojem technologii informatycznych, trwajaca cyfryzacja
czy powstawaniem nowych koncepcji, modeli i metod zarzadzania, organizacji pracy
znacznie zwigkszyla si¢ ilo$¢ danych, jaka zbieraja i przechowuja przedsigbiorstwa czy
instytucje. Laczy si¢ to z powstaniem nowych zrédet danych, nowych typéw poszukiwa-
nych i pozadanych informacji czy tez samych technik ich zbierania oraz analizy. Przy-
ktadem moze by¢ zastosowanie technologii RFID (ang. radio-frequency identification).
Informacje zapisane na poszczegdlnych tagach (czytnikach) zbierane sg przez kolejne
bramy czy tez urzadzenia takie jak skanery, ktore bezposrednio przesylaja je do serwera,
gdzie sa zapisywane, przetwarzane i archiwizowane. Dane te dotycza wielu aspektow
zwigzanych z towarem: od numeru partii, przez wage, az po miejsce przeznaczenia oraz
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specyficzne dane charakterystyczne dla poszczegolnych towardw. Przed powstaniem tego
typu technologii ilo§¢ informacji dotyczacych danego produktu byta znacznie mniejsza,
a samg ewidencj¢ prowadzono za pomoca arkuszy papieru, ksiag czy prostych arkuszy
kalkulacyjnych.

Wzrost ilosci danych oraz ich réznorodno$¢ przyczynity si¢ do powstania wielu kon-
cepcji 1 sposobow ich wykorzystania w biznesie, bowiem niemalze kazda informacja
poddana odpowiedniej analizie czy porownaniu moze nies$¢ za soba bardzo duza wartosc
dla poszczegdlnych firm oraz catych tancuchoéw dostaw.

Jak podaje IDC', w 2020 roku mozna spodziewaé sig, ze ilos¢ wytworzonych danych
na $wiecie przekroczy 40 ZB?, a w 2025 roku liczba ta wyniesie 175 ZB (rys. 1). Oznacza
to ogromny przyrost w porownaniu do poczatku 2017 roku, kiedy ilo§¢ wytworzonych
danych nie przekroczyta 20 ZB [Reinsel i in. 2017]. Tak duza ilo$¢ informacji, takze do-
tyczacych klientow, ich zapotrzebowania, procesow produkcji, zasobow, czasu trwania
poszczegolnych operacji, niesie za sobg bardzo duze mozliwosci dla menadzerow w tan-
cuchach dostaw. Rozwigzaniem w tym zakresie moze by¢ koncepcja Big Data.
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Rysunek 1. Przewidywany roczny przyrost danych cyfrowych ogdtem na $wiecie do 2025 roku
Figure 1. Expected annual growth of digital data total in the world until 2025

Zrédlo: [Reinsel i in. 2017].

Cel i metodyka badan

Celem badan byto rozpoznanie korzysci z zastosowania nowej koncepcji, jaka jest
Big Data, z uwzglednieniem jej charakterystyki. Istotg analiz jest takze ocena znaczenia
tej koncepcji dla tancuchow dostaw i logistyki poprzez przedstawienie przyktadow firm,
ktore juz wdrozyly to rozwiazanie. Zrodtem danych do analizy byly literatura dotyczaca

! International Data Corporation — amerykafiska firma analityczna dostarczajaca informacje i dane
dla biznesu wspomagajace podejmowanie decyzji.
2 Zetabajt to jednostka przedstawiania ilosci informacji cyfrowych. 1 ZB to bilion GB.
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koncepcji Big Data, raporty firm odnoszace si¢ do cyfryzacji, analityki, logistyki oraz
zarzadzania tancuchem dostaw. Ponadto, w opracowaniu uwzglgdniono informacje z ar-
tykutéw zamieszczonych na portalach skupiajacych si¢ wokodt logistyki, analityki czy
biznesu (zarowno polskojezycznych, jak i anglojezycznych).

Charakterystyka Big Data

Pojecie Big Data (thumaczac dostownie na jezyk polski: duze dane) nie jest jedno-
znacznie zdefiniowane, bowiem w literaturze rdznie jest interpretowane. Jak podaje firma
Gartner, specjalizujgca si¢ w analityce i doradztwie dla przedsigbiorstw, Big Data to ,,in-
formacje o duzej wielkosci, szybkosci i/lub réznorodnosci, ktore wymagaja optacalnych,
innowacyjnych metod przetwarzania informacji, ktére pozwolg na lepszy wglad, pode;j-
mowanie decyzji oraz automatyzacje¢ procesow’ [Gartner IT Glossary b.d.]. Inng defini-
cje¢ podat Surma [2017], wedtug ktorego sg to ,,aktywa informacyjne charakteryzujace si¢
duzym wolumenem, intensywnym przyrostem w czasie oraz roznorodnoscia formatow
danych, ktore wymagaja adekwatnych metod sktadowania, przetwarzania i analizowania
w celu osiagnigcia okreslonych celow (ekonomicznych, spotecznych, politycznych itp.)”.
Istnieje wiele innych definicji dotyczacych analizowanego zagadnienia, jednak wigkszos¢
z nich wskazuje na kilka szczegdlnych cech charakterystycznych dla tego pojgcia.

Pierwsza cecha wskazywana w definicjach Big Data jest wielkos¢ danych, ktore po-
zyskiwane sg niemal z kazdego mozliwego zrodta, a w odniesieniu do logistyki — na kaz-
dym etapie i z kazdego ogniwa tancucha dostaw. Laczy si¢ to gtownie z wykorzystaniem
nowych technologii oraz checig i obowigzkiem monitorowania proceséw, po to aby je
kontrolowac i obserwowac, jakie zachodza zjawiska oraz tendencje.

Kolejnym aspektem jest szybkos¢ kolekcjonowania informacji, ich zapisu i powstawa-
nia oraz zmienno$¢. Firmy transportowe otrzymuja informacje o potozeniu geograficznym
danego ciagnika siodtowego oraz jego predkoSci w czasie rzeczywistym. Przedsigbiorstwa
produkcyjne zbieraja dane na temat kazdego surowca, jego ilosci, lokalizacji w procesie
produkecyjnym (na jakim etapie znajduje si¢), wielkosci produkcji, czasie i opdznieniach.
W centrach dystrybucyjnych i magazynach na biezaco monitoruje si¢ polozenie produk-
tow, ich ilos¢, pochodzenie, miejsce przeznaczenia itd. Dane moga mie¢ zrodta w kazdym
miejscu czy ogniwie w tancuchu dostaw i sg pobierane oraz zapisywane z doktadnoscia co
do minuty czy sekundy. Tworzy to ogromne zbiory danych. Ponadto, informacje te moga
ulega¢ szybkim zmianom, co wynika ze specyfiki danego procesu np. dane o wielkosci
produkcji mogg zmienia¢ si¢ z szybkoscia produkcji jednostki towaru np. co minute.

Nastepna cecha Big Data jest ich roznorodnosc¢, co oznacza, ze nie posiadaja one tego
samego formatu czy struktury. Moga by¢ zapisami z kamery w hali produkcyjnej, plikami
zawierajacymi zapisy GPS, arkuszami kalkulacyjnymi wskazujacymi na wielkos¢ sprze-
dazy czy fotografia przedstawiajaca stan techniczny pojazdu [Hyunjoung i Sohn 2016].

Zebrane dane powinny zosta¢ poddane szczegétowym analizom i zestawieniom przy-
noszacym whnioski, pomagajacym w podejmowaniu decyzji. Informacje, czasem na po-
z6r catkowicie ze sobg niezwigzane, po porownaniu czy zestawieniu moga dostarczy¢
wiedzy przedsigbiorstwom w tancuchach dostaw na temat wzajemnych zaleznosci np.
migdzy uzyciem poszczegolnych surowcow w produkeji a czasem produkeji czy iloscia
zwrotow od klientow.
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Big Data to zbiory danych, ktore charakteryzuja si¢ réznorodnoscia, zmiennoscia,
szybkoscig powstawania oraz wielkosciag. W mysl koncepcji powinny one by¢ poddane
szczegblowej analizie, zestawione wzajemnie ze soba, po to aby po wykryciu zaleznosci,
ryzyka itp. firmy mogly podejmowac¢ racjonalne decyzje, ktore pozwolg im na zdobycie
przewagi konkurencyjnej, dostosowanie si¢ do zmian na rynku czy reakcji na nagte, nie-
przewidziane wydarzenia. Wazne jest, by zdawac sobie sprawe z tego, ze Big Data nie
odnosi si¢ jedynie do danych, ale takze do réznorodnosci technik analizy, liczby osob,
specjalistow do spraw analityki czy technologii wspomagajacych te czynnosci.

Wyniki badan

Z raportu firmy DHL z 2013 roku wynika, Ze branza logistyczna bazuje na informa-
cjach, jest nimi ,,napgdzana”, przez co koncepcja Big Data jest dobrym rozwigzaniem dla
fancuchow dostaw i operacji logistycznych. Autorzy w raporcie wskazali na pig¢ gtow-
nych obszaréw zastosowania Big Data w logistyce [DHL International]: optymalizacja;
analiza wymagan klientow i poziomu ich zadowolenia; integracja z klientem bizneso-
wym; analiza szczegblowych informacji w tancuchach dostaw; kolekcjonowanie i ana-
liza danych globalnych oraz lokalnych. Wskazuje to na znaczny potencjal zastosowania
analityki Big Data w logistyce i zarzadzaniu fancuchem dostaw.

Firma SAP w jednym z artykulow wskazala na szanse i korzysci, jakie moze przy-
nie$¢ uzycie Big Data. Wyrdznita m.in. wptyw zmiany gospodarowania zapasami na pro-
ces interaktywny. Przykltadem w tym zakresie moze by¢ przewidywanie z duza doktadno-
$cig zapotrzebowania klientow na poszczegodlne towary i natychmiastowe podejmowanie
dziatan zwigzanych z uzupetnieniem brakow. Kolejng mozliwoscia jest przeprowadzanie
symulacji, analiz i eksperymentow dotyczacych podejmowania decyzji, dzigki czemu ta-
twiej jest zrozumie¢ ich wptyw na poszczegolne ogniwa tancucha dostaw, procesy itd.
Inna korzyscia, jaka daje Big Data w zakresie zarzadzania tancuchem dostaw, jest wy-
krywanie relacji, zaleznosci migdzy niektorymi czynnikami, co moze poskutkowac np.
znalezieniem probleméw i wyeliminowaniem ryzyka w tancuchu dostaw przed jego po-
jawieniem si¢ [SAP 2014].

Przyktadem zastosowania Big Data w dziatalnosci transportowej jest przypadek firmy
UPS, ktora uzywa technologii geolokalizacji, modutow GPS w swoich pojazdach, po to
aby monitorowac trasy, miejsce potozenia pojazdoéw czy prace kierowcow. Kazdego dnia
do bazy danych trafiaja tysigce odczytow. Firma zdecydowata si¢ na skorzystanie z opro-
gramowania do analizy danych (Big Data). Wynikiem tego byta redukcja przejechanych
kilometrow az o 48 mln, co pozwolilo na oszcze¢dzenie 14 min | paliwa, a w konsekwencji
zmniejszenie emisji dwutlenku wegla o 30 mln kg, co jest niezaprzeczalnie pozytywnym
efektem dla srodowiska. Ponadto wzrdst poziom bezpieczenstwa kierowcow, poniewaz
trasy tworzone z uzyciem algorytmu dobierane sa w taki sposob, aby zawieraly jak naj-
mniej skrzyzowan, na ktorych nalezy skreci¢. Zmniejsza to prawdopodobienstwo wy-
padku, a takze redukuje zuzycie paliwa i czas, poniewaz samochody nie musza czekac
przed wykonaniem manewru (na sygnat zielony czy reakcje pozostatych uczestnikow na
drodze). Wczesniej przebiegi tras czgsciowo byly tworzone na siatce sprawdzonych, naj-
bardziej efektywnych drog [Mayer-Schonberger i Cukier 2014]. Ten przyktad ilustruje,
jaki wplyw moze mie¢ wykorzystanie Big Data w transporcie, ktory taczy poszczegol-
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ne ogniwa tancucha dostaw. Skrocenie czasu transportu, ograniczenie kosztow, redukcja
emisji to efekty, ktorych osiggnigcie moze warunkowac przewagg konkurencyjng lub po-
wodzenie calego tancucha.

Innym przyktadem jest firma Rolls-Royce produkujaca silniki m.in. do samolotow.
Wykorzystuje ona analityke Big Data w trzech sektorach swojej dziatalnosci: projekto-
waniu silnikow, produkcji oraz obstudze posprzedazowej. Podczas tworzenia silnikow
odrzutowych generowane sa dziesigtki terabajtow danych. Powstaja one przy przygo-
towywaniu symulacji, ktére w p6zniejszym czasie sa analizowane pod katem tego, czy
mechanizm zadziata poprawnie, czy jest bezpieczny itd. W procesie produkcji firma wy-
korzystuje wiele sensoréw do automatycznego monitorowania poszczegélnych etapow
procesu oraz powstatych czgsci, komponentow, produktow. Dzigki temu mozliwa jest
petna kontrola procesu produkcyjnego na kazdym jego etapie. Obstuga posprzedazowa
polega na tym, ze kazdy nawet najmniejszy komponent silnika wyposazony jest w sensor,
ktory wysyta do bazy dane o wszelkich zmianach. W centrali specjalisci decyduja, co
zrobi¢ w kazdym przypadku zaistnienia takiej zmiany.

Analiza Big Data pozwala takze na przewidywanie btedoéw, probleméw, ktore wysta-
pia kilka dni lub nawet tygodni przed tym, zanim naprawde¢ beda miaty miejsce. Dzigki
temu linie lotnicze z duzym wyprzedzeniem dysponuja wiedza, kiedy i jakie maszyny
nie bedg zdatne do uzytku w zwiazku z pracami serwisowymi, co pozwala im na przy-
gotowanie si¢ do takiej sytuacji i zareagowanie na nig. Wobec tego firma zapewnia naj-
wyzszy poziom bezpieczenstwa dla tysiecy pasazerow, ktdrzy korzystaja z samolotow
wyposazonych w silniki Rolls-Royce, a w odniesieniu do zarzadzania tancuchami dostaw
umozliwia nieprzerwang realizacje zaplanowanych operacji transportowych. Rezulta-
tem wprowadzenia Big Data bylo ulepszenie i poprawa procesu projektowania silnikow
dzi¢ki redukcji btedow, jakie zachodzity wczesniej. Proces produkeyjny zostat skrdcony,
a sama jako$¢ produktow ulegta znacznemu podwyzszeniu. Wszystkie btedy i anomalie
rejestrowane sg bowiem w trakcie uzywania sprzetu przez klientow, na biezaco przystane
sa nie tylko do analitykow, specjalistow i dziatu serwisu, ale takze do 0séb zajmujacych
si¢ projektowaniem oraz produkcja, dzigki czemu sg analizowane i brane pod uwage przy
projektowaniu i produkcji kolejnych silnikow.

Oprocz poprawy wszystkich wymienionych proceséw Big Data przyczynito si¢ do
zmiany modelu biznesowego, ktoéry wczesniej opierat si¢ na produkeji i sprzedazy sil-
nikow, a w obecnej chwili skupia si¢ glownie wokot obstugi sprzedanego juz produktu,
monitorowania go przez caly czas oraz serwisowania [Marr 2016]. Przyktad Rolls-Royce
obrazuje, jak Big Data moze wptynaé na powstawanie produktu, jego produkcje czy poz-
niejsza obstuge posprzedazowa, ktora dla duzych klientow takich jak linie lotnicze jest
niezwykle istotna, aby zapewni¢ trwato$¢ procesu transportowego.

Innym przyktadem odnoszacym si¢ do tancuchow dostaw jest zastosowanie analityki
Big Data przez firmg¢ Lenovo — producenta sprzetu elektronicznego, gtdéwnie komputerow
w latach 2010-2011. W tym czasie miaty miejsce trzy katastrofy naturalne: trzgsienie zie-
mi u wybrzeza Japonii, wybuch wulkanu na Islandii czy powodz w Tajlandii. Wplynety
one znaczaco na mozliwosci dostarczenia komponentow do produkcji komputerow przez
dostawcow czy tez operacje wewnatrz firmy (réwniez podejmowane przez nia, takie jak
np. dystrybucja towarow). W odpowiedzi na taka sytuacj¢ Lenovo opracowato w bar-
dzo krétkim czasie strategi¢ i plan dziatania dla catego tancucha dostaw. Okazato sig,
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ze decyzje wowczas podjete, poparte analiza Big Data, korzystnie wptynely na pozycje
firmy, bowiem w tym czasie jej udziat w rynku wzrost o sze$¢ punktow procentowych.
Konkurenci tej firmy (Asus, Toshiba czy Dell) nie zdotaty wypracowac takich strategii,
w zwigzku z czym ich udziat w rynku odpowiednio zmalat [Marciniak i Szymczak 2015].
W tym przypadku analiza Big Data znacznie wptyneta na zmniejszenie ryzyka w catym
tancuchu dostaw, ktory dzigki podjetym decyzjom stal si¢ wyjatkowo odporny na szybko
zmieniajgce si¢ warunki na §wiecie.

W Polsce analiz¢ Big Data wprowadzita firma Inter Cars SA — dystrybutor akce-
soriow 1 czesSci samochodowych. Wdrozono ja w zakresie dostarczania czgsci samo-
chodowych m.in. dla warsztatdow. Dokonywana jest tam prognoza zapotrzebowania dla
kazdego klienta (placowki) i na jej podstawie odbywa si¢ dystrybucja komponentéw do
poszczegolnych miejsc [Kryskiewicz 2017]. Pozwala to na ptynne zarzadzanie liczba
czesci w placowkach zaopatrywanych przez Inter Cars SA, a takze czasowe zaopatrzenie
firmy w potrzebne produkty. Klient w tym przypadku nie musi podejmowaé zadnych
dziatan, potrzebny towar zostanie mu dostarczony w okreslonym czasie.

Lancuchy dostaw moga rézni¢ si¢ od siebie w zaleznosci od obszaru czy branzy, w ja-
kich dziataja. Identyfikuje si¢ az sze$¢ obszardw, w ktorych znajduje zastosowanie Big
Data, w celu odpowiedniego zarzadzania tancuchem dostaw [Lopez 2017]:

1. Przejrzysto$¢ danych i ich analizy, po to aby menadzerowie mogli w tatwy sposob
wyciagnac¢ wnioski, podja¢ decyzje.

2. Dopasowanie podazy do popytu poprzez efektywne prognozowanie.

3. Optymalizacja kanatow — dane pozwalaja na wybor odpowiednich §rodkow transpor-
tu czy lokalizacji punktow sprzedazy.

4. Tworzenie zintegrowanych kanalow — faczenie magazynowania, dystrybucji, produk-
cji poprzez uzycie sensorow, czytnikow, ktore dostarcza wiedzy o procesie 1 produk-
cie, zapotrzebowaniu i wskazg na to, ze nalezy uzupetnié zapas.

Aplikacje w chmurze

Internet rzeczy

tancuch blokéw (bezpieczna platforma
udostepniania danych)

Analityka Kognitywna/uczenie maszyn

Ekonomiczne platformy udostepniania (platformy
podobne do Ubera)

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70%

Rysunek 2. Ranking istotnosci technologii informatycznej lub analitycznej dla logistyki i zarzadzania
tancuchem dostaw

Figure 2. Ranking of the importance of information technology or analytical technology for logistics
and supply chain management

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie [DHL International 2017].
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5. Tworzenie potaczonych proceséw, w ktorych maszyny beda przesytaé dane, ktore po
analizie dokonanej przez algorytmy poinformuja menadzeréow o danej sytuacji, stanie
i ewentualnych zmianach.

6. Poprawa bezpieczenstwa i produktywnosci pracownikow np. poprzez zastosowanie
rozszerzonej rzeczywistosci, ktora wskaze im, jakie czynno$ci powinni wykonywac.
Oprocz wymienionych obszaréw Big Data moze pomdc w tworzeniu ,,zielonych”

tancuchow dostaw poprzez redukcje zuzycia paliwa, a tym samym zmniejszenie emisji

czy tez projektowanie procesow produkcyjnych nastawionych na ochrong srodowiska np.
poprzez redukcje zuzycia surowcow nieodnawialnych i wykorzystanie surowcow odna-
wialnych, redukcje zuzycia energii.

Wedtug raportu DHL Supply Chain (rys. 2), przeprowadzonego z udzialem az
350 ekspertow do spraw tancuchow dostaw, najbardziej istotng technologig analityczna
badz informatyczng jest Big Data. Wskazato na nig az 73% ankietowanych. Oznacza to,
ze specjalidci z catego §wiata doceniajg znaczenie tej koncepcji dla logistyki i tancuchow
dostaw [DHL International 2017].

Podsumowanie i wnioski

Przedstawione przyklady wskazuja, ze odpowiednie uzycie Big Data moze ,,uodpor-
ni¢” fancuch dostaw na pojawiajace si¢ zaktocenia, ktorych nie sposob przewidzie¢. Kon-
cepcja poszerza wachlarz optymalizacji i ulepszen w tancuchu dostaw, czgsto znajdujac
niestandardowe rozwigzania wczesniej nierozpatrywane. Stosunkowo matym kosztem
potrafi znacznie wptyna¢ na dziatanie tancucha dostaw, jego efektywnosé¢, wydajnosc
itp. Zastosowanie analizy Duzych Danych w odniesieniu do catego tancucha dostaw jest
nieinwazyjne, poniewaz nie wymaga przeksztalcenia tancucha, a jedynie pobiera zbiera-
ne w nim informacje i poddaje obrobce. Ponadto moze zachodzi¢ w jednym centralnym
miejscu i wspiera¢ podejmowanie decyzji.

Specjalisci do spraw tancuchow dostaw jednoznacznie wskazali w raporcie opubliko-
wanym przez firm¢ DHL, ze Big Data jest najwazniejsza technologia informatyczna/ana-
lityczna w rozwijaniu i zarzadzaniu tancuchami dostaw. Oznacza to, ze przedsigbiorcy
zdaja sobie sprawe z wartos$ci, jaka niesie korzystanie z tego rozwigzania i widza jego
zastosowanie w przysztosci.

Implementacja Big Data jest tatwiejsza do przeprowadzenia niz przeksztatcenie tan-
cucha dostaw, wymiana infrastruktury, zmiana procesow, jakie maja miejsce, co prze-
mawia na korzys$c¢ tej koncepcji. Idea Big Data i jej znaczenie staja si¢ coraz bardziej
popularne i docenianie. Coraz czg¢$ciej mozna znalez¢ informacje o jej zastosowaniu
i wynikach.

Big Data w przysztosci moze przynies¢ jeszcze wigksze korzysci dla tancuchoéw do-
staw. W dobie cyfryzacji, nowych technologii, Internetu rzeczy (ang. Internet of Things
—IoT), ktore znacznie przyczyniaja si¢ do powstawania wielu danych o r6znej wartosci,
znaczeniu i zawartosci, analiza Big Data jest trafnym sposobem do uzyskania korzy-
$ci w skali catego tancucha dostaw. Moze przyczynic si¢ nie tylko do poprawienia jego
wydajnosci i zwigkszenia zyskow, ale takze redukceji wptywu na otaczajace srodowisko
1 spotecznos$¢, czyli wpisanie si¢ w ide¢ zrOwnowazonego rozwoju.
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Ocena ryzyka wykorzystania gield transportowych
w dzialalnosci firm przewozowych

Assessment of the risk of using transport exchanges
in the activities of transport companies

Synopsis. Artykut zostal pos§wigcony analizie funkcjonalnosci gield transporto-
wych i wskazaniu potencjalnych zagrozen ptynacych z ich wykorzystania w pracy
przedsigbiorstwa transportowego. Podstawa merytoryczna dla pracy byta analiza
literatury z zakresu funkcjonowania gietd transportowych, a takze informacje po-
zyskane od dostawcow ustug gietd transportowych poprzez ich strony interneto-
we i kontakt telefoniczny. Wykorzystano takze wiedze teoretyczng i praktyczng
jednego z autorow, ktory na co dzien pracuje, wykorzystujac elektroniczne gietdy
transportowe. Stwierdzono, ze w dobie rozwoju komunikacji elektronicznej i wzro-
stu wolumenu przewozonych towaréw gieldy transportowe sa waznym elementem
systemu transportowego. Na podstawie przeprowadzonej analizy zauwazono, ze
wykorzystanie gield transportowych powoduje liczne zagrozenia, z ktorych wiele
firm nie zdaje sobie sprawy, nie diagnozuje ich i im nie przeciwdziata.

Stowa kluczowe: transport, gietdy transportowe, zarzadzanie ryzykiem

Abstract. The paper is dedicated to the analysis of the functionality of transport
exchange applications and the indication of potential threats arising from their use
in everyday work of a transport company. The substantive basis for the paper was
a literature analysis in the field of transport exchange applications as well as infor-
mation obtained from transport exchange service providers through their websites
and telephone contact. The theoretical and practical knowledge of the authors who
work on a daily basis using electronic freight exchanges applications was also used.
It was found that in the era of electronic communication development and the in-
crease in the volume of transported goods, transport exchange platforms are an
important element of the transport system. Based on the conducted analysis it was
noted that the use of transport exchange platforms brings with it a number of threats
that many companies do not realize and doesn’t carry out right actions to diagnose
them and counteract.

Key words: transport, transport market applications, risk management



T. Rokicki, S. Berezinski

Wstep

Istotg funkcjonowania kazdego rynku, w tym rynku transportowego, jest spotykanie
si¢ strony popytowej z podazowa. W przypadku rynku przewozow towarowych strong
podazowa sa firmy produkcyjne, handlowe i spedycyjne zglaszajace tadunki do przewie-
zienia. Strong popytowa sg firmy posiadajace wlasciwe srodki transportowe umozliwiaja-
ce transportowanie tadunkéw. Biorac pod uwagg wielko$¢ rynku drogowych przewozow
towarowych, bardzo istotne jest takie ksztaltowanie tego rynku, aby strony popytowa
i podazowa mogly w jak najtatwiejszy sposob kontaktowaé si¢ ze soba, co tym samym
zapewni jak najbardziej wydajne dziatanie catego systemu [Rokicki 2016]. W tym celu
sa rozwijane 1 wprowadzane r6znego rodzaju nowoczesne narzedzia utatwiajace kontakt
miedzy kontrahentami. Jednym z takich narzgdzi sg elektroniczne gieldy transportowe.
Sa one aplikacjami uruchamianymi poprzez przegladarki internetowe na komputerach
oraz urzadzeniach mobilnych. Zasadniczym celem tych platform jest zebranie i przeka-
zanie informacji dotyczacych pojawiajacych si¢ potrzeb przewozowych oraz zgtaszanych
mozliwo$ci transportowych. Innymi stowy gietdy powinny zapewnia¢ dotarcie informa-
cji o zgtoszonym tadunku do jak najwickszej liczby przewoznikow, sposrod ktorych zgta-
szajacy wybierze najkorzystniejszego ustugodawce, oraz wyszukanie przez przewoznika
jak najwickszej liczby interesujacych go tadunkow.

Wyro6znia si¢ podziat gietd transportowych ze wzgledu na [Osypchuk 2018]:

— zasigg terytorialny: lokalne, krajowe, miedzynarodowe,
— formg¢ dostepu: platne, bezplatne,

— specjalizacje: branzowe i ogdlne,

— dostgpnosé: otwarte, ekskluzywne.

Gieldy transportowe sa powszechnie stosowanym narzedziem w pracy firm zajmuja-
cych si¢ drogowym transportem towarowym w Europie. Swiadczy¢ moze o tym wcigz
wzrastajaca liczba ich zarejestrowanych uzytkownikow oraz to, ze ponad 80% firm ko-
rzystajacych z gield powigzana jest z transportem drogowym [Lewandowski i Dziech-
ciarz 2011].

Stowo ryzyko (z tac. riscare) oznacza odwazy¢ si¢. Dotyczy ono wiec wyboru, a nie
nieuchronnego przeznaczenia. Przedsigbiorca prowadzac dzialalno$¢ gospodarcza, jest
narazony na ryzyko. Wynika ono zaréwno z otoczenia, w ktérym funkcjonuje przedsie-
biorstwo, jak i z wewnetrznych proceséw. Brak wiedzy o wystgpowaniu ryzyka moze po-
wodowaé powazne konsekwencje. Przedsigbiorcy powinni u§wiadomi¢ sobie, ze wyste-
powania ryzyka oraz mie¢ koncepcj¢ zarzadzania nim [Bernstein 1997, Adamska 2009].

Istnieje wiele publikacji opisujacych wptyw i mozliwe zastosowania gietd transpor-
towych w pracy firm przewozowych [Lewandowski i Dziechciarz 2011, Palczewska i in.
2012, Bartczak i Baranska 2016]. W wigkszosci prace te podkreslaja jedynie zalety wy-
korzystania tego narzedzia. Tylko nieliczne publikacje wskazujg istnienie wad, ale na-
wet one oceniaja w pozytywny sposob gietdy transportowe [Leonczuk 2013, Kisielewski
i Lesniakiewicz 2016].

Autorzy podjeli wysilek opisowej oceny ryzyka z wykorzystania gield do pracy firmy
transportowej. Ryzyko to jest bowiem przez wickszo§¢ podmiotdw niedostrzegane lub
pomijane. Brak §wiadomosci jego istnienia badz jego lekcewazenie przypuszczalnie sta-
nowi zagrozenie dla dziatalno$ci firmy czy nawet wickszych fragmentéw rynku.
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Cel i metodyka badan

Celem gtownym artykutu byta identyfikacja i ocena ryzyka, jakie wynika z zastoso-
wania elektronicznych gietd transportowych w pracy firmy transportowej. Analiza zosta-
a ograniczona do najwigkszych platform tego typu w Europie, tj. Trans.eu, TimoCom,
Wtransnet, Teleroute, B2P.

Na potrzeby artykutu zostaty postawione dwie hipotezy badawcze:

1. Wybrane funkcje gield transportowych nie zabezpieczaja korzystajacych z nich prze-
woznikow przed potencjalnym ryzykiem, dajac w zamian jedynie pozorne poczucie
bezpieczenstwa.

2. Ryzyko plynace z wykorzystania gietd transportowych jest czgsto nie§wiadome
i pomijane przy analizie ryzyka prowadzonej przez firmy transportowe dziatalnosci.
Zrédtem materiatow uzytych do przygotowania pracy byt przeglad literatury dotycza-

cej gield transportowych, zarzadzania przedsigbiorstwem transportowym oraz informacje

dotyczace tych gietd pozyskane ze stron internetowych ustugodawcow, a takze w trakcie
wywiadoéw telefonicznych z ich infoliniami sprzedazowymi. Zastosowano metode ob-
serwacji uczestniczacej. Dodatkowo wykorzystano dane statystyczne pochodzace z baz

Eurostat i GUS. Do analizy i prezentacji wynikow wykorzystano opisowa, tabelaryczng

i graficzng metode.

Wyniki badan
Charakterystyka branzy

Drogowy transport towarowy zajmowat szczegdlne miejsce w strukturze przewozow
tadunkoéw w Europie. Jego udziat w latach 20082017 cechowal niewielki, ale w miarg
stabilny wzrost. Podobnie byto rowniez w przypadku transportu drogowego w Polsce
(tab. 1).

Warto podkresli¢, ze realizowane przez polskie firmy przewozy nie dotyczyty jedynie
terytorium kraju. Polscy przewoznicy byli jednym z najwazniejszych graczy na rynku
przewozow mi¢dzynarodowych w Europie (rys.).

Tabela 1. Drogowy transport towarowy w Polsce i UE w latach 2008-2017 (mld tkm)
Table 1. Road cargo transport in Poland and EU in 2008-2017 (billions tkm)

Wyszczegodlnienie 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017

Praca przewozowa

w UE (mld tkm) 1891 | 1700 | 1756 | 1741 | 1687 | 1711 | 1720 | 1762 | 1831 | 1913

Praca przewozowa

w Polsce (mld tkm) 165 181 202 208 222 248 251 261 291 335

Udziat Polski

w przewozach w UE (%) 8,72 | 10,63 | 11,52 | 11,93 | 13,18 | 14,47 | 14,59 | 14,80 | 15,88 | 17,52

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie: Gross domestic expenditure on R&D (GERD), [Eurostat 2018].
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Rysunek. Przewozy tadunkéw w miedzynarodowym transporcie samochodowym w Polsce
w latach 2005-2017 (mln t)
Figure. Freight transport in international road transport in Poland in 2005-2017 (million t)

Zrédto: [Eurostat 2018, GUS 2018].

Funkcjonalnos$¢ gield i ich ocena przez firmy transportowe

Funkcjonalnos¢ gietd transportowych byta przedmiotem wielu opracowan nauko-
wych i branzowych [Leonczuk 2013, Kisielewski i Le$niakiewicz 2016]. Na potrzeby tej
pracy nalezy wymieni¢ jedynie gtdwne funkcje oferowane przez rozne platformy, o kto-
rych informacje zebrano na stronach internetowych poszczegélnych ustugodawcow oraz
w trakcie rozmow telefonicznych z ich liniami sprzedazowymi. Wyr6zniono nastepujace
funkcjonalnosci gietd':

— Dbaza danych firm transportowych, spedycyjnych i handlowo-produkcyjnych,
— gielda tadunkdéw, pojazddéw i powierzchni magazynowych,

— przetargi na dostawe ustug transportowych,

— windykacja,

— ubezpieczenia faktur, polisy odpowiedzialno$ci cywilnej, ubezpieczenia cargo,
— forum,

— komunikator,

— aktualnosci branzowe,

— wystawianie zlecen i dokumentéw przewozowych.

! https://www.timocom.pl/ [dostep:s 24.09.2018], rozmowa telefoniczna z linia sprzedazowa
24.09.2018 r.;https://www.wtransnet.com/pl/ [dostep: 24.09.2018], rozmowa telefoniczna z linig
sprzedazowg 24.09.2018 r.; https://www.trans.eu/pl/ [dostep: 24.09.2018], rozmowa telefoniczna
z linig sprzedazowg 24.09.2018 r.; https://www.b2pweb.com/ [dostep: 24.09.2018], rozmowa tele-
foniczna z linig sprzedazowa 24.09.2018 r.; https://teleroute.com/ [dostep: 24.09.2018], rozmowa
telefoniczna z linig sprzedazowsg 24.09.2018 r.
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Na podstawie powyzszej listy nalezy stwierdzi¢, ze gieldy transportowe oferuja pa-
kiety kompleksowych ustug obejmujacych praktycznie wszystkie obszary dziatalnosci
firmy transportowe;j. Jak wykazuja przeprowadzone badania [Lewandowski, Dziechciarz
2011], gieldy transportowe sg oceniane przez swoich uzytkownikéw jednoznacznie pozy-
tywnie. Ustugobiorcy podkreslaja duza role gietd transportowych w prowadzonej przez
siebie dziatalnosci, a takze wysoka jakos$¢ oferowanych ustug. Pozytywna ocena gietd
transportowych wystawiona przez ich uzytkownikéw moze by¢ dowodem na to, ze firmy
z nich korzystajace nie poniosty dotychczas negatywnych skutkéw ryzyka korzystania
z tych platform Iub tez akceptuja to ryzyko i umiejetnie nim zarzadzaja.

Ryzyko w prowadzeniu firmy transportowej a gieldy transportowe

Temat zarzadzania ryzykiem w firmach transportowych byt przedmiotem wielu pu-
blikacji [Stoktosa 2011]. Kazda firma dziatajaca na rynku ponosi ryzyko zwiazane z
prowadzong przez siebie dziatalnos$cig. Wedhug internetowej Encyklopedii zarzadzania
ryzyko jest prawdopodobienstwem, ze podmiot gospodarczy poniesie straty w nastep-
stwie podjecia danej decyzji ekonomicznej [Czerwonka i Ciez 2008]. Wszystkie obszary
dziatalnos$ci oraz elementy struktury firmy narazone sg na roznego rodzaju zagrozenia.
Na czg$¢ z nich firma ma wplyw, ale sg tez takie pozostajace poza jej kontrola. W kon-
sekwencji podmioty zajmujace si¢ wykonywaniem przewozow powinny przygotowywac
wlasne mapy zagrozen i analizowac istniejace ryzyko prowadzonej dziatalnosci. W przy-
padku duzych firm czgsto mozna spotkac si¢ ze sformalizowanymi procedurami w posta-
ci strategii zarzadzania ryzykiem oraz dokumentoéw opisujacych procedury postepowania
w poszczegblnych przypadkach. W mniejszych firmach te sformalizowane dokumenty
s czgsto zastgpowane przez zbiory dobrych praktyk przekazywanych migdzy pracow-
nikami. Czesto jednak zdarza si¢, ze tworzone dokumenty sg zle opracowywane i nie
uwzgledniaja pewnych grup zagrozen lub tez ryzyko nie podlega w ogdle kompleksowej
ocenie [Piekarski i in. 2015, Romanow i in. 2017].

Btednym, cho¢ czgsto spotykanym podejsciem, jest utozsamianie ryzyka w transpor-
cie jedynie z czynnikami, ktore moga doprowadzi¢ do szkody w przewozonej przesyl-
ce. W rzeczywistosci katalog zagrozen, na ktdre narazona jest firma transportowa, jest
znacznie szerszy 1 obejmuje takie problemy jak nieterminowe ptatnosci naleznosci za
zrealizowang ustuge (w tym oszustwa ze strony kontrahentdow) czy zmiany otoczenia
organizacyjnego, a w szczegolnosci zmiany w obowigzujacych przepisach prawa. Oczy-
wiste wydaje si¢ zatem, ze korzystanie z gietd transportowych, majacych zastosowanie
w wielu obszarach funkcjonowania firmy transportowej, wiaze si¢ z istnieniem pewnego
ryzyka [Cyganik 2014].

Zarzadzanie ryzykiem obejmuje trzy etapy: jego identyfikacje, zmierzenie oraz ak-
ceptacj¢ lub odrzucenie. Ryzyko powinno by¢ oceniane w szczegdlnosci poprzez dwa
kryteria: prawdopodobienstwo jego wystapienia oraz skutek wynikly z jego zaistnienia.
Jesli ocenia¢ korzystanie z gield transportowych pod wzgledem tych wiasnie kryteriow,
to nalezy uznac, ze prawdopodobienstwo zaistnienia réznego rodzaju ryzyka jest rela-
tywnie niewielkie, ale skutek jego pojawienia si¢ moze by¢ bardzo dotkliwy [Walasek
i Miszczak 2013, Maj 2017]. Istnieje wiele wskaznikéw probujacych w sposob zwiezty
opisac ryzyko. Jednym z tych wskaznikow jest wspotczynnik istotnosci ryzyka. Wskaznik
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ten jest wykorzystywany w réznych obszarach ludzkiej dziatalnosci, takich jak: finanse
[Szczepankiewicz 2016] czy medycyna [Deren 2017], i moze mie¢ swoje zastosowanie
takze w transporcie. Jest to iloczyn prawdopodobienstwa ryzyka oraz skutkéw jego wy-
stapienia i jest obliczany wedtug formuty:

IR=P-S

gdzie:
IR — wspotczynnik istotnosci ryzyka, P — prawdopodobienstwo wystapienia ryzyka wyra-
zone w procentach, S — skutek wystapienia ryzyka opisany wedtug przyjetej skali punk-
towe;j.

Parametry P oraz S beda oczywiscie przyjmowaé rézne wartosci w zaleznosci od
tego, jak aktywnie dana firma korzysta z gietd internetowych oraz jak funkcjonuje system
kontroli tej firmy.

Biorac pod uwagg powyzsze rozwazania, autorzy zdiagnozowali ryzyka w korzysta-
niu z gield transportowych i przedstawili je w tabeli 2. Wskazano réwniez potencjalny
sposob eliminacji tego ryzyka.

Tabela 2. Czynniki ryzyka w korzystaniu z gietd transportowych w pracy firm transportowych
Table 2. Risk factors in the use of transport exchange applications for transport companies

Sposob eliminacji

Ryzyko Opis ryzyka Skutek ryzyka

Wiele firm uwaza, ze wszyscy klienci zareje- | Firmy nawiazuja wspot- | Wprowadzenie — wia-
strowani na gietdzie zostali juz zweryfikowa- | prac¢ z klientami, ktorzy | snej weryfikacji kon-
ni przez ustugodawcow. Nie przeprowadzajg | opozniaja  platnosé, co | trahentow,  najlepiej
oni zatem wilasnej weryfikacji kontrahenta. | doprowadza przewozni- | poprzez referencje od

g W rzeczywistosci weryfikacja przez ustugo- | kow do trudnej sytuacji|wielu firm, tak aby
S dawcoéw ogranicza si¢ do sprawdzenia do- | finansowe;. zminimalizowa¢  ry-
g kumentow rejestrowych i licencji, odebrania zyko oszustwa. Przy
2 referencji oraz sprawdzenia danych finanso- pierwszych zleceniach
E wych firmy w wywiadowni gospodarcze;j. wspoltpraca na zasadzie
§ Taka weryfikacja nie pozwala jednak czgsto przedptaty i przy mniej
3 na realne ocenienie, jakim ptatnikiem jest istotnych kontraktach,
Z. dany klient i jaka ma on kultur¢ prowadzenia w przypadku ktorych
biznesu. Weryfikacja ta tylko zmniejsza, a nie ewentualne problemy
eliminuje ryzyko. Istniejaca bariera wejscia beda miaty niewielkie
na gietd¢ nie stanowi znaczacego ,,sita”. konsekwencje.

Firmy nadmiernie przywiazuja si¢ do gield | Firma uzalezniona od fa- | Poszukiwanie alterna-
transportowych, pozyskujac z nich wigkszos¢ | dunkéw z gietdy w mo- | tywnych form pozy-
fadunkoéw zamiast poszukiwaé bezposred- | mencie utraty dostgpu do | skiwania  tadunkow,
nich kontaktéw z firmami produkcyjnymi, | platformy nie umie odna- | takich jak: bezposredni

Uzaleznienie od gietd
transportowych

wykorzystujac gietdy jedynie jako platformy | lez¢ si¢ na rynku. kontakt z firmami pro-
nawigzania poczatkowego kontaktu i przeno- dukcyjnymi  dziatajg-
szac wspolprace na kolejnych etapach poza cymi w interesujacych
gietde. przewoznika branzach
badz lokalizacjach.
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Tabela 2. cd.
Table 2. cont.

Brak odpowiednich ofert
(pozorna obfito$¢ ofert)

Wiele firm wchodzi na gietdy zachg¢cona
obietnicami wielu ofert tadunkow i duzej licz-
by zarejestrowanych kontrahentow. Oferty
czesto kopiowane i wstawiane po kilka razy,
wstawiane po zmianie kodu pocztowego na
bardzo podobny lub tez kopiowane migdzy
poszczegodlnymi gietdami. Realna liczba wy-
stawionych tadunkow jest wige o kilka pro-
cent mniejsza od deklarowanej.

Firmy nie pytaja o lub
nie korzystaja z okresow
probnych, wykupujac od
razu abonament na ustuge
a nastepnie zauwazaja, ze
w interesujacych je rela-
cjach oferta fadunkow jest
bardzo ograniczona.

Nietraktowanie gietdy
jako jedynego zrodta
fadunkéow 1 umiejet-
nos$¢ elastycznego po-
dejscia do wyszukiwa-
nia nowych zlecen.

Mata kontrola

ustugodawcow

Ustugodawcy sprawuja bardzo ograniczong
kontrolg nad zachowaniem ustugobiorcow.
Firmy prowadzace nieuczciwie i nieetyczne
praktyki nie sg czgsto karane np. zawiesze-
niem dostepu do gietdy. Co wigcej gietdy nie
wspolpracuja ze soba w tropieniu nieuczci-
wych klientow, ktorzy czesto po utracie do-
stgpu do jednej z platform przenosza si¢ na
inng.

Narazenie firmy transpor-
towej na funkcjonowanie
w $rodowisku, w kto-
rym podmioty dziatajace
w sposob  niewlasciwy
inieetyczny, co moze do-
prowadzi¢ do oszustow
i,,psucia” rynku.

Wywieranie presji na
ustugodawceg.  Korzy-
stanie z ochrony praw-
nej.

Nierowne traktowanie przez

ustugodawcow

Ustugodawcy czgsto nie traktuja z nalezyta
starannoscia skarg i reklamacji matych firm
transportowych, majac $wiadomos¢, ze fir-
my te przynosza im bardzo niewielki dochod
oraz ze nie s one ich klientami kluczowymi.

Mniejsze firmy transpor-
towe sg czesto dyskrymi-
nowane, a ustugodawcy,
ktérzy powinni sta¢ na
strazy interesow kazdego
klienta, nie wspieraja ich.
W konsekwencji firmy te
musza zgadzaé si¢ czgsto
na gorsze warunki reali-
zowanych umow.

Wywieranie presji na
ustugodawcg.  Korzy-
stanie z ochrony praw-
nej.

Utrata dostegpu do

Internetu

Koniecznos¢ posiadania statego dostgpu do
Internetu.

Brak dostepu do Interne-
tu oznacza niemozliwo$¢
pozyskania  tadunkow.
Jesli wige nie mamy wia-
snej bazy kontaktow, to
w przypadku awarii firma
moze zosta¢ bez mozli-
wosci zdobycia nowych
zlecen.

Zabezpieczenie W po-
staci dodatkowego do-
stawcy Internetu (np.
w formie mobilnej),
ktory  pozwoli  na
podtrzymanie  pracy
w krotkim czasie.

Automatyczne przygotowywanie

zlecen i dokumentow

transportowych

Gietdy oferuja automatyzacje¢ w przygotowa-
niu zlecen na podstawie zgloszonych wcze-
$niej ofert czy tez zapisanych szablonow.
Dotyczy to takze przygotowania dokumen-
tow przewozowych. Udost¢pniane wzory
tworzone sa wedlug aktualnych regulacji
prawnych oraz zawieraja najpopularniejsze
zapisy typowe dla tych dokumentow.

Szczegolnie dla nowych
firm pokusa usprawnie-
nia wystawiania zlecen
transportowych 1 przy-
gotowania dokumentow
moze by¢ atrakcyjna. Pa-
migta¢ jednak nalezy, ze
szablony obejmuja jedy-
nie standardowe zapisy,
ktore nie zabezpieczaja
czesto przewoznika przed
wszystkimi zagrozeniami.

Stworzenie i biezace
aktualizowanie — wia-
snych szablonow zle-
cen wedlug obowia-
zujacych  przepisow
prawnych. Konsultacja
zastosowanych  zapi-
séw z prawnikami.

Zrédho: opracowanie wiasne na podstawie informacji udzielonej przez pracownikow infolinii sprzedazowych
poszczegodlnych ustugodawcow oraz na podstawie wlasnego doswiadczenia zawodowego.
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Jak wynika z zestawienia w tabeli 2, ryzyko w korzystaniu z gield transportowych
wynika szczegodlnie:

— ze zbytniego zaufania ustugobiorcow do jako$ci dostarczanych przez ustugodawce
opcji oraz wiarygodnosci innych zarejestrowanych kontrahentow,

— z nieskutecznego dziatania ustugodawcy w zakresie weryfikacji ustugobiorcow i re-
gulacji dziatania platformy,

— z dziatania nieuczciwych kontrahentow, ktérzy mimo ostroznego dziatania firm oraz
bardzo dobrej kontroli ustugodawcoéw zawsze moga znalez¢ sposob na zastosowanie
nieuczciwych praktyk,

— z kwestii technicznych takich jak jakos$¢ Internetu.

Ryzyko, na ktére narazone sg firmy transportowe korzystajace z gietd, nie jest w petni
od nich zalezne. Szczegdlnie niepokojace jest pojawiania si¢ zagrozen po stronie opera-
tora platformy, ktérego obowiazkiem powinno by¢ zapewnianie jak najwyzszej jakosci
oferowanych ushug, a takze bezwzglgdne karanie tamania przez ushugobiorcow zasad
dobrego biznesu. Warto takze podkresli¢, ze czgs¢ z zagrozen, ktore wystepuja w ramach
gield dotyczy firm transportowych bez wzgledu na to, czy korzystaja z tych platform, czy
tez nie. Korzystajac z platform (szczeg6lnie ptatnych), przewoznicy moga ulec ztudnemu
poczuciu bezpieczenstwa i zapomniec€ o istniejagcym ryzyku.

Podsumowanie i wnioski

1. Na podstawie zebranych informacji potwierdzono, ze elektroniczne gietdy transpor-
towe sa waznym narzedziem ksztattujacym wspolczesny rynek przewozéw drogowych
w Europie. Sg one pozytywnie oceniane przez wigkszos¢ korzystajacych z nich firm.
Gieldy oferujg bardzo rozbudowana funkcjonalno$¢ obejmujaca praktycznie wszystkie
sfery dzialania firm transportowych.

2. Udowodniono hipotezg pierwsza, wyraznie wskazujac potencjalne ryzyko ptynace
z wykorzystania gield transportowych. Ustugodawca cho¢ stara si¢ dba¢ o wysoki poziom
ustug nie moze zapewni¢ odbiorcom pelnego bezpieczenstwa, a wlasnie tak czuje si¢ wie-
lu z jej uzytkownikow. Niezbedne jest, aby uslugodawcy w sposdb bardziej restrykcyjny
kontrolowali ustugobiorcéw i karali wszelkie przejawy niepoprawnych dziatan. Ze strony
przewoznikow natomiast konieczne jest bardziej §wiadome korzystanie z ushugi.

3. Przeprowadzona analiza literatury przedmiotu pozwolila na potwierdzenie hipotezy
drugiej. Naukowcy i przedsiebiorcy rzadko zwracaja uwage na negatywne strony korzy-
stania z gietd transportowych. Moga by¢ one bardzo pozytecznym narzedziem w pracy
firmy transportowej, ale zeby korzysta¢ z nich we wlasciwy sposob, nalezy mie¢ swia-
domos¢ ryzyka i zdoby¢ niezbedne doswiadczenie pomagajace w stosowaniu oferowane;j
funkcjonalnosci.
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Rozwigzania z zakresu inteligentnych systemow
transportowych w wybranych miastach w Polsce

Solutions in the field of intelligent transport systems
in selected cities in Poland

Synopsis. W artykule podjeto tematyke inteligentnych systemow transportowych
(ITS), ktore stanowia jedng z mozliwych drog w poszukiwaniu poprawy zycia i in-
nowacyjnosci w funkcjonowaniu miasta. Transport publiczny jest najbardziej rozle-
glym, a zarazem najczesciej uzytkowanym elementem systemu logistycznego mia-
sta, poszukiwane sg wigc rozne sposoby na poprawe zardwno jakosci (dostepnosc,
bezpieczenstwo, punktualnos¢ itd.) funkcjonowania miasta jako jednostki gospo-
darujacej, jak i przestrzeni do zycia dla mieszkancow. Beneficjentami podejmowa-
nych dzialan sg wigc pasazerowie transportu (mieszkancy, dojezdzajacy do pracy,
turysci itd.), ale takze instytucje i urzedy realizujace ustugi na rzecz spoteczenstwa.
Celem opracowania jest identyfikacja i charakterystyka rozwiazan z zakresu ITS
w publicznej sieci komunikacyjnej w wybranych miastach wojewodzkich w Polsce
(Rzeszow, Bydgoszcz, Wroctaw). Artykut ma charakter przegladowy. Wykorzysta-
no literaturg przedmiotu, zwlaszcza z zakresu logistyki miasta i telematyki, a takze
informacje i dane pochodzace z miast wdrazajacych przedmiotowe rozwigzania.

Stowa Kkluczowe: logistyka miejska, telematyka, inteligentne systemy transporto-
we, transport publiczny

Abstract. The article discusses the subject of intelligent transport systems (ITS),
which are one of the possible ways in search of improving life and innovation in
the city’s functioning. Because public transport is the most extensive and the most
frequently used part of the city’s logistic system, various methods are sought for
improving the quality (availability, safety, punctuality, etc.) of the city’s function-
ing as an economic unit as well as living space for its residents. Beneficiaries of
the actions taken are therefore passengers of this transport (residents, commuters,
tourists, etc.), but also institutions and offices providing services for the benefit of
society. The aim of the study is to identify and characterize solutions in the field
of ITS in a public communication network in selected voivodship cities in Poland
(Rzeszow, Bydgoszcz, Wroctaw). The article is of review nature. The literature of
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the subject, in particular in the field of city logistics and telematics, as well as infor-
mation and data from cities implementing presented solutions were used.

Key words: city logistics, telematics, intelligent transport systems, public trans-
port

Wstep

Telematyka wspiera zarzgdzanie ruchem towarowym i osobowym poprzez zastosowa-
nie technologii z zakresu telekomunikacji, informatyki, pomiaréw, automatyzacji, a takze
technik monitorowania i zarzadzania siecig komunikacyjna. W zatozeniu zastosowanie
rozwigzan z zakresu inteligentnych systeméw transportowych (ITS) wptywa pozytyw-
nie na przepustowos¢ drog, liczbe wypadkdw, czas i komfort podrézy, upraszcza proces
przemieszczania si¢. Te przyktadowe rezultaty dziatan nalezy traktowac jako korzystnie
wplywajace na jakos$¢ zycia w miescie, przyjmujac perspektywe mieszkanca — pasaze-
ra. Implementacja rozwigzan telematycznych pozwala optymalnie gospodarowa¢ infra-
strukturg 1 zaspokaja¢ oczekiwania spoleczne — to z kolei spojrzenie na jakos$¢ z punktu
widzenia zarzadzajacych miastem. Ciagly rozwoj zmusza do szukania coraz to nowych
rozwigzan — to wymog wobec wlodarzy miasta.

W Polsce systemy typu ITS sa coraz czesciej wdrazane dzigki dofinansowaniu ze
srodkow strukturalnych Unii Europejskiej. Przyktadem beneficjenta srodkéw skonsumo-
wanych na rzecz rozwigzan ITS jest np. Lublin [Osiecki 2018]. Mniejsze osrodki miej-
skie, np. Jaworzno, takze podejmuja konkretne dziatania i stawiaja chociazby na wymia-
n¢ taboru przewozowego, decydujac si¢ na elektryczne, proekologiczne pojazdy, w tym
wypadku oparte na technologii wymiennych baterii [Warpechowska 2018a].

Wszystkie powyzsze dziatania wpisujg si¢ w trend inteligentnego miasta (ang. smart
city). Miasto takie wykorzystuje czgsciowo lub nawet catkowicie autonomiczne (w rozu-
mieniu sprawowania kontroli przez cztowieka) technologie IT, oparte na przeplywie in-
formacji w czasie rzeczywistym, otwarte (dostepne) takze dla ich uzytkownikow (miesz-
kancow), majace poprawia¢ zardbwno poziom zycia, jak i funkcjonowanie miasta jako
jednostki gospodarujace;.

Pojecie logistyki miejskiej

Podstawowa kategorig dla miasta jest przestrzen (miejsca, srodowiska), ktéora ma
swoOj wymiar materialny w postaci budowli, ulic czy systemow zasilania (energety-
ka, kanalizacja, cieplownictwo). Elementy komunikacyjne lacza inne elementy mia-
sta bedace miejscami pracy, zamieszkania, wypoczynku, zalatwiania spraw admini-
stracyjnych, tworzac jednolity uktad przestrzenny. Komunikacja jest wigc czynnikiem
organizacyjnym, shuzacym ludno$ci do pokonywania przestrzeni i wzajemnego po-
rozumiewania si¢ oraz zacie$niania wiezi spolecznych. Z kolei transport umozliwia
realizacje przeptywoéw tadunkéw stuzacych zagwarantowaniu dostaw niezbednych do
zaspokojenia potrzeb uzytkownikdéw miast oraz wywozu z nich tych rzeczy, ktore sa
juz niepotrzebne [Szottysek 2009].
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Badacze z zakresu logistyki postrzegaja miasto jako obszar, gdzie mozna stosowac
rozwigzania z zakresu zarzadzania logistycznego. Zasady te, w skrocie, opierajg si¢ na
realizacji optymalnych przeplywow fizycznych pod katem czasu, kosztow i jakosci, two-
rzacych tzw. ztoty trojkat logistyki [Jedlinski 1998]. W praktyce ,,boki” tworzace ztoty
trojkat logistyki przyjmuja oczekiwania, aby dane przeptywy wykonaé szybciej (czas),
taniej (koszty) i,,dobrze” zgodnie z oczekiwaniami (jako$¢).

W miescie nalezy zidentyfikowac konkretne strumienie logistyczne (ludzi, towardw,
odpadow, energii, informacji itd.), ktorych przeptywy sa przedmiotem zarzadzania. W je-
go toku wystepuja konkretne problemy (korki, braki w dostawach, zanieczyszczenia, braki
w dostawach pradu, brak rozktadow jazdy na przystankach itd.), dla ktorych nalezy zna-
lez¢ rozwigzania. Minimalizacja tym podobnych probleméw pomaga odcigzy¢ miasto od
negatywnych skutkoéw oddziatywania jednostek gospodarczych, a w konsekwencji zwigk-
szy¢ ich konkurencyjnosé. Co wigcej miasta nie sg zamknietymi jednostkami, traktuje si¢
je jak systemy otwarte, a sprz¢zenia zwrotne i cigzenia strumieni logistycznych z terenow
osciennych do miast sg niezaprzeczalne. Stosowane w miastach rozwigzania oddzialuja
nie tylko na o$rodki zurbanizowane, ale nawet na cate regiony [Tundys 2012].

Miasto jest formula, ktéra charakteryzuje si¢ obszarem o duzej gestosci zasiedlenia,
awiec w tym przypadku zardwno nat¢zenie, jak i prawdopodobienstwo wystapienia
okreslonych probleméw, np. zwigzanych z kongestig na drogach, zawsze bgda wicksze
niz na terenach o nizszym poziomie zaludnieniu. Pewne mozliwosci daje dziedzina wie-
dzy znana jako logistyka miejska wraz ze swoimi narzedziami. Logistyka miejska bardzo
szybko rozwija si¢, co wynika z dynamicznego rozwoju miast i ze skutkow ich zatto-
czenia, ale takze z koniecznos$ci ciagtego wprowadzania zmian w funkcjonowaniu tych
obszarow [Gorniak 2016].

Logistyka miejska (wedtug definicji logistyki Council of Logistic Management) obej-
muje procesy planowania, realizacji i kontroli przeplywow inicjowanych na zewnatrz
miasta i skierowanych do niego, inicjowanych w miescie i skierowanych na zewnatrz
niego, przechodzacych przez miasto i tych wewngtrznych w miescie. Glowne obszary
badan logistyki miejskiej to [Gotembska 2010].:

— transport towarowy, dostawczy i Wywozowy, przewozy tranzytowe,
— zabezpieczenie i sktadowanie dobr na rzecz miasta,

— osobowy transport miejski i podmiejski, tranzytowy ruch osobowy,
— zaopatrzenie miasta,

— wywo6z odpadow i nieczystosci.

Telematyka j jej zastosowanie w transporcie

W ramach telematyki stosuje si¢ nastepujace systemy [Wydro 2005]:

— komunikacji elektronicznej, faczace elementy systemu telematycznego (sieci rozlegte
WAN i lokalne LAN, systemy telekomunikacji ruchome;j, satelitarne itd.),

— pozyskiwania informacji (czujniki pomiarowe, kamery, radary itp.),

— prezentacji informacji dla administratoréw systemu telematycznego (systemy GIS,
systemy kontroli dostepu itp.),

— prezentacji informacji dla uzytkownikow systemu (znaki o zmienne;j tresci, sygnaliza-
cja $wietlna, radiofonia, technologie internetowe: WAP, WWW, SMS itd.)
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Przyktadem szerokiego zastosowania rozwigzan telematycznych jest transport. Zakres
zastosowan telematyki w transporcie obejmuje systemy, ktore pozwalaja, ze wzgledu na
transmisj¢ danych i ich analize¢, oddzialywaé na zachowanie uczestnikow ruchu lub funk-
cjonowanie elementéw technicznych w pojazdach, rowniez w czasie ich poruszania si¢.
Rozwdj tak rozumianego inteligentnego transportu dazy do zwigkszenia bezpieczenstwa
i komfortu podrézowania. Zapewnienie bezpieczenstwa na drogach ma na celu zmniej-
szenie liczby kolizji drogowych, co z kolei niesie za sobg mniejsze koszty spoteczne
(odszkodowania, $wiadczenia, leczenie itd.).

Celem stosowania telematyki w logistyce miasta jest tez optymalizacja lokalizacji
weztow logistycznych (np. przystanki przesiadkowe dla jednego rodzaju transportu, np.
autobusowego lub dworce integrujace wigcej niz jedna gataz transportu w ramach aglo-
meracji, np. kolej i tramwaj). W szerszym kontekscie jednym z celow dziatan w ramach
logistyki miasta jest redukcja nickorzystnego wptywu cztowieka na otoczenie poprzez
m.in. ograniczanie przejezdzanych kilometréw, a wiec 1 emisji szkodliwych zwigzkow
do atmosfery. Kluczowa funkcja ITS jest natomiast operowanie informacjg dzigki pozy-
skiwaniu, przeksztatcaniu i dystrybucji informacji, w tym ich transmisja i wykorzystanie,
np. do automatycznego kierowania ruchem. Wszystkie te procesy sa niezalezne od uzyt-
kownikow infrastruktury.

Inteligentne systemy transportowe cechuja sie: integracja technologii, narzg¢dzi i opro-
gramowania, zapewniajaca sprawny przeptyw informacji, ,,inteligencja”, rozumiang jako
zdolnos¢ do podejmowania decyzji w zmiennych sytuacjach, elastycznoécig i zdolnoscia
do adaptacji — mozliwoscig tworzenia konfiguracji w zaleznosci od potrzeb, efektywno-
$cig rozumiang jako powszechno$¢ korzysci ze stosowania [Palys i Palys 2008].

Obszary transportu wspierane telematyka obejmujg [Szottysek 2009]:

— sterowanie ruchem pojazdow, w tym ostrzeganie o niebezpiecznych sytuacjach, wpty-
wanie na predkos¢ jazdy, utrzymywanie przyjetych odstgpow miedzy pojazdami, ste-
rowanie sygnalizacja $wietlng, kierowanie zmiang kierunkow ruchu,

— sterowanie potokami ruchu, unikanie zaktocen wynikajacych z przekazywania infor-
macji na danym odcinku, tworzenie objazdow dla odcinkoéw przecigzonych lub zablo-
kowanych,

— pobieranie optat, gdzie w komunikacji zbiorowej funkcjonuja juz w petni zautomaty-
zowane systemy poboru optat za przejazd, ktdrych dziatanie polega na automatycz-
nym rejestrowaniu momentu wsiadania i wysiadania pasazerow,

— dane o mozliwosciach podrézy, gdzie podstawe dynamicznej informacji stanowia
meldunki o stanie ruchu na drogach, uzyskiwane poprzez automatyczne pomiary,
czujniki pod powierzchnig jezdni, zdalna ocen¢ obrazu z kamer.

Rozwiazania z zakresu ITS
w wybranych miastach wojewodzkich w Polsce
Rzeszow

Gtownym $rodkiem transportu publicznego w stolicy regionu podkarpackiego byty
i sg nadal autobusy. Wtadze Rzeszowa zrealizowaly w latach 2007-2015 projekt pod
nazw3a ,,Budowa systemu integrujacego transport publiczny Miasta Rzeszowa i okolic”.
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Koszt projektu wynio6st ponad 333 min zt i uzyskat ponad 250 min zt dofinansowania

z Unii Europejskiej. Byt to projekt zrealizowany w formule ,,zaprojektuj i wybuduj”,

a jego inwestorem byt Urzad Miasta Rzeszow [2012]. Rzeszowski inteligentny system

transportowy (RIST), filar catego projektu, byt wdrazany w latach 2010-2015, a jego

koszt wynio6st ponad 16 mln zt, z czego 14 mln pochodzito z programu operacyjnego

,Infrastruktura i Srodowisko”. Cele szczegdtowe wdrozenia ITS byly nastgpujace [Inte-

ligentne systemy transportowe projekt Rzeszow, b.d.]:

— poprawa funkcjonalno$ci systemu transportu publicznego poprzez system dynamicz-
nej informacji pasazerskiej,

— uruchomienie monitoringu ruchu cigzarowego i udziatu pojazdow przecigzonych,

— poprawa bezpieczenstwa drog i ulic Rzeszowa,

— poprawa dostgpnos$ci zarzadzania ruchem.

W sktad RIST wchodza: system obszarowego sterowania ruchem drogowym
(SOSRD), system zarzadzania transportem publicznym (SZTP), system informacji pasa-
zerskiej (e-Info), system elektronicznego poboru optat (e-Bilet).

System obszarowego sterowania ruchem drogowym jest centralnym elementem RIST
i ma kluczowy wptyw na proces usprawniania funkcjonowania komunikacji zbiorowej
i indywidualnej w Rzeszowie. System wspomaga zarzadzanie ruchem na obszarze mia-
sta z zastosowaniem m.in. priorytetyzowania komunikacji zbiorowej, do czego shuzy
dynamiczna optymalizacja sterowania ruchem, obejmujaca skrzyzowania, informujaca
uzytkownikéw o utrudnieniach, natgzeniu ruchu i sytuacji meteorologicznej za pomoca
17 tablic o zmiennej tresci [Urzad Miasta Rzeszow 2012]. Operatorzy centrum obszaro-
wego sterowania ruchem — COSR (jedno ze stanowisk znajduje si¢ na rys. 1) dbaja o to,
aby w miescie wystepowato jak najmniej korkow, a kierowcom dostarczana byta precy-
zyjna informacja o sytuacji na drodze.

Rysunek 1. Stanowisko dyspozytora ruchu w Rzeszowie
Figure 1. Traffic dispatcher station in Rzeszow

Zrédto: Rzeszow News [2016].
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Kluczowym elementem SOSRD jest podsystem sterowania sygnalizacja $wietlng na
53 skrzyzowaniach. Glownym celem funkcjonowania podsystemu jest uzyskanie maksy-
malnych przepustowosci w kluczowych weztach komunikacyjnych. System ma rowniez
na celu ,,rozprowadzenie” ruchu w miescie na poszczegdlne ulice, czyli tak, aby nie po-
wstawaty zatory. System dba réwniez o kierowanie pojazdow na trasy alternatywne.

Podstawa dziatania systemu sterowania sygnalizacja §wietlng sa wiazki koordyna-
cyjne, czyli zatopione w asfalcie petle indukcyjne, ktore wyczuwaja ruch pojazdow na
ulicy i dzigki temu system moze dostosowac sygnalizacj¢ do nat¢zenia ruchu. Informacje
uzyskiwane w ramach odczytéw przesylane sa do COSR i tam przetwarzane przez apli-
kacje, ktora automatycznie dostosowuje sygnalizacj¢ do potrzeb. Dzigki temu sygnali-
zacja dziata racjonalnie i dostosowuje swoja czgstotliwos¢ do pory dnia i nocy. W sktad
SOSRD w wchodzi tez 70 kamer CCTV (ang. closed-circuit television), z ktorych obraz
trafia do centrum. Trzecim elementem SOSRD s3 stacje meteo, mierzace i przekazujace
informacje o stanie warunkéw meteorologicznych na drogach, zarowno podrozujacym
na wlasng r¢ke, komunikacja zbiorowa, jak i pieszym. Urzadzenia pomiarowe mierza
temperature powietrza i nawierzchni, wilgotnosé, ci$nienie powietrza i sit¢ wiatru. Dane
z urzadzen pomiarowych sg wysylane, przetwarzane i analizowane przez operatorow
centrum sterowania z wykorzystaniem aplikacji, ktora generuje komunikat wyswietlany
na tablicach $wietlnych.

Nadawanie priorytetow komunikacji zbiorowej i pojazdom uprzywilejowanych
(shuzby medyczne, mundurowe itd.) w Rzeszowie polega na przekazywaniu informacji
ze sterownika zamontowanego w pojezdzie do sterownika sygnalizacji $wietlnej, ktory
sprawdza mozliwos$¢ przejazdu bez koniecznosci zatrzymania si¢. Aby tak si¢ stato, ana-
liza ruchu pojazdu musi wykazaé, ze pojazd bedzie mogt przejecha¢ w trakcie danej fazy
sygnalizacji §wietlnej. Jezeli takie rozwigzanie nie jest mozliwe, system generuje inne:
wydtuzenie, do dopuszczalnego maksimum, fazy pozwalajacej na przejazd pojazdowi,
zmiang biezacej fazy do dopuszczalnego minimum i uruchomienie fazy pozwalajacej na
przejazd lub przyspieszenie fazy zezwalajacej na przejazd poprzez skrocenie faz poprze-
dzajacych do dopuszczonego minimum. Rozwigzanie to jest oparte na tzw. priorytecie
centralnym [Okon 2012].

Kolejnym elementem ITS jest SZTP. Gtéwnym celem tego podsystemu jest iden-
tyfikacja lokalizacji pojazdow, zliczanie liczby pasazerow i kontrola jakosci ustug ko-
munikacji zbiorowej, co pozwala na szybkie reagowanic na aktualne potrzeby, np.
w zakresie rozktadu jazdy, przebudowy uktadu drogowego, weryfikacji algorytmow
sterowania. Kazdy autobus miejski wyposazony jest w nadajnik GPS, kamery, czuj-
niki, detektory, komputer poktadowy, sterowniki i system lacznosci. To pozwala ge-
nerowaé informacje o polozeniu i predkosci jazdy autobusu, a dane wyswietlane sa
w COSR na ckranie z mapg miasta. System wyswietla punktualnos¢ w stosunku do
jazdy, zrealizowany czas przejazdu i numer autobusu. Operatorzy COSR moga na bie-
zaco taczy¢ si¢ z kierowcami i dowiedzieé si¢ o powodach odchylen w zaplanowanych
kursach, a w razie stwierdzonego na trasie zatoru moga proponowac objazdy. W przy-
padku braku mozliwosci dojazdu autobusu na przystanek, stosowna informacja jest
wyswietlana na tablicy.

W Rzeszowie dziata tez system wazenia pojazdow, ktory kontroluje nacisk osi pojaz-
du na droge¢ za pomocg czujnikow zatopionych pod asfaltem. Caly pomiar trwa w czasie
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jazdy, bez potrzeby zatrzymania si¢. Dane z pomiarow sg wySwietlane natychmiast na
tablicy widocznej dla kierowcy. Glownym celem tego rozwigzania jest zachecenie kie-
rowcow do zmiany trasy, gdyz przetadowane ci¢zarowki niszcza drogi [Gubernat 2018].

Bydgoszcz

W stolicy wojewddztwa kujawsko-pomorskiego dziata centrum zarzadzania ruchem
i transportem (CZRiT), w ramach bydgoskiego inteligentnego systemu transportowego
(BIST) [ZDMiKP Bydgoszcz 2015b]. Centrum zarzadzania ruchem i transportem takze
korzysta z tablic o zmieniajacej si¢ tresci (rys. 2).

Rysunek 2. Tablica zmiennej tresci w Bydgoszcezy
Figure 2. Table of variable content in Bydgoszcz

Zrodto: [Inteligentne systemy transportowe projekt Bydgoszcz, b.d].

Tablice shuzg dyspozytorom do przekazywania kierowcom informacji dotyczacych
dojazdu w konkretne miejsce, na przyktad do centrum. Tablice wy$wietlajg tez informa-
cje o objezdzie, a takze czas dojazdu do wybranego celu. Wszystkie informacje przed-
stawiane sa w czasie rzeczywistym i generowane sg przez operatorow majacych biezacy
wglad do widoku z kamer. Mieszkancy maja takze mozliwos¢ podgladu widoku z kame-
ry, udostgpnianego na dedykowanej stronie internetowe;.

Kazdy tramwaj w Bydgoszczy jest wyposazony w nadajnik radiowy krotkiego za-
siegu, ktory wspotpracuje z komputerem poktadowym generujagcym sygnat wywolujacy
priorytet przejazdu przed dojazdem do skrzyzowania. Istotg priorytetu lokalnego (rys. 3)
jest wiec przekazywanie informacji bezposrednio z pojazdu do sterownika bez posred-
nictwa systemu sterowania ruchem i jest stosowany na malo lub $rednio obcigzonych
sygnalizacjach, gdzie nie wystepuje konieczno$¢ wspotdziatania z centralnym systemem
sterowania ruchem. Czynnikiem sukcesu jest tutaj dokladna detekcja pojazdu, gdyz
nieprecyzyjnie dziatajacy nadajnik moze spowodowaé brak priorytetu w odpowiednim
momencie lub aktywowanie go bez potrzeby. Aby zminimalizowa¢ to ryzyko, zainsta-
lowano zestawy automatyki zwrotnic tam, gdzie motorniczy dotad przetaczal je recznie
[ZDMIiKP Bydgoszcz 2015b].
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Rysunek 3. Dziatanie mechanizmu priorytetu lokalnego w Bydgoszczy
Figure 3. The local mechanism’s functioning in Bydgoszcz

Zrodto: [ZDMiKP Bydgoszcz 2015b].

Wroclaw

Rozwigzania z zakresu ITS sa zalozenia dynamiczne i interaktywne, a informacja jest
udostepniana uczestnikom ruchu. Kazdy z ITS np. we Wroctawiu ma swoj portal (rys. 4).

« [Inteligentny g AAA
System g Sevkaj Q
Transportu

NATEZENIE RUCHU KAMERY UTRUDNIENIA STATYSTYKI POGODA PARKINGI KONTAKT

Mapa natezenia ruchu

Rysunek 4. Interfejs portalu internetowego ITS we Wroctawiu
Figure 4. Interface of the ITS internet portal in Wroctaw

Zrodto: [Inteligentne systemy transportowe projekt Wroctaw, b.d.].
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Portal ITS pei funkcje repozytorium wiedzy dla pasazera, ale tez kiosku informacyj-
nego, tablicy o zmiennej tresci, parkingowej itd., czyli wszystkich kluczowych elementow
systemu. ITS we Wroctawiu udostepnia takze informacje parkingowe, generowane na pod-
stawie danych dostarczanych na biezaco przez operatoréw parkingéw. Do elementéw pod-
systemu naleza tez wyswietlacze (rys. 5), ktorych zadaniem jest informowanie kierowcow
o ilosci wolnych miejsc na parkingach w najblizszych strefach ptatnego parkowania.

Rysunek 5. Tablica informacji parkingowej we Wroctawiu
Figure 5. Parking information board in Wroctaw

Zrodto: [Skupin 2014].

Wazna funkcjonalnos$cia kazdego ITS jest jego analityka. Niezwykle istotnym ele-
mentem ITS jest wigc repozytorium danych pochodzacych z poszczegolnych elementow
catego systemu, tak aby t¢ informacj¢ moc szybko i skutecznie przetwarzac, analizowaé
i prezentowac. Przyktadowo, wroctawski ITS posiada repozytoria: biezacych danych lo-
kalizacyjnych i rozktadowych, wytaczen z ruchu, biezacych zgtoszen i danych pomiaro-
wych, danych wizyjnych, a takze bazy: GIS, referencyjna i pojazdow. Przechowywane
W repozytorium zasoby sa podstawa do tworzenia raportéw, analiz i komunikatéw. Na
bazie repozytorium zbudowane sa systemy analityczne i raportowe. Operatorzy CZiSR
tworza raporty, ktore sa elementem kompleksowego informowania kierownictwa o efek-
tywnosci zarzadzania ruchem i transportem publicznym oraz jakosci obstugi pasazera
w stolicy Dolnego Slaska. Na podstawie raportow, analitycy nieustannie daza do popra-
wy dziatania systemu, jego optymalizacji oraz do poprawy jakosci ustug oferowanych
przez przewoznikow komunikacji miejskiej’.

! Oficjalny portal internetowy Wroctawia, www.wroclaw.pl [dostep: 25.10.2018].
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Cele i korzysci ze stosowania rozwigazan z zakresu I'TS w miastach

Gloéwnymi problemami, z ktorymi borykata si¢ (do czasu opisanych w artykule zmian)
komunikacja publiczna w Rzeszowie, byty:

— konieczno$¢ przesiadania si¢ z systemu transportu publicznego na indywidualny,
— staby stan techniczny taboru,

— staba separacja komunikacji zbiorowej od ruchu samochodowego w miescie,

— spadajaca efektywno$¢ ekonomiczna transportu publicznego,

— duze straty czasu pasazerow komunikacji miejskiej.

Wyzwaniami w kwestii zarzadzania ruchem w Rzeszowie byly natomiast ograniczone
mozliwosci oddzialywania na rozktad ruchu w miescie, co sprzyjato kongestii. Kluczem
byt brak dynamicznej informacji o ruchu i jego natgzeniu. System drogowy borykat si¢
z brakiem rozwigzan w zakresie infrastruktury preferujacej transport zbiorowy. Problemem
byt tez brak systemowej regulacji systemu optat za parking. Efektem tych wszystkich pro-
bleméw byl negatywny wplyw systemu transportowego Rzeszowa na atrakcyjnos$¢ miasta
ijego potencjal rozwojowy. Wdrozone w ramach RIST rozwiazania wptyng¢ly pozytywnie
na punktualno$¢ oraz bezpieczenstwo funkcjonowania komunikacji miejskiej w Rzeszowie,
a takze na bezpieczenstwo na drogach. Wprowadzenie rozwigzan miato rowniez wptyw na
poprawe komfortu podroznych korzystajacych z komunikacji publicznej [Magdon 2016].

Wprowadzajac w Bydgoszczy rozwigzania w ramach ITS, jako jeden z celow przyjeto
poprawe czasu przejazdu transportem indywidualnym na poziomie 6%. Po wprowadze-
niu systemu osiaggnigto Sredni wynik poprawy na poziomie 32%, co przerosto wyraznie
oczekiwania®. Tabela 1 prezentuje roznice w czasie przejazdu transportem publicznym na
wybranym odcinku trasy w Bydgoszczy, a tabeli 2 zmiany w punktualnosci kursowania
jednej z linii w tym miescie.

Tabela 1. Sredni czas przejazdu transportem publicznym w Bydgoszczy na wybranej trasie przed
wprowadzeniem i po wprowadzeniu ITS

Table 1. The average travel time in public transport in Bydgoszcz on the selected route before and
after the implementation of ITS

Sredni czas przejazdu Sredni czas przejazdu Oszezednodé czasu
Korytarz w kwietniu 2014 w marcu 2015 ane
. . [min]
[min] [min]
Wyscigowa—Garbary 18:22 16:45 1:37
Garbary—Wyscigowa 19:50 18:00 1:50

Zrodto: [ZDMiKP Bydgoszcz 2015al.

Gloéwnym celem projektu ITS we Wroctawiu byt wzrost skutecznosci i efektywnosci
dziatania systemu transportowego. Usprawnienie ruchu samochodéw i pojazdéw trans-
portu publicznego oraz wzrost bezpieczenstwa ruchu drogowego byly celami szczegoto-
wymi [BIP UM Wroctaw 2016]. Po wprowadzeniu ITS czas, jaki byt potrzebny na prze-
jazd przez miasto, zredukowano srednio o 18%, a $redni czas jazdy tramwajem skrocit si¢
0 2 min w porownaniu z 2013 rokiem [Komisja Europejska 2016].

2 Zarzad Drog Miejskich i Komunikacji Publicznej w Bydgoszczy, www.zdmikp.bydgoszcz.pl [do-
step: 25.10.2018].
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Tabela 2. Punktualno$¢ wybranej linii transportu publicznego (linia 79) w Bydgoszczy przed
wprowadzeniem i po wprowadzeniu ITS

Table 2. Punctuality of the selected public transport line (Line 79) in Bydgoszcz before and after
the implemention of ITS

Wyszczeg6lnienie 2014 2015
Odsetek kursow punktualnych (%) 80,00 89,56
Odsetek kurséw niepunktualnych (%) 20,00 10,44
Odsetek przyspieszen (%) 0,57 1,12
Odsetek opoznien (%) 19,43 9,32

Zrédto: [ZDMIKP Bydgoszcz 2015a].

Podsumowanie i wnioski

Wzrasta $wiadomos$¢ spoteczne;j roli logistyki [Szottysek i in. 2016, Szoltysek 2018],
zwlaszcza w kontek$cie idei zrownowazonego rozwoju, laczacej cele spoteczne, go-
spodarcze i §rodowiskowe. Zatloczone miasto, zwlaszcza w ,,normalnych” warunkach
jego funkcjonowania, a takim jest np. podrdz do lub z pracy, jest ucigzliwe. Zmeczeni
uzytkownicy transportu oraz pozostali mieszkancy miasta maja poczucie niskiej jakosci
zycia. Nalezy podkresli¢, ze prognozuje si¢, ze do 2050 roku liczebnos¢ miejskiej me-
tropolitarnej populacji wzrosnie do 66% (w 1950 r. wynosita ona 30%, w 2018 r. 55%).
Co 6smy mieszkaniec globu funkcjonuje w jednym z 28 megamiast z minimum10 mIn
mieszkancow [Warpachowska 2018b].

Zaakcentowane w artykule rozwiazania z zakresu ITS wzmacniaja nie tylko szeroko
rozumiang efektywno$¢ funkcjonowania miasta, czy szerzej regionu, ale przyczyniaja
si¢ do wzrostu dobrobytu spotecznego, gdzie wysoka jako$¢ zycia, determinowana jest
takze komfortem, tatwoscia i bezpieczenstwem poruszania si¢ w przestrzeni miejskie;j.
W polskich warunkach, kompleksowe projekty, oparte na kooperacji miast z podmiotami
technologicznymi i partycypacji publiczno-prawnej, sg coraz czestsze, co w odniesieniu
do obszaréow o walorach turystycznych, wypoczynkowych, czy uzdrowiskowych ma tez
uzasadnienie biznesowe. Lepsza jakos¢ obstugi realizowanej przez miasto, np. w do-
stepie do rowerow, pojazdow elektrycznych, stacji tadowania samochodow, dostgpnosci
parkingéw, ale takze monitoringu jakosci powietrza itd., wptywa na wzrost dochodow
miasta, gdyz jego uzytkownicy sa bardziej sktonni wydatkowac swoje srodki [Kazimierz
Dolny... 2018].

Z cala pewnoscia kompleksowe rozwigzania miejskie, wykorzystujace ITS sa trud-
niejsze do wdrozenia na wigkszych obszarach, jakimi sa metropolie, co powinno by¢
przedmiotem kolejnego przegladu. Interesujace dla badaczy z obszaru nauk o zarzadza-
niu powinny by¢ bardziej ogolne problemy badawcze:

— wedtug jakich zatozen (paradygmatow) tworzy¢ skuteczne i efektywne (pod wzgle-
dem ekonomicznosci dziatania) struktury organizacyjne wspierajace zarzadzanie lo-
gistyczne przeptywami fizycznymi, w ktorych przelomowe technologie i szczegoto-
we rozwigzania informatyczne wyznaczaja ramy i standardy dziatania,
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— jako role ma do odegrania cztowiek (pracownik) w rzeczywistosci biznesowej, ktory
obrazowo mozna zdefiniowac¢ jako everything is smart; czy ta rola ma mie¢ charakter
tylko nadzorczy, koordynujacy, monitorujacy, inny?
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