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Karolina SIEKIERSKA *

IMPLEMENTACJA DROPSHIPPINGU
I JEGO WPLYW NA PROCESY OPERACYJNE
SKLEPU E-COMMERCE ORAZ PRODUCENTA

Artykul ma na celu przedstawienie korzysci i wad zwiazanych z implementacja modelu dropship-pingu,
a nastgpnie ich podzial na perspektywe sklepu e-commerce oraz producenta. Glownym czynni-kiem, ktory
napedza innowacje w branzy logistycznej jest rozwdj sklepéw internetowych. Tak prezentujaca si¢ sytuacja
determinuje wsréd dostawcow konieczno$¢ poszukiwania mozliwosci dywersyfikacji sprzedazy swoich
towarow, czy ustug, ale coraz czesciej wiaze si¢ to rowniez z dostosowaniem lub zmiang swoich obecnych
operacji. Zdecydowano, aby ukaza¢ perspektywe dwoch stron tego procesu, aby zwrdci¢ uwage na to,
ze rekomendowanie wdrozenia dropshippingu sklepom internetowym jest zwigzane gtownie z szybkoscia
oraz tatwoscia tego rozwiazania, nawet dla poczatkujacych i matych organizacji, co niekoniecznie wigze si¢
z takimi samymi korzysciami dla dostawcow i ich proceséw dystrybucyjnych. Na podstawie przedsi¢bior-
stwa z branzy motoryzacyjnej przygotowane zostalo ze-stawienie wszystkich niezbednych modyfikacji,
ktore powinien wdrozy¢ dostawca, jesli zdecydowalby sie na implementacj¢ dropshippingu od podstaw.

Stowa kluczowe: dropshipping, e-commerce, sklep internetowy, outsourcing logistyczny, procesy
dystrybucyjne

1. WSTEP

Rynek e-commerce zwigksza swojg warto$¢ kazdego roku. Obecnie handel elektro-
niczny stanowi juz 19% globalnej sprzedazy detalicznej wedtug raportu ,,Estimates of
Global E-Commerce 2019 and preliminary assessment of COVID-19 Impact on online
retail 2020 [1]. Postep zwigzany z cyfryzacja $cisle koreluje rowniez z rozwojem bran-
zy ushug kurierskich, ktore przezywaja najwigkszy wzrost od czasu ich popularyzacji.
Trwajaca pandemia Covid-19 sprzyja wzrostom tych wynikow i bezposrednio przyczy-
nita si¢ do szybszego poszukiwania, rozwijania oraz wdrazania rozwigzan usprawniaja-
cych funkcjonowanie sklepéw internetowych, jak i rynku ustug KEP (przesytek kurier-
skich, ekspresowych i paczkowych). Takie dziatania stajg si¢ obecnie nieuniknione, aby
pozostac, a nawet umocni¢ swoja pozycje w sektorze e-handlu.

* Uniwersytet Ekonomiczny w Krakowie, Koto Naukowe Logistyki Cargo, ul. Rakowiska 27,
31-510 Krakow, e-mail: karolina.siekierska729@gmail.com
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Wtasciciele sklepow internetowych, w szczegolnosci Ci poczatkujacy, coraz czgsciej
decyduja si¢ do korzystania z outsourcingu logistyki (wydzielenie ze struktury organi-
zacyjnej przedsigbiorstwa operacji logistycznych) i przekazanie ich do wykonania
innym podmiotom, korzystajac z takich rozwigzan, jak fulfillment, obstuga zwrotow,
czy kompletowanie. Jednak na znaczeniu zyskuje model logistyczny nazywany drop-
shippingiem, ktéry miat swoje poczatki juz w 1928 roku, jednakze stracil on zaintere-
sowanie przez Wielki Kryzys, a nastgpnie poprzez zastapienie go tancuchem dostaw
zapoczatkowanego przez koncern motoryzacyjny Toyota, czyli Just-in-Time. Ponow-
nie dropshipping zaczal zyskiwaé na popularnosci poczatkiem XXI wieku, gdy chin-
ska platforma sprzedazowa AliExpress rozpoczgta swoja dziatalnosé, a przedsigbiorcy
ze Standéw Zjednoczonych starali si¢ wykorzysta¢ konkurencyjne niskie ceny produk-
tow 1 do tego celu uruchamiali swoje ustugi korzystajac z tego modelu [2]. Uznaje sie,
ze dzieki wdrozeniu dropshippingu wysytka i wszelkie operacje zwiazane z dostarcze-
niem towarow sa o wiele latwiejsze i mniej skomplikowane poprzez przeniesienie
tych czynnos$ci na dostawce — hurtownig, badz producenta. Jednakze jest to spojrzenie
jedynie z perspektywy jednej ze stron, czyli sprzedawcy. Punkt widzenia dostawcy
moze by¢ mniej optymistyczny, poniewaz to wtasnie on jest odpowiedzialny za dosto-
sowanie swoich procesow operacyjnych i dystrybucyjnych tak, aby zrealizowac za-
moéwienie sklepu internetowego i dostarczy¢ je do klienta finalnego.

W ponizszym opracowaniu omoéwiono proces implementacji dropshippingu dla
e-commerce biorgc pod uwage korzysci, jak 1 wady wspomnianego rozwigzania z per-
spektywy sklepu internetowego oraz ze strony dostawcy odpowiedzialnego za dystrybu-
cje zamowionego towaru. Taka analiza pozwolila na doktadniejsze sprawdzenie zlo-
zonosci wdrozenia tego potencjalnie prostego procesu.

2. DROPSHIPPING JAKO INNOWAYCINE ROZWIAZANIE
NA RYNKU E-COMMERCE

Dropshipping jest modelem logistycznym, ktérego celem jest skrocenie tancucha
dostaw i ograniczenie czynnosci operacyjnych ze strony sklepu internetowego. Polega
to na pomini¢gciu magazynowania towaru oraz czynno$ci zwigzanych z kompletacja
1 wysylka zamowien, za co odpowiada hurtownia, producent lub dostawca (rys. 1). Ich
rola jest przygotowanie i wysytka towaru bezposrednio do klienta indywidualnego.
Taki proces jest optacalny z perspektywy wiasciciela sklepu e-commerce, poniewaz
nie ma koniecznosci dostosowywania i cigglego usprawniania procesOw operacyj-
nych, wynajmu powierzchni magazynowej, czy inwestowania w produkty, ktore mo-
gltyby mie¢ nizszy popyt w stosunku do prognozy. W rezultacie klient zamawia towar
przez platforme internetowa, ktory jest odpowiednio przygotowany przez wybranego
dostawce, a wlasciciel sklepu internetowego odpowiada jedynie za przeptyw informa-



Implementacja dropshippingu i jego wplyw na procesy operacyjne sklepu e-commerce... 11

cji, niezbednych dokumentow i rozliczen z klientem oraz za wczes$niejsze ustalenie
warunkow wspolpracy z dang hurtownia, tak, jak ma to miejsce przy standardowym
magazynowaniu produktow [3]. Takie rozwiazanie jest szczegolnie rekomendowane
dla sklepéw internetowych, ktére nie chca podejmowac ryzyka zamrozenia swoich
aktywdéw w zapasach, zwlaszcza gdy zauwazajg nieregularny popyt na dany asorty-
ment lub regularnie go zmieniaja.

DEATNOC PRZEKAZANIE INFORMACJIT
DO DOSTAWCY

N
/% E@

KLIENT PLATNOSC

I
- =

"
N I =B

DOSTARCZENIEPRZESYLKL ZALADUNEEI TRAMSPORT PRZYGOTOWANIEDOD KOMPLETOWANE
DOKLIENTA WYSTEKI TOZNAKOWANE
ZAMOWIENIA

Rys. 1. Model przeptywu informacji i towaréw w dropshippingu
Fig. 1. Information and goods flow model in dropshipping

Outsourcing ustug logistycznych i implementacja dropshippingu jest korzystnym
rozwigzaniem zaréwno dla doswiadczonych wtascicieli sklepéw internetowych, jak i dla
tych, ktorzy dopiero wchodza na rynek e-commerce. Wyr6znia si¢ wiele zalet wdro-
zenia takiego rozwigzania i naleza do nich:

e niskie koszty startowe (poczatkujacy sprzedawca potrzebuje jedynie witryny

internetowe;j),

o redukcja kosztow operacyjnych (koszty pracy, utrzymanie i wynajem powierzch-
ni magazynowej, czy zakup materiatéw i opakowan),
zwigkszenie elastycznos$ci rynkowej,
koncentracja na rozwijaniu strategii rynkowej i marketingowej,
doskonalenie podstawowych procesow sklepu internetowego,
prostsza dywersyfikacja zrodta zaopatrzenia oraz mozliwo$¢ szybkiej zmiany
oferty ze wzgledu na brak obcigzen zwigzanych z posiadaniem zapaséw maga-
zynowych [4].

Z perspektywy sklepu internetowego wdrozenie dropshippingu jest proste i szybkie.
Zamoéwienie do wybranego dostawcy wysytane jest droga elektroniczng i tak samo re-
alizowana jest platnos¢ pomiedzy uczestnikami procesu (klient, e-sklep, dostawca) [5].
Ponadto zazwyczaj dostawca zobowigzuje si¢ rowniez do wysytki zamowienia pod
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nazwa sklepu internetowego. W podobny sposob funkcjonuje to w przypadku logisty-
ki zwrotnej. Ze strony wilasciciela sklepu internetowego nastgpuje obstuga zwrotu
zwigzana z obstuga platnosci i ogranicza si¢ jedynie do przeptywow informacji (do-
kumentow, obstuga formularzy zwrotow internetowych), a calo$¢ obstugi operacyjnej,
tj. przeptywy fizyczne towaru oraz sprawdzenie go pod wzgledem jakosci spoczywa
na danym dostawcy.

Nie zawsze jednak dropshipping dla e-commerce wigze si¢ z samymi korzy-
$ciami. W przypadku udostepnienia w swojej ofercie produktow z duzym popytem
istnieje rowniez ryzyko spadku sprzedazy w danym e-sklepie z uwagi na duza
liczbe konkurentow na rynku, ktoérzy rowniez moga korzystaé z tego samego mo-
delu logistycznego i dostawcy [6]. Waznym czynnikiem jest rowniez posiadanie
aktualnych stanow magazynowych. Chociaz oprogramowania sklepow sa skonfi-
gurowane z systemem magazynowym dostawcy, moze zdarzy¢ sie, ze produkt,
ktory miat zakupi¢ potencjalny klient, zostal wyprzedany. Oczywiscie takie ryzyko
mozna zmniejszy¢ do minimum, okreslajac odpowiednie aktualizacje stanow ma-
gazynowych nawet w czasie rzeczywistym, co wymaga wielu testow i odpowied-
nich narzedzi informatycznych.

Kolejnym aspektem, uznawanym za wade¢ opisywanego modelu jest ograniczenie
w dowolnosci oferowanego asortymentu. Nie kazdy towar nadaje si¢ tak samo dobrze
do sprzedazy w tym modelu logistycznym, szczegdlnie te, ktore podlegaja czestym
zwrotom, poniewaz nie wszyscy producenci zgadzaja si¢ na ich procesowanie. Naleza
do nich produkty nietrwate lub wymagajace specjalnych warunkéw przechowywania i
transportu, takie jak zywnos¢, czy wyroby ze szkla, poniewaz cze$ciej ulegaja znisz-
czeniu, co przeklada si¢ na duza liczbe reklamacji. Sprzedawca powinien rowniez
unika¢ oferowania towarow o niestandardowych gabarytach (np. przesytki dhuzyco-
we), poniewaz ich $redni koszt moze by¢ nawet dziesi¢ciokrotnie wyzszy od przesytki
standardowe;j [8].

Rozwazajac podjecie decyzji zwigzanej z implementacjg dropshippingu nalezy row-
niez mie¢ na uwadze dodatkowe koszty, takie jak marza na produktach narzucona przez
dropshippera. E-sklep nie ponosi kosztow operacji i magazynowania, czy procesowania
zwrotdw, ale to nie oznacza, ze te koszty nie przejmuje druga strona procesu, czyli do-
stawca. W takim przypadku, decyzja o wdrozeniu dropshippingu wigze si¢ ze skala
swiadczonych ustug, dlatego tez, aby zoptymalizowac ten proces, warto rozwazy¢ za-
stosowanie modelu tgczonego, ktory pozwala na korzystanie z kilku rozwigzan jedno-
czesnie. Oznacza to, ze cze$¢ produktéw mozna ofertowaé wmodelu dropshippingu,
a inne mie¢ na wlasnym magazynie lub skorzysta¢ z innych potaczen modeli logistycz-
nych np. samodzielnie obstugiwa¢ przesytki drobnicowe (czyli taki towar, ktéry prze-
mieszczany jest w opakowaniach jednostkowych lub zbiorczych), a obstuge towarow
wielkogabarytowych zleci¢ na zewnatrz. Analizujac wybor konkretnego modelu dziata-
nia, sklep e-commerce powinien wzigé¢ pod uwage wady i zalety kazdego scenariusza,
ktore wptywaja na aspekty finansowe oraz operacyjne.
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3. POROWNANIE MODELU DROSPHIPPINGU
Z INNYMI MODELAMI LOGISTYCZNYMI
WYKORZYSTYWANYMI W E-COMMERCE

Odpowiedni wybor modelu logistycznego to jedna z pierwszych i najwazniejszych
decyzji, ktorg podejmuje sklep internetowy. Dzigki temu sprzedawca moze sprawnie
zarzadza¢ catym procesem realizacji zamowienia danego klienta. Nie trzeba jednak
ogranicza¢ si¢ do jednego modelu logistycznego, wrecz przeciwnie, rekomendowane
jest, aby taczy¢ ze sobg modele tak, aby procesy logistyczne wspieraly realizacj¢ za-
moéwienia w jak najbardziej optymalny i efektywny sposob.

W tym celu zdecydowano, aby porownac ze sobg trzy najcz¢sciej spotykane mo-
dele logistyczne, tj. dropshipping, fulfillment (produkty sg sktadowane w magazynie
operatora razem z produktami innych sklepow internetowych) oraz wlasny magazyn.
Analiza porownawcza zostala wykonana w czterech obszarach zaprezentowanych

w tabeli 1.
Tabela 1. Poréwnanie gtéwnych modeli logistycznych w e-commerce [9]
Table 1. A comparison of the main logistics models in e-commerce [9]

Obszar Wiasny magazyn Fulfillment Dropshipping
Naktady Wigksze koszty inwestycyjne | Korzystne stawki Niskie koszty
inwestycyjne niz w pozostatych modelach | na ustugi zewnetrzne rozpoczecia sprzedazy

koszty state niezalezne w tym modelu
E)d spr}z,edaZy np. energia Dostep do ustug N
. . N dodatkowych w cenie lub | Brak kosztow statych
wynajem powierzchni)
za doptata
Zakup 1 dobor Zakup towaru w hurtowych | Elastyczno$¢ oferty Elastyczno$¢ oferty
oferowanego cenach pozwala na negocjacj¢| produktowej produktowe;j
asortymentu stawe.k o Mozliwo$¢ oferowania Podobne oferty
Mozliwos¢ personalizacji produktéw wiasnej marki | w zblizonych cenach
przesylek u konkurencji
Kontrola Petna kontrola nad realizacja | Brak kontroli nad Brak kontroli nad
operacji zamoOwienia, a takze procesem realizacji procesem realizacji
zwrotami i reklamacjami zamoOwienia zamoOwienia
Czas Dhtuzszy czas realizacji Krotki czas realizacji Kroétki czas realizacji
realizacji niz w innych modelach
logistycznych, jednak istnieje
mozliwo$¢ wprowadzenia
odbioru wlasnego

Wybdr modelu logistycznego zalezy od specyfiki sklepu internetowego. Wybiera-
jac jeden model logistyczny lub decydujac si¢ na model aczony, nalezy bra¢ pod
uwage takie wzgledy, jak ilo§¢ realizowanych zamowien, obszar dziatania, lokalizacja
magazynu oraz dobor asortymentu. Jesli sklep internetowy posiada towary jednolite
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pod wzgledem wielkos$ci, rekomendowany jest wybor dropshippingu, natomiast jesli
sprzedawca oferuje produkty duze pod wzgledem wielkosci (np. czesci samochodowe
takie jak sprzegta) lub wymagaja one specjalnego sposobu magazynowania, wtedy tez
warto rozwazy¢ inwestycje we wlasny magazyn.

4. PROCES IMPLEMETACII DROPSHIPPINGU
Z PERSPEKTYWY DOSTAWCY

Proces dropshippingu coraz czeéciej rekomendowany jest w branzy e-commerce.
Jednakze bardzo czesto pomijana jest perspektywa dostawcy lub producenta, ktdrych
rola jest kluczowa, aby mozna byto wdrozy¢ taki model logistyczny. Na rynku mozna
wyréozni¢ takich dostawcow, ktorzy dostosowali lub stworzyli swoje procesy tak, aby
od samego poczatku swojej dzialalnosci prowadzi¢ sprzedaz ustug dedykowanych dla
e-commerce. Oznacza to, ze sa wyposazeni w odpowiednia infrastrukture oraz prowa-
dzg operacje logistyczne w taki sposob, aby efektywnie obstugiwa¢ swoich klientow.
Dla tego rodzaju dostawcoéw nie jest trudno wdrozy¢ dropshipping lub inne modele
logistyczne oparte na outsourcingu logistyki, poniewaz na co dzien dostarczaja roz-
wigzania do tego dedykowane. Jednak nie kazdy dostawca, decydujac si¢ na swoja
dziatalno$¢, zaktada, ze bedzie obstugiwat e-sklepy. W tym przypadku warto zwrocic
uwage na to, ze wielu producentow nadal nie posiada sprzedazy internetowej, ponie-
waz ich sposob obslugi opiera si¢ na przyklad na sprzedazy swoich towarow do
klientéw hurtowych. Dlatego tez dla takich dostawcow wdrozenie modelu dropship-
pingu wigze si¢ z bardzo duzymi zmianami obejmujacych infrastrukture, zmiang ope-
racji, integracje systemowe i przeszkolenie lub zatrudnienie dodatkowych pracowni-
kéw. Ponadto nie posiadajg oni jeszcze do§wiadczenia, wigc mogg zmagac si¢ z niska
efektywnoscia. Wszystkie te czynniki niewatpliwie komplikuja proces implementacji
dropshippingu, a dodatkowo na producentach coraz cze$ciej wywierana jest presja,
aby takie modele wdraza¢, poniewaz na przykladzie Polski udzial branzy e-commerce
kazdego roku rosnie $rednio o 12% [10].

Rozwigzanie w postaci dropshippingu ma zastosowanie w przypadku przesytek o du-
zych gabarytach lub takich, ktérych warto$¢ jest znaczaca. Z perspektywy sklepu inter-
netowego dropshipping pozwala zaoszczedzi¢ na kosztach transportowych i ewentualnie
obnizy¢ cen¢ towaru dla klienta. Jednakze z perspektywy dostawcy i jego procesow
dystrybucyjnych sytuacja wyglada zupetnie inaczej. Realizacja zamowienia wielko-
gabarytowego do klienta indywidualnego wymaga specjalnej umowy z firma kurier-
ska i wigze si¢ to z wyzszym cennikiem ushug. Ponadto dostawca odpowiada rowniez
za zaopatrzenie magazynu w trwalsze opakowania niz powszechnie stosowane pudta
kartonowe lub koperty foliowe, aby dostarczy¢ odpowiednia ochrong dla towarow
wielkogabarytowych w transporcie i podczas czynno$ci manipulacyjnych, takich jak:
zatadunek, oznakowanie, czy wazenie przesytek [11].
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Kolejnym wyzwaniem dla dostawcy, ktory ma wpltyw na jego procesy dystrybu-
cyjne jest oznakowanie przesylek. Dostosowanie proceséw do tego, aby drukowac od-
powiednie etykiety wraz z informacjami o odbiorcy jest kluczowe, aby towar otrzymat
wlasciwy klient. Ponadto obstuga zaméwien z roznych sklepow generuje dtuzszy czas
realizacji, dlatego wazne jest, aby odpowiednio roztozy¢ towar na magazynie i zaopa-
trzy¢ si¢ w odpowiednie materiaty, aby zminimalizowa¢ ryzyko pomylek i nie traci¢
cennego czasu na przepakowania zamowien.

Ostatnim aspektem ktory znaczaco wptywa na procesy dystrybucyjne dostawcy
jest obstuga zwrotow i reklamacji towarow. Poza kwestig przygotowywania odpowied-
nich dokumentéw i korekt faktur dla sklepéw internetowych, dostawca musi przyjmo-
wac zwrotne przesylki kurierskie, rozpakowa¢ towar, rozstrzygnaé, czy zostat on uszko-
dzony, a nastepnie zdecydowac, czy ponownie wiaczy¢ go do sprzedazy i jak rozpatrzy¢
ewentualng reklamacje. W tym miejscu rowniez warto wspomnie¢ o nieustannej ko-
munikacji i relacjach ze sklepem internetowym, gdyz moze si¢ zdarzy¢ tak, ze sklep
internetowy zdecyduje si¢ pokry¢ wartos¢ towaru i poniesie koszty ponownej realizacji
zaméwienia. Ponadto to dostawca odpowiada za jakoSciowa oceng zwrotu oraz w przy-
padku uszkodzenia towaru w transporcie, rowniez on jest odpowiedzialny za zlozenie
reklamacji i wyjasnienie jej z firma kurierska [12].

Warto zwréci¢ uwage na to, ze dla dostawcy rozwdj w kierunku dostosowania
swoich ustug dla branzy e-commerce moze w przysztosci przynie$§¢ ogromne korzysci.
Pozwala mu to na rozszerzenie mozliwos$ci dystrybucyjnych, poniewaz obstuga skle-
pow stacjonarnych oraz dywersyfikacja sprzedazy towarow do sklepdéw internetowych
pozwala na osiagniecie korzysci skali w swoich kanatach dystrybucji, a to ostatecznie
moze mie¢ duzy wplyw na ewentualne obnizenie ceny koncowej produktu lub zwiek-
szenie zysku z marzy [13]. Najwigksza trudno$cia z wdrozeniem tego procesu bez
wzgledu na poziom dostosowanych operacji jest obstuga nie tylko naszego klienta, kto-
rym jest sklep internetowy, ale rowniez klienta koncowego. Wyzwania zwigzane z im-
plementacja dropshippingu mozna zauwazy¢ w caltym procesie dystrybucyjnym towaru
przez dostawce, co zostalo szczegdtowo przedstawione w tabeli 2. Przedstawione czyn-
nosci zostaly sformutowane na podstawie obserwacji wspotuczestniczacej podczas pro-
by wdrozenia dropshippingu jednego z producentow branzy motoryzacyjne;.

Tabela 2. Niezbedne modyfikacje zwigzane z implementacja dropshippingu z perspektywy dostawcy
Table 2. Necessary modifications related to the implementation of dropshipping from the supplier’s perspective

Zmiany w procesach
Obszar Obecne procesy niezbedne do implementacji dropshippingu
1 2 3
Obstluga zwrotow Obstluga klienta pozostanie nie zmieniona w kwestii
. i reklamacji obejmuje sklepu internetowego, jednakze zostanie to rozszerzone
Obstuga klienta P , o e .

obecnie klientow o obstugg zwrotoéw i reklamacji klientow indywidualnych.
biznesowych. Beda one obejmowaly:
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1 2 3
o zwrot w przypadku odstapienia od umowy przez
klienta koncowego,
o reklamacja z tytutu gwarancji,
o uszkodzenia transportowe i nieprawidlowe dostawy.
QI;;E;IEEO%EC;:EM daja Implementacja nowej funkc'jonalnos'ci po'zwglajchj o
Operacje reczne zarzadzanie na z.lutorr.laty_czne zarzqd.zame przt?sylkaml, t. mult?plcklng
magazynowe | przeplywem paczek (zbieranie kilku zgm(’)wmﬁ przez JGQnego pracownika
dla Klientow w tym samym czas1f3) z wykorzystamem systemu SAP WMS
indywidualnych, (obecnie dostepna jedynie dla przesylek paletowych).
Brak infrastruktury Konieczne bedzie poniesienie kosztow dostosowania
Infrastruktura pozwalajacej nalobs1ug¢ magazynu do wymagan Wdr02§nia modelu dr0p§hippingu:
magazynowa przesytek drobnicowych. | e zakup dedykowanego stanowiska do pakowania,
o zakup maszyny do napehniania kartonéw,
o zakup drukarki do etykiet dla przesytek kurierskich.
Obecne materialy
zakupione do pakowania
zamowien dla klientow
hurtowych nie spetniaja | Niezbedny bedzie zakup opakowan (kartonow),
Materiaty wystarczajacych wymagan | etykiet, foliopaki, tasmy i inne materialdw potrzebne
Iub nie sg dostosowane do przygotowania zamowienia.
do tego, aby zrealizowac
zamowienie dla klienta
indywidualnego.
\I;\fsz;(i:r@;)(:sjrzt:vgzema Niezqun.e dq wprowadzenia procesu dropshippipgu .
przewoznikami ]egt podpisanie umowy z firma kurierska wraz z integracja
specjalizujacymi sie mle;dzysystemqwq, aby z magazynu producenta dostarczac
w transporcie przesylek przesyitki do klle,nF()w indywidualnych. Wzrost 'koszt(')w
Transport paletowych, a deklarowany transport'u wzrosnie z 3,9’6% do 5,72% sprzedazy
czas realizacji wynosi D+5 (w tym ujgte koszty zwrotow towardéw). Transport z.ostz?%
(0znacza to picé dni zrnoc.iyﬁkowany z wysylek kalen(.:iarzowych na reahz.aqq
na realizacje i transport codzienng w deklarowanym czasie D+1 (oznacza to jeden
. dzien na realizacj¢ i transport od momentu zlozenia
od momentu zlozenia .
e . zamoOwienia).
zamdwienia)
Integracje systemowe Integracja systemu sklepu internetowego wraz z systemem
wystepuja jedynie po- producenta jest konieczna, aby zamowienia klienta byly
mi¢dzy producentem, automatycznie przesyltane i w tym celu zdecydowano
a klientami biznesowymi | na integracj¢ za pomoca API (specyfikacja wytycznych,
za pomocg EDI (elektro- |jak powinna przebiega¢ interakcja mi¢dzy komponentami
Integracja niczna wymiana danych). | programowymi). Wymagane bedzie rowniez zintegrowanie
systemowa tego z systemem WMS, aby sklep internetowy podawat

rzeczywiste dane dotyczace stanu zapaséw. Nalezy rozwazy¢
réwniez wdrozenie najnowszej funkcji SAP Ariba, ktora
dzigki rozwigzaniom chmurowym pozwala na integracje
platform e-zakupowych wraz z kolaboracja fancucha
dostaw producenta [14].
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1 2 3
Faktury poprzednio Faktury za kazde zrealizowane zamowienie do klienta
Fakturowanic wystawiane byty . %ndywid'l?alnego beda wy.sylane zbiorczo za pomoca
i podatki systemowo po kazdym mte.:gracp API do §klepu.1nternet0W§g0. Korekty faktur
zrealizowanym zwigzane mi¢dzy innymi z kosztami zwrotow przesytek
zamowieniu. réwniez beda realizowane z taki sam sposob.

Dokumenty takie jak: CMR (Migdzynarodowy list przewozowy), potwierdzenie
wydania przesytek kurierowi, czy wydanie zewnetrzne z magazynu stanowia
podstawowe zrodta informacji na podstawie ktorych beda rozpatrywane reklamacje
oraz realizowane faktury i rozliczenia. Dokumenty transportowe beda drukowe
fizycznie zgodnie z obowiazujaca konwencja CMR oraz na podstawie umowy

z firmg kurierska, natomiast pozostale z nich bgda przesytane za pomoca integracji
API mi¢dzy sklepem internetowym a producentem. Wczesniej ten proces byt
obstugiwany jest w ten sam sposob dla klientéw biznesowych i obecnych
przewoznikow.

Obstuga
dokumentow

5. PODSUMOWANIE

Podsumowujac przygotowany material mozna potwierdzi¢, ze model dropshippingu
zarowno z perspektywy dostawcy, jak i sklepu e-commerce, dostarcza wielu korzysci
jak 1 niekorzysci, zwiazanych z jego implementacja. Niewatpliwie ze strony produ-
centow, czy hurtownikow dostosowywanie swoich ustug bedzie kluczowe, aby
utrzymywac klientow lub dywersyfikowaé swoja sprzedaz kanatami internetowymi.
Jednakze biorac pod uwagg, ze jest to model dopiero zyskujacy swoja popularnosc,
wielu dostawcoOw nie posiada obecnie dostosowanej infrastruktury ani proceséw do
tego, by obstugiwaé takie rozwigzanie. Niemniej jednak, korzysci, zwigzane z im-
plementacja procesow wykorzystywanych w obstudze e-commerce oraz fakt, ze trend
zakupow online jest rosnacy, pozwala dostawcom ostatecznie podja¢ decyzj¢ o zain-
westowaniu we wdrozenie dropshippingu pomimo koniecznos$ci wdrozenia wielu
niezbednych zmian w obecnych operacjach, co zostalo poparte przyktadem produ-
centa z branzy motoryzacyjnej. Taka inwestycja moze przynie$¢ przedsiebiorstwu
pozytywne skutki w przysztosci dzigki wielokanatowej sprzedazy. Reasumujac ko-
rzysci z punktu widzenia sklepow internetowych potwierdzono, ze zastosowanie
dropshippingu niesie ze sobg wiele oszczgdnosci zarowno dla tych poczatkujacych
organizacji, jak i dla tych dojrzatych. Zastosowanie tego modelu jest bardzo proste
w praktyce i nie wymaga ponoszenia wysokich kosztow jego wdrozenia. Ponadto
wady zwigzane z zastosowaniem tego rozwigzania w gtownej mierze zwigzane sg
z relacjami miedzy sklepem, a dostawca, co oznacza, ze ich wyeliminowanie jest
mozliwe wraz z nabywanym do§wiadczeniem, a jednoczesnie nie wymaga naktadow
inwestycyjnych. Oznacza to, ze jest to rozwigzanie bezpieczne i godne rekomendacji
dla branzy e-commerce.
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IMPLEMENTATION OF DROPSHIPPING FOR E-COMMERCE
AND ITS IMPACT ON THE MANUFACTURER’S DISTRIBUTION PROCESSES

The article aims to present the benefits and drawbacks associated with the implementation of the
dropshipping model, and then divide them into the perspective of the e-commerce store and the manu-
facturer. The main factor that drives innovation in the logistics industry is the development of online
stores. This situation determines the need for suppliers to look for opportunities to diversify the sale of
their goods or services. However, more and more often it also involves adapting or changing their current
operations. It was decided to show the perspective of two sides of this process in order to draw attention
to the fact that recommending dropshipping to online stores is mainly related to the speed and ease of this
solution even for start-ups and small organizations which do not necessarily bring the same benefits to
suppliers and their distribution processes. On the basis of a company from the automotive industry, there
was prepared a summary of all the necessary modifications that should be implemented by the supplier if
he decides to implement dropshipping from scratch.

Key words: dropshipping, e-commerce, online store, logistics outsourcing, distribution processes
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EKOOPTYMALIACJA TRANSPORTU DROGOWEGO
A NOWOCZESNE ROZWIAZANIA TELEMATYCZNE

Przedmiotem artykutu jest analiza rozwigzan telematycznych i mozliwosci ich zastosowania w trans-
porcie. Praca ma na celu wskazanie rozwiazan telematycznych, ktore s w stanie sprosta¢ nowym przepi-
som dotyczacym neutralno$ci klimatycznej Europy. W pracy przeprowadzono analiz¢ popularnosci roz-
wigzan telematycznych zaré6wno w kraju, jak i na §wiecie, zwracajac uwage na bariery wejscia rozwigzan
na rynek oraz przeanalizowano rozwiazania telematyczne dla transportu wskazujac ich wady i zalety za
pomoca analizy SWOT. W ten sposob zwrdcono uwage, jak korzystne dla srodowiska i spoteczenstwa
moga by¢ tego typu rozwiazania.

Stowa kluczowe: telematyka, transport, neutralnosé, emisja gazow cieplarnianych

1. WSTEP

Transport jest kluczowym elementem rozwoju spotecznego i gospodarczego, jako
ze jest Scisle powigzany z sukcesem gospodarczym i jakoscia naszego zycia. Brak
spojnosci migdzy transportem a pozostatymi gateziami gospodarki wstrzymuje ich
rozwoj 1 niekorzystnie wptywa na gospodarke kraju. Transport dobr oraz ludzi jest
niezbedny do prawidtowego funkcjonowania przedsigbiorstw, zapewniajac terminowe,
bezpieczne i na wysokim poziomie ushugi transportowe. Kryzys jaki mozemy obser-
wowac na terenach Wielkiej Brytanii od momentu wystapienia z Unii Europejskiej,
czyli braki w zaopatrzeniu sklepow, utrudniony dostep do paliwa to jedne z wielu
problemow z jakimi mierzg si¢ mieszkancy Wielkiej Brytanii z powodu braku zawodo-
wych kierowcow i1 tym samym zerwania tancuchow dostaw. Wedlug raportu Logistics
UK co dziesiagte przedsigbiorstwo transportowe potwierdza, ze rekrutowanie nowych
pracownikéw jest duzg barierg wejscia na rynek i rozwoju. Ponad to szacuje si¢, ze na
rynku Wielkiej Brytanii brakuje okoto 90 tysiecy zawodowych kierowcow. Stowarzy-
szenie handlowe zwraca uwage na fakt, ze brak kierowcow to nie jedyny problem,

* Koto Naukowe Logistyka, Politechnika Poznanska, e-mail: weronika.gacek@student.put.poznan.pl;
marta.kodym@student.put.poznan.pl
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poniewaz braki na rynku wystepuja takze w dostepie do mechanikéw i technikow
zajmujacych si¢ obstuga pojazdow [1].

Niejednokrotnie, szczegodlnie w kilku ostatnich latach mozliwe byto zaobserwowa-
nie ogromu zaleznosci funkcjonowania przedsigbiorstw na calym $wiecie od sprawnego
funkcjonowania transportu. Wedhug statystyk GUS zakldcenia w transporcie, ktore
wystapity w roku 2020 przyczynily si¢ do spadku przychodoéw ze sprzedazy ustug trans-
portowych w stosunku do roku 2019 o 1,2%, co generuje straty si¢gajace 3,5 mld zt.
Transport w ostatnich latach mierzy si¢ z takimi czynnikami, jak czgste i nagte zmiany
pogody, braki kadrowe, wzrost obostrzen zwigzanych z wybuchem pandemii oraz
nowe przepisy i wymagania. W zwigzku ze stawianymi przez Uni¢ Europejska wyma-
ganiami opisanymi w strategii ,,Czysta planeta dla wszystkich: Europejska dlugoter-
minowa wizja strategiczna dobrze prosperujacej, nowoczesnej, konkurencyjnej i neu-
tralnej dla klimatu gospodarki”, konieczne jest podjecie krokéw majacych na celu
przejscie do transportu neutralnego pod wzgledem emisji gazow cieplarnianych do
roku 2050. Dokonanie tego nie bedzie mozliwe bez wzmozonych dziatan majacych na
celu przygotowanie floty transportowej jak i catych przedsigbiorstw do lepszego, neu-
tralnego dla §rodowiska funkcjonowania [2, 3].

Zadanie to, realizowane od 2016 roku, dotychczas przebiegato zgodnie z zatoze-
niami i do roku 2020 uzyskano 29% poprawe emisji gazow cieplarnianych w stosunku
do roku 1990, jednakze w czerwcu 2021 roku Parlament Unii Europejskiej zdecydowat
o podwyzszeniu kolejnych progéw procentowych okreslajacych poziom ograniczenia
emisji w stosunku do poziomu zanotowanego w 1990 roku i w zwigzku z tym do roku
2030 konieczne jest zmniejszenie emisji gazow cieplarnianych o 55% w stosunku do
roku 1990, zamiast zaktadanych poczatkowo 40%. Bedzie to wymagato zwigkszonych
naktadéw $rodkdéw, pracy oraz znalezienia technologii, ktore sprostaja postawionym
wymaganiom. Jedng z technologii, ktéra ma szans¢ pozytywnie wplynac na realizacje¢
zatozen jest telematyka [4, 5].

Telematyka jest terminem powstalym pod wptywem postepu naukowego i ko-
nieczno$ci okreslenia nowego zagadnienia laczacego w sobie zagadnienia informa-
tyczne i telekomunikacyjne, a po raz pierwszy termin ten zostal uzyty w 1978 roku we
Francji. Definiowany takze jako ,,Nowy termin wprowadzony przez International Con-
sultative Committee on Telephony and Telegraphy — komitet doradczy i konsultacyjny
International Telecommunication Union, agendy ONZ — na okres$lenie nowych funkcji
telekomunikacyjnych zwigzanych z dziedzing informatyki. Telematyka to potaczenie
informacji i technik komunikacyjnych; dziedzina zajmujaca si¢ wykonywaniem prac
na odleglo$¢ metodami telekomunikacyjnymi.”. Od czasow pierwszych definicji zo-
stalty one uzupetlione o nowo powstale technologie, jednakze sedno i podstawy tele-
matyki nadal sg aktualne. [6, 7]

Telematyka taczy w sobie takie narzedzia, jak:

o Internet,

e Radary,
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Sieci komoérkowe,

Systemy nawigacji satelitarnej,

Kamery uliczne,

Bazy danych geograficznych i drogowych,
Urzadzenia monitorujace,

Systemy lacznosci radiowe;.

Rozwigzania z zakresu telematyki sa obecne w naszym zyciu juz od wielu lat.
W przypadku telematyki miejskiej stosowane sa systemy zarzadzajace sygnalizacja
$wietlng. Operacje wykonywane w systemach bankowych, takie jak przelewy wyko-
nywane sg dzigki telematyce finansowej. Takze rozwigzania typu inteligentny dom
powstaja w oparciu o technologi¢ telematyczng. [8]

Mimo dhlugotrwatej obecnos$ci telematyki na rynku nie jest ona znanym zagadnie-
niem. Autorki pracy z pomoca narzedzia Google Trends zbadaty zainteresowanie tema-
tyka sprawdzajac czestotliwos¢ wyszukiwania stowa telematyka i jego anglojezycznego
odpowiednika. Wyniki wyszukiwania stowa telematyka na terenie Polski w ciagu
90 dni do dnia 19.10.2021 r., zawieraja si¢ w przedziale od 0 do 100 wyszukiwan
dziennie, przybierajac $rednig niespetna 14 wyszukiwan dziennie.

Rys. 1. Wykres czgstotliwosci wyszukiwania zagadnienia telematyka w Polsce
w ciagu 90 dni do dnia 19.10.2021 r.
Fig. 1. Frequency diagram of searching telematics issue in Poland within 90 days to 19.10.2021

W przypadku wyszukiwania stlowa telematics na calym $wiecie zainteresowanie
nim na przestrzeni 90 dni do dnia 19.10.2021 r. zawierato si¢ w przedziale od 12 do
100 wyszukiwan dziennie, przybierajac srednig 41 wyszukiwan na dzien.

Rys. 2. Wykres czestotliwosci wyszukiwania stowa telematics na $wiecie
w ciggu 90 dni do dnia 19.10.2021 r.
Fig. 2. Frequency diagram of searching word telematics in the world within 90 days to 19.10.2021
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Dane uzyskane na podstawie analizy potwierdzaja, ze zainteresowanie telematyka,
w Polsce jak i na $wiecie jest niewielkie. W zakresie publikacji zawierajacych stowo
telematyka za pomoca narzedzie Google Scholar odnalez¢ mozna 813 publikacji
w tym 32 wyniki wydane od 2020 roku. Publikacji w jezyku angielskim poprzez sto-
wo telematics znalez¢ mozna 155 000 w tym 16 600 od roku 2020. W przypadku po-
pularnej i intensywnie rozwijajacej si¢ w ostatnich latach elektromobilnosci jest to
500 publikacji, w tym 135 wynikéw opublikowanych od roku 2020, natomiast publi-
kacji w jezyku angielskim znajdziemy 21800 w tym 5200 od 2020 roku. Jak tatwo
zauwazy¢ Polska znacznie mniej interesuje si¢ zagadnieniami zwigzanymi z telematy-
ka, co skutkuje rzadszym wystepowaniem rozwigzan w przedsi¢biorstwach mimo
szeregu korzysci, ktdre autorki postarajg si¢ wskaza¢ w pracy.

2. TELEMATYKA W TRANSPORCIE — PRZEGLAD ROZWIAZAN

Rozwigzania telematyczne maja wiele praktycznych zastosowan w transporcie
i w glownej mierze opieraja si¢ na zbieraniu informacji, ktore dotycza zar6wno za-
chowania kierowcy, jak i pojazdu, w czasie rzeczywistym. Bazujac na potagczeniach
sieci komérkowych, niezbedne informacje przekazywane sg z pojazdu do tzw. bazy
lub centrali przedsigbiorstwa, najczg¢sciej w formie zbiorczego raportu. Najpopular-
niejsze rozwigzania telematyczne pomagaja w zarzadzaniu flota pojazdow, stanowiac
zintegrowang platforme gromadzaca dane pojazdowe. Pierwotnym celem opisywa-
nych systemow byta lokalizacja i monitorowanie pojazdéw nalezacych do floty przed-
sigbiorstwa, dzieki czemu dyspozytorzy mieli dostep do informacji, gdzie aktualnie
znajduje si¢ dana jednostka. Z czasem funkcjonalnosci telematyki znacznie si¢ posze-
rzyty. Do najistotniejszych zadan systemdéw telematycznych, ktére podawane sg przez
producentdéw przedmiotowych rozwigzan, naleza:
o redukcja pustych przebiegdw i optymalizacja wykorzystania floty transportowe;j,
e optymalizacja pokonywanych tras,
e rezygnacja z papierowej dokumentacji transportowej,
o mozliwo$¢ realizacji optat za drogi i autostrady ptatne w systemie e-toll,
e samoczynne rejestrowanie godzin pracy kierowcoéw i rozliczanie ich zgodnie
z aktualnymi przepisami,
e dostarczanie informacji o koniecznosci wykonania przegladu lub konserwacji
pojazdow,
e wykrywanie mozliwo$ci wystgpienia usterki,
e monitorowanie bezpieczenstwa kierowcy, zarowno w aspekcie stylu jazdy, jak
i zdarzen drogowych
¢ monitorowanie kosztow zwigzanych z pojazdem, paliwem czy serwisowaniem,
e zapewnienie powiadomien o zblizajacych si¢ terminach przegladdéw, ubezpie-
czen, winiet itd. [9-11].
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W ostatnim czasie, w $wietle zmian legislacyjnych dotyczacych koniecznosci osia-
gania neutralno$ci klimatycznej, na rynku pojawia si¢ coraz wigcej rozwiazan, ktore
oprécz wymienionych powyzej funkcjonalnosci, pomdc majg w optymalizacji trans-
portu pod katem $rodowiskowym. Na rynku funkcjonuje wiele przedsigbiorstw oferu-
jacych nowoczesne rozwigzania telematyczne, pozwalajace optymalizowaé flote
transportowa w aspekcie srodowiskowym. Naleza do nich m.in.: Weebfleet Solutions,
Inelo, AT&T Business, ADD Secure, Verizon Conect, DBK Fleet Management, Tran-
sics [3].

Przechodzac do konkretnych rozwigzan minimalizujacych negatywny wplyw sa-
mochodow cigzarowych na Srodowisko, nie sposob nie wspomnie¢ w pierwszej kolejno-
$ci o systemach, ktore stuza do monitorowania zuzycia paliwa i ci$nienia w oponach
pojazdéw. Smart Transport™, ustuga ADD Secure, zapewnia uzytkownikom mozli-
wos¢ kontroli paliwa. Potaczenie sondy paliwowej, algorytméw i analizy stuzy¢ ma
uszczelnieniu obiegu paliwa z wykorzystaniem zabezpieczenia wlewu i plomb. Roz-
wigzanie GBox Assist grupy Inelo, wspoltpracujac ze specjalng sondg paliwowa in-
formuje o ubytkach w paliwie, czy tez oleju. Drugim rodzajem rozwigzan sg te kon-
trolujace cisnienie opon, zaroOwno naczep, jak i ciaggnika. W publikacjach wykazano,
ze zbyt niskie ci$nienie opon skutkuje zwigkszonym spalaniem. Spadek cisnienia
w oponach samochodéw ciezarowych o 0,02 MPa wptywa na wzrost zuzycia paliwa
0 1,5%. Do monitorowania opisywanych parametrow wykorzystany zosta¢ moze
Webfleet TPMS — zintegrowany systemu monitorowania ci$nienia w oponach zapro-
jektowany przez firmy Weebfleet Solutions i Bridgestone. Wykorzystuje on czujniki
monitorujace temperature i poziom ci$nienia w oponach, po czym przesyta zbiorcze
informacje do platformy telematycznej. Gdy temperatura lub ci$nienie w ktores oponie
odbiega od normy, wysytany zostaje sygnal do osoby decyzyjnej i kierowcy. Na po-
dobnej zasadzie dziataja WABCO OptiTire™ czy ContiPressureCheck, ktore wykry-
waja nieprawidtowosci w oponach dzigki umieszonych w nich czujnikach [12, 13].

Telematyka to nie tylko systemy monitorujagce zuzycie paliwa, stan opon, ktore
bezposrednio przektadaja si¢ na mniejsze spalanie paliwa, a wigc mniejsze zuzycie
CO,, ale rowniez na zachowanie kierowcoéw. Eco-driving, czyli jazda ekonomiczna to
technika jazdy samochodem pozwalajaca na jak najnizsze zuzycie paliwa. Systemy
telematyczne pozwalajg obserwowa¢ zachowanie kierowcow — ich styl jazdy, zwy-
czaje 1 zachowania. Na tej podstawie, algorytmy i sztuczna inteligencja systemow
potrafig okresli¢ ranking kierowcow i wpltyw ich jazdy na flotg transportowa. Nad-
mierne hamowanie, jazda na biegu jalowym, gwaltowne przyspieszanie, naduzywanie
klimatyzacji, a z drugiej strony korzystanie z tempomatu, wylaczanie silnika na po-
stoju, hamowanie silnikiem — wszystkie te zachowania wptywaja na to, ile paliwa spali
ciagnik, a wigc jaki bedzie poziom emisji CO,. Nowoczesne rozwigzania telematyczne
podpowiadaja, co zrobi¢, by poprawi¢ styl jazdy i jak wyrobi¢ dobre nawyki. Szacuje
si¢, ze ekonomiczna jazda pozwala zaoszczedzi¢ ponad 2 litry paliwa na 100 km. We-
dhug badan kierowcy w Polsce pokonujg §rednio 87 tys. km rocznie, co przy ekolo-
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gicznej jezdzie daje oszczednos$ci w postaci 174 tys. litrow paliwa. Amerykanski
Departament Energii szacuje, ze wraz ze spaleniem 1 litra benzyny do atmosfery
przedostaje si¢ 2,35 kg CO. Statystyczny kierowca, przestrzegajac zasady ekologicz-
nej jazdy jest wigc w stanie zapobiec wytworzeniu si¢ prawie 409 tys. kg CO, rocznie
[14-17].

Opisane powyzej rozwigzania bezposrednio odnosza si¢ do ulepszania transportu
w aspekcie srodowiskowym. Nalezy jednak pamietaé, ze niektore funkcjonalnosci
systemow telematycznych, ktorych gldéwnym celem jest redukcja kosztow w przedsie-
biorstwie, wptywajg rowniez pozytywnie na stan planety. Mozna tu przywota¢ cho-
ciazby minimalizacj¢ pustych przebiegdw — z zatozenia rozwigzanie wptywajgce na
minimalizacj¢ kosztow, jednak im mniej niepotrzebnych transportéw, tym mniej spa-
lanego niepotrzebnie paliwa. Jak podaja badania GUS, w 2019 roku puste przebiegi
stanowily prawie 33% calkowitej liczby przebiegdéw w krajowym transporcie zarob-
kowym. Inelo, producent cyfrowych rozwigzan dla branzy TSL, podaje, ze 20% uzyt-
kownikow ich flagowych systeméw GBOX Light oraz GBOX Assist, zredukowato
puste przebiegi o ponad potowg. To samo tyczy si¢ optymalizacji tras. Telematyka
wspiera firmy w dobieraniu najbardziej optymalnych kurséw — najczgsciej najkrot-
szych. Zasada dziatania jest wiec identyczna, jak w pierwszym przykladzie. Mniej
pokonanych kilometrow, mniej paliwa, mniej emisji gazow cieplarnianych. [18, 19]

3. ZALETY I WADY ROZWIAZAN TELEMATYCZNYCH

Nowoczesne systemy telematyczne przynosza wiele korzysci firmom, ktore decy-
duja si¢ na ich wdrozenie w swoich jednostkach transportowych. Gléwnymi zaletami,
ktore podaja producenci sg przede wszystkim korzysci ekonomiczne. [9,10,11]

Mowa tu o redukcji kosztow:

e zwigzanych z eksploatacjg samochodu, a wigc z naprawami i przegladami,

e administracyjnych, poprzez wyeliminowanie papierowego obiegu dokumentow

czy zmniejszenie prac powigzanymi z rozliczaniem czasu pracy kierowcow,

e paliwa,

e zwigzanych z redukcja pustych przebiegow.

Wazne jest rdwniez zwigkszenie bezpieczenstwa, przyspieszenie dostaw dzigki
doktadnej lokalizacji opierajacej si¢ na aktualnie gromadzonych danych, wydajniejsze
zarzadzanie czasem pracy kierowcow, a takze wzrost zadowolenia klientow ze spraw-
niejszej obstugi ich fadunkow.

Niezaprzeczalnie, te korzysci stanowig wazny powdd dla whascicieli flot transpor-
towych, decydujacych si¢ na implementacj¢ telematyki. Obecnie brany jest rowniez
pod uwagge jeszcze jeden aspekt — aspekt zwigzany z budowaniem wizerunku §wiado-
mej ekologicznie firmy. Oczywiscie, sam fakt minimalizowania emisji CO, jest nie-
zwykle istotny i powinien stanowi¢ podstawe do inwestowania w ekologiczne rozwia-
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zania, ale wychodzac od gltéwnego celu przedsigbiorstwa, jakim jest maksymalizacja
zysku, nie mozna poming¢ aspektow marketingowych. Klienci coraz cz¢$ciej zwracaja
uwage na to, czy dana firma podejmuje ekologiczne dziatania. Ponad potowa (55%)
respondentéw badania przeprowadzonego przez Nielsen, firm¢ zajmujaca si¢ danymi
i analityka, stwierdzilo, ze sa sktonni zaptaci¢ wigcej za produkty pochodzace z firm
zaangazowanych w dziatania majace pozytywny wptyw na spoleczenstwo i srodowi-
sko [20].

Tabela 1. Analiza SWOT — rozwoj telematycznych ekorozwiazan
Table 1. SWOT analysis — development of telematic eco-solutions

Pozytywne Negatywne

Wewnetrzne | Mocne strony:
e mozliwo$¢ redukcji kosztow: paliwa,
eksploatacyjnych, administracyjnych

o utatwienie zarzadzania flotg transpor-

Stabe strony:

e cena rozwigzan telematycznych,
o dlugi czas instalacji systemow,
e dla uzyskania pelnych korzysci,

towa konieczna jest implementacja systemu
e poprawa bezpieczenstwa kierowcow w catym przedsigbiorstwie i w kazdym
i pojazdu srodku transportowym, co wymaga

e przyspieszenie dostaw duzych naktadéw czasu i pracy

o wydajniejsze zarzadzanie czasem zespotu.
pracy kierowcow,
e zadowolenia klientéw ze sprawniejszej
obstugi tadunkéw.
Zewngtrzne | Szanse: Zagrozenia:

e duza konkurencja wérod dostawcow
rozwigzan telematycznych,

o duza konkurencja na rynku transporto-
wym; firmy inwestuja w nowoczesne
rozwigzania chcac zbudowaé przewa-

e brak kierowcow na rynku i koniecznos¢
korzystania z alternatywnych s§rodkow
transportu powoduje wstrzymanie
inwestycji w transport drogowy,

e kryzys branzy transportowej zwiazany

ge konkurencyjna,
e konieczno$¢ zadbania o Srodowisko,
e pozytywny odbior dziatan ekologicz-
nych firm przez klientow.

z wybuchem pandemii sprawit,

ze przedsigbiorstwa staraty si¢
przetrwaé na rynku i niechg¢tnie
inwestowaty $rodki w nowe rozwigzania,

e niech¢¢ pracownikow przedsigbiorstwa
do zmian, wynikajaca z braku wiedzy
na temat rozwigzan telematycznych,

o mala Swiadomos¢ korzysci wynikajacych
ze wdrozenia rozwigzan telematycznych
wsrod menedzerdw flot transportowych.

Pomimo niezaprzeczalnych zalet, ktore prezentuja rozwigzania monitorujace flotg
pojazdow, jak donosi raport Fleet Management in Europe 2020, nasycenie rynku
krajow Europy Srodkowo-Wschodniej rozwigzaniami telematycznymi wynosi tylko
ok. 22%. Wickszo$¢ przedsigbiorstw funkcjonuje bez nowoczesnych systemoéw tele-
matycznych. Powodem moga by¢ koszty zwigzane z wyposazeniem floty samocho-
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dowej w opisywane rozwigzania. Istotny jest rowniez fakt samej instalacji takich sys-
temow. Integracja telematyki wigze si¢ z uziemieniem pojazdu na okre$lony czas
1 niemozno$cig korzystania z niego, na co wiele przedsigbiorstw nie moze sobie po-
zwoli¢. Nie mniej waznym powodem matego zainteresowania rozwigzaniami telema-
tycznymi, niekoniecznie wada, moze by¢ sama §wiadomos$¢ potencjalnych uzytkow-
nikow. Jak wynika z badan ponad 56,2% uzytkownikéw nie wie, czym sg systemy
telematyczne i z jakich narzedzi si¢ one skladajg [21, 22].

Niewatpliwie rozwigzania telematyczne wspomagajg usprawnianie transportu
w aspekcie srodowiskowym. Z opisanych powyzej przyczyn nie sg one jednak rozpo-
wszechnione w wystarczajacym stopniu. W tabeli 1 przeanalizowano, w ramach anali-
zy SWOT, jakie zagrozenia, szanse stojg przed rozwojem telamatyki i jakie sg jej
mocne i stabe strony.

4. PODSUMOWANIE

Rosngce wymagania wzgledem transportu sg efektem stale pogarszajacego si¢ sta-
nu $rodowiska naturalnego, ktérego skutki odczuwamy kazdego dnia. Zanieczyszcze-
nie powietrza, wzrost temperatury, coraz czestsze powodzie czy topnienie pokrywy
lodowej na biegunach to nieliczne z problemow jakie pojawity si¢ na skutek nieprze-
myslanego eksploatowania srodowiska. Dziatania podejmowane przez Uni¢ Europejska
majace ograniczy¢ negatywny wplyw na otoczenie i wyhamowanie skutkow efektu
cieplarnianego sa niezbedne do zadbania o przyszio$¢ planety. Rozwigzania telema-
tyczne nie s nowoscig na rynku, jednak mimo ogromnych korzysci wynikajacych z ich
stosowania przedsigbiorstwa niech¢tnie podchodza do wprowadzania ich w swoich
flotach transportowych.

Przeprowadzony przeglad literatury wskazuje, ze ciagle rozwijajace si¢ systemy
telematyczne sg w stanie wspomoéc przedsigbiorstwa transportowe w sprawniejszym
funkcjonowaniu, ktore jednoczesnie bedzie mniej inwazyjne dla §rodowiska. Wpro-
wadzenie pojedynczych rozwigzan, mimo poczatkowo duzego kosztu, szybko jest
W stanie przynies¢ znaczne korzysci.

Podsumowujac, niewielka popularno$¢ rozwigzan telematycznych zdaje si¢ byc¢
zaskakujgca z uwagi na mozliwe ulatwienia i oszczednos$ci, jednak rosngca $wiado-
mos$¢ przedsigbiorstw transportowych i spoteczenstwa sa w stanie wptynaé na produ-
centdw aut i sktoni¢ do poszukiwania najkorzystniejszych dla srodowiska rozwigzan.
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ROAD TRANSPORT ECO-OPTIMIZATION
AND MODERN TELEMATICS SOLUTIONS

The subject of this article is the analysis of telematics solutions and their applicability in transport.
The paper aims to identify telematics solutions that are able to fulfill the new European climate neutrality
regulations. The authors analyze the popularity of telematics solutions in the country as well as in the
world, paying attention to the barriers of entering the market. Moreover, telematics solutions for transport
were analyzed by indicating their advantages and disadvantages in SWOT analysis. It enabled the authors
to point out how beneficial for the environment and society such solutions can be.

Key words: telematics, transport, neutrality, greenhouse gas emission
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ZNACZENIE EKSPRESOWYCH FORM DOSTAWY SDD
W BRANZY TOWAROW SZYBKO ZBYWALNYCH FMCG
NA PRZYKLADZIE PRZEDSIEBIORSTWA JOKR

Celem gléwnym pracy bylo przedstawienie pozytywnych i negatywnych aspektow rozwoju ustug SDD
w branzy FMCG. Gtéwnymi zroédlami danych byt dokonany przeglad literatury oraz badan zwiazanych
z ustugami SDD. Autorzy w swoich badaniach wykorzystali analiz¢ SWOT w celu okreslenia mocnych i sta-
bych stron przedsigbiorstw korzystajacych z innowacyjnej formy dostaw SDD (Same Day Delivery). Catos¢
badan zostata przeprowadzona we wrze$niu i pazdzierniku 2021 roku. Jako przyklad przedsigbiorstwa
$wiadczacego ustugi SDD wykorzystano firm¢ JOKR. Badania wskazaty na wysoki potencjat zastosowania
tego rodzaju ustug na terenie miast. Ustugi SDD dzigki swojej elastycznos$ci oraz szybkosci przewozu moga
sta¢ si¢ konkurencyjna forma szybkiej dostawy w obrebie aglomeracji miejskich. Przedstawiono rowniez
zagrozenia 1 bariery, z jakimi musza zmaga¢ si¢ przedsi¢biorstwa chcace oferowaé klientom btyskawiczne
dostawy.

Stowa kluczowe: e-commerce, dostawy SSD, branza FMCG, innowacje

1. WPROWADZENIE

Obecnie na rynku FMCG zauwazalne s3 zmiany zwigzane z wyborem formy do-
stawy produktow przez przedsigbiorcow oraz indywidualnych konsumentéw. Dzieki
rozwojowi nowych technologii oraz zmieniajacemu si¢ modelowi konsumpcji, coraz
szersze zastosowanie maja ustugi typu SDD (Same Day Delivery). Ustuga Same Day
Delivery, nazywana takze ustugg Kuriera Lokalnego, umozliwia dostarczenie przesyt-
ki do wybranego punktu w granicach administracyjnych jednego miasta jeszcze tego
samego dnia. Intensywny rozwoj tego rodzaju ustug zostat zapoczatkowany w Stanach
Zjednoczonych. Coraz czgsciej mozna spotkac tego typu ustugi, oferowane przez przed-
sigbiorstwa zajmujace si¢ dystrybucjg sprzetu RTV, AGD np. sie¢ sklepéw NEONET
lub MediaMarkt [8]. W ostatnim czasie, podobng usluge mozna bylo wykupié¢ przy

* Koto Naukowe Logistyki, Szkota Glowna Gospodarstwa Wiejskiego w Warszawie, Nowoursynow-
ska 166, 02-787 Warszawa, e-mail: wiktorialopian0311@gmail.com
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okazji korzystania z serwisu Allegro. Badania, przeprowadzone w$rdd amerykanskiej
spotecznosci wykazuja, ze ,,[...] 96% klientow rozumie pojecie ,,szybkiej dostawy” jako
dostawy jeszcze tego samego dnia. Ponadto 80% klientéw bioracych udziat w ankiecie
zadeklarowato, ze chciatoby korzysta¢ z ustug SDD, podczas gdy 61% wyrazito chgé
otrzymania zakupionych produktéw w ciggu 1-3 godzin od momentu ztozenia zamo-
wienia [7, 11,13].

Glownym celem powstania pracy byta che¢ ukazania pozytywnych oraz negatyw-
nych aspektow rozwoju ustug SDD w branzy FMCG. Pierwsza cze¢$¢ artykutu doty-
czyta przegladu aktualnych badan oraz informacji, zwigzanych z aktualng sytuacja
oraz dynamicznym rozwojem, obserwowanym na rynku e-commerce oraz w branzy
FMCG. Druga czgé¢ pracy zwigzana byla z przedstawieniem obiektu badawczego
— przedsiebiorstwa JOKR. Ponadto przyblizony zostal zakres dziatalno$ci firmy. Auto-
rzy, przy wykorzystaniu metody analizy SWOT, wymienili najwazniejsze pozytywne
oraz negatywne cechy dziatalno$ci tego typu przedsigbiorstw. Artykut zostat zakon-
czony podsumowaniem oraz wyodrebnieniem najwazniejszych wnioskéw dotycza-
cych przeprowadzonych badan.

2. ROZWOJ BRANZY FMCG W POLSCE

2.1. SYTUACJA BRANZY FMCG W POLSCE

Mimo aktualnej sytuacji zwigzanej z pandemia, branza FMCG, gldwnie za sprawa
rynku e-commerce, stale si¢ rozwija. W dobie pandemii Covid-19 wiele przedsie-
biorstw odnotowato znaczny wzrost zainteresowania oraz przychodow ze sprzedazy
dobr szybko zbywalnych. Wedtug danych firmy NielsenlQ warto$¢ na polskim rynku
branzy FMCG wzrosta o 4,1 procenta, do 201 mld zt [14]. Taki wzrost moze by¢ spo-
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Rys. 1. Warto$¢ (mld zt) oraz dynamika (%) branzy e-commerce w Polsce 20162020 [9]
Fig. 1.Value (bn zl) and dynamics of e-commerce business in Poland 2016-2020 [9]
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wodowany rosnacym znaczeniem produktow szybkozbywalnych w handlu internetowym.
Jak pokazuja badania, warto$¢ rynku e-commerce juz w 2019 roku osiagnat poziom
61 mld zt (rys. 1) [5].

Z kazdym rokiem pojawia si¢ coraz wigcej przedsigbiorstw, rozpoczynajacych
swoja dziatalno§¢ w branzy FMCG, w ktorej walka o konsumenta nieustannie toczy
si¢ na wielu ptaszczyznach. Wplywa to na réznorodnos¢, ceng towarow, sposob ich
dostawy oraz inne ushugi dodatkowe. Przewidywanie decyzji konsumentéw oraz roz-
woj wiedzy z zakresu czynnikow wplywajacych na zdanie klienta, umozliwia osia-
gnigcie przewagi rynkowej i utrzymanie si¢ na wysokiej pozycji. Waznym aspektem
jest rowniez lojalno$¢ konsumencka, ktdra cieszy si¢ mata popularnoscia oraz sprawia,
ze przedsigbiorstwa sg zmuszone stale zabiega¢ o klienta, jak i rozwijaé si¢ w zwigzku
z jego potrzebami konsumenckimi. Zmiany zachodzace w zachowaniach i przyzwycza-
jeniach konsumentéw oraz rozwoj nowoczesnych technologii informacyjnych zmuszaja
detalistow do poszukiwania nowych sposobéw budowania lojalnosci — przez dostar-
czenie klientowi unikatowych korzysci i pozadanych przez niego warto$ci. W zwigzku
z tym przedsi¢biorstwa zaczgly oferowaé szczegdlne ustugi dodatkowe, majace na
celu zwigkszenie atrakcyjnosci produktow [16, 20].

2.2. FORMY DOSTAW DOSTEPNE NA RYNKU E-COMMERCE

Stata rywalizacja przedsigbiorstw o klienta wymaga nowoczesnych form dostawy,
ktore beda, w jak najlepszy sposob odpowiada¢ wymaganiom konsumentéw. Polskie
przedsiebiorstwa, aby sprosta¢ temu zadaniu, wywieraja duzy nacisk na to, aby
sprawnie zarzadza¢ lancuchami dostaw. Warunkiem sukcesu jest wysoka efektyw-
nos¢ przedsiebiorstwa i rownie wysoka efektywnosé tancuchow dostaw, w ktorych
przedsigbiorstwo dziala. Aktualne zmiany gospodarcze, wraz z niecodzienng sytu-
acja towarzyszaca naszemu spoteczenstwu rozpowszechnity korzystanie z opcji od-
bioru przesytki w wybranym punkcie, takim jak cieszace si¢ popularnoscia paczko-
maty Inpost (rys. 2). W ostatnim czasie powstaly rowniez inne konkurencyjne punkty
odbioru w takich miejscach, jak sklepy Zabka, Biedronka czy kioski. Taka metoda jest
jedna z najchetniej wybieranych przez klientow zwazywszy na jej elastyczno$é, pro-
stot¢ oraz konkurencyjna ceng [6, 18].

W ostatnim czasie na popularnosci zyskata metoda opierajaca si¢ na ustudze Click
& Collect, ktora polega na zlozeniu zamowienia przez Internet badz w aplikacji i od-
biorze w dowolnym stacjonarnym sklepie danej firmy. Taka metoda dostawy spraw-
dza si¢ rowniez w przypadku korzystania z ustug gastronomicznych wybranych sieci
gastronomicznych np. KFC [12]. Klienci chcg otrzymaé zamowiony towar bez do-
datkowych optat i w ekspresowym tempie, najlepiej jeszcze tego samego dnia. W tym
kontekscie nie dziwi fakt, Ze 25% kupujqgcych wskazuje ustuge Click & Collect jako
najbardziej preferowang forme odbioru zakupow. W ten sposob mogg bowiem zmini-
malizowaé czas potrzebny na realizacje zamowienia oraz ograniczy¢ koszty dostawy,
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czesto nawet do zera. Duzg zaleta podanej metody jest szybsza finalizacja zakupow
oraz mniejsze koszty magazynowania towarow, ktoére znaczaco wplywaja na obnize-
nie kosztow logistycznych przedsiebiorstwa. Dzigki bezposredniej dostawie do stacjo-
narnego sklepu, klient jest w stanie wybra¢ odpowiednia dla niego godzing. Oprocz
zamowien do wybranych punktow, coraz czeSciej wystepuje telefoniczna obstuga
klientow, ktora jest w stanie spelnia¢ dodatkowe zadania, takie jak informowanie kon-
sumentéw o promocjach, czy nowych produktach [12, 10, 15].

dostawa kurierem
bezposrednio do domu \ pracy

odbiér zakupéw w Paczkomacie

darmowa dostawa do domu
z moiliwoscia darmowego zwrotu

dostawa poczta bezposrednio do domu \ pracy
odbiér zakupéw w kiosku (paczka w Ruchu)

odbidr zakupdw w placéwee pocztowej

odbiér w oddziale sklepu \ w centrum
handlowym (click & collect)

transfer bezposrednio ze strony (np. w przypadku
e-bookdw, utwordw muzycznych itp.)

btyskawiczna dostawa (same day delivery)

odbiér zakupéw po drodze do domu
np. na dworcu % w metrze

odbiér zakupdw na stacjach benzynowych

Rys. 2. Popularnos¢ réznych form dostawy towaru
w przypadku zakupow internetowych w 2019 roku (w %) [2]
Fig. 2. The popularity of different forms in commodity’s delivery,
in case of online shopping in 2019 (in %) [2]

3. METODY BADAWCZE

Dla potrzeb realizacji celu uzyto studium przypadku przedsigbiorstwa JOKR. Firma
JOKR jest jedng z pierwszych firm na polskim rynku oferujacych blyskawiczne do-
stawy artykulow spozywczych. Jej dynamiczny rozwdj pozwala na scharakteryzowa-
nie przedsigbiorstw oferujacych ustugi SDD. Autorzy zastosowali metod¢ analizy
SWOT. Badania zostaly przeprowadzone w pazdzierniku 2021 roku. Wyniki przedsta-
wiono w formie opisowej i tabelarycznej.
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4. KORZYSCI Z ZASTOSOWANIA EKSPRESOWYCH FORM DOSTAWY
NA PRZYKLADZIE PRZEDSIEBIORSTWA JOKR

4.1. OPIS PRZEDSIEBIORSTWA

Firma JOKR swoja dziatalno§¢ rozpoczeta na poczatku 2021 roku. Jest spotka
prywatng opartg na finansowaniu zewne¢trznym. Jednym z gtownych wspoétzatozycieli
jest Ralf Wenzel, ktory pelni rowniez funkcjg dyrektora generalnego. Ralf Wenzel jest
rowniez dyrektorem generalnym znanej firmy foodpanda' specjalizujacej si¢ w dosta-
wach zywnosci z restauracji. W Polsce glownym przedstawicielem firmy jest Piotr
Lagowski, a siedziba firmy znajduje si¢ przy ulicy Grzybowskiej w Warszawie. JOKR
wspierany jest przez najwigkszych inwestoroéw m.in. GGV Capital, HV Capital, Balderton
Capital, a takze Tiger Global Management.

JOKR to globalna platforma realizujaca natychmiastowa dostaweg artykutow spo-
zywczych i detalicznych w skali lokalnej. Warszawa jest jednym z pierwszych miast
na $wiecie, w ktorych JOKR rozpoczyna dziatalno$¢. Obecnie na terenie Warszawy
znajduje si¢ 16 hubow, a firma planuje juz otwarcie kolejnych. Magazyny maja po-
wierzchnie od 200 do 250 metrow kwadratowych.

Przedsigbiorstwo przedstawia nowy rodzaj sprzedazy detalicznej w internecie, ktory
skupia si¢ na potrzebach lokalnych odbiorcow. Gtownym celem przedsigbiorstwa jest
realizowanie dostaw w 15 minut od ztozenie zamowienia. Model biznesowy oparty
jest na marzy na produktach. Zaméwienia w firmie sktadane sa za pomoca aplikacji,
ktéra zintegrowana jest z innymi systemami. JOKR wykorzystuje nowoczesne tech-
nologig, aby usprawniac i skraca¢ czas dostawy produktow. Przedsigbiorstwo skupia
si¢ na stalej analizie danych zakupowych, aby dostosowaé swoj asortyment do potrzeb
konsumentéw mieszkajgcych na danym obszarze.

4.2. ANALIZA SWOT PRZEDSIEBIORSTWA JOKR

Analiza SWOT jest jedna z metod analizy rynku, ktora pomaga przedsi¢biorstwom
zidentyfikowa¢ mocne i stabe strony przedsigbiorstwa oraz szanse i zagrozenia ptyng-
ce z otoczenia. Pozwala ona na ustalenie pozycji firmy na rynku oraz pomaga ustali¢
kierunki dalszego rozwoju [19]. Analiza SWOT wykorzystana w przypadku przedsie-
biorstwa JOKR wykazata przewagg mocnych stron ushugi (tab. 1).

Mocnymi stronami przedsigbiorstwa, jak i calego rynku ustug dostaw ekspreso-
wych, z punktu widzenia konsumenta jest przede wszystkim krétki czas oczekiwania
oraz mozliwo$¢ dokonywania zakupoéw online, przez aplikacje. Wedtug raportu
,»E-Commerce w Polsce” blyskawiczna, a zarazem darmowa dostawa to gtéwny czyn-

! Internetowa platforma zajmujaca sie dostarczaniem zywnosci i artykutow spozywezych, zatozona
w 2013 roku przez Ralfa Wenzela.
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nik motywujacy do zakupow online. Ekologiczny sposob dostawy towaru motywuje 6
na 10 kupujacych [4].

Tabela 1. Mocne i stabe strony przedsigbiorstw w sektorze SDD [1]
Table 1. Strengths and weaknesses of businesses in SDD’s sector|[1]

Mocne strony Stabe strony

Ograniczone mozliwosci dostawy w niektorych

Kroétki czas oczekiwania na produkty czesciach miasta

Relatywnie niska cena w poréwnaniu do innych

<k 08¢ kurierd
ustugodawcow (darmowa dostawa) Niska wydajno$¢ kurierow

Ekologiczny sposob dostawy towaru Wysokie koszty wynajmu lokalnych magazynow

Dostep do szerokiej bazy sklepow (produktow

spozywezych) Ograniczona waga pojedynczego zamowienia

Czytelny i szybki proces sktadania zamowien

Mozliwos¢ dokonywania zakupow online

Caly sektor internetowej sprzedazy detalicznej intensywnie si¢ rozwija, jednak nie
pozostaje bez wad. Konsument przy wigkszej konkurencji wybierze firme, w ktorej czas
dostawy jest najkrotszy. Dostawy te cechuja si¢ niska wydajnoscia kurierow, ktora przy
wigkszej ilosci zamowien kumuluje koszty, ktore sg potrzebne na zatrudnienie wigkszej
ilodci pracownikow. Cecha, ktéra negatywnie wplywa na postrzeganie przez klientow
tego typu dostaw, jest fakt ograniczonej wagi pojedynczego zamdwienia.

Tabela 2. Szanse i zagrozenia przedsigbiorstw w sektorze SDD [2]
Table 2. Opportunities and Threats of businesses in SDD’s sector [2]

Szanse Zagrozenia

Poszerzanie bazy produktéw oraz oferowanych

ushug Rosnaca konkurencja na rynku SDD

Wspolpraca z lokalnymi firmami Koniecznos$¢ poszerzania bazy lokalnych magazynow

Rosnace zainteresowanie ustugami typu SDD Podatnos¢ przewozonych produktow na uszkodzenia

Mozliwo$¢ uzyskania finansowania na rzecz

rozwoju przedsicbiorstwa Stabo rozwinigta baza lojalnych klientow

Jedna z szans jest rosngce zainteresowanie tego typu ustugami. Pomyst na rozwgj
takich bizneséw to przede wszystkim efekt pandemii Covid 19. Konsumenci zmienili
swoje zachowania, wybierajac coraz czesciej zakupy online. Firmy, takie jak JOKR,
dostosowuja si¢ do potrzeb i kreuja wlasny tancuch logistyczny takich zaméowien.

Wiele magazynoéw pomaga w realizacji gldownego celu przedsigbiorstw SDD, czyli
jak najszybsza dostawa. Jednak pojawia si¢ tutaj zagrozenie jakim jest brak rentownos$ci
zwigzany z wysokimi kosztami utrzymania huboéw oraz zapewnienia wysokiej jakosci
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ustug. Gléwnym zagrozeniem dla przedsigbiorstw w sektorze SDD jest stale rosnaca
konkurencja. Rynek btyskawicznej sprzedazy detalicznej jest w Polsce nadal nowym
sektorem, co wptywa na dynamiczny rozwdj oraz na stale rosnacg konkurencje. Za-
potrzebowanie konsumenta na tego rodzaju ustugi wptywa np. na klasyczne sklepy
spozywcze oraz firmy kurierskie, ktore nie zignorujg tego obszaru dostaw, zwtaszcza
jesli zacznie on stanowi¢ coraz wigkszy udziat w rynku.

Kolejnym istotnym zagrozeniem sg bariery technologiczne i geograficzne. W przy-
padku ograniczen technologicznych jest to najczesciej brak odpowiednich narzedzi do
zarzadzania tancuchem dostaw, procesem sprzedazy. Wlasciwa integracja systemow IT
jest gtdbwnym wyzwaniem dla firm, ktoére chcag wprowadzi¢ ustugi w sektorze SSD. Na
powodzenie tego typu przedsigbiorstw duzy wpltyw ma wilasciwe rozmieszczenie ma-
gazynow, co moze by¢ duzg bariera. [17]

5. PODSUMOWANIE I WNIOSKI

Rynek e-commerce rozwija si¢ w dynamicznym tempie. Rozwoj handle elektro-
nicznego w ciggu ostatnich 20 lat spowodowal wzrost zapotrzebowania na elastyczng
dystrybucje wielokanatowg. Liderzy branzy logistycznej czujg duza presj¢ ze strony
konsumentéw, konkurencji, aby realizowaé ustugi e-commerce. Polska, na tle innych
krajow UE, jest jednym z liderow, jesli chodzi o dynamike wzrostu popularnosci oraz
znaczenia dostawy typu SSD [1, 2].

Firmy dostrzegaja potencjat w tym sektorze, o czym $wiadczg duze naktady finan-
sowe inwestorOw na nowe rozwigzania w logistyce dystrybucji i nowe formy dostawy.
Dostawa zamowien online tego samego dnia staje si¢ nieodzowng ustuga dla duzych
detalistow. Czas dostawy jest jednym z najwazniejszych czynnikéw, ktory wptywa na
decyzje konsumentow korzystajacych z zakupdéw online. Firma JOKR, pomimo krot-
kiego okresu dziatania na polskim rynku radzi sobie ze wszystkimi wyzwaniami. Wy-
korzystuje swoj potencjat w pelni o czym $wiadczy rosngca popularno$¢ firmy na
terenie Warszawy. Najwazniejszym kluczem do osiggnigcia sukcesu w SDD jest eta-
powos¢ oraz procesowe podejscie do rozwoju przedsigbiorstwa. W przysztosci warto
zwroci¢ uwage na techniczne oraz fizyczne wyzwania tej branzy (jak np. organizacja
magazynow, wsparcie IT, przygotowanie komunikacji dla klientow) oraz jej wptyw na
ksztattowanie lojalnosci klientow [3].
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THE IMPORTANCE OF SDD EXPRESS DELIVERY METHODS
IN THE FMCG (FAST MOVING CONSUMER GOODS)
INDUSTRY ON THE EXAMPLE OF JOKR

The main aim of the article was to present the positive and negative aspects of the development of
SDD services in the FMCG industry. The main sources of data were literature review and research related
to SDD services. Authors used the SWOT analysis in their research to determine the strengths and weak-
nesses of enterprises using the innovative form of SDD (Same Day Delivery). The entire research was
conducted in September and October 2021. The company JOKR was used as an example of a company
providing SDD services. Research has shown that using this type of service in cities has high potential.
Due to their flexibility and speed of transport, SDD services can become a competitive form of fast delivery
within urban agglomerations. The threats and barriers faced by companies wishing to offer their customers
instant deliveries are also presented.

Key words: e-commerce, SDD, FMCG industry, innovations
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PROBLEMATYKA DOSTAW USLUG INTERNETOWYCH
REALIZOWANYCH W CELU ELIMINACJI
WYKLUCZENIA CYFROWEGO

Przedmiotem prowadzonych badan jest problematyka budowania systemu dostaw ustug interne-
towych na terenach, ktorych mieszkancy zagrozeni sa wykluczeniem cyfrowym. Celem artykutu jest
w zwigzku z tym analiza wyzwan zwiazanych z logistyka obstugi dostaw sieci Internetowej oraz zapro-
ponowanie rozwigzan usprawniajacych ten proces. Z tego tez wzgledu w pierwszej kolejnosci przedsta-
wiono zatozenia Programu Operacyjnego Polska Cyfrowa, ktorego celem jest eliminacja wykluczenia
cyfrowego. Nastgpnie na podstawie projektu dotyczacego wybranej gminy opisano zidentyfikowane pro-
blemy wystepujace w fazie projektowania sieci dostaw, a nastepnie przedstawiono propozycje usprawnien,
ktoére ograniczy¢ moga wystepowanie wskazanych utrudnien.

Stowa kluczowe: wykluczenie cyfrowe, Internet, logistyka ustug, POPC, bledy ludzkie, kontrola
jakosci, TWI

1. WSTEP

Wspolczesne gospodarstwa domowe, placowki oswiatowe, osrodki uzytku pu-
blicznego, np. szpitale, ochotnicza straz pozarna, urzedy gminne, powiatowe itp. na
przestrzeni lat zmienily si¢ pod wieloma wzgledami. Najbardziej widoczne sg jednak
zmiany zwiazane z dostepem do Internetu, ktéry w dobie pandemii COVID-19 stat si¢
glownym narzgdziem uzywanym do komunikacji, pracy zdalnej, a takze do nauki.
Z tego tez powodu jest on dla wigkszosci spoteczenstwa bardzo istotny. W miastach
jest on zazwyczaj tatwo dostepny, jednak na wsiach albo w rejonach biedniejszych
ilos¢ uzytkownikoéw jest niewielka, z ré6znych wzgledow. To powoduje, ze pojawiaja
si¢ miejsca, gdzie ludzie majg utrudniony dostep do Internetu, znajdujg si¢ posrod
ludzi ,,wykluczonych cyfrowo”. W celu eliminacji tego wykluczenia w Polsce powstat
Program Operacyjny Polska Cyfrowa (POPC), ktorego zadaniem jest czuwanie nad
réznymi projektami zwigzanymi z dostarczaniem ustug Internetowych. Jednym z pro-
gramow jest ,, Wyeliminowanie terytorialnych réznic w mozliwo$ci dostepu do szero-
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kopasmowego Internetu o wysokich przepustowo$ciach”, w ramach ktérego odbyly
si¢ 4 konkursy. Dwaj gtowni beneficjenci (Tauron Obstuga Klienta sp. z 0.0. oraz
Orange Polska S.A) zajeli si¢ logistyczng obstugg dostaw ustug Internetowych. Zato-
zenie ustug logistycznych, oparte jest na zasadzie 7W. Jest to dostarczenie wlasciwego
produktu, we wiasciwym stanie, we wlasciwej ilosci, we wlasciwym miejscu, wiasci-
wemu konsumentowi, we wlasciwym czasie, we wlasciwym koszcie. W tym przypad-
ku jest to szerokopasmowy Internet, o przepustowosci przynajmniej 30 Mb/s, dla kaz-
dego zgloszonego gospodarstwa, doprowadzenie przewodow $wiattowodowych, do
wyznaczonego przez klienta koncowego miejsca, w terminie okreslonym w projekcie,
bez poniesienia kosztow przylaczenia (jedynie koszty pakietu dostarczanego przez
lokalnego dostawce ustug Internetowych).

Celem artykulu jest prezentacja wyzwan zwigzanych z logistyka obstugi dostaw
sieci Internetowej oraz zaproponowanie rozwigzan usprawniajacych ten proces. Przed-
stawione w artykule problemy zostaly zdefiniowane w oparciu o obserwacje i do-
$wiadczenie, nabyte podczas stazu studenckiego w okresie wakacyjnym w 2020 r.
w przedsigbiorstwie, ktore zajmuje si¢ tworzeniem projektow sieci Internetowej w ra-
mach projektu POPC.

W punkcie drugim przyblizona zostata tematyka wykluczenia cyfrowego. Definicje
oraz sytuacja w panstwach Unii Europejskiej, w tym tez w Polsce, sg opisane w po-
szczegolnych podpunktach. Trzeci punkt opisuje Program Operacyjny Polska Cyfrowa
wraz z przyktadem z gminy Kuznia Raciborska, ktora brata udziat w trzech konkursach
(na cztery), wiec jest dobrym przyktadem wptywu programu na eliminacj¢ wyklucze-
nia cyfrowego. W czwartym punkcie opisane sa zaobserwowane problemy w procesie
projektowania szerokopasmowe;j sieci, ktore wptywaja na wydluzenie terminu oddania
projektu i opdznienie rozpoczecia prac. W punkcie piatym przedstawiono propozycje
udoskonalenia obecnych rozwigzan, ktore usprawnig proces obstugi logistycznej. Na
samym koncu zostal podsumowany omawiany temat wraz z wystepujacymi w nim
problemami.

2. WYKLUCZENIE CYFROWE

Przegladajac literature mozna natrafi¢ na rézne definicje wyrazenia wykluczenie
cyfrowe. Jedna z definicji przedstawito OECD (Organizacja Wspolpracy Gospodarczej
i Rozwoju), gdzie wykluczenie cyfrowe jest uwazane jako ,,r0znice pomi¢dzy osobami,
gospodarstwami, przedsigbiorstwami oraz obszarami geograficznymi w mozliwo-
sciach dostgpu do technologii informatycznych i telekomunikacyjnych” [1]. Wedlug
ekspertow Banku Swiatowego mozna wyrdzni¢ cztery rodzaje wykluczenia cyfrowe-
go. Pierwszym jest dostep do technologii, drugim umiejetnos¢ jej wykorzystania, trze-
cim wykorzystanie technologii, a ostatnim wynik wykorzystania technologii [1]. We-
dlug jeszcze innego zrodta wykluczenie cyfrowe mozna przyrowna¢ do wykluczenia
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spotecznego. Oba niosa za sobg podobne skutki, ale r6znig si¢ czynnikami wptywaja-
cymi na nie. W wykluczeniu cyfrowym mozna wyrdézni¢ wptyw dwoch czynnikow.
Pierwszym z nich bedzie dostep do technologii, czynnik natury obiektywnej, a drugim
bedg czynniki o charakterze psychologicznym [2]. Inaczej méwigc wykluczenie cy-
frowe dotyczy osob nieposiadajacych dostgpu do odpowiednich technologii lub jest
wynikiem braku umiej¢tnosci korzystania z nich.

Wykluczenie cyfrowe dotyczy nie tylko Polski, ale i pozostalych panstw Unii Euro-
pejskiej. Na podstawie badan z Eurostat z 2009 r., mozna zauwazy¢, ze Polska znala-
zta si¢ ponizej $redniej Unii Europejskiej (27 panstw), uzyskujac 59% gospodarstw
objetych zasiggiem sieci Internetowej, przy sredniej unijnej wynoszacej 65%. Gorsza
sytuacj¢ pod wzgledem dostgpu do Internetu posiada 12 panstw Unii. Posréd nich
znajdziemy Rumunie, Grecjg, Portugalie, Chorwacje, Cypr, Wtochy, Hiszpanig Czechy,
Wegry, Lotwe, lecz najgorsza sytuacja jest w Bulgarii, w ktorej to zaledwie 30% go-
spodarstw posiadalo mozliwos$¢ uzytkowania Internetu w 2009 r. Najlepsza sytuacje
za$ miaty Islandia i Holandia, w ktorej to okoto 90% gospodarstw zostato objetych
zasiggiem. Polska w poréwnaniu z §rednig UE pod wzgledem dynamiki przytaczanych
domostw, wypada bardzo dobrze, znacznie przekraczajac srednig [1]. Troch¢ inaczej
wyglada to w 2017 r., gdzie wg indeksu DESI, dynamika rozwoju infrastruktury cy-
frowej w Polsce zwolnita. Po$rod panstw przodujacych, ponad $rednig UE znajduja
si¢ panstwa Europy zachodniej. Natomiast najgorsza sytuacja panuje w panstwach
w okolicach potwyspu Batkanskiego [5].

W Polsce aktualnie mozna zaobserwowaé zmnigjszanie si¢ réznic w dostgpie do
komputerdéw oraz szerokopasmowego Internetu, pomigdzy gospodarstwami miejskimi,
a wiejskimi. Wedlug danych z 2005 r. na obszarach wiejskich zaledwie 18,8% gospo-
darstw posiadato dostep do Internetu (bez okreslenia przepustowosci), a w 2015 roku,
czyli dziesi¢¢ lat pozniej az 72,0% domostw uzyskato mozliwos¢ korzystania z niego,
przy czym spogladajgc na sam obszar miejski mozliwoscig uzytkowania moglo si¢
cieszy¢ 82,9% gospodarstw domowych [3]. ,,Zré6znicowanie regionalne w zakresie
dostepu szerokopasmowego jest duze, od 43,3% gospodarstw domowych w woje-
wodztwie $wigtokrzyskim do 71,3% w wojewddztwie podkarpackim” [3]. Natomiast
dane za 2018 rok zebrane przez Grupa BST wyrdzniaja juz dwie przepustowosci:
30 1 100 Mb/s. Zasiggiem Internetu o przepustowosci przynajmniej 30 Mb/s objetych
byto 71,1% gospodarstw. Wigcej gospodarstw wedlug przeprowadzonych badan, po-
siadato dostgp do Internetu o przepustowosci minimalnej 30 Mb/s w wojewoddztwach
z zachodniej Polski. Naj-wyzsze wskazanie odnotowano w wojewodztwie $laskim,
gdzie 87% domostw posiadato dostgp do Internetu o przepustowosci co najmniej
30 Mb/s, a najnizsze w wojewodztwie Swietokrzyskim wynoszace zaledwie potowe
gospodarstw objetych tym dostepem. W ramach projektow POPC planowany jest
wzrost w tym wojewddztwie o 20%, ktory nie jest najwigkszym, poniewaz o trzy
punkty procentowe wyzszy wzrost dostepu do szerokopasmowego Internetu o przepu-
stowosci przynajmniej 30 Mb/s, planowany jest dla wojewddztwa lubelskiego[4].
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Porownujac ilo$¢ przytaczonych obiektow w poszczegdlnych wojewodztwach
mozna stwierdzi¢, ze wiekszos¢ jest do siebie zblizona, tylko dwa w znaczacy spo-
sob odbiegaja, a sa to wojewddztwo $§wigtokrzyskie i lubelskie. W programach eli-
minujacych wykluczenie cyfrowe dostrzezono mozliwo$¢ zmniejszenia tych réznic
i ja wykorzystano. Dzigki temu oba wojewddztwa sg w stanie poprawi¢ jakos¢, jak
i liczba przylaczy internetowych, zblizajac si¢ tym do $redniej krajowej. To wptywa
znaczgco na jakos$¢ zycia ludzi na tych terenach, zmniejszajac ilo$¢ 0so6b bez dostepu
do Internetu.

3. PROGRAM POPC

Jednym z celow programu unijnego ,,Europa 2020 jest walka z ubostwem i wy-
kluczeniem spotecznym, w ktorego sktad wchodzi eliminacja wykluczenia cyfrowego.
Glownym wsparciem dla chetnych przedsigbiorstw w Polsce stal si¢ Program Opera-
cyjny Polska Cyfrowa 2014-2020 [3], ktory jest oparty na zaleceniach Unii Europej-
skiej, zawartych w: ,,Zalecenia Rady w sprawie krajowego programu reform Polski
z 2013 r. oraz zawierajace opini¢ Rady na temat przedstawionego przez Polske pro-
gramu konwergencji na lata 2012-2016, Strategia Euro-pa 2020 oraz w EAC” [6-8].
Wsrod strategii inwestycyjnej programu jednym z celdw inwestycyjnych jest program
»Wyeliminowanie terytorialnych ré6znic w mozliwosci dostgpu do szerokopasmowego
Internetu o wysokich przepustowosciach” [8].

Cele POPC dotyczace zakresu dostepnosci sieci sa spojne z celami Europejskiej
Agendy Cyfrowej oraz Narodowego Planu Szerokopasmowego. Pierwszym celem jest
zapewnienie powszechnego dostepu do szerokopasmowego Internetu o przepustowo-
$ci przynajmniej 30 Mb/s do konca 2020 roku. Drugim jest zapewnienie 50% gospo-
darstw domowych dostgpu do Internetu o przepustowosci przynajmniej 100 Mb/s.
Trzecim i najprawdopodobniej najtrudniejszym do osiagnigcia jest cel zawarty w ak-
tualizacji NPS, w ktorym zapisano, ze do 2025 roku wszystkie gospodarstwa domowe
maja si¢ znalez¢ w zasiggu sieci o przepustowosci przynajmniej 100 Mb/s, a jedno-
cze$nie beda posiadaly mozliwos¢ modernizacji sieci w kierunku zwigkszenia jej
przepustowosci do wielkosci liczonej w gigabitach [4].

Dobrym przyktadem pozwalajacym zaobserwowac proces tworzenia sieci, a takze
przedstawiajacy pozytywny wpltyw logistycznej obstugi dostaw ustug Internetowych,
jest gmina Kuznia Raciborska, znajdujaca si¢ w powiecie raciborskim w wojewodz-
twie $laskim, w ktorym to panuje najlepsza sytuacja pod wzgledem ilosci przytaczo-
nych gospodarstw domowych, na tle catego kraju. Jednak jakos¢ §wiadczonych ustug
jest bardzo zréznicowana, co mozna zobaczy¢ w raporcie UKE, na podstawie danych
od przedsigbiorstwa V-Speed sp. z 0.0. Przykladowo w powiecie raciborskim $rednia
przesytu danych wynosi zaledwie 14 Mb/s, co jest ponizej zatozen programu POPC,
gdzie dazy si¢ do uzyskania min 30 Mb/s. Z podobnym problemem mierzy si¢ 16 ob-
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szarow z 36 objetych pomiarami. Rozbieznosci w predkosciach przesylu wynosza od
3,4 Mb/s do 65 Mb/s.

W gminie Kuznia Raciborska poczatkowa ilos¢ przytaczonych domostw byta zni-
koma, co zmienilo si¢ za sprawg projektu ,,Wyeliminowanie terytorialnych roznic
w mozliwosci dostepu do szerokopasmowego Internetu o wysokich przepustowo-
$ciach”, a doktadniej trzech edycji, w ktorych brata ona udziat. Dokladne informacje
na temat przylaczanych obiektéw, termindw, edycji projektow, a takze dostawcow
Internetu znajdujg si¢ na stronie mapbook.uke.gov.pl, ktore zostaty zebrane przez UKE.
Znajdziemy tam réwniez informacje zwigzane z czarnymi plamami, czyli z miejscami
z dostepem do sieci 30 Mb/s oraz 100 Mb/s.

W ramach pierwszej edycji w 2015 roku dostep do szybkiego Internetu zyskaty
Jankowice, Rudy oraz Kuznia Raciborska wybrane ulice i numery. W ramach drugie;j
edycji w 2016 roku podtaczenia doczekaty si¢ Ruda Kozielska, Barntolka i Przerycie [9].
W ramach trzeciej edycji wciaz trwajg prace. Z tego tez powodu latwiej jest znalez¢
informacje o obszarach obje¢tych pracami. W ramach trzeciego naboru do programu
zakwalifikowata si¢ gmina Kuznia Raciborska, a w niej miejscowos$ci: Budziska, Jan-
kowice, Ruda, Ruda Kozielska, Rudy, Siedliska oraz Turze. Prace inwestycyjne po-
winny si¢ zakonczy¢ w terminie nieprzekraczajagcym 31 grudnia 2021 r. Za podtacze-
nie Internetu w tych miejscowosciach odpowiedzialny jest Tauron Obstuga Klienta
sp. z 0.0. W ramach programu POPC spoétka otrzymata 187,8 mln zt dofinansowania
na przeprowadzenie inwestycji.

Kazdy realizowany projekt sktada si¢ z trzech czesci. W kazdej z nich mozemy
wyrozni¢ kolejne kroki, ktére zostaty przedstawione na rysunku 1. Czg$¢ pierwsza
zawiera planowanie strategiczne, czyli zdefiniowanie zalozen i konfiguracji projekto-
wej. W drugiej czgsci mozemy wyrdzni¢ projekt wstepny, wizje w terenie, tuning
projektu oraz projekt szczegdtowy dostarczany do ZUDP (Zespot Uzgadniania Do-
kumentacji Projektowej). Trzecia cz¢$§¢ wymaga akceptacji wniosku przez ZUDP, aby
moc rozpoczaé budowge sieci, a na samym koncu jej inwentaryzacje.

-
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|~
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e '
wizja w
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.

Rys. 1. Proces planowania, projektowania i budowy sieci FTTx
Fig. 1. The process of planning, designing and building FTTx networks [10]
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Mozna zauwazy¢ pewien tancuch logistyczny. Na jego podstawie mozna okresli¢
szereg zdarzen przyczynowo skutkowych. Kazde z nich bedzie miato konsekwencje
na kolejnym etapie. W przypadku tworzenia projektu planu ulozenia sieci Interneto-
wej, mozna zauwazyc, ze bez stworzenia projektu wstgpnego, czyli ustalenia wstepnej
trasy sieci teleinformatycznej nie ma mozliwosci poréwnania z rzeczywista infra-
struktura. Wszystkie opdznienia, na poszczegélnych etapach projektu moga skutko-
wac opoznieniem budowy sieci oraz terminem oddania jej do uzytku, co w przypadku
gospodarstw domowych, a takze o$rodkéw publicznych np. szkoty moze przyniesé
negatywne skutki np. problem w nauczaniu i pracy zdalne;j.

4. PROBLEMY ZDEFINIOWANE W PROCESIE PROJEKTOWANIA

Przeprowadzona analiza procesowa dotyczaca przygotowania systemu dostaw
ustug Internetowych pozwolita zidentyfikowaé trzy grupy ograniczen, nie majacych
kluczowego charakteru, a wiec czgsto pomijanych przez zarzadzajacych procesem, ale
wplywajacych na sprawnos¢ realizacji procesu. Dlatego konieczne jest ograniczenie
ich wystepowania. Zostaly one zobrazowane na schemacie Ishikawy (rys. 2), a na-
stepnie opisane.
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Rys. 2. Schemat Ishikawy, realizacja procesu projektowego
Fig. 2. Ishikawa diagram, implementation of the design proces (opracowanie wlasne)

Pierwszym rodzajem jest otoczenie wraz z procedurami, ktére bardzo ograniczaja
prace projektantow. Uzyskanie zgody od ZUDP jest konieczne, aby rozpoczaé prace
w terenie. Bardzo rzadko udaje si¢ ztozy¢ wniosek w zaktadanym czasie. Podczas
zbierania jego czgsci sktadowych czesto pojawia si¢ wiele problemow. Jako jedna
sktadowg mozna uzna¢ uzyskanie zgdd od gminy, powiatu, a jezeli jest taka potrze-
ba to rowniez od osob prywatnych, przez ktorych posesje bedzie przebiegata linia
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Internetowa. Gmina oraz powiat, zazwyczaj wyrazaja zgode bez wiekszych proble-
moéw, jednak bardzo dlugo trzeba czeka¢ na potwierdzenie na pisSmie. Natomiast
osoby prywatne nie zawsze wyrazaja zgode, w takim przypadku projektanci musza
zmieni¢ poczatkowa koncepcje, co wigze si¢ ze spedzeniem wielu godzin w poszu-
kiwaniu najlepszego alternatywnego rozwigzania. Czasami majg mozliwos¢ wybu-
dowania nowego stupa, a czasem nalezy zmienic¢ calg tras¢ sieci Internetowej, tak
aby wszystkie, ujete w pierwotnej wersji, gospodarstwa domowe uzyskaly dostgp do
Internetu.

Drugim rodzajem problemow jest infrastruktura. Przyktadowo w projekcie dla
Kuzni Raciborskiej wykorzystano splittery 1 : 8, co pozwala na przylaczenie o$miu
gospodarstw do jednego urzadzenia. Projektant musi w odpowiedni sposdb pogru-
powa¢ domostwa tak, aby uzyska¢ jak najmniejsza ilo$¢ splitterow, wykorzystujac
jak najwieksza ilo$¢ dostepnych na nich przytaczy. Dobierajac ilos¢ oraz umiejsco-
wienie splitterow musi kierowac si¢ kosztami z nimi zwigzanymi. Wraz ze wzrostem
odlegtosci gospodarstwa domowego od stupa z mufg i splitterem, wzrastajg koszty
doprowadzenia przewodu. Natomiast wykorzystywanie tylko jednego czy dwdch
przytaczy, na jednym splitterze stanowi duze marnotrawstwo funduszy, a takze in-
frastruktury. Dlatego tez projektanci staraja si¢ dobra¢ najlepsze rozwigzanie. Na
podstawie inwestycji, w ktorych uczestniczytam, mogltam stwierdzi¢, iz okoto 20%
splitterow nie jest wykorzystywanych w pei. To jednak nie koniec probleméw
zwigzanych z infrastrukturg. W przypadku projektu sieci Internetowej okazuje sie,
ze wielu dostawcow roznych ustug wykorzystuje dostgpne elementy infrastruktury,
a dokladniej korzysta z juz istniejacych shupdw, czy tez studzienek. Sam fakt ich wy-
korzystania, a nie budowania nowych jest pozytywny, jednak zdarza si¢, ze z tego
powodu w studni brakuje miejsca na nowy przewdd, albo stup jest bardzo obcigzony
i aby unikna¢ jego przeciazenia nalezy wy-mieni¢ na bardziej wytrzymaly lub zna-
lez¢ alternatywna trase. Kazda z tych decyzji wiaze si¢ z poniesieniem dodatkowych
kosztow, czego planowano unikngé tworzac pierwotng trase, wykorzystujac dostep-
ng infrastrukture.

Trzecim rodzajem probleméw sg btedy ludzkie. W tym przypadku problemem jest
zatozenie, ze kazdy projektant jest nieomylny, co powoduje wystepowanie pomylek
dotyczgcych numeracji stupow, kabli, muf itp. Dzieje si¢ tak najcze$ciej, gdy pro-
jektanci dostaja po sobie kolejno projekty, ktore tacza si¢ ze soba. Tak wigc osoba
z pierwszym projektem dla jednej wioski, czy tez cze$ci miasta, podaje ostatni numer
shupa osobie z kolejnym etapem itd. W tym momencie btad jednej z 0s6b w numeracji
rzutuje na prace pozostatych. Projektanci w przypadku pomyiki kolegi z zespotu sa
zmuszeni do zmiany swojej numeracji, co czgsto nie jest latwe, ani przyjemne. Za
kolejny problem mozna uzna¢ obliczenia wytrzymatosci stupow. Wyliczenia sa trudne
i obarczone duzym prawdopodobienstwem popelnienia btedu. Najczesciej dzieje sig
tak z powodu niedoktadnosci osoby wykonujacej obliczenia. Mierzac odleglosci oraz
katy nalezy wczesniej przyjrze¢ si¢ potozeniu obliczanego stupa w przestrzeni, w czym
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pomagaja mapy google i street view. Nastepnie nalezy odszukad, jakie przewody juz
znajdujg si¢ na danym shupie, a potem obliczy¢ na podstawie dlugosci i kata. Jednak
najwigcej pracy wykonuje si¢ przy wpisywaniu wszystkich informacji do formatki,
poniewaz muszg si¢ one zgadza¢ z informacjami zawartymi w pozostatych dokumen-
tach 1 mapach, ktére bedg wysytane. Czasem, gdy w projekcie jest bardzo duzo shu-
poéw nalezacych do roznych przedsiebiorcéw, przy podziale ich do odpowiednich
przedsigbiorcow, moze si¢ zdarzy¢, ze jakas formatka z obliczeniami stupa trafi nie do
tej grupy, do ktorej powinna, albo jaki$ stup przez przypadek zostanie pominicty.
Spogladajac na caty proces projektowania mozna zauwazy¢ wystgpowanie powielania
jednej informacji w wielu dokumentach, co przy pojawieniu si¢ btedu powoduje wiele
poprawek. Czasem btad, ktory wystapi przy wykonywaniu obliczen, moze spowodo-
waé zmiany w innych obliczeniach, co powoduje ponowne ich wykonanie. Przykta-
dowo przy obliczaniu dlugosci pominie si¢ jeden fragment sieci, co spowoduje skro-
cenie diugosci kabla, co pdzniej moze wpltyna¢ na wybor przewodu najbardziej
oddalonego od OLTa, co za tym idzie btedny wybor przewodu do obliczenia budzetu
thumienia, co moze spowodowac btedny wynik ttumienia. Btad w dlugosci przewodu
wpltywa rowniez na podanie nieprawidlowej dlugosci przewodu, co spowoduje na
zamowienie ztej ilosci kabli na budowe i przyniesie zwigkszenie kosztow.

5. DZIALANIA NAPRAWCZE

Kontrola jakosci jako strategia zapobiegania bledom ludzkim

W celu minimalizacji czynnika ludzkiego, na ktéry mozemy wptyna¢ mozna za-
stosowac kontrole jakosci w odniesieniu do procesu projektowania. Jak si¢ okazuje
najprostszym sposobem jest kontrola przez inna osobe. W przypadku btedow powo-
dowanych przez projektantow, najefektywniejszym sposobem jest skontrolowanie pracy
jednego pracownika, przez drugiego. Wprowadzajac kontrole przed podaniem ostat-
niego numeru stupa, kabla, mufy itp., przez projektanta zajmujacego si¢ tworzeniem
mapy ze schematem sieci Internetowej, do kolejnego zajmujgcego si¢ nastgpnym eta-
pem prac, projektujacego kolejna sie¢, mozna zmniejszy¢ ilos¢ wystepowania bledow.
Ponadto mozna zaoszczedzi¢ czas. Na poczatku, moze si¢ wydawac, ze projektanci
marnotrawig czas sprawdzajac swoje projekty na-wzajem przed podaniem informacji
na podstawie, ktorych kolejna osoba wykonuje pracg, ale z szerszej perspektywy oka-
ze sie, ze czas zostal zaoszczedzony. Dzieje si¢ tak, poniewaz na poczatku poswigca-
my troche wigcej czasu na zweryfikowaniu poprawnosci wszystkich wprowadzonych
danych, co powoduje, ze na nastepnych etapach nie begda sie pojawialy bledy, ktore
poprzednio ujawniaty si¢ w trakcie prac. To prowadzito do naniesienia korekt przez
wspotpracownikow zajmujacych si¢ pozostatymi projektami odnoszacymi si¢ do tego,
w ktoérym wykryto bledy.
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Metodyka szkolen stanowiskowych wg TWI (Training Within Industry)

Kolejnym rozwigzaniem, zblizonym do wcze$niejszego jest zastosowanie metody-
ki szkolen stanowiskowych wg TWI. Nie pozwoli to na usunigcie wszystkich wyste-
pujacych bledéw spowodowanych przez cztowieka, poniewaz to nie jest mozliwe, lecz
pozwoli zmniejszy¢ ich czgstos¢ wystepowania. Metodyka szkolen stanowiskowych
wg TWI, pomoze przede wszystkim nowym pracownikom na szybsze wdrozenie si¢
na nowym stanowisku pracy, a takze zapobiegnie popetianiu bledéw spowodowa-
nych brakiem wiedzy, czy tez umiejetnosci pracownika. Ponadto w przypadku zatrud-
nienia osoby, ktora wczesniej wykonywata podobny zakres obowigzkow, pozwoli na
zmiang ztych nawykow. Pierwszym krokiem tej metody jest przygotowanie ucznia.
Kazdy kto odbywa szkolenie na poczatku nowej pracy jest mniej lub bardziej ze-
stresowany, co nie sprzyja efektywnemu przyswajaniu wiedzy. Dlatego nalezy stwo-
rzy¢ przyjazne srodowisko. Najlepszym sposobem bedzie zapytanie o hobby, a takze
o zainteresowania. Nastepnie instruktor powinien przedstawi¢ zakres obowigzkow,
ponadto przeszkalana osoba powinna zapoznaé si¢ ze stanowiskiem pracy i urzadze-
niami, ktérych bedzie uzywat. Kolejng istotng rzecza jest okreslenie umiejgtnosci
ucznia, co wplynie na sposéb przekazywanych informacji oraz na ich szczegdtowosc.
W drugim kroku instruktor pokazuje co bgdzie wykonywat nowo przyjety pracownik.
Bedzie to przedstawione w trzech prezentacjach, poniewaz duzo tatwiej jest przyswoic
niewielka ilo§¢ informacji na raz. W pierwszej prezentacji beda ukazane gtéwne kroki,
czyli to co wptywa na postep danego elementu. W drugiej prezentacji zostanie powto-
rzona pierwsza prezentacja, z tg roznica, ze do kazdego gtownego kroku bedzie doda-
na wskazéwka. W trzeciej prezentacji zostanie powtorzony drugi krok z dodatkowym
wytlumaczeniem przyczyn takiego postgpowania. To pozwoli na wykonywanie pracy
w $wiadomy sposob. Trzecim krokiem jest pozwolenie uczniowi na wykonanie pracy
samodzielnie. W przypadku popetnienia btedow, instruktor powinien je odnalezé,
poprawic i eliminowaé przyczyny, tak aby przeszkalany pracownik nie zdobyt ztych
nawykéw juz na samym poczatku pracy. Z tego tez powodu najlepiej powtorzyc¢ ta
prace nie mniej niz cztery razy. Czwartym krokiem jest nadzorowanie ucznia, ktory
polega na pozwoleniu na samodzielng prace dopiero, gdy instruktor uzna, ze szkolenie
zakonczyto si¢ powodzeniem. Poczatkowo wykonywane czynnos$ci powinny by¢
kontrolowane czgsto, a wraz ze zwickszajacym si¢ doswiadczeniem coraz rzadziej.

6. PODSUMOWANIE

Problematyka dostarczania ustug Internetowych w przedstawionym programie jest
zwigzana z calym procesem od rozpatrzenia kandydatury, poprzez projektowanie, do
budowy sieci. Na podstawie przedstawionego procesu tworzenia projektu, mozna
znalez¢ trzy gtéwne rodzaje problemow, ktore zostaly dobrze zobrazowane na sche-
macie Ishikawy. Na czg$¢ z nich mamy wplyw. Spogladajac na ten problem z pozycji
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przedsigbiorstwa zatrudniajacego projektantdw, mozemy wptynaé tylko na proces we-
wnatrz. Przyktadem moze by¢ wprowadzenie szkolen stanowiskowych, ktore pozwolg na
wyeliminowanie btedow wynikajacych z niewiedzy nowego pracownika i zapobiegng
powstawaniu nadmiernej ilosci btedow w dokumentacjach. Przelozy si¢ to na szybsza
i sprawniejszg prace. Podobne efekty otrzyma si¢ wprowadzajac wewnetrzng kontrolg
jakosci. Jej celem bedzie zapobieganie powielaniu popetnionych btedéw (najczesciej obli-
czeniowych). Wprowadzajac te dwie metody mozna zapobiec dodatkowemu wydtuzeniu
terminu oddania poszczegodlnych projektow oraz terminu oddania projektu do ZUDP.
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PROBLEMS OF DELIVERY OF IMPLEMENTED INTERNET SERVICES
TO ELIMINATE DIGITAL DIVIDE

The subject of the research is the issue of building a system for the supply of Internet services in areas
where residents are at risk of digital exclusion. The aim of this article is therefore to analyze the challenges
related to the logistics of servicing the Internet network deliveries and to propose solutions of improving this
process. For this reason, the assumptions of the Digital Poland Operational Program are presented. The aim
of this program is to eliminate the digital divide in Poland. Then, on the basis of a project for a selected
municipality, the identified problems occurring in the design phase of the supply network were described.
Also proposals for improvements that could reduce the occurrence of the indicated difficulties were pre-
sented.

Key words: digital divide, Internet, logistics services, POPC, human error, quality control, TWI
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WPROWADZAJACA POSTEPOWE ROZWIAZANIA
W TRANSPORCIE MORSKIM POPRAWIAJACE
BEZPIECZENSTWO I WYDAJNOSC ZEGLUGI MORSKIEJ

Na przestrzeni ostatnich lat branza morska nabiera tempa we wprowadzaniu zeglugi do ery cyfrowej
poprzez wdrazanie rozwigzan e-Navigation. Implementacja koncepcji w Polsce preznie wchodzi na nowy
poziom; planowane jest wdrozenie réznych narz¢dzi e-Navigation na Zalewie Wislanym. Rozwigzania
maja zawiera¢: wirtualne i syntetyczne pomoce oraz zaawansowane oprogramowanie nawigacyjne do
pilotowania, poprawiajace jakos¢ i bezpieczenstwo zeglugi.

Glownym celem tego artykutu jest podsumowanie dynamiki rozwoju w dziedzinie e-Navigation,
z uwzglednieniem praktycznej realizacji koncepcji e-Navigation na obszarze Zalewu Wislanego.

Stowa kluczowe: e-Navigation, Zalew Wislany, pomoce nawigacyjne, bezpieczenstwo na morzu

1. ROZWOJ KONCEPCJI E-NAVIGATION

1.1. POCZATKOWE PRACE NAD ROZWOJEM KONCEPCIJI E-NAVIGATION

Kraje cztonkowskie Migdzynarodowej Organizacji Morskiej — IMO (International
Maritime Organization) juz od dawna maja przed sobg wspdlny cel by zapewni¢ wy-
daja i bezpieczng zegluge na morzach i oceanach $wiata.

Zalazek pomystu, opisywanej koncepcji, pojawit si¢ w 2006 roku podczas Komitetu
Bezpieczenstwa na Morzu — MSC (Maritime Safety Committee). Propozycje strategii
przedstawito wtedy zaledwie kilka panstw, ktérej celem byta poprawa bezpieczenstwa
nawigacji i redukcja szerokorozumianych btedow, w tym popehlianych przez czlo-
wieka [1, 2].

Zdecydowano si¢ doda¢ nowy punkt dotyczacy e-Navigation do programu prac
Podkomitetu IMO ds. Bezpieczenstwa zeglugi — NAV (Sub-Committee on Safety of

* Koto Naukowe Transportu i Logistyki, Uniwersytet Morski w Gdyni, e-mail: nataliairena-
winiarska@gmail.com



48 NATALIA WINIARSKA

Navigation), a takze do Podkomitetu ds. radiokomunikacji, poszukiwan i ratownictwa
— COMSAR (Sub-Committee on Radiocommunications, Search and Rescue). Nad-
rzednym celem byto przygotowanie wizji, w ktérej za pomoca szerokiej strategii
wlaczenia nowych technologii do zeglugi morskiej, z zapewnieniem ich zgodnosci
Z juz istniejagcymi technologiami nawigacyjnymi i komunikacyjnymi, bedzie po-
prawa efektywnosci, bezpieczenstwa oraz minimalizacja kosztow catego systemu,
o pokryciu globalnym jak i majacego zastosowanie na kazdym typie statkow mor-
skich [3, 4].

W latach 20062008 Korespondencyjna Grupa e-Navigation — CG (e-Navigation
Correspondance Group) wspieranie przez organizacje takie jak: IALA (International As-
sociation of Marine Aids to Navigation and Lighthouse Authorities) oraz The Nautical
Institute przeprowadzita miedzynarodowe badania majace na celu okreslenie potrzeb
uzytkownikow systemu obstugujacych uzytkownikéw z morza, jak i z ladu. Waznym
aspektem tego badania bylo dowiedzenie si¢ o potrzebach w zakresie zharmonizowania
integracji, wymiany, prezentacji i analizy informacji morskich migdzy stacjg brzego-
w3 a statkiem przez droge elektroniczng [2].

Warto zauwazy¢, ze byla to prawdopodobnie jedna z najwigkszych analiz potrzeb
uzytkownikow w branzy morskiej. Nalezy wyciagna¢ wiele wnioskow z tego do§wiad-
czenia, ktore ukazato, jak uzytkownicy przyzwyczajaja si¢ do tego co maja, zamiast
zastanawia¢ si¢ jak mozna poprawi¢ komfort pracy na danym urzadzeniu.

Plan implementacji strategii — SIP (Strategy Implementation Plan) zostal przyjety
podczas 94. Sesji MSC w listopadzie 2014 roku. Przedstawial on wizje¢ e-Navigation 13-
czaca podstawowe trzy elementy — statek, lad i komunikacja.

1.2. DALSZE PRACE NAD ROZWOJEM KONCEPCIJI

Mozna zaobserwowac, ze od samego poczatku byto podjete wiele staran zwigza-
nych z rozwojem i implementacja koncepcji. Nie zmienilo si¢ to z czasem, co mozna
zaobserwowac po nowych licznych rozwigzaniach wdrazanych na otwartym morzu,
drogach wodnych, portach i na statkach. Przyktadem moze by¢ firma Inmarsat, ktéra
oglosita niedawno wprowadzenie aktualizacji ECDIS (Electronic Chart Display and
Information System) i ENC (Electronic Navigational Chart) za posrednictwem tacza
satelitarnego w pasmie L, firma ChartCo wprowadzila natomiast zintegrowang plat-
forme e-Navigation i zgodnosci, integrujaca planowanie podrézy, obstuge doku-
mentdéw i zarzadzanie systemem srodowiskowym [5].

Budowa kanatu przez Mierzej¢ Wislang i drogi wodnej taczacej port Elblag z Za-
toka Gdanska — droga wodna Nowy Swiat—Elblag — jest zapowiedzia na plany ozy-
wienia gospodarki poétnocno-wschodniej czesci Polski. Zakonczenie prac budowla-
nych planowane jest na rok 2022. Nowy kanat zeglugowy ma na celu usunigcie
istniejacych barier infrastrukturalnych, ktére ograniczaja rozwdj pdéinocno-wschodnie;j
kraju [5].
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Jednym z celéw niniejszego artykutu jest przedstawienie jak e-Navigation ewolu-
owata jako koncepcja i, co wazniejsze, w jakim stopniu jej zastosowanie moze przy-
czyni¢ si¢ do bezpieczniejszej i wydajniejszej zeglugi na wodach silnie ograniczo-
nych, w warunkach ograniczonej widocznosci i przy minimalnym wykorzystaniu
pomocy fizycznych w nawigacji.

1.3. DEFINICJA

Przyjecie jednej, wspolnej definicji dato solidny punkt zaczepienia do dalszych
prac oraz jej implementacji w przysztosci;

E-Navigation jest zharmonizowanym zbieraniem, integracja, wymiana, pre-
zentacja 1 analizg morskich informacji na statkach i ladzie, za pomoca $rodkow
elektronicznych, poprawiajac nawigacje z portu do portu i powigzane serwisy bez-
pieczenstwa oraz ochrong¢ statkdw na morzu, a takze ochron¢ $rodowiska natural-
nego [1, 2, 4].

E-Navigation ma na celu zaspokojenie obecnych i przysztych potrzeb uzytkowni-
kéw, poprawienie bezpieczenstwa oraz wydajnos$ci poprzez harmonizacje morskich
systemOw nawigacji i wspieranie ustug na ladzie.

2. ELEMENTY SKEADOWE IMPLEMENTACIJI
KONCEPCIJI E-NAVIGATION

2.1. ELEMENT LUDZKI

Tworcy, na poczatku powstawania koncepcji poczynili jedynie pelne ogolnikéw
spostrzezenia dotyczace:

¢ interfejsu cztowiek—maszyna,

e trybu wyswietlania i przedstawiania informacji,

e odpowiedniej komunikacji §wiadomosci sytuacyjnej,

e sprzetu: powinien by¢ zaprojektowany tak, aby angazowal zaréwno kadre oficer-

ska, pilota, jak 1 operatora VTS (Vessel Traffic Service), utrzymujac wysoki po-
ziom uwagi i motywacji bez powodowania rozproszenia [3].

Spostrzezenia z czasem zaczgly przeradzaé si¢ w bardziej sprecyzowane wymaga-
nia dzieki obserwacjom i analizie podjetych krokéw. Pozwolito to na zweryfikowanie
wielu czynnikoéw i wzigcie pod uwagg elementu ludzkiego, ktoéry powinien by¢ zaan-
gazowany 1 zmotywowany podczas wykonywania wszystkich swoich obowiazkow.
Postawione wymagania majg pomoc operatorowi w obstudze i wygodzie korzystania
z urzadzen. Nalezy:

e zaprojektowaé wyswietlacze nawigacyjne tak, aby wyraznie wskazywaty na

ryzyko przy podejmowaniu decyzji, ograniczaly mozliwos¢ pomyiki oraz bted-
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nej interpretacji podczas udostepniania informacji zwiazanych z bezpieczen-
stwem,

e zintegrowac ,,Systemy zarzadzania alarmami” [6],

e rozwazy¢ wykorzystanie systemoéw wspomagania decyzji, ktore beda pomagaty

w ich podejmowaniu za pomoca sugerowanych opcji oraz integracji ostrzezen
nawigacyjnych na pokladzie statkow w ramach calego systemu zarzadzania
ostrzezeniami,

e zapewni¢ jednolity i spojny system prezentacji danych oraz funkcji operacyj-

nych zwigkszajacych skuteczno$¢ miedzynarodowego szkolenia i certyfika-
cji [2],

Bardziej szczegdétowo, e-Navigation to koncepcja majaca wspiera¢ i uspraw-
nia¢ podejmowanie decyzji poprzez zarzadzanie informacjami morskimi i ma na
celu:

e poprawi¢ ochrong¢ srodowiska morskiego i przybrzeznego przed zanieczyszcze-

niem,

o ulatwi¢ bezpieczng zegluge statkow poprzez lepsze zarzadzanie ruchem oraz

przez lepsze standardy bezpieczefstwa,

e usprawni¢ reagowanie w sytuacjach awaryjnych shuzbom poszukiwawczym

i ratowniczym,

e poprawi¢ zarzadzanie i uzyteczno$¢ informacji na statku oraz ladzie, aby wspiera¢

efektywno$¢ podejmowania decyzji,

e zoptymalizowa¢ poziom obcigzenia marynarza pracg administracyjng [5].

Koncepcja zostata opracowana by dostarcza¢ informacje cyfrowe z korzyscig dla
ochrony $rodowiska morskiego, zmniejszenia obcigzenia administracyjnego oraz zwiek-
szenia wydajnos$ci handlu i transportu morskiego.

2.2. ARCHITEKTURA SYSTEMU

Od 2007 roku jawila si¢ potrzeba informacji zwigzanych z planowaniem i realiza-
cja trasy, oceng ryzyka nawigacyjnego i zgodnos$ci z przepisami. Informacje te powin-
ny by¢ dostepne z jednego zintegrowanego systemu, zeby ulatwi¢ znacznie prace na-
wigatorow [4].

Celem strategicznym e-Navigation jest integracja obejmujaca stale rosnacy i ztozony
zestaw juz istniejacych pomocy nawigacyjnych. Realizacja strategii wymaga wyrazne-
go, globalnego zaangazowania, wyrazonego we wspolnym dazeniu jego implementacji
zgodnie z architektura systemu.

Bardzo waznym elementem tworzenia koncepcji bylo otrzymanie odpowiedzi na
nastgpujace, wazne pytania dotyczace:

e komunikacji i §rodkéw technicznych majacych by¢ wykorzystywanych do ko-

munikacji, protokotéw transmisji i szyfrowania danych,
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e struktury i podstawowego wyposazenia wspomagajacych systemow nawigacji

brzegowej i centrow przetwarzania danych,

e budowy struktury technicznej systemu wymiany danych statkowych i o format

prezentacji danych w ramach zintegrowanego systemu mostka nawigacyjne-
go [1].

Wymiana informacji powinna by¢ zharmonizowana i uproszczona, aby ograniczy¢
wymagania dotyczace ponownego przesylania.

System nawigacji wykorzystuje satelite¢ immarsatu FleetBroadband — terminal szero-
kopasmowy, wprowadzony na pokladzie jednostek Zzeglugi srodladowej. Zaproponowana
architektura e-Navigation zawiera modul Marine Service Portfolio — integralng czg¢sé
ushug: transportu morskiego i zeglugi srédladowej (rys. 1). MSP zostat zaprojektowa-
ny do wydajnego nadzorowania, skutecznej transmisji danych nawigacyjnych wyma-
ganych przez oficera wachtowego, z jednoczesng korekta i eliminacjg bledéw transmito-
wanych danych [7].
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Rys. 1. Ogdlna architektura koncepcji e-Navigation [7]
Fig. 1. General architecture of e-Navigation concept [7]

Na dzien dzisiejszy jest planowane podejscie praktyczne ustugi e-Navigation na
drodze wodnej Nowy Swiat—Elblag [5].
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Jednym z elementéw planu ma by¢ integracja e-Navigation z baza danych hydromete-
orologicznych co pozwoli na odpowiednie reagowanie oraz aktualizacj¢ trasy w czasie
rzeczywistym.

Proponowana baza danych hydrometeorologicznych bedzie stuzy¢ do terminowe-
go dostarczania adekwatnych informacji o sile morza, wiatru, wysokosci fal i wyste-
powaniu mgly (rys. 2). Powyzsze zjawiska, w odpowiedniej sile, moga powodowaé
znaczne zagrozenie dla bezpieczenstwa zeglugi.
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Rys. 2. System integracji bazy danych hydrometeorologicznych [5]
Fig. 2. Hydrometeorological database integration system [5]

2.3. KLUCZOWE ELEMENTY

Uwzgledniajac niezbgdng otwarto$¢ i elastyczno$¢ przysztego systemu, imple-
mentacja strategii e-Navigation powinna by¢ zmiennym, interaktywnym procesem,
sktadajacym si¢ z nastgpujacych elementow (rys. 3):

e potrzeby uzytkownika,
architektura i analizy,
analiza brakow,
implementacja,
przeglad zdobytego doswiadczenia [1].

Kazdy z powyzszych elementow zostat podzielony na czesci sktadowe, ktore zto-
zone dadzg nam integralny system pozwalajacy spetni¢ na raz wszystkie wymagania
uzytkownikow. Wazne sg zgodnosci z obowigzujacymi standardami i konwencjami,
okreslanie pozycji, elektroniczne mapy nawigacyjne — ENC czy technologie pozwala-
jace na komunikacje i wymiang¢ danych pomiedzy uzytkownikami. Urzadzenia, ktore
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beda uzywane musza zosta¢ poddane standaryzacji oraz skalowalnosci by zwigkszy¢
i utatwi¢ kontrole nad systemem.
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Rys. 3. Elementy i etapy implementacji koncepcji e-Navigation [1]
Fig. 3. Elements and stages of implementation of the e-Navigation concept [1]

2.4. SYSTEM AUTOMATYCZNEJ IDENTYFIKACII
UZYWANY W E-NAVIGACJI NA ZALEWIE WISLANYM

Dostarczanie informacji w formacie cyfrowym uzupehia tradycyjne instrumenty
nawigacyjne i zapewnia marynarzom nowe narzedzia w procesach decyzyjnych w kaz-
dych warunkach, zwlaszcza ograniczonej widzialnos$ci lub jej braku.

Nawigacyjny punkt widzenia dzieli tras¢ na trzy odcinki: Mierzeje Wislana i $luzy,
Zalew Wislany oraz rzeke Elblag (rys. 4).

Zgodnie z zaleceniami IALA A126 obecnos¢ fizycznych AtoN (A4id to navigation
— pomoce nawigacyjne) wzdhiz drogi wodnej — Nowy Swiat—Elblag bedzie ograni-
czona. Taki obrot sprawia, ze S—AtoN (synthetic Aid to Navigation) stajg si¢ pozadang
alternatywa dla wyznaczenia granic drogi wodnej. Jednoczenie jest to bardziej przy-
sztosciowe i ekologiczne rozwigzanie.

System automatycznej identyfikacji — AIS (Automatic Identification System) to
przyjety na calym $wiecie system lacznosci radiowej, umozliwiajgcy autonomiczng
i ciagla wymian¢ komunikatéw bezpieczenstwa migdzy statkami, samolotami, stacjami
nabrzeznymi i pomocami nawigacyjnymi. Transmisje moga pochodzi¢ ze stacji AIS
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znajdujacej sie na istniejacej po-mocy fizycznej lub z innej lokalizacji (stacja bazowa
AIS). Kiedy sygnat stacji bazowej AIS jest nadawany w celu integracji z istniejgcg
pomocg fizyczna, jest znany jako syntetyczny AIS AtoN. Natomiast jak sygnal jest
nadawany do miejsca na drodze wodnej, gdzie nie ma pomocy fizycznej, jest znany
jako wirtualny AtoN AIS.

Rys. 4. Przeglad drogi wodnej Nowy Swiat-Elblag [5]
Fig. 4. Overview of the Nowy Swiat—Elblag waterway [5]

Wszystkie trzy warianty moga by¢ odbierane przez dowolne istniejace urzadzenie
mobilne AIS, ale wymagaja zewngtrznego systemu, takiego jak: ECDIS z obstuga
wiadomosci AIS 21, ECS, radar, lub komputera osobistego [5].

Urzad Morski w Gdyni wdrozyt juz wirtualne i syntetyczne AtoN w rejonie Zatoki
Gdanskiej by pozwoli¢ marynarzom na prawidlowe wykorzystanie technologii AtoN.

Za pomoca wbudowanego harmonogramu operator moze z wyprzedzeniem za-
planowa¢ wdrozenie nowych lub usunigcie istniejacych AtoN AIS i mie¢ petng kon-
trole nad czasem, kiedy i jak sg one widoczne dla statkow. Mozliwos¢ transmisji po-
zwala nie tylko na generowanie obicktéw AIS AtoN, ale takze na wysytanie sperso-
nalizowanych komunikatéw dla poszczegdlnych statkow.

3. PODSUMOWANIE

Jak przewidywano, e-Navigation jest koncepcja ,,zycia”. Stale ewoluuje i dostoso-
wuje si¢ do panujagcych warunkoéw i wymogow stawianych przed nig, co mozna ob-
serwowac¢ na przyktadzie powstawania drogi wodnej Nowy Swiat—Elblag.

Koncepcja nie moze sta¢ w miejscu, poniewaz w tym czasie zmieniaja si¢ techno-
logie, informacje, zadania oraz cele handlowe. Analiza wybranego studium przypadku
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pozwala lepiej zrozumie¢, w jaki sposob ewolucja i integracja technologii ladowej
1 sprzetu poktadowego moze poprawi¢ wiedze i $wiadomos¢ ekologiczna marynarza.
Na tyle zmiennych przypada bardzo istotna i stata od lat potrzeba bezpiecznego i wy-
dajnego transportu morskiego, ktdrg e-Navigation wydaje si¢ spetniac.

Pokazuje roéwniez, ze rozwigzania e-Navigation; wirtualne AtoN, stanowig realng
alternatywe dla tradycyjnych pomocy nawigacyjnych takich jak stawy czy boje. Wiele
przypadkow pokazuje, ze tradycyjne pomoce nawigacyjne i rozwigzania e-Navigation
uzupelniajg si¢. Jak przedstawiono w niniejszym artykule, ustugi e-Navigation moga
rowniez dziata¢ jako rozwigzanie ,,samodzielne”, bez fizycznych pomocy, szczegolnie
w sytuacjach, gdy korzystanie z fizycznego AtoN jest — z ré6znych powodoéw — nie-
mozliwe.

Powyzsze rozwigzanie bgdzie pomaga¢ chroni¢ ekosystem morski Zalewu Wisla-
nego a w przysztosci coraz wiekszej ilosci rzek, morz i oceandow na catym $§wiecie.
Kraje czlonkowskie IMO widza potrzebe rozwoju e-Navigation dla dobra statkow,
ludzi, transportu oraz §rodowiska przyrodniczego.

Przy pomocy e-Navigation, syntetycznych i wirtualnych AtoN mozna spodziewaé
si¢ mniejszej ilosci niebezpiecznych zdarzen na co dzien jak i w trudnych warunkach,
poniewaz statek nie bedzie musiat polega¢ tylko i wytacznie na obserwatorze, fizycz-
nych bojach i znakach nawigacyjnych.

Nalezy zauwazy¢, ze w wieloletnim procesie implementacji e-Navigation niektore
z przewidzianych do realizacji zadan zostaty juz zakonczone, ale wigkszo$¢ z nich jest
na etapie niezaawansowany lub poczatkowym, i jest przeznaczona do dalszych dysku-
sji. Nalezatoby jednak pamigta¢ o przestrzeganiu podstawowej zasady, towarzyszacej
projektowi e-Navigation od jego zarania, tj. iz podstawowym kryterium stosowanym
w procesie implementacji strategii winny by¢ rzeczywiste potrzeby uzytkownikow
szeroko rozumianej zeglugi morskiej, a nie dostgpno$¢ na rynku nowosci technolo-
gicznych. Jest to bardzo wazne, gdyz tylko takie podej$cie zapewni z jednej strony
harmonijny rozwoj e-Navigation, a z drugiej niezawodne bezpieczenstwo zeglugi stat-
kéw morskich.

Autor pragnie zwroci¢ uwage na fakt, ze wprowadzenie w peni koncepcji e-Navi-
gation moze znacznie usprawni¢ prace oficera wachtowego, operatora VTS oraz pilota.
Potrzebne dane bedg si¢ wyswietlaC w przejrzysty sposob, w jednym miejscu, dzigki
czemu nie bedzie trzeba poswigcad, czgsto cennego czasu na szukanie informacji.

Idac dalej, projekt w niedalekiej przysztosci moze pomde w prezniejszym roz-
woju systemow dla statkow autonomicznych, gdzie gtéwne sterowanie odbywa si¢
z ladu.

E-Navigation jest wedtug autora dobrym kierunkiem eskalacji rowniez ze wzgledu
na mozliwo$¢ lepszej ochrony srodowiska morskiego poprzez stosowanie wirtualnych
i syntetycznych pomocy nawigacyjnych. Nie bedzie potrzeby stawiania nadmierne;j
iloéci fizycznych AtoN wigzacych si¢ z bodaj najmniejszg ingerencja w morski eko-
system.
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E-NAVIGATION — A CONCEPT INTRODUCING ADVANCED SEA TRANSPORT SOLUTIONS
TO IMPROVE SAFETY AND EFFICIENCY OF MARITIME NAVIGATION

In recent years, the maritime industry has been gaining momentum in bringing shipping into the
digital age by implementing e-Navigation solutions. The realization of the concept in Poland is quickly
reaching a new level; various e-Navigation tools in the Vistula Lagoon are planned to be implemented.
Solutions are going to include: virtual and synthetic aids and advanced navigation software for piloting,
improving the quality and safety of navigation.

The primary aim of this paper is to summarize the dynamics in the area of e-Navigation, with a focus
on the practical implementation of the e-Navigation concept in the area of Vistula Lagoon.

Key words: e-Navigation, Vistula Lagun, Aids to Navigation, safety of Sea Transportation
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SRODOWISKOWE ASPEKTY
ROZWOJU BRANZY E-COMMERCE

Celem artykulu byto przedstawienie wybranych kwestii srodowiskowych w kontekscie dynamicz-
nie rozwijajacej si¢ branzy e-commerce. Pierwszy aspekt wskazywat na korelacje rozwoju handlu
elektronicznego ze spadkiem poziomu §ladu weglowego. Kolejno zaprezentowano opakowania jako
jeden z czynnikdéw zagrazajacych ekologii (ze wzgledu na mas¢ odpadow i ilosci energii potrzebnej do
ich wytworzenia). Przeprowadzone wérdéd konsumentéw badanie pozwolito na okreslenie poziomu
$wiadomosci i postrzegania przez grupe klientow branzy e-commerce. Dodatkowo zaproponowano
koncepcjeg, ktorej glownym celem bytaby minimalizacja ilosci powstajacych odpaddéw opakowanio-
wych.

Stowa kluczowe: e-commerce, handel elektroniczny, ochrona Srodowiska, opakowania, slad weglowy

1. DYNAMICZNY ROZWOJ BRNAZY E-COMMERCE

Wymiana dobr celem osiagniecia zysku byta obecna juz od poczatkéw najstar-
szych cywilizacji. Mieszkancy starozytnych miast podejmowali pierwsze proby sprze-
dazy towaroéw przy wykorzystaniu dostgpnej infrastruktury. W ten sposob powstawatly
pierwsze szlaki handlowe, domy towarowe i ksztattowata si¢ dziatalno$¢ definiowana
jako szeroko pojety handel. Zmieniajace si¢ warunki otoczenia, odkrycia geograficz-
ne, rewolucja przemystowa i wiele innych czynnikéw wptywaty na sposob postrzega-
nia handlu. Powstawaty kolejne narzedzia i elementy silnie oddziatywujace na ten
sektor gospodarki.

Znaczacy wplyw na zmiang postrzegania jednego z najstarszych sektorow gospodar-
czych, czyli handlu miat rozwoj sieci komputerowych. Popularyzacja komputerow,
oprogramowania i Internetu przyczynily si¢ do powstania terminu e-commerce. W lite-
raturze przedmiotu e-handel definiowany jest jako element sektora gospodarczego,
opierajacego si¢ na transakcjach kupna lub sprzedazy zréznicowanej gamy produktow
za posrednictwem sklepdw internetowych [1].

* Koto Naukowe Logistics, Politechnika Wroctawska, e-mail: mardeusz.ewa@gmail.com
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Rola handlu internetowego na przestrzeni lat systematycznie wzrasta. Sila nape-
dowg takiej sytuacji stat si¢ Internet. Poczatkowo interesariusze sceptycznie podcho-
dzili do tej formy zakupdw. Jednak z uptywem lat zyskiwat na znaczeniu w kontekscie
ekonomicznym. Za poczatek handlu elektronicznego przyjmuje si¢ lata 80. XX wieku.
W tym okresie w Stanach Zjednoczonych wykorzystywano sie¢ internetowa do promo-
cji i sprzedazy towarow. To wilasnie USA generuje najwicksze rynki w e-commerce.
Ponadto w raporcie opublikowanym w 2019 r. na Konferencji Narodow Zjednoczo-
nych ds. Handlu i Rozwoju wynika, ze sprzedaz internetowa generuje okoto 30% glo-
balnego PKB [2]. W Polsce w ostatnich latach zaobserwowano dynamizacj¢ rozwoju
branzy e-handlu. Obecnie przyjmuje sig, ze do 2026 roku warto$¢ brutto rynku handlu
elektronicznego w Polsce moze siggna¢ 162 mld [3].

Obecnie organizacje rzadowe podejmuja dziatania koncertujace si¢ na popularyza-
cji narzedzi i dziatan sprzyjajacych ochronie srodowiska. Coraz czesciej promuje sig¢
ekologiczne rozwigzania w przemysle. W zakresie handlu jednym z elementow wspie-
rajacych realizacj¢ polityki zrbwnowazonego rozwoju moze by¢ obecnie zmieniajacy
si¢ paradygmat zakupowy. Digitalizacja spoteczenstwa przyczynia si¢ do rosngcej
dynamiki e-handlu. W perspektywie dtugoterminowej moze to stwarzaé szanse i za-
grozenia dla srodowiska naturalnego.

2. SRODOWISKOWE ASPEKTY E-COMMERCE

Gloéwnym celem polityki ekologicznej wielu krajow staje si¢ ochrona $rodowiska
naturalnego. Handel jak i pozostate gal¢zie gospodarki korelujg ze zmianami klima-
tycznymi. Wprowadzanie mniej zanieczyszczajacych form produkcji, poprawa efek-
tywnosci energetycznej to tylko dwa sposrdéd wielu elementéow pozytywnie oddzialy-
wujacych na polityke zapobiegajaca zmianom klimatu. Dynamiczny wzrost znaczenia
rynku e-commerce takze wplynal w znacznym stopniu na ekologie.

2.1. SLAD WEGLOWY

Jednym z wybranych aspektow ekologicznych oddziatywujacych na otoczenie, beda-
cym jednoczesnie podstawowym zrodlem zanieczyszczen w handlu jest transport. Prze-
mieszczanie towardw pomigdzy okreslonymi punktami stanowi podstawe funkcjonowania
sprzedazy. Rozwoj segmentéw e-commerce skutkuje wzrostem znaczenia branzy TSL.

Transport odpowiada za ponad 29% zanieczyszczen obecnych w powietrzu [4].
Rynek e-commerce to nie tylko samochody, ale takze transport lotniczy, wodny,
srodladowy, szynowy i kolejowy. Zgodnie z raportem opublikowanym przez MIT
Real Estate Innovation wzrost znaczenia e-handlu przyczynit si¢ do zmniejszenia emi-
sji zanieczyszczen [5]. Na rysunku 1 zaprezentowano skutki popularyzacji handlu
elektronicznego na przestrzeni ostatnich lat.
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* 50 % nizsze emisje zwigzane z
transportem

g » minimalizacja sladu weglowego na
Rozwdy opakowaniejo 10 % w8 5
e - handlu » zastapienie 100 pojedynczych
przejazdow jedna furgonetka
* 36 % nizsza emisja dwutelnku wegla

Rys. 1. Konsekwencje rozwoju e-handlu (opracowanie wlasne na podstawie [5])
Fig. 1. Consequences of e-commerce development (own elaboration based on [5])

Wzrost znaczenia handlu elektronicznego pozytywnie wptywa na uwarunkowania
srodowiskowe. Zastosowanie nowoczesnych narzedzi pozwala na ograniczenie liczby
wykorzystywanych pojazdow. Konsolidacja przesytek umozliwia przemieszczanie
duzych liczb towaréw przy wykorzystaniu minimalnej floty transportowej. Zastgpuje
to tym samym pojazdy pojedynczych interesariuszy. Konsekwencja takich dziatan jest
zmniejszenie $ladu weglowego przypadajacego na opakowanie o az 10% [5].

Tradycyjna (stacjonarna) forma handlu powoduje wzmozone i negatywne oddzia-
lywanie na $rodowisko. Integracja procesow, wzrost konsolidacji przesylek i synchro-
nizacja tancuchow dostaw redukuje emisje sladu weglowego. Popularyzacja narzedzi
e-commerce, $wiadomos¢ konsumencka i nowe technologie w zakresie transportu
moga w znacznym stopniu ogranicza¢ skutki emisji $ladu weglowego.

2.2. OPAKOWANIA

Ewolucja systemu gospodarczego i rozwo6j nauki wptyngta znaczaco na dziedzing
silnie skorelowana z handlem jakim jest opakowalnictwo. Pierwsze pudetka powsta-
waly juz w latach 1880—-1900. Przez ten czas opakowania niezmiennie dostosowywaty
si¢ do potrzeb konsumentow.

Materiaty opakowaniowe maja bezposredni wptyw na zuzywang energig, a tym sa-
mym na logistyke i produkcje odpadow. Wzbudza to coraz wigksze obawy dotyczace
ochrony srodowiska [6]. Na rysunku 2 przedstawiono strukture wyprodukowane;j ilosci
opakowan potrzebnych do tygodniowego spozycia zywnos$ci przez jedng osobe [6].

Opakowania glowne i1 przeznaczone do transportu wymagaja zuzycia az 11% catosci
energii. Waga i objeto$¢ stanowia podstawowe czynniki odziatywujace na wykorzysta-
nie zasobow energetycznych w transporcie. Opakowalnictwo zajmuje istotne miejsce
w kontekscie gospodarki odpadami. Badania przeprowadzone przez organizacje OCEANA
wskazuja, ze najwicksze przedsigbiorstwa specjalizujace si¢ w branzy e-com-merce wy-
twarzaja ponad 450 mln ton plastikowych materiatow opakowaniowych [7].
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Rys. 2. Ilo$¢ energii potrzebna do tygodniowego spozycia zywnoS$ci przez jedng osobg
(opracowanie wlasne na podstawie [6])
Fig. 2. Amount of energy needed for one person’s weekly consumption of food
(own elaboration based on [6])

Wzrost znaczenia handlu elektronicznego na rynku globalnym kreuje potrzebe
opracowania opakowan zapewniajacych efektywne wykorzystanie zasobow i ograni-
czajacych generowanie dodatkowych odpaddéw. Nadmierne pakowanie prowadzi do
duzego zuzycia materialdw i energii, a tym samym negatywnie wplywa na proces
produkcji i transportu.

3. SWIADOMOSC EKOLOGICZNA KONSUMENTOW

Ekologiczna $wiadomo$¢ konsumencka wymusza na wielu przedsigbiorstwach
wprowadzenie zmian w sposobie prowadzenia dziatalnosci. W celu okreslenia istotno-
$ci branzy e-commerce przeprowadzano badanie online. Uzyskane wyniki pozwolily
na wskazanie aspektow, z ktorymi obecnie musi zmierzy¢ si¢ rynek handlu elektro-
nicznego.

Analizowana grupa badawcza liczyta 241 oséb z czego 47,3% stanowili mezczyzni,
a kobiety 52,7%. 50,2 % respondentdw miescilo si¢ w przedziale wiekowym 18-26.
Srednia wielu dla 20,3% ankietowanych wynosita 36 lat. Pozostali badani to osoby
niepetnoletnie (6,6%) oraz powyzej 36 roku zycia (22,8%). Wyksztalcenie wyzsze
uzyskato 41,9% badanej grupy, szkote $rednig ukonczyto 48,1%. Natomiast szkoly
zawodowe ukonczyto 3,3 %. Pozostali ankietowani zakonczyli edukacj¢ na etapie pod-
stawowym. 97,5% respondentdw zdeklarowalo si¢, ze dokonuje zakupdéw przez Internet.
Czestotliwos$¢ zamawiania produktéw przy wykorzystaniu narzgdzi e-commerce zapre-
zentowano na rysunku 3 [8].
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Rys. 3. Czgstotliwo$¢ zakupow w sklepach internetowych [8]
Fig. 3. Frequency of shopping in online stores [8§]
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Rys. 4. Ekologiczne rozwigzania w e-commerce wedlug konsumentow [8]
Fig. 4. Green e-commerce solutions according to consumers [8]

40% badanych korzysta z e-handlu kilka razy w miesigcu. W badanej grupie nie
znalazly si¢ osoby, ktére codziennie zamawiajg produkty w sklepach internetowych.
Tylko 20% respondentow zdeklarowato, ze zwraca uwage na polityke ekologiczng
producentow podczas korzystania z narzedzi e-commerce. Weryfikacji poddany zostat
takze stosunek konsumentow do aspektow srodowiskowych handlu elektronicznego.
40,9% uwaza, ze rynek e-commerce oddziatuje w sposob pozytywny na ekologistke.
W badanej grupie 15,3% odpowiedziato si¢ za negatywnymi skutkami rozwoju e-handlu.
Pozostate 43,8% nie ma zdania. Osoby korzystajace ze sprzedazy internetowej w 74%
wybiera dostawe do paczkomatu. Przesytke kurierskg preferuje 23,4% 0sob. Pozostali
korzystajg z odbioru osobistego (1,7%) lub dostawy do wybranego punktu (0,9%).
Nieodlgczny element rynku e-commerce stanowig opakowania. 29,8% konsumentéw
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zwraca uwage na rodzaj materiatlu, z ktorego sa one wykonane. Sposrod 241 respon-
dentow 43% zdeklarowato gotowos¢ do poniesienia dodatkowych kosztow na rzecz
ekologicznych odpowiednikow. Pozostata czgs¢ uwaza to za zbedne naktady finanso-
we. Weryfikacji poddane zostaty dziatania i inwestycje jakie nalezy podja¢ w ramach
rozwijajacego si¢ rynku e-commerce. Wynik badania zaprezentowano na rysunku 4.

Badana grupa jako ekologiczne dziatanie w rynku e-commerce najczgsciej wska-
zywala opakowania wielorazowego uzytku (27,7%) oraz takie, ktére moglyby by¢
wykonane z materiatdéw ekologicznych (27,7%). Za wprowadzeniem elektrycznej
floty samochodowej w firmach kurierskich odpowiedziato 21,7%.

Przeprowadzone badanie pozwolito na zweryfikowanie $wiadomosci konsumenckiej
rynku e-commerce. Wptywa to pozytywnie na aspekty ochrony srodowiska. Przedsie-
biorstwa dazace do uzyskania przewagi konkurencyjnej zmuszone sa tym samym do
promowania ekologicznych rozwigzan i stosowania ich przy produkcji i dystrybucji
wlasnych wyrobow. Wprowadzenie dtugoterminowych dziatan opartych na minimali-
zacji szkodliwego wplywu na §rodowisko stanowi podstawe realizacji polityki zréw-
nowazonego rozwoju.

4. OPAKOWANIA WTORNE JAKO PRZYSZEOSC E-COMMERCE

Swiatowi liderzy handlu elektronicznego wysylaja ponad 10 miliardow paczek
kazdego roku (szacunkowo 27 700 000 kazdego dnia) [9]. [lo$¢ wysylanych produk-
tow determinuje wzrost odpadow opakowaniowych. Sredni czas uzytkowania opako-
wan z plastiku wynosi 12 minut [10]. W ten sposob do Srodowiska trafia biliony ma-
kro plastikowych toreb, ktore stanowig najwicksze niebezpieczenstwo dla morskiej
fauny i flory. Szacuje si¢, ze odpady z tworzyw sztucznych stanowig 60—80% odpa-

déw morskich [11].

przedsiebiorstwo sprzedawca

Send ME!

Kklient

Rys. 5. Schemat koncepcji ,,Send ME!” [8]
Fig. 5. Concept diagram “Send ME!” [8]
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Zastapienie jednorazowych toreb opakowaniami wielorazowego uzytku pozwoli-
loby zredukowac¢ ilos¢ odpadow generowanych przez e-commerce. Glownym celem
realizowanej obecnie polityki zero waste jest naktanianie producentéw do wprowa-
dzania gospodarki obiegu zamknigtego. Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady
z 30 maja 2018 r. zaznacza konieczno$¢ ochrony i poprawy jakosci §rodowiska. Jed-
nym ze sposobem do realizacji tego celu jest efektywniejsze wykorzystanie zasobow.
Zaproponowana koncepcja ,,Send ME!” koncertowalaby si¢ na rezygnacji z klasycz-
nych plastikowych toreb na rzecz opakowania przeznaczonego do wielorazowej eks-
ploatacji. Uczestnikéw systemu ,,Send ME!” przedstawiono na rysunku 5.

W momencie otrzymania zaméwienia sprzedawca pakowatby produkt przy wyko-
rzystaniu torby ,,.Send ME!”. Przy zastosowaniu okre$lonej metody dostawy klient
otrzymuje towar. W przeciwienstwie do plastikowych toreb cykl eksploatacji opakowa-
nia ,,Send ME!” nie konczy si¢. W nastepnym etapie konsument pehi rolg¢ decydenta:
torbe moze zachowac, zwroci¢ do punktu lub ponownie wykorzysta¢ do wlasnej wysyt-
ki towarow. Opakowania cechowatyby si¢ wysoka dostgpnoscig w réznorodnych lokali-
zacjach takich jak: paczkomaty, poczta czy inne punkty odbioru przesytek. Elementem
informujacym o lokalizacji opakowania moglaby by¢ aplikacja mobilna. Stanowitaby
ona zbidr informacji odno$nie wielkosci i dostepnosci np. w paczkomatach dla interesa-
riuszy opakowan ,,.Send ME!”. W przypadku duzych przedsiebiorstw produkcyjnych
zainteresowanych takim rozwigzaniem schemat pozyskania opakowan jest prostszy. Za-
mowiony towar bedzie dostarczany do organizacji w torbie” Send ME!” a to samo opa-
kowanie bedzie umozliwialo wysytke. Nie sg generowane réwniez dodatkowe koszty
w formie zapaséw, poniewaz miejsce wczesniej przeznaczone na jednorazowe opako-
wania zostalyby zastgpione miejscem na torby ,,Send ME!” W momencie zbyt duzego
lub matego stanu kurier dowozacy paczki odbieratby lub tez dowozit opakowanie.

Rys. 6. Projekt torby ,,Send ME!” [8]
Fig. 6. The “Send ME!” bag design [8]
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12

Materiat, z ktorego bylaby wykonana torba ,,Send ME!” to polipropylen — trwatly or-
ganiczny zwigzek, neutralny dla srodowiska. Z uwagi na duza dostgpnos¢ tego surowca
koszt wytworzenia omawianego ekoproduktu bytyby tylko nieznacznie drozszy. Przy-
ktadowa wizualizacj¢ opakowania ,,Send ME!” zaprezentowano na rysunku 6.

Przedstawiona koncepcija opakowan wykorzystywalaby system zabezpieczajacy w po-
staci elektronicznego zamka z naklejonym kodem QR, ktéry uniemozliwiatby otwar-
cie nieautoryzowanym osobom. Rozwigzanie to réwniez ulatwiatoby nadawanie prze-
sytek i identyfikacje w centrum sortowniczym oraz odbiér. Dodatkowa technologia,
jak wbudowany GPS, pozwolitaby na bezproblemowe i szybkie §ledzenie przesytki
zaréwno odbiorcom, jak i dostawcom.

5. PODSUMOWANIE

Przeprowadzone badanie literaturowe wskazuje, ze rozwoj e-comerce pozytywnie
koreluje z ochrona $rodowiska naturalnego. Handel elektroniczny przyczynia si¢ do
zmniejszenia $ladu weglowego nawet o 36% 1 zastgpienia 100 samochodéw jedna
furgonetka ograniczajacg ilos¢ emitowanych zanieczyszczen do atmosfery [5].

Sklepy internetowe staja si¢ integralng czescia wspolczesnych spoteczenstw. Swia-
domos¢ konsumencka wzrasta wraz z popularyzacjg e-commerce. Wyniki przeprowa-
dzonych badan wskazuja, ze z uwagi na form¢ wyboru dostawy gltowna zaleta roz-
woju handlu internetowego jest konsolidacja przesylek (74% badanych jako forme
dostawy wskazato paczkomat). Ponad 40% kupujacych zwraca uwage na rodzaj two-
rzywa opakowaniowego, z ktorego wykonane sg paczki dostarczane do odbiorcow.
Dlatego jednym z najbardziej popularnych rozwigzan ekologicznych jest zastosowanie
opakowan wielkokrotnego uzytku. W artykule autorzy przedstawiajg koncepcje do
opracowania modelu opakowaniowego, ktory bedzie wspieral przedsigbiorstwa
w realizacji gospodarki obiegu zamknigtego.
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ENVIRONMENTAL ASPECTS OF E-COMMERCE DEVELOPMENT

The aim of the article was to present selected environmental issues in the context of the rapidly
growing e-commerce industry. The first aspect pointed out the correlation between the development of
e-commerce and the decrease in the carbon footprint. Next, packaging was presented as one of the factors
threatening ecology (due to the mass of waste and the amount of energy needed to produce it). A con-
sumer survey was conducted to determine the level of awareness and perception of the e-commerce cus-
tomer group. Additionally, a concept was proposed, whose main goal would be to minimize the amount
of packaging waste generated.

Key words: e-commerce, environmental protection, packaging, carbon footprint
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KOSMOS JAKO OSTATECZNA GRANICA LOGISTYKI

Logistyka otacza nas z kazdej strony. Stanowi ona dla ludzko$ci nieunikniony kierunek ekspansji, ktory
musi w petni wykorzysta¢. Tematem naszej pracy jest zastosowanie technologii logistycznych w eksploracji
i eksploatacji kosmosu. W tym celu uzyliSmy Zrodet wtornych znalezionych w sieci poprzez specjalng wy-
szukiwarke Google Scholar. Uzyskane wyniki zamiesciliSmy w naszym artykule, aby zaprezentowa¢ aktual-
ne dziatajace technologie oraz hipotetyczne plany na podbdj kosmosu. Na najwazniejsze wyszczegdlnienia
jakie wpisalisSmy do naszej pracy uznali$my aktualnie dziatajace pojazdy kosmiczne i technologie zwigzane
z uzytkowaniem satelity oraz plany na kosmiczng turystyke i gornictwo. Poruszamy tam glownie aspekty
logistyczne, bez ktorych przedstawione przez nas projekty nie mogly by poprawnie funkcjonowac.

Stowa Kkluczowe: logistyka w kosmosie, transport kosmiczny, inteligentna logistyka, technologie, gornictwo,
kolonizacja

1. WSTEP

1.1. HISTORIA I UDZIAL LOGISTYKI W PODBOJU KOSMOSU

Przestrzen w ktorej ludzkos$¢ funkcjonuje do XX wieku ograniczala si¢ tylko do
powierzchni Ziemi. Ludziom przez znaczng cz¢$¢ swojej aktualnej historii nie zale-
zato na eksploracji i badaniach w kosmosie. Zmienilo si¢ to za sprawg wyScigu
kosmicznego migedzy USA a ZSRR, ktéry pomimo bycia poczatkowo tylko i wy-
facznie wyscigiem zbrojen w trakcie zimnej wojny, otworzyl ludzkosci nowg sciez-
ke. W wyniku prac badawczych rosyjskich naukowcow udato si¢ poczatkowo wy-
sta¢ pierwszy obiekt w przestrzen kosmiczng jakim byt Sputnik 1. Bylo to proste
radio nastawione jedynie na nadawanie, jednakze byt to pierwszy obiekt w historii
stworzony przez cztowieka wystany w kosmos. Stal si¢ on pierwszym sztucznym
satelitg Ziemi.

Podczas zimnej wojny [1] wydatki oraz sprzet nie odgrywaty znaczgcej roli, a pan-
stwa biorgce udziat w konflikcie stawiaty logistyke na drugim planie. Liczyto si¢ wy-
konanie projektu a nie koszty i efektywnos$¢ pracy. Gtownymi problemami stawiany-

* Koto Naukowe Transportu i Logistyki TRANSLOG, Uniwersytet Morski w Gdyni, e-mail:
mikolajzyndal 7@gmail.com
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mi przed logistykami w tamtych czasach bylo dostarczenie zasobéw w celu realizacji
planu nie patrzac zbytnio na koszty. Wspotczesnie taki proceder nie miatby prawa
bytu. Kazda firma, niezaleznie czy jest to panstwowa Amerykanska NASA, czy pry-
watna firma Elona Muska — SpaceX, dazy do najlepszego mozliwego wykorzystania
srodké6w oraz minimalizacji wydatkow.

Dynamiczny rozwdj sektora kosmicznego i ustug opartych na wykorzystaniu prze-
strzeni kosmicznej sprawiaja, ze branza ta jest jedng z najbardziej perspektywicznych
w skali catej gospodarki. Nieuniknione jest przetarcie nowych $ciezek dla logistyki
w obszarze kosmosu.

W poczynaniach wystepujacych na dzi§ dzien mamy juz loty komercyjno-turys-
tyczne, ktore jeszcze kilka lat temu byly sprawg niewyobrazalng dla przecigtnego
cztowieka oraz loty towarowe ktore zaopatruja migdzynarodowa stacje kosmiczna
(ISS). Nie mozna takze zapomnie¢ o sieci satelitow meteorologicznych, nawigacyj-
nych, telekomunikacyjnych i wielu innych, ktére przystuguja si¢ ludzkosci w spra-
wach codziennych. Branza kosmiczna przez wigkszo$¢ czasu byla na tyle kosztowna,
w sposob finansowy oraz techniczny, ze jedynie najwigksi giganci Swiatowe]j gospo-
darki mogli sobie pozwoli¢ na tak olbrzymig inwestycje, jaka sg loty w kosmos.
Zmiana nastgpita wraz z nastaniem XXI wieku kiedy to prywatne firmy, dzieki poste-
powi w logistyce oraz technologii, byly sobie w stanie pozwoli¢ na wydatki umozli-
wiajagce eksplorowanie kosmosu. Sztandarowymi przyktadami takich firm sg SpaceX,
Blue oraz Virgin Galactic. Kazde z tych prywatnych przedsigbiorstw odbyto juz cho-
ciaz jeden komercyjny zatogowy lot w kosmos.

Zadajmy wiec sobie pytanie — w jak szybkim tempie moze rozwing¢ si¢ miedzy
innymi transport orbitalny, polegajacy na transporcie towarow, turystyce czy wydo-
bywaniu surowcoéw poza nasza planeta?

1.2. TRANSPORT KOSMICZNY — JEDNA Z GLOWNYCH GALEZI LOGISTYKI

Obecnie nie jesteSmy w stanie wyrdzni¢ konkretnych grup pojazdéw poruszaja-
cych si¢ w transporcie kosmicznym. Mozemy natomiast umownie wyrozni¢: rakiety
kosmiczne, umozliwiajace transferowanie na orbitg satelitow oraz towarow, pojazdy
kosmiczne przyktadowo promy kosmiczne, platformy, ktore za zadanie maja sprowa-
dzenie na ziemi¢ z przestrzeni kosmicznej uzyskanych tam surowcow i/lub zasobow
ludzkich, jak i innego typu kapsuty z zaloga lub bez niej do transportu robotow, tech-
nologii i towarow.

Warto tutaj wspomnie¢ o inicjatywie firmy SpaceX jaka sg jej nowatorskie rakiety
kosmiczne. Falcon Heavy [2] to rakieta kosmiczna stuzgca do wynoszenia cigzkich fa-
dunkéw wielokrotnego uzytku. Utworzona jest z kilku mniejszych rakiet Falcon 9.
Sktada si¢ ze wzmocnionego pierwszego stopnia jako centralnego rdzenia wynoszacego
fadunek na orbite oraz z dwoch dodatkowych dopalaczy. Falcon Heavy ma najwigksza
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tadownos¢ sposrod wszystkich obecnie dziatajacych pojazdow nosnych i trzecia naj-
wyzsza tadownos¢ sposrod wszystkich rakiet, jakie kiedykolwiek dotarty na orbite.

W przypadku Falcon Heavy jej wyjatkowo$¢ cechuje si¢ dwoma zewngtrznie roz-
dzielnymi dopalaczami, ktore oddzielajg si¢ od rakiety na wczesniejszym etapie lotu
po czym bezpiecznie wracajg na ziemi¢. Stuzy to minimalizacji kosztow misji poprzez
zmniejszenie wynoszonego tadunku oraz mozliwo$ci ponownego wykorzystania
owych dopalaczy w przysztym projekcie. Umozliwia to znaczace ograniczenie kosz-
tow oraz zwickszenie ilosci wynoszonego tadunku. SpaceX wskazal, ze wydajnosc¢
tadunku Falcon Heavy zostanie zmniejszona ze wzgledu na dodanie technologii wie-
lokrotnego uzytku, ale rakieta bedzie lata¢ po znacznie nizszej cenie.

Szacunkowo koszty wyniesienia 1 kg w kosmos przy uzyciu Falcon Heavy wynosi
951 § czyli okoto 4000 zt/kg. Jest to zawrotnie niska cena w porownaniu do promoéw
kosmicznych z 1995 roku osiagajacych cen¢ 26 884 § czyli okoto 113 tys. zlotych
za kg [3].

Wymienione powyzej §rodki transportu wymagaja przygotowania zaplecza logi-
stycznego. Dynamiczny rozwdj umozliwig nam, znane juz technologie kosmiczne
jakimi sa satelity. Stanowia one nieodlgczng czg$¢ naszego zycia, telekomunikacja,
meteorologia, ustugi nawigacyjne sa podstawowymi narzedziami zycia codziennego.
Dzigki nim mozemy liczy¢ na ogromne wsparcie w sektorze logistyki, bez ktorych
wigkszos¢ obecnych systemow bylaby mniej efektywna.

Ustugi tacznosci satelitarnej sa bezpieczniejsze w swojej ciagglosci i niezawodnosci
transmisji danych od swoich naziemnych odpowiednikow. Technologie te obejmuja
mozliwo$¢ przesytania danych do miejsc odlegtych od wszelkiej cywilizacji, z dala od
wszelkich masztow i lokalnych anten radiowych. Robig to niezaleznie od pogody oraz
miejsca w jakim znajduje si¢ osoba korzystajaca z danej technologii. Ustugi satelitarne
obejmuja na tyle rozlegle przestrzenie, ktore dla komunikacji naziemnej stanowityby
problem lub dziatatyby w zawodny sposob.

Rys. 1. 60 Starlinkéw wyniesionych na orbit¢ za pomoca rakiety Falcon 9 [4]
Fig. 1. 60 Starlink carried into orbit by a rocket Falcon 9 [4]
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Genialnym przyktadem nowatorskiego wykorzystania nowych technologii ko-
smicznych jest program Starlink [5]. Jest to satelitarna konstelacja internetowa obstu-
giwana przez SpaceX zapewniajaca satelitarny dostep do Internetu w praktycznie
kazdym rejonie ziemi. Konstelacja sktada si¢ aktualnie z ponad 1600 satelitow, a do-
celowo bedzie skladaé si¢ z 12 tysiecy masowo produkowanych matych satelitow,
ktore zostana umieszczone na niskiej orbicie okotoziemskiej. Beda sie one komuni-
kowa¢ z wyznaczonymi naziemnymi odbiornikami. Podczas gdy techniczne mozliwo-
$ci satelitarnego Internetu obejmuja wigkszo$¢ $wiatowej populacji, rzeczywista ushu-
ga moze by¢ $wiadczona tylko w krajach, ktore posiadajg licencje SpaceX do
swiadczenia ustug w ramach okreslonej jurysdykcji krajowe;.

Starlinki wysytane sg na orbite za pomocg rakiety Falcon 9 w partiach po 60 sztuk.
W celu pokrycia swoich zasiggiem catej kuli ziemskiej wypuszczane sa pod réznymi
katami tak, aby trafi¢ na konkretng orbite okoloziemska. Rakieta po wykonaniu misji
wraca z powrotem na ziemi¢ w celu ponownego wykorzystania. Same satelity poza
swiadczeniem ustugi udostgpniania internetu posiadaja wiasng zdolnos¢ deorbitacji.
Po zakonczeniu swojego terminu przydatnosci lub w przypadku zakonczenia swojego
zadania sg deorbitowane poprzez wejscie w atmosfere.

Satelity beda odgrywaly taka samg rol¢ w transporcie kosmicznym jaka petnia
w pozostatych galeziach transportu. Beda one stanowi¢ praktycznie jedyna mozliwosé
do komunikowania si¢ pojazddéw transportu kosmicznego z ziemia, badz innymi jed-
nostkami. Z racji na wielkie odlegtosci jakie towarzysza nam w kosmosie, ktore sa
nieporownywalne do tego z czym mierzymy si¢ na ziemi, bedziemy potrzebowac
calego duzej liczby anten i odbiornikéw. Beda one musiaty by¢ rozmieszczone
w odpowiednich odlegltosciach docelowo po calym uktadzie stonecznym tak, aby ko-
munikacja byla jak najbardziej sprawa i przebiegata bez zadnych zaktécen. Wymagaé
to bedzie wielu misji wznoszenia sprzg¢tu na orbitg, a nastgpnie umieszczania go na
stabilnych orbitach pozaziemskich. Dodatkowo nalezy dba¢ o tak wazny sprzet po-
przez regularng konserwacj¢ oraz monitoring. Moze si¢ to wigza¢ z tworzeniem, np.
na Ksiezycu lub na Marsie, specjalnej stacji badawczej majacej na celu sprawng ob-
stuge catej tej sieci. Wyzwanie zwigzane z odpowiednim rozmieszczeniem satelitow
oraz wyprodukowanie ich moze okaza¢ si¢ poczatkowo nieosiagalne, jednakze kazdy
rozmieszczony satelita bedzie zwickszal zasieg naszych mozliwosci logistycznych, co
w efekcie umozliwi poszerzenie naszego zasiegu ekspansji w kosmos. Kluczowe jest
rowniez zapewnienie odpowiedniego zaplecza technicznego w postaci pracownikdéw
bedacych gotowych do ewentualnej naprawy takiego sprzgtu lub po prostu kontrolowa-
nia jego pracy, a moze okaza¢ si¢ naprawde klopotliwe i kosztowne. Warto dlatego
rozwazy¢ mozliwo$¢ autonomicznych napraw w celu ograniczenia czynnika ludzkiego.

Rownowazy si¢ to z faktem, ze infrastruktura transportu kosmicznego powinna
by¢ na najwyzszym stopniu zaawansowania technologicznego. Oznacza to, ze naktady
finansowe na transport kosmiczny beda znaczaco wigksze od pozostatych form trans-
portu.



Kosmos jako ostateczna granica logistyki 71

1.3. INTELIGENTNA LOGISTYKA I TRANSPORT
NA BAZIE DANYCH KOSMICZNYCH

Dane kosmiczne jako wsparcie inteligentnej logistyki [6] i1 transportu pozosta-
wiaja nam bagaz mozliwosci, ktoére przyczyniajg si¢ do modernizacji obecnych
systemow. Dzigki duzej bazie danych mamy mozliwo$¢ wymiany ogromne;j ilosci
informacji w stosunkowo krotkim czasie, usprawnia to procesy logistyczne w zna-
czacym stopniu na bazie nawigacji, meteorologii i telekomunikacji. Z tych udogod-
nien korzysta juz kazdy rodzaj transportu. Dzicki danym kosmicznym mamy row-
niez wigksze mozliwo$ci zarzadzania zanieczyszczeniami w sektorze morskim,
ladowym i powietrznym.

Z technologii satelitarnej korzysta transport kolejowy, pociagi przyktadowo moga
wysta¢ swoje dane do lokalnego wezta o danym problemie czy tez przetadowaniu
danego pojazdu i umozliwienie pozytywnych rozwigzan za pomoca wsparcia wezto-
wego. Pozwala to na efektywne wykorzystanie transportu publicznego oraz minimali-
zacje kosztéw operacyjnych.

Branze transportowa czeka jeszcze niejedna rewolucja, najblizsze temu sa w pelni
autonomiczne ciezaro6wki. Na rynku juz istniejg w petni zautomatyzowane samochody
osobowe oraz transportowe. Obecnie autonomiczne ci¢zarowki sprawdzaja si¢ migdzy
innymi na zamknigtych obiektach logistycznych, gdzie stosunkowo tatwo jest wdro-
zy¢ procedury bezpieczenstwa. Jazda po drogach publicznych to zupelnie inna sprawa,
wymagajaca ograniczonego zaufania. Prace nad precyzyjnymi systemami automa-
tycznego sterowania oraz bezpieczenstwa, zdaja jednak egzamin do tego stopnia, ze
poruszanie si¢ takimi cigzarowkami prognozowane jest na okres najblizszych lat, mia-
nowicie maja pojawic¢ si¢ na drogach do 2025 roku. Poczatkowo planowane jest, aby
tradycyjny kierowca prowadzit pojazd ze wzgledu na ograniczone zaufanie i spraw-
dzenie tej technologii, natomiast wizja jest taka, iz kierowca bgdzie mogt weisngé
autopilota tak, jak wystepuje to w transporcie lotniczym, kierowca w tym czasie
moglby zajaé sie praca administracyjna, a kontrole nad pojazdem bedzie przejmowat
jedynie w trudnych odcinkach drég wymagajacych szczegolnej ostroznosci. Ogolne
udoskonalenia w sferze technologii przy wykorzystaniu danych kosmicznych umozli-
wig sprawniejszg prace catego tancucha dostaw.

Transport morski i infrastruktura z nim zwigzana moze réwniez liczy¢ na wsparcia
danych kosmicznych. Na owe wsparcie mogg liczy¢ statki, porty i terminale przeta-
dunkowe. Dzieki technologii Big Data znaczaco przyspieszono procesy logistyczne
roztadowywania oraz zatadunku frachtu. Dzigki technologii GPS oraz satelitom mete-
orologicznym statki z latwo$cia sa w stanie omija¢ niebezpieczne wody i zjawiska
meteorologiczne. Sprzyja to takze szybkosci przemieszczania si¢ tadunku, aby szyb-
ciej 1 bezpieczniej dotart do swojego miejsca docelowego podrozy.

Transport lotniczy znaczaco skorzystat na technologiach kosmicznych. Za pomoca
danych satelitarnych jesteSmy w stanie znaczaco utatwic¢ prace terminali lotniczych
oraz samych samolotow. Za pomoca danych nawigacyjnych jesteSmy w stanie okre-
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sli¢ doktadne potozenie samolotu w powietrzu, a ta sama technologia pozwala nam na
niemalze automatyczne ladowania na ptycie lotniska.

2. DALEJ W KOSMOS

2.1. KOSMICZNE GORNICTWO — WSPARCIE LOGISTYCZNEGO LANCUCHA DOSTAW

W naszych czasach gornictwo kosmiczne jest wcigz konceptem teoretycznym.
Wiekszos$¢ korporacji oraz panstw dopiero snuje plany albo szykuje technologie po-
trzebne do tego przedsigwzigcia. Dzialalno$¢ ta wymaga zaadaptowania naszej aktual-
nej wiedzy o gérnictwie do bezgrawitacyjnego srodowiska kosmicznego. Uzycie cigz-
kich maszyn, czy kopanie szybow pod powierzchnig planety, ksiezyca lub asteroidy
moze okazac¢ si¢ wyjatkowo trudne. Catos¢ przedsiewziecia nalezy zawczasu przeana-
lizowaé. Stworzone maszyny muszg by¢ wystarczajaco autonomiczne, aby w przy-
padku awarii mozna je bylo naprawi¢ bez koniecznosci przeprowadzania bardzo
kosztownej misji konserwacyjnej za pomoca misji zatogowej, ale takze wystarczajaco
lekkie, aby obnizy¢ koszty wyniesienia takiej maszyny na orbit¢. Dodatkowo brak
grawitacji wymaga innowacyjnych technologii przytwierdzania takich maszyn do
gruntu a wszystkie systemy musza by¢ jak najbardziej zautomatyzowane, aby ograni-
czy¢ interwencje ludzi na miejscu. Jednakze jesli uda si¢ nam juz wydoby¢ surowiec
bedzie go trzeba nastgpnie przetransportowaé na Ziemi¢. Sprowadzanie kosztownosci
na Ziemi¢ moze si¢ okaza¢ réwnie kosztowne co samo ich wydobycie. W zwigzku
z tym, przedstawienie koncepcji takiej operacji zwlaszcza z przygotowaniem jej za-
plecza logistycznego oraz z przyzwoitym poziomem gotowosci technologicznej jest
wyzwaniem.

Najbardziej prognozujacym i mozliwym do wykonania zdaniem byloby gérnictwo
na asteroidzie [7]. Takie ciato niebieskie musiato by by¢ bogate w zasoby o wysokiej
warto$ci rynkowej, takie jak metale ziem rzadkich, w szczeg6lnosci metale z grupy
platynowcow, moglyby zostaé przetransportowane z powrotem na Ziemi¢. Potrzebna
jest metoda tadowania sprzg¢tu gorniczego i ludzi aby przetransportowac ich statkiem
kosmicznym na powierzchnig¢ asteroidy. Zostato by to osiagniete za pomoca konstrukcji
przymocowanego pier§cienia dokujacego do asteroidy za pomoca harpunéw z chwyta-
kami, aby zapewni¢ stabilne mocowanie. Wydobycie zasobéw bedzie wymagato sze-
regu nowatorskich rozwigzan wydobywczych do prowadzenia wydobycia w dotad
jeszcze nie eksploatowanym $rodowisku.

Wydobycie bgdzie odbywaé si¢ za pomoca zdalnie sterowanych tazikow po-
wierzchniowych. Ponadto ze wzgledu na brak znaczacej grawitacji nalezy opracowaé
metodg, ktéra utrzymataby te pojazdy na powierzchni. Najprostszym rozwiazaniem
byloby je odpowiednio dociazy¢ oraz wykorzysta¢ specjalne wiertla, takie jak w tazi-
kach marsjanskich do pobierania probek gruntu. Jednakze wiazatoby si¢ to ze znacza-
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cym zwigkszeniem kosztow wyniesienia takiego sprzetu w kosmos. Dlatego taziki
mozna by juz docigzaé, np. na orbicie ziemskiej. Mozemy rowniez rozwazy¢ pomyst
by wydobywa¢ asteroide od wewnatrz. Za pomoca szybu wierconego przez $rodek
asteroidy, gdzie bedzie mozliwe uzywanie $cian wewnetrznych jako punktu chwyta-
nia, mozna zapewni¢ maszynom gorniczym odpowiednie zakotwiczenie si¢ do pracy.
Nastepnie utworzono by winde szynowa, aby utatwi¢ dotarcie do glgbiej potozonych
76z rudy o wysokiej wartosci. Gtowna zaleta tego podejscia jest to, ze caty materiat
jest zwarty 1 nie kruszy si¢ przy kontakcie, a zakotwiczanie jest proste. Dodatkowo
istniejg dwie realne opcje przetwarzania zasoboéw z asteroidy. Jednym z nich jest
transport surowca z powrotem na Ziemie, podczas gdy inng opcja jest przetwarzanie
materiatu na miejscu i dopiero wtedy wystanie go na Ziemig, lub wykorzystanie go do
usprawnienia wydobycia. Ta druga opcja wydaje si¢ znacznie efektywniejsza ze
wzgledu na ograniczenie wysokich kosztéw transportu materiatu.

Waznym aspektem w planowaniu kosmicznego gornictwa jest mi¢dzynarodowe
prawo kosmiczne, zwane takze Traktatem o przestrzeni kosmicznej z 1967 roku [8].
Ustalone podczas zimnej wojny byto ratyfikowane przez niemalze wszystkie kraje
tego konfliktu. Opisuje oraz potwierdza ono zasade o niezawtaszczalno$ci kosmo-
su oraz, ze eksploracja i wykorzystanie przestrzeni kosmicznej ma stuzy¢ wszyst-
kim panstwom. Oczywiscie zapis ten jest aktualnie traktowany powaznie przez ponad
110 panstw, ktore sa sygnatariuszami traktatu, jednakze w ramach coraz to nowszych
1 wigkszych postepow technologicznych i logistycznych sytuacja moze si¢ znaczaco
zmienié.

2.2. ROZWOJ TRANSPORTU OSOB I/LUB TOWAROW DROGA KOSMICZNA

Od niedawna cieszymy si¢ sukcesem lotow komercyjnych, ktore w swojej idei
maja na celu rozwoj turystyki w kosmosie. Cztonkowie misji lotéw komercyjnych
muszg przej$¢ odpowiednie krotkie szkolenie, aby umozliwi¢ sobie mozliwos¢ lotu
w przestworza, lecz nie jest to, jak w przypadku profesjonalnych astronautéw, czas
okreslajacy wigkszos¢ ich zycia. Cywile moga wylecie¢ w kosmos za spore sumy
pieniedzy co swiadczy o tym, ze jak najbardziej bedzie to dobro niezwykle pozadane.
Rozpoczeta si¢ niezwykle wazna droga w celu okietznania przestrzeni kosmicznej
i wykorzystaniu jej dobrodziejstw.

Przysztos¢ zdaja si¢ zapowiada¢ nam aktualnie realizowane projekty ktorymi sa
komercyjne loty suborbitalne. Sg dwie firmy, ktére aktualnie zajmuja si¢ owa dziedzi-
ng: Blue Origin Jeffa Bezosa i Virgin Galactic Richarda Bransona. Lot suborbitalny
polega na wyniesieniu rakiety kosmicznej na granic¢ kosmosu jaka jest umowna linia
Karméana na wysokosci 100 km n.p.m. Rakieta jedynie przecina atmosfere ciata nie-
bieskiego, z ktorego zostata wystrzelona nie uzyskujac statej orbity. Statek kosmiczny
nastepnie przez kilka chwil jest wystawiony na brak grawitacji po czym wraca z po-
wrotem na ziemig.
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Blue Origin wykorzystuje do tego rakiete New Shepard [9]. Startuje ona pionowo,
a kapsuta zatlogowa odlacza si¢ 1 przekracza atmosfer¢ Ziemi. Po kilku minutach w ko-
smosie kapsuta wraca na trzech spadochronach na powierzchnig¢ Ziemi. Podczas tego lotu
kosmiczni tury$ci mogg rozkoszowac si¢ widokiem oraz samym stanem niewazkos$ci.
W przypadku Virgin Galactic wyglada to nieco inaczej. Firma Bransona uzywa duzego
samolotu transportowego, ktory startuje poziomo. Nastepnie po osiagnieciu odpowiedniej
wysokosci, odiacza si¢ od niego statek z napedem rakietowym. Ten z kolei wznosi si¢ do
gory, osiggajac przestrzen kosmiczna, a na Ziemi¢ wraca lotem szybowym.

2.3. KOSMICZNA TURYSTYKA — ROZWOJ HOTELARSTWA W KOSMOSIE

Warty uwagi jest projekt SkyPalace [10]. Do opracowania tego przedsigwziecia
przygotowano kilka zespotow badawczych. Gtowny zespot badawczy zebrat informa-
cje pochodzace zardwno od grupy zajmujacej si¢ projektowaniem pojazdow jak i gru-
py zajmujacej si¢ aspektem zasobow ludzkich. Majac na celu zaplanowanie wszyst-
kich dziatan operacyjnych, ktére miaty by¢ podjete w ramach projektu. Dodatkowo do
gtéwnych obowiazkéw gtownego zespolu badawczego nalezalo opracowanie budzetu
masowego, oszacowanie kosztow, plany budowy stacji wraz z jej zaopatrzeniem, pla-
ny lotu i harmonogramy rotacji zalogi.

Poczatkowo przeprowadzono badania majace na celu wybranie miejsca startu,
a takze badania majace na celu ustalenie orbity geostacjonarnej. Nastepnie grupa do-
konata przegladu istniejacych i przysztych planow rakiet nosnych i kapsut dla podrozy
do hotelu oraz jego budowy. Najlepszymi kandydatami okazaty si¢ Falcon 9 i Falcon
Heavy firmy SpaceX, ktore obecnie zajmujg si¢ wynoszeniem towaréw na orbite, ich
sita nosna wydaje si¢ by¢ wystarczajaca do tego projektu.

W celu poprawnego funkcjonowania hotelu dwa tygodnie po zakonczeniu budowy
SkyPalace, wystartuje pierwsza operacyjna zatoga skladajaca si¢ z dwodch astronau-
tow. Przygotuja oni kosmiczny hotel i przywioza ze soba pierwsze tadunki. Kolejne
dwa tygodnie pdzniej pierwsi goscie zostang wysytani wraz z trzecim cztonkiem zato-
gi. Powstanie dzigki temu system rotacyjny. Trzeci astronauta, ktory przylecial z tury-
stami, pozostaje na orbicie a jeden z cztonkdéw zalogi, ktory byt tam przed nim powra-
ca z gos¢mi na Ziemi¢. Ze wzgledu na fakt, ze obciagzenie praca jest bardzo duze, caly
rok jest podzielony migdzy czternastu zatrudnionych astronautéw. System ten zapewni
dwie zmiany po pig¢ tygodni na czionka zatogi rocznie. Cata ta czgs$¢ logistyczna
wymaga 25 lotow rocznie ktore beda odpowiadaly za zaopatrywanie stacji kosmicznej
w zatoge 1 gosci, a takze w wode, zywno$¢, tlen, paliwo do utrzymania wysokosci
i kontroli potoZenia na orbicie geostacjonarne;.

W celu zaopatrywania kosmicznego hotelu podczas kazdego lotu zostanie wyko-
rzystana kapsuta Dragon2 [11] firmy SpaceX. Zapewnia ona 3310 kg tadownosci oraz
jest w stanie przewiez¢ do 7 oséb. Przy zatozonej $redniej wadze 100 kg na osobe,
lacznie z rzeczami osobistymi itp., do kosmicznego hotelu mozna przewiez¢ pozostata
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ilos¢ 2610 kg zapaséw. Ludzkie materialy przemiany materii czy dwutlenek wegla
zostang albo sprowadzone z powrotem na Ziemi¢ albo zepchnigte poza poktad.

3. PODSUMOWANIE

Postep techniczny dzisiejszych czasow pozwala nam $miato na opracowywanie
niezawodnych technologii umozliwiajagcych nam dostanie si¢ w przestrzen kosmiczng
bez wigkszego ryzyka w zakresie bezpieczenstwa. Nowe technologie takie jak wielo-
krotnego uzytku rakiety, alternatywne sposoby dotarcia na orbit¢ oraz innowacyjne
pomysty na stacje kosmiczne sprawiaja, ze przekraczamy niedawng granice ludzkich
mozliwosci jakimi sg podroze w przestrzen kosmiczng.

Komunikacja satelitarna utatwia wymiang informacji na calym $wiecie i moze
wspiera¢ sieci naziemne w zapewnianiu zasiegu zaré6wno na ladzie, jak i na morzu
oraz w powietrzu wspierajac catodobowe zrodta danych z towaréw w tranzycie. Do-
step do powszechnej, gigantycznej bazy danych znaczaco wptynie na $wiatowy handel
jak 1 na sama logistyke otwierajac nowe furtki na nowatorskie technologie uspraw-
niajac przeplyw danych oraz towarow. Nawigacja satelitarna poprawita mozliwosci
logistyczne dzigki ulatwieniu transportu towaroéw. Obecnie kazda firma zajmujaca si¢
logistyka korzysta z technologii GPS. Niewazne czy towary sg przesytane za pomoca
gigantycznych frachtowcow z portu w Hong Kongu do Londynu czy za pomoca ci¢za-
rowek przemierzajacych autostrady na Alasce, kazdy ma mozliwos¢ sprawdzenia
swojej pozycji i wyznaczeniu najkrotszej najoptymalniejszej trasy. Dodatkowo dane
pozyskane z satelit meteorologicznych utatwiajg przewidywa¢ wzorce pogodowe,
pomagajac zminimalizowa¢ ryzyko w operacjach towarowych lub portowych oraz
monitorowa¢ infrastrukture aby pomoc w monitorowaniu przewozu zasobow.

Turystyka kosmiczna, do tej pory uznawana za jedynie Science-Fiction, staje si¢
coraz bardziej realna. Posiada ona niesamowity potencjat ktory juz teraz jest eksplo-
atowany. Komercyjne podroze pozaziemskie stanowig nie lada gratke nie tylko dla
fanéw technologii i nauki, ale takze dla zapalonych podréznikéw, ktorzy nie chca
ograniczac si¢ tylko do odwiedzania znanych miejsc na Ziemi.

Nieodlaczng czescig rozwoju turystyki kosmicznej jest gataz transportu kosmicz-
nego, ktora w logistycznym znaczeniu znajdzie swoje miejsce tuz obok dobrze nam
znanego transportu lotniczego. W przysztosci transport ten prawdopodobnie stanie si¢
na tyle powszechny co obecne istniejagce $rodki transportu. Firmy takie jak SpaceX,
Blue Origin oraz Virgin Galactic stanowig prekursorow w swojej dziedzinie przecie-
rajac szlaki dla przysztych technologii i podwalin pod rozw¢j rynku w kosmosie.
Mozliwo$¢ wykonywania bezpiecznych lotéw suborbitalnych dla cztowieka nie maja-
cych wczesniej stycznosci z praca w kosmosie stanowi niebywale osiggnigcie. Roz-
wiazania takie jak powracajace na ziemie¢ rakiety po odbytym locie, pokazuja obrany
kierunek, ktory zapewne bedzie dalej rozwijany.
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SPACE AS THE FINAL FRONTIER OF LOGISTICS

Logistics surrounds us from all sides. It represents an inevitable course of expansion for humanity,
which we must take full advantage of. The topic of our work is the application of logistics technologies in
space exploration and exploitation. For this purpose, we used secondary sources found on the internet
through a special google scholar search engine. We have included the obtained results in our article to
present currently working technologies and hypothetical plans for space conquest. The most important
details, that we included in our work, were the currently operating space vehicles and satellite utilization
technologies, as well as plans for space tourism and mining. We mainly touch upon the logistical aspects
without which the projects presented by us would not be able to function properly.

Key words: space logistics, space, new opportunities, space transportation, transportation, mining
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WYKORZYSTANIE ZIELONEGO WODORU
JAKO PALIWA ALTERNATYWNEGO
W TRANSPORCIE MORSKIM

Zegluga morska intensywnie oddziatuje na $rodowisko. Szacuje sie, ze ponad 81 procent sprzedawa-
nych towaréw podrézuje statkiem, dlatego tak wazne jest poszukiwanie alternatywnych rozwigzan, ktore
maja na celu zmniejszenie emisji gazéw cieplarnianych (GHG). W artykule zostaly poruszone kwestie
zwiazane z potencjalnym wykorzystaniem wodoru jako paliwa zasilajgcego statki oraz oméwiono korzy-
$ci 1 starty, ktore moga wigzaé si¢ z jego zastosowaniem.

Stowa kluczowe: wodor, paliwa alternatywne, transport morski, ekologia

1. WSTEP

Transport morski to integralna cze$¢ swiatowej gospodarki. Ponad 81% sprzedawa-
nych produktéw jest transportowanych statkiem [1]. Transport to jedna z dziatalno$ci
cztowieka, ktéra w duzym stopniu przyczynia si¢ do degradacji srodowiska naturalnego
[2]. Emituje okoto 940 miln ton CO, rocznie i odpowiada za okoto 2,5% S$wiatowych
emisji gazow cieplarnianych. Jezeli $rodki tagodzace nie zostang szybko wprowadzone,
przewiduje si¢ znaczacy wzrost tych emisji. Zgodnie z trzecim badaniem International
Maritime Organization (IMO) dotyczacym gazoéw cieplarnianych (GHG) przy dotych-
czasowym scenariuszu postepowania, emisje pochodzace z zeglugi mogltyby wzrosnaé
az 0 50-250% do 2050 r. [3]. Idea ,,zr6wnowazonego rozwoju” nabiera obecnie szcze-
goblnego znaczenia ze wzgledu na zwigkszone zainteresowanie problematyka ze strony
réznych srodowisk [4], takze tych specjalizujacych si¢ w transporcie morskim. Innym
waznym aspektem, ktory silnie wptywa na branze transportu morskiego, w kwestii
ochrony $rodowiska, sg regulacje. Rosnace standardy, opracowane przez IMO w kie-
runku ,,zielonej” technologii dla przemystu zeglugowego, wywieraja na branzy trans-
portu morskiego aplikacji skuteczniejszych rozwigzan proekologicznych. Aby pomoc

* Koto Naukowe Transportu i Logistyki TRANSLOG, Uniwersytet Morski w Gdyni, e-mail:
juliakosiek@op.pl
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chroni¢ $rodowisko morskie, wiele firm zeglugowych podjeto inicjatywe znalezienia
sposobow na redukcje szkodliwych czynnikow [5]. IMO dazy do redukcji emisji dwu-
tlenku wegla o 40% do 2030 r. (,,Cel 2030”), jednoczes$nie dazac do 70% do 2050 r.
w stosunku do emisji z 2008 r. Wsrdéd potencjalnych alternatywnych zrodet energii,
wodor jest uwazany za obiecujace paliwo, zwlaszcza ze wzgledu na jego neutralny
wplyw na $rodowisko. Spalanie ma zerowa emisj¢ dwutlenku wegla i w zaleznosci od
drogi produkcji, ilos¢ dwutlenku wegla, ktory jest uwalniany do atmosfery, moze si¢
znaczaco zmniejszy¢ [6]-[9]. W artykule zastosowano metod¢ badawcza — krytyczng
analiz¢ literatury, analiz¢ SWOT i studium przypadku. Celem artykutu jest analiza za-
stosowania wodoru jako alternatywnego paliwa dla statkow.

2. PROCES PRODUKCII ,,ZIELONEGO” WODORU

Do produkcji zielonego wodoru wykorzystywane sg odnawialne zrodla energii
(rys. 1). W przypadku produkcji szarego i niebieskiego wodoru wplyw na srodowisko
jest wysoki, a emisje CO, wynoszg okoto 830 mln ton CO,eq rocznie na catym $wie-
cie [6].
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GreenH, o
Fi‘”"! E:"“""“"‘ Physical Storage Chemical Storsge Carbon based Pipeline  Tubula
A:;ia“ T;m’.!“: Compressed gas Metal Hydrides matets NG {compressed
e Liquid Hy Chemical Hydrides MOFs 5]
Fermentation H.
¥ Cryo compressed gas. Zeolites ¢! Liquified H
Pyrobysls Putvus Pulymers S 2
—
@
S 2
2
Fossil Based Renewable 'E
Energy Sources Energy Sources frr]
- Natura! Gas - Solar
- 0if - Wind
- Coal - Biomass

- Water

Rys. 1. Cykl produkc;ji zielonego wodoru [6]
Fig. 1. Green Hydrogen Production Cycle [6]

Wsrod zrodet odnawialnych do chwili obecnej najczesciej wykorzystuje si¢ energie
wiatrowg i stoneczng do produkcji zielonego wodoru. Wickszos¢ metod jego produkcji
uwzglednia pozyskiwanie wodoru poprzez reakcje rozszczepiania wody, tzw. elektrolize
[6], [10]. Stosunkowo nowe metody produkcji maja swoje wady zwigzane z kosztami.
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Proces elektrolizy wymaga duzego zapotrzebowania na energi¢ elektryczng czego skut-
kiem sa wysokie koszty. Wysoki koszt elektrolizy utrudnia wdrozenie tej techniki na
szeroka skale. Naukowiec z MIT Energy Initiative — Dharik Mallapragada stwierdza, ze
obecnie koszty elektrolizerow zaczynajg spadaé, co przyczyni si¢ do zmniejszenia
kosztow produkcji wodoru w najblizszej przysztosci. Jego zdanie popart Everett An-
derson, wiceprezes ds. zaawansowanego rozwoju produktu w NEL Hydrogen AS.
Everett Anderson zauwazyt tez, ze dostep do taniej odnawialnej energii elektryczne;j
bedzie najwazniejszym czynnikiem obnizajagcym koszty ekologicznego (zielonego)
wodoru. Na rysunku 2. przedstawiono prognoze zmian cen ekologicznego wodoru do
2050 r. Gtowna przyczyng ich spadku moze by¢ migdzy innymi zmniejszony koszt
elektrolizerow [11].

Pomimo powyzszych trudnos$ci w produkcji ekologicznego wodoru, ,,koszt $rodo-
wiskowy” jest znacznie nizszy w porownaniu z technologiami niebieskimi lub szary-
mi, co sprawia, ze branza rozwaza zielony wodor jako paliwo nowej generacji [6],
[12]. Na rysunku 1. przedstawiono cykl produkcji zielonego wodoru z wykorzysta-
niem odnawialnych zrodet energii, nastgpnie jego przechowywanie w stanie fizycz-
nym lub chemicznym, az po element koncowy, czyli jego transport za pomocg ruro-
ciaggow lub statkow.

Hydrogen Production Costs
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Rys. 2. Koszty produkcji wodoru [13]
Fig. 2. Hydrogen Production Costs [13]

Inng wazng kwestig podczas produkcji zielonego wodoru, sg technologie cyfrowe.
Pelnia one wazna role w przyspieszeniu przejscia branzy zeglugowej na zielony wo-
dor, zwlaszcza polaczenie sztucznej inteligencji z technologia ,,Internetu rzeczy”, tzw.
AloT. Gtowne trzy technologie cyfrowe, ktore moga pomoc przyspieszy¢ przejscie na
zielony wodor, to:
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e Digital Twins” — jest to technologia pozwalajaca na modelowanie scenariuszy,
takich jak pogoda czy zmienno$¢ popytu odbiorcow. Pozwala to na optymaliza-
cj¢ kazdego projektu w celu maksymalizacji zwrotu z inwestycji i minimalizacji
ryzyka.

e Kontrola i Monitoring — zuzycie energii, wydajno$¢ instalacji, tempo produkcji,
czysto$¢ i1 przechowywanie nalezg do kluczowych wskaznikow wydajnosci
(KPI) dla produkcji wodoru. AloT moze oferowac szybkie wykrywanie anoma-
lii za pomocg inteligentnych alarméw. Zapewnienie monitorowania w czasie
rzeczywistym operacji zaktadu moze obnizy¢ koszty o 10-20% dzigki mniej-
szemu zuzyciu energii.

e Zaawansowane technologie analityczne — technologie analityczne moga zapo-
biega¢ stratom energii, prognozujac awarie i optymalizujac czas pracy elektroli-
zera.

Wsrod zwigkszonych inwestycji, wsparcia rzadowego, rozwoju wykwalifikowane;j

sity roboczej, technologia cyfrowa jest jedng z kluczowych dzwigni przyspieszenia
przejscia na zielony wodor [14].

3. STUDIUM PRZYPADKU — ZASILANIE STATKOW WODOREM
NA PODSTAWIE FIRMY HYON

Zasilanie statkéw wodorem moze odbywac si¢ za pomocg silnikow spalinowych,
mieszajac wodor z innymi paliwami lub przechowujac go w ciektym roztworze or-
ganicznym. Najpopularniejszym i najbardziej ekologicznym sposobem wytwarzania
energii z H, jest wykorzystanie wodorowych ogniw paliwowych [15]. Przyktad bun-
krowania wodoru do jednostki ptywajacej przez firm¢ HYON zostat przedstawiony
na rysunku 3. Technologia norweskiej firmy HYON obejmuje energi¢ odnawialna
zmagazynowang w wodorze, ktéry wytwarza energi¢ elektryczng za pomoca ogniw
paliwowych. Wraz z coraz wigkszg ilo$cig energii odnawialnej, wodor jest produ-
kowany po konkurencyjnych kosztach. Pozwala to armatorom na magazynowanie
i transport wlasnego wodoru. HYON zmniegjsza ryzyko wdrozenia rozwigzan wodo-
rowych na poktadach statkéow, dzieki integracji technologii firm: Nel, Hexagon
Composites i PowerCell.

Dzigki temu firma HYON moze dostarcza¢ rozwigzania dostosowane do potrzeb
dla szerokiej gamy statkow, od promow i szybkich jednostek po zegluge bliskiego
zasiegu i statki wycieczkowe. Rozwigzania firmy HYON sa w pelni zintegrowane
z istniejgcymi systemami na poktadzie statkow, takimi jak: energoelektronika, sys-
temy elektryczne, systemy sterowania i bezpieczenstwa oraz systemy chtodzenia
1 ogrzewania. Ogniwa paliwowe maja dluga zywotno$¢, sa mniejsze i1 lzejsze niz
morskie agregaty pradotworcze. Instalacje na ladzie obejmuja produkcje wodoru
lokalnie w porcie lub centralnie w poblizu elektrowni. Statki z wodorem jako pali-
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wem zazwyczaj sa bunkrowane czg$ciej, aby zmniejszy¢ zapotrzebowanie na prze-
chowywanie na poktadzie [16].

Rys. 3. Bunkrowanie wodoru do jednostki ptywajacej [16]
Fig. 3. Hydrogen bunkering into a vessel [16]

4. ANALIZA SWOT

Analiza SWOT, jest metodg analizy strategicznej, ktora pozwala na zestawienie
pozytywnych i negatywnych czynnikéw. Ponizej zostala przedstawiona analiza
SWOT w odniesieniu do wykorzystania zielonego wodoru jako paliwa alternatywnego
w zegludze.

Mocne strony:

e wodor jest powszechnie wystepujacym pierwiastkiem, tatwos$¢ jego produkcji
sprawia, ze w przyszto$ci moze by¢ niewyczerpalnym zréodiem energii,

e wodor to bardzo dobry noénik energii,

e paliwo wodorowe to ekologiczna alternatywna dla paliwa tradycyjnego zasila-
jacego statek,

e jest bardziej energooszczedny niz paliwa kopalne.
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Stabe strony:

e transport i magazynowanie wodoru wymaga nadzwyczajnych $rodkoéw ostroz-
nosci,

e jednostki plywajace napedzane wodorem potrzebuja odpowiedniego przygoto-
wania technicznego, co jest czasochtonne i kosztowne.

Szanse:

e paliwo wodorowe jest alternatywa dla tradycyjnego paliwa napedzajacego sta-
tek, co pozwala na zmniejszenie zanieczyszczenia srodowiska wodnego,

e wykorzystanie odnawialnych zrodet energii ma pozytywny wplyw na warunki
klimatyczne na catym $§wiecie,

e koncerny chemiczne i paliwowe maja szanse na wickszy rozwoj oparty o nowe
technologie produkcji paliwa wodorowego.

Zagrozenia:
e wodor to pierwiastek, ktory w polaczeniu z powietrzem tworzy mieszaning wy-
buchowg (tzw. gaz piorunujacy).
Na podstawie analizy SWOT mozna stwierdzi¢, Zze mocne strony oraz szanse zde-
cydowanie przewazaja nad stabymi stronami i zagrozeniami zastosowania wodoru
jako paliwa alternatywnego.

5. PODSUMOWANIE

Obecnie jednym z najpowazniejszych probleméw na §wiecie jest wysokie zanie-
czyszczenie $rodowiska. Miedzynarodowe organizacje wdrazajg nowe, zaostrzone
regulacje dotyczace redukcji negatywnych dla $rodowiska morskiego czynnikow.
W celu ograniczenia emisji szkodliwych gazdéw cieplarnianych, trwaja poszukiwania
paliw alternatywnych dla zeglugi morskiej. Najbardziej obiecujaca alternatywa dla
tradycyjnego paliwa napedzajacego statki, jest wodor. Zielony wodor moze odegraé
kluczowa role w dazeniu przemystu morskiego do dekarbonizacji. Wytwarzany
w drodze elektrolizy H2 jest wolny od emisji dwutlenku wegla i moze by¢ w przyszto-
sci powszechnie dostgpny na catym Swiecie — jako paliwo okrgtowe. Interesariusze
dostrzegaja potencjat wodoru, ale bariery we wdrazaniu technologii H2 sg istotne, co
potwierdza przeprowadzona analiza SWOT. Aby wykorzysta¢ wodor jako paliwo
poktadowe, zainicjowano juz szereg projektow demonstracyjnych, zaré6wno z wyko-
rzystaniem wodorowych ogniw paliwowych, jak i silnikow spalinowych napgdzanych
wodorem. Problemem w przypadku wodoru jako paliwa nie jest prawdopodobnie pro-
dukcja lub wykorzystanie w punkcie koncowym, ale raczej proces magazynowania.
Magazynowanie wodoru do zastosowan morskich posiada swoja specyfike i wigze si¢
Z innymi wyzwaniami niz magazynowanie wodoru do zastosowan stacjonarnych. Wo-
dor ma bardzo duze szanse ograniczenia emisji gazow cieplarnianych, ktore wptywaja
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na zanieczyszczenie srodowiska wodnego, jednakze aby tak si¢ stato, musza zostaé
opracowane odpowiednie technologie jego magazynowania i bunkrowania, co wcigz
stanowi wyzwanie. Wedlug Forbes minie kolejna dekada, zanim woddr wniesie zna-
czacy wktad w dekarbonizacje [17]. Liczna grupe interesariuszy wykorzystania tego
typu paliwa alternatywnego stanowig armatorzy. Firma CMA CGM wykazuje naj-
wieksze zainteresowanie tym rozwigzaniem. Prowadzi wspotprace z Energy Observer,
ktorej elementem kluczowym jest statek napedzany zielonym wodorem [18].

LITERATURA

[1] https://www.portalmorski.pl/zegluga/47029-transport-morski-i-jego-ogromna-popularnosc-najczestsze-
zalety-tego-rozwiazania (dostep: 15.10.2021).

[2] https://vetro-shipping.pl/transport-morski-ekologiczny/ (dostep: 15.10.2021).

[3] https://ec.europa.eu/clima/eu-action/transport-emissions/reducing-emissions-shipping-sector pl (dostep:
15.10.2021).

[4] DYCZKOWSKA ., Eco-logistics in the Transport, Shipping and Logistics Branch: an Analysis,
Srodkowo-Pomorskie Towarzystwo Naukowe Ochrony Srodowiska, Koszalin, 2013, Vol. 15,
649-658.

[5] Lar K.-H., LuN V.Y.H., WoNG C.W.Y., CHENG T.C.E., Green shipping practices in the shipping
industry: Conceptualization, adoption, and implications, Resources, Conservation and Recycling,
2011, 55 (6), 631-638.

[6] ATILHAN S., PARK S., EL-HALWAGI M.M., ATILHAN M., MOORE M., NIELSEN R.B., Green hydrogen
as an alternative fuel for the shipping industry, Current Opinion in Chemical Engineering, 2021, 31,
100668.

[7] DorRNER R.W., HARDY D.R., WiLLiIAMS F.W., WILLAUER H.D., Heterogeneous catalytic CO,
conversion to value-added hydrocarbons, Energy Environ. Sci., 2010, 3, 884—890.

[8] Jessop P.G., IKARIYA T., NOYORI R., Homogeneous hydrogenation of carbon dioxide, Chem. Rev.,
1995, 95, 259-272.

[9] ASHLEY A.E., THOMPSON A.L., O’HARE D., Non-metal-mediated homogeneous hydrogenation of
CO, to CH;0H, Angew. Chem. Int. Ed., 2009, 48.

[10] WANG M., WANG G., SUN Z., ZHANG Y., XU D., Review of renewable energy-based hydrogen pro-
duction processes for sustainable energy innovation, Global Energy Interconnect., 2019, 2, 436-443.

[11] https://www.spglobal.com/marketintelligence/en/news-insights/latest-news-headlines/experts-explain-why-
green-hydrogen-costs-have-fallen-and-will-keep-falling-63037203 (dostgp: 05.11.2021).

[12] BAYKARA S.Z., Hydrogen: a brief overview on its sources, production and environmental impact,
Int. J. Hydrogen Energy, 2018, 43, 10605-10614

[13] https://www.nrdc.org/experts/rachel-fakhry/green-hydrogen-critical-powering-carbon-free-future (dostep:
08.11.2021).

[14] https://www.weforum.org/agenda/2021)/06/4-technologies-accelerating-green-hydrogen-revolution/
(dostep: 08.11.2021).

[15] https://www.dnv.com/expert-story/maritime-impact/Five-lessons-to-learn-on-hydrogen-as-ship-fuel.html
(dostep: 20.10.2021).

[16] https://www.theexplorer.no/solutions/hydrogen-technology-for-shipping/ (dostep: 20.10.2021).

[17] https://www.forbes.com/sites/woodmackenzie/2020/01/3 1/green-hydrogen-a-pillar-of-decarbonization/
?7sh=18775f015803 (dostep: 08.11.2021).

[18] https://www.gospodarkamorska.pl/porty-transport-cma-cgm-bedzie-wspolpracowal-z-energy-observer-
nad-badaniem-paliwa-wodorowego-47320 (dostep: 08.11.2021).



84 JuLIA KOSIEK

GREEN HYDROGEN AS AN ALTERNATIVE FUEL IN MARITIME TRANSPORT

Sea shipping has an intense impact on the environment. It is estimated that more than 81% of goods
travel by ship, which is why it is so important to look for alternatives to reduce greenhouse gas (GHG)
emissions. The article discusses the issues related to the use of hydrogen as a potential fuel for ships and
discusses the benefits and losses that may be associated with its use.

Key words: hydrogen, alternative fuels, maritime transport, ecology
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SRODOWISKO STARTUPOWE W LOGISTYCE

Startupy to nowo powstate przedsiebiorstwa, ktore moga powsta¢ pod warunkiem posiadania od-
powiedniej wielkosci kapitaldéw. Rynek finansowy dynamicznie si¢ rozwija i zaczyna oferowaé coraz
wiecej mozliwosci na pozyskanie srodkow finansowych z obcych zrédet. Ze wzgledu na ludzka inno-
wacyjnosci oraz kreatywnosci znajdowane sa jeszcze to lepsze sposoby zaspokajania naszych potrzeb.
Motorem napedowym sa nowe rozwigzania, ktérymi autorami sg mlodzi ludzie — tworcy, ktorzy chca
si¢ dzieli¢ swoim pomystem i zapalem. Technologia odgrywa coraz wigksza rolg w naszym zyciu
i towarzyszy na kazdym etapie. Nie omija zadnego z sektoréw gospodarki, w tym réwniez branzy
logistycznej. Powstajace startupy szukaja rozwiazan, ktére maja na celu usprawni¢ réznego rodzaju
procesy biznesowe m.in. poprawi¢ jako$¢ obstugi, przyspieszy¢ dzialania, czy tez rozszerzy¢ oferte
0 nowe ustugi.

Stowa Kluczowe: innowacyjne przedsigbiorstwa, finansowanie startupow, konkurencja, wspolpraca, proce-
sy logistyczne

1. WSTEP

Chg¢ innowacji budzi si¢ w cztowieku z odwagi. Moze zaczynaé si¢ niepozornie
od unowoczesnienia wiasnej pracy w korporacjach, w laboratoriach, we wiasnych
kuchniach, w klasach szkolnych czy w przedsigbiorstwach produkcyjnych. W obliczu
kryzysu gospodarczego, Srodowiskowego, spotecznego czy innego kryzysu, kazdy:
menadzer, nauczyciel, prezes, bezrobotny jest rowny. Tylko cztowiek odwazny, inno-
wator bedzie w stanie na tym kryzysie zbudowac co$ zupelie nowego.

Glownym celem artykutu jest przedstawienie korzysci ptynacych z powstawania
nowych, innowacyjnych projektow i zachecenie do ich tworzenia.

* Koto Naukowe Transportu i Logistyki TRANSLOG, Uniwersytet Morski w Gdyni, e-mail:
wercey13@gmail.com
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2. STARTUP JAKO INNOWACYJNE PRZEDSIEBIORSTWO W POLSCE

Termin startupu (alt. start-up) spotyka si¢ z rosngcym zainteresowaniem w pol-
skim ekosystemie naukowo-biznesowym. Szybko rosngca grupa praktykow i badaczy
stara si¢ opisa¢ specyfike 1 wyodrebni¢ kryteria ,,bycia startupem”. Nie nalezy to do
najtatwiejszych zadan, poniewaz sama definicja startupu nie zostata jeszcze ujednoli-
cona w literaturze. Za granica, kazda definicja dotyka innego, specyficznego aspektu.
W tym artykule zostanie przytoczona polska definicja, ktérg zaproponowata ekspert
fundacji Startup Poland dr Agnieszka Skala. Podsumowaniem jej rozwazan na temat
czynnikOw rozwoju startupu jest propozycja i schemat ,,spiralnej definicji”. Wedtug
niej za startup mozna uzna¢ kazda organizacjg, ktéra ma bardzo ograniczone zasoby
oraz niepewny popyt na swoje produkty (lub jego zupelny brak). W tak szeroko zdefi-
niowanych przedsiewzieciach wyodrebnia kolejne podzbiory, ktore odpowiadajg ko-
lejnym fazom rozwoju startupu [1]:

e znalezienie innowacyjnego modelu biznesowego,

e wykorzystywanie nowoczesnych technologii,

e wprowadzanie na rynek nowego produktu,

e tworzenie przelomowych innowacji, ktére radykalnie zmieniaja istniejacy spo-
sob realizacji potrzeb klientow,
zapewnienie szybkiego wzrostu liczby uzytkownikow,

e stworzenie skutecznego mechanizmu, ktory bedzie przektadatl liczbe uzytkow-

nikoéw na wzrost przychodow,

e przetozenie wzrostu przychodéw na gwaltowny wzrost wartosci firmy.

Dzialalno$¢ startupow opiera si¢ na zidentyfikowaniu trendu rynkowego lub inne-
go problemu dajagcego nowe mozliwosci rozwoju, w celu znalezienia innowacyjnych
rozwiazan i stworzenia modelu biznesowego [2]. Startup jako rodzaj przedsiebiorstwa
charakteryzuje si¢ [3]:

e innowacyjno$cig w zakresie produktu, technologii, pozyskania klienta oraz spo-
sobu prowadzenia dziatalnosci,
przewaga konkurencyjng z powodu innowacyjnosci,
brakiem kapitatow wiasnych i koniecznoscia pozyskania kapitatu od inwestorow,
szybkim wzrostem, duza sita przetargowa, szybkim reagowaniem na zmiany rynku,
wysoka niepewnoscia i ryzykiem w zakresie: rynku, produktu, konkurencji i fi-
nansowania,

e partnerstwem tworcow i ptaskg strukturg organizacji,

o Dbrakiem historii dziatalnoéci i trudnoscig w przewidywaniu przysztosci.

Marzeniem kazdego innowatora jest dojscie do konca wypunktowanej Sciezki
i stworzenie jednorozca, czyli firmy wartej ponad miliard dolarow. Statystycznie 9 na
10 startupdéw zatrzymuja si¢ np. w momencie wprowadzenia nowego produktu, ktory
jest jednak imitacjg juz istniejacych rozwigzan i przez to nie powoduje radykalnej
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zmiany na rynku. Niektore, mimo stworzenia zupetnie przetomowego produktu i osia-
gnigcia szybkiego wzrostu liczby uzytkownikow, nie potrafig stworzy¢ efektywnego
modelu zarabiania. Kazdy przedsigbiorca, zakladajac startup, musi si¢ zastanowic,
jaka forme prawng dzialalno$ci przyjac. Istnieje kilka mozliwos$ci, m.in. skorzystanie
z Inkubatoréw Przedsigbiorczosci, zatozenie dziatalnosci gospodarcza, spotki cywilnej
badz spotki z ograniczona odpowiedzialnoscia.

Inkubatory Przedsigbiorczosci sa doskonata opcja dla osob, ktore dopiero stawiaja
pierwsze kroki w $wiecie biznesu. Umozliwiaja one zatozenie dzialalnosci w kazdej for-
mie prawnej oraz pomagaja one w prowadzeniu dziatalnosci. Waznymi korzys$ciami wy-
nikajacych z mozliwosci skorzystania z Inkubatoréw jest; promocja firmy, gromadzenie
bazy klientow, pomoc prawno-ksieggowa, mozliwo$¢ korzystania z biur coworkingowych,
uczestnictwo w bezplatnych szkoleniach oraz wpis do KRS i REGON. Co wigcej uczest-
nictwo w Inkubatorze Przedsigbiorczosci jest ptatne ok. 250 tys. ztoty miesiecznie.

Nastepng forma prawng startupu moze by¢ jednoosobowa dziatalno$¢ gospodarcza
(nazywana czesto samozatrudnieniem). Wlascicielem moze by¢ wy-tacznie osoba
fizyczna, ktora sprawuje nadzor i zarzadza cata dziatalnoscia, jak rowniez ponosi pet-
na odpowiedzialno$¢ za zobowigzania calym majatkiem. Do rejestracji potrzebny jest
tylko wniosek do Centralnej Ewidencji i Informacji o Dziatalnosci (CEiDG), ktory
mozna wypehi¢ online lub w urzedzie gminy. Waznym aspektem przewazajacym nad
wyborem tej formy dzialalnosci jest mozliwos¢ uzyskania wysokich dotacji zar6wno
unijnych, jak i krajowych. Natomiast ksiggowos$¢ w przypadku takiej dziatalnosci
gospodarczej jest uproszczona.

Najprostszg formg prowadzenia dzialalnosci razem ze wspdlnikiem jest spot-ka
cywilna. Zaletami sa m.in. niskie koszty zalozenia oraz mozliwo$¢ prowadzenia
uproszczone]j ksiegowosci. Spotka cywilna nie jest spotka w rozumieniu Kodeksu
spotek handlowych i nie posiada osobowosci prawnej. W stosunku do klientow oraz
kontrahentow spotki, podmiotem wszelkich praw 1 obowigzkow sg solidarnie wspo6lni-
cy. Tak jak w przypadku dziatalnoséci gospodarczej osoby fizycznej, w razie niepowo-
dzenia wspolnicy odpowiadajg calym swoim majatkiem.

Spotka z o.0. jest kapitalowa spotka handlowa posiadajaca osobowos¢ prawna
1 moze by¢ zawigzana w celu prawnie dopuszczalnym przez jedna lub wiecej osob (fi-
zycznych lub prawnych, niezaleznie od obywatelstwa czy siedziby). Spotka ta nie moze
by¢ zawigzana przez wyltacznie jedng spotke z 0.0. Jest to odpowiednia forma prowadze-
nia dziatalnosci dla wspolnikoéw, ktorzy chea zachowaé bezposredni nadzor nad prowa-
dzeniem spraw spotki jednoczes$nie ograniczajac ryzyko do wartosci swojego wktadu. Do
zalozenia spotki z 0.0. wymagany jest kapital minimum 5 tys. zt [32].

2.1. ZRODEA FINANSOWANIA

Istotng cecha wpltywajaca na funkcjonowanie kazdego przedsiebiorstwa jest proces
finansowania. Istnieje podziat zrodet finansowania majatku jednostki gospodarczej, na
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kapitat wlasny pochodzacy od wlascicieli oraz na kapital obcy pochodzacy z zewnatrz
otoczenia. Sposob pozyskiwania srodkéw finansowych oraz korzystanie z niefinan-
sowych form wsparcia zalezy gltéwnie od aktualnego etapu rozwoju organizacji, jej
wielkos$ci oraz perspektywy jej rozwoju [S]. W sytuacji powstawania organizacji
przedsicbiorcy zazwyczaj finansuja swojg dzialalno$¢ gospodarcza ze srodkow wia-
snych. Jednakze przy obecnych zmianach zachodzacych w gospodarce nie kazde
przedsigbiorstwo jest zdolne do samofinansowania, dlatego tez zmuszone ta sytuacja
musza zacza¢ korzystac z kapitatu obcego. Wigze si¢ to z tym, ze ponosza one wigk-
sze ryzyko niz z finasowania dziatalnos$ci gospodarczej z wlasnych naktadow [6].
W dzisiejszych czasach rynek finansowy pokazuje peten wachlarz mozliwosci sko-
rzystania z kapitalu z zewnatrz. Do tych zewnetrznych zroédet finansowania mozemy
zaliczy¢:

e kredyty bankowe i pozyczki,
emisje akcji i papierow dluznych,
leasing,
dotacje,
faktoring,

Venture Capital.

Tradycyjnym zrédlem finansowania dziatalnos$ci gospodarczej jest kredyt. Odgry-
wa fundamentalng role w stymulowaniu dziatalnosci gospodarczej wszystkich uczest-
nikow rynku. Kluczowa kwestig dla jednostek gospodarczych, ktore decyduja si¢ na
zaciagnigcie zobowigzan finansowych na dzialania inwestycyjne badz na rozwoj lub
poszerzanie dziatalno$ci jest zrozumienie rodzajéw kredytow i gamy produktow ofe-
rowanych przez banki [7]. Obecnie na rynku w ofercie znajduja si¢ nastepujace pro-
dukty; kredyty obrotowe, kredyty inwestycyjne, linie kredytowe (limity w rachunku
bankowym) oraz pozyczki. Decydujac si¢ na kredyt, wtasciciele firmy musza mie¢ na
uwadze ewentualne trudnosci, ktore moga si¢ pojawi¢ w otrzymaniu kredytu — wyso-
kie koszty oraz ograniczony czas korzystania z pozyskanych srodkow.

Emisja akcji jest forma dotyczaca tylko i wylacznie spotek akcyjnych i spotek ko-
mandytowo-akcyjnych, ktéore moga wprowadzi¢ do obiegu swoje akcje. Sprzedaz
akcji moze bezposrednio przynies¢ firmie zyski, ktore nastepnie mozna przeznaczy¢
na inwestycje, zobowigzania lub na dzialalno$¢ operacyjng. Zeby wyemitowaé papiery
warto$ciowe (akcje, obligacje), spotka musi wyemitowac je za posrednictwem Gieldy
Papierow Wartosciowych, po uprzednim uzyskaniu zgody Komisji Nadzoru Finanso-
wego. Emisja akcji pozwala na zwigkszenie warto$ci kapitatu wlasnego przedsigbior-
stwa [8].

Alternatywna forma finansowania jest leasing, ktory staje si¢ coraz bardziej popu-
larny na polskim rynku. W kodeksie cywilnym leasing definiuje si¢ jako przekazanie
przez finansujacego okreslonej rzeczy do uzywania lub uzywania i pobierania pozyt-
kéw na czas okreslony w umowie, a korzystajacy jest zobowigzany zaptaci¢ finansu-
jacemu w uzgodnionych ratach wynagrodzenie pieni¢zne [9].
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Jednym z nieodptatnych zrdédet finansowania dziatalnosci jest dotacja, ktorg defi-
niuje si¢ jako bezzwrotna pomoc finansowa udzielana podmiotom przez jednostke
kontraktujacg (np. rzad, Unia Europejska) w celu realizacji okreslonych zadan. Dota-
cja podlega szczegdlnym zasadom rozliczania srodkow, ktore okreslone sa w umowie
badz prawie. Podmioty korzystajace z dotacji nie moga zmienia¢ przeznaczenia $rod-
koéw, na ktore zostaly przyznane. Najczesciej przedsiebiorcy pozyskuja srodki na roz-
nego rodzaju inwestycje[10].

Nastepng mozliwosciag skorzystania z zewngtrznego finansowania jest faktoring.
Jest zaliczany do krdtkoterminowego finansowania dziatalno$ci, ktora polega na wy-
kupieniu przez podmiot $wiadczacy ushuge faktoringu (faktora) biezacych i nieprze-
terminowanych wierzytelno$ci przedsiebiorstw (faktorantéw) od swoich kontrahentow
i dostawcow [11].

W praktyce uznaje si¢, ze fundusze Venture Capital to kapitat na start dla dziatal-
nosci gospodarczej. Z definicji wynika, ze polega to na objgciu okreslonych udzialow
w matych i $rednich przedsiebiorstwach znajdujacych si¢ we wczesnych fazach roz-
woju przez specjalistyczny fundusz. Ten rodzaj inwestycji ma na celu osiagnigcie
szybkiego wzrostu w ciagu kilku lat. W literaturze wystepuja takie okreslenia jak ka-
pitat spekulacyjny, kapital wysokiego ryzyka, fundusze podwyzszonego ryzyka czy
kapitat angazowany w ryzykowne transakcje.

3. STARTUP LOGISTYCZNY — ROLA I SKALA DZIALANIA

Definicja logistyki, sformutowana przez migdzynarodowe, Rade Zarzadzania Logi-
stycznego (Council of Logistics Management, CLM), podaje, Ze jest to ,,proces pla-
nowania, realizacji i kontrolowania sprawnosci ekonomicznej efektywnosci przeptywu
surowcow, produkcji niezakonczonej i wyrobéw gotowych oraz zwigzanych z tym
informacji, od miejsca pochodzenia do miejsc konsumpcji, w celu zaspokojenia wy-
magan klientéw” [12]. Dzialania logistyczne moga obejmowaé m.in.: obstugg klienta,
prognozowanie popytu, przeptyw informacji, kontrole, zapasow, czynno$ci manipula-
cyjne, realizowanie zamoéwien, zaopatrywanie w cze$ci zamienne, lokalizacje, zakta-
déw produkceyjnych i sktadéw, procesy zaopatrzeniowe, pakowanie, obshuge zwrotow,
gospodarowanie odpadami, czynnosci transportowe i sktadowanie [13]. W ciagu
ostatnich dekad, spoteczenstwo jest swiadkiem wyrastajacych w btyskawicznym tem-
pie magazynow i centrow dystrybucyjnych, tysigcy pedzacych cigzarowek i wcigz
poszerzajacych si¢ ofert handlowcow, dla ktorych granice panstw czy kontynentow
juz nie istniejg. Kraje §wiata uswiadomity sobie, Ze sg integralng czescig gospodarki
globalnej. Gospodarki, do ktorej droge utorowala logistyka. Wspolczesne trendy
w gospodarce i logistyce sa powiazane z tendencjami majacymi wpltyw na oblicze
swiatowe] gospodarki, zdominowanej przez postepujace procesy globalizacji [14].
Rozwoj internetu stal si¢ podwaling ekspansji e-gospodarki [15], rozumianej jako
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wirtualna arena, na ktorej prowadzona jest dziatalnos¢ gospodarcza, zawierane trans-
akcje, tworzone i wymieniane wartosci, gdzie dojrzewaja bezposrednie kontakty po-
miedzy jej uczestnikami [16]. Pomimo zmian, logistyka zostawata w cieniu wielkich
procesow biznesowych i inwestycji. Cho¢ od wielu lat branza logistyczna dynamicznie
si¢ rozwija, a polskie firmy/startupy umacniaja swojg pozycj¢ réwniez w Europie. To
dopiero COVID-19 ukazat stabe strony globalnego tancucha dostaw, a zmieniajace si¢
zachowania konsumentow, determinuja nowe kierunki rozwoju sektora logistycznego.

Startupy logistyczne odgrywajg niezwykle wazng rolg, poniewaz dzigki innowa-
cjom, jakie wprowadzajg do branzy znacznie utatwita wymian¢ towaréw migdzy pro-
ducentami a klientem koncowym. Te same innowacje sg sita napedowg, konkurencji.
Tworza korzysci, zapewniaja wzrost, ksztaltuja tozsamos$¢ marki i stanowig strate-
giczne zasoby [17]. Jest jednym z podstawowych elementow postepu organizacji. Ich
rola i znaczenie dla gospodarki oraz dla przedsiebiorstw jest na tyle kluczowa, iZ po-
wstata nawet ustawa dotyczaca dziatalnosci innowacyjnej [18].

Polska chlubnie nazywana jest sercem Europy w kampanii marketingowej. Pro-
gram “Start In Poland” tworzony jest przez Ministerstwo Rozwoju [19]. “Start In Po-
land” ma umozliwi¢ innowatorom i przedsigbiorcom dynamiczny rozwdj i osiagnigcie
rynkowego sukcesu. Polska to blisko 40-milionowy rynek, na ktéorym dziata ponad 2 min
dziatalno$ci gospodarczych. Liczby potwierdzaja fakt, ze polski rynek jest wystarcza-
jaco duzy by rozpocza¢ na nim dziatalnos¢, ale grozacy putapka Sredniego wzrostu
(rozwoju), czyli wejscia w cykl przegrzania, ktory powoduje stagnacje lub recesje
gospodarcza. Pojecie to najlepiej opisze ponizsza sytuacja [20] :

W potowie XIX wieku, brazylijskie PKB per capita stanowito 17% poziomu PKB
per capita Stanow Zjednoczonych. Nastepnie, przez trzy dekady byli swiadkami szyb-
kiego wzrostu, ktory w najlepszym momencie osiggngt 40% amerykanskiego PKB per
capita. To jak liczby zmienialy si¢ w kolejnych dekadach byto zadziwiajgce. Brazylii
nie dotkneta krotkotrwata recesja, byta to putapka sredniego dochodu, ktora sprawita,
ze dystans miedzy krajami wciqz sie powigkszal. Po kolejnych trzech dekadach, PKB
per capita Brazylijczyka spadl o 28% poziomu USA.

Metoda, jaka zaczety wykorzystywac kraje o niskim i §rednim dochodzie nazwano
skutecznym wykorzystaniem trendow globalizacyjnych [13]. Niski poziom Zzycia
obywateli i niski dochod oznaczal, ze praca jest tania, wigc kraje te mogly osiggnac
wysokg konkurencyjno$¢ na globalnym rynku. Po spehieniu tych i innych warunkéow
takich jak: wysoka jako$¢ pracownikoéw, warunkow prawnych i ekonomicznych moz-
liwy jest szybki wzrost prowadzony w gldwnej mierze przez eksport. Doktadnie takie
same zalezno$ci wida¢ w przedsigwzigciach, jakimi sg startupy. Jak wynika z badan
polskie startupy, ktore eksportuja swoje ustugi i produkty zarabiaja wigcej 1 szybciej.
Istotne jest rowniez to, ze eksporterzy pozyskuja wyraznie wyzsze kwoty finansowa-
nia [21]. Powodem, dla ktérego wcigz stosunkowo mato startupéw decyduje si¢
sprzedawaé swoje produkty i ustugi za granicg jest ,,chg¢ sprawdzenia swojego bizne-
su lokalnie” [21]. Programy akceleracyjne coraz cz¢$ciej ktada nacisk na pokonanie
barier mentalnych i nastawianie mtodych przedsigbiorcoéw na dziatania globalne.
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3.1. TRENDY WSROD KLIENTOW I DOSTAWCOW

Sytuacja na rynku gastronomicznym jest wcigz dynamiczna. Obostrzenia zmusity
restauratorow do zmiany strategii biznesowej. Zyskaty na tym lokale, ktére szybko
potrafity dostosowac si¢ do sytuacji i uruchomi¢ lub wzmocnic¢ kanat delivery [22].

Ostatnie lata pokazaty, ze w biznesie bardziej niz kiedykolwiek liczy si¢ zwinno$¢.
Firma Sodexo Polska deklaruje, ze podaza $ciezka wstuchiwania si¢ w nowe potrzeby
odbiorcéw i tworzenie nowych, innowacyjnych rozwigzan. Jednym z autorskich kon-
ceptow jest gastronomiczny EAT, czyli format opierajacy si¢ na spersonalizowane;j
ofercie dostosowanej do preferencji danej grupy pracownikow w obiekcie klienta [23].

Zauwazono rowniez, ze branza lodowa zmierza w kierunku wigkszej mobilno$¢.
Ma to zwigzek z szybko zmieniajacg si¢ infrastrukturg miast. Wiasciciele nie chcg sig
przywigzywac do jednego miejsca, stad duze zainteresowanie formatami mobilnymi —
przyczepami, rikszami, dzieki ktorym lokalizacje¢ mozna zmieni¢ w dowolnym mo-
mencie [24].

Branza chemiczna rowniez wytyczyla nowe cele, ktore majg by¢ pozyteczne dla
branzy i catego srodowiska naturalnego. Caty proces przebiega pod hastem “’Safe For
You, Safe For Earth”, $rodki czystosci oferowane przez firme¢ Clinex majg by¢ bez-
pieczne dla skory, nie powodowa¢ reakcji alergicznych, a ich opakowania majg skta-
da¢ si¢ przynajmniej w 90% z naturalnych sktadnikow [25].

3.2. OD POMYSLU DO SPOLKI

Jakie sg pierwsze skojarzenia, gdy kto$ powie, ze rozwija startup? Cztowiek moze
wyobrazi¢ sobie grupe mtodych ludzi, pracujacych nad wynalezieniem lub zbudowa-
niem czego§ nowego, najczesciej] w garazu badz innym ,klimatycznym” miejscu.
W $wiecie biznesu te grupy ludzi opowiadajg o cudownym wyjsciu z przystowiowego
garazu z pomocg aniota biznesu, funduszu Venture Capital czy innego inwestora.
Mtodzi ludzie zarazajg swoim zapalem i wizja, osobg doswiadczong zyciowo i bizne-
sowo, a to wszystko przy filizance kawy w prestizowej dzielnicy w Kalifornii. Takie
sytuacje duzo rzadziej zdarzajg si¢ w Polsce. Polscy inwestorzy daja do zrozumienia,
ze pomyst to nie wszystko. Czesto od ambitnych miodych ludzi wymaga si¢ duzego
doswiadczenia zawodowego i pierwszych przychodow z poczatkujacego biznesu.
Fundusze Venture Capital sa agresywnymi inwestorami, ktérzy chca mie¢ pewng in-
westycje¢, po prostu wybieraja lini¢ najmniejszego oporu. To jest wlasnie pierwsza
przeszkoda, jaka pojawia si¢ na drodze poczatkujacych startupowcow- brak zaufania.
Od pomystu, przez dziatanie a na koncu zatozenie spotki jest dtuga, nietatwa droga.

Okazuje si¢, ze mtodzi ludzie-studenci nie muszg daleko szukaé¢ wsparcia mentor-
skiego. Coraz wiecej uczelni w Polsce organizuje konkursy czy otwiera inkubatory
innowacyjnosci, w ramach ktorych razem ze studentami nadaja kierunek rozwoju po-
myshu. Kolejng trudnosciag moze by¢ opor istniejacego juz srodowiska. Innowacyjny
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pomyst, czesto dotyczy jeszcze nie dotknietych przez cyfryzacje branz istniejacych na
rynku gospodarczym. Leciwe, rodzinne biznesy moga by¢ oporne na jakiekolwiek
zmiany. Mimo, ze widzg potrzebe transformacji nie chcg jej wprowadzaé, dopoki nie
beda do tego zmuszeni przez innych uczestnikéw rynku.

Startupy sa mniejsze i mniej ustrukturyzowane. Stale ulepszaja swoje modele biz-
nesowe, procesy i portfolio. Te dziatania pozwalaja dostosowac si¢ do przelomowych
technologii i zmian warunkéw rynkowych. Ugruntowani konkurenci maja wlasne
interesy, historyczng $ciezke i silng kultur¢ zespolows. To czyni je odpornymi na
zmiany. To wiasnie elastyczno$¢ jest przewaga startupdw nad istniejagcymi graczami
na rynku. Firma wchodzaca na rynek moze bardzo tatwo dostosowac ustugi czy pro-
dukt do potrzeb konkretnej, waskiej grupy odbiorcow. Nie bez powodu mowi sie, ze
im mniejszy target tym wiekszy sukces. Innowatorzy na poczatku swojej drogi badaja
lokalny rynek i konkurencje, ktéra niekiedy moze okaza¢ si¢ partnerem biznesowym.

Niewazne jak bedzie wyglada¢ poczatkowa droga zespotu, celem kazdego przed-
sigwzigcia jest wejscie w zidentyfikowana luke na rynku ustug. Dla przyktadu zostang
zaprezentowane rozwigzania proponowane przez innowacyjne przedsigbiorstwa na
przyktadzie polskiego konkursu Logistics Start-up Bank.

Lista laureatéw konkursu LOG-UP z roku 2018:

o ATRES Intralogistics Sp. z o0.0. — startup zajmujacy si¢ projektowaniem pro-
cesOw intra logistycznych. Oprogramowanie symulacyjne LogABS umozliwia
projektowanie i przeprojektowania intra logistyki fabryk [26].

e EFENTO Sp. j. — firma, ktora stworzyta system nadzoru temperatury, wilgot-
nosci, ci$nienia roznicowego i zalania w duzych obiektach, migdzy innymi dla
branzy transportowej, farmaceutycznej, spozywczej i rolnej. System jest zinte-
growany z aplikacja mobilng, na ktérej mozna dokonywac¢ odczytu danych na
biezaco, generowac raporty PDF, statystyki SAT, GDDC [27].

o Inero Software Sp. z o0.0. — Deliver-M8 to startup, a za ktoérego powstanie od-
powiada marka Inero Software. To rozwigzanie do zarzadzania tancuchem do-
staw (SCM) w odniesieniu do sektora Last Mile Delivery (LMD) i First Mile
Delivery (FMD). Pozwala na optymalne przydzielanie zadan logistycznych i za-
rzadzanie, biorac pod uwage rézne ograniczenia prowadzace do zmniejszenia
ogoblnej odleglosci pokonywanej przez pojazdy i zmniejszenia zuzycia paliwa
przez pojazdy [28].

e M.To Sp. z 0.0. — startup usprawniajacy proces wynajmu powierzchni magazy-
nowej — zard6wno po stronie wlascicieli magazyndéw, jak i firm poszukujacych
odpowiedniego miejsca. Magazynuj.to taczy wynajmujacych z najemcami.
W skrocie mozna okresli¢, ze jest to marketplace dla szeroko pojetych ustug
magazynowych [29].

e ProperGate Sp. z o.0. — startup, ktoéry glosno podkresla, ze zamierza zrewolu-
cjonizowac¢ budowe wiezowcow w Polsce i1 na $wiecie! Firma opracowata opro-
gramowanie do zarzadzania logistyka w procesie budowy nieruchomosci wiel-
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kopowierzchniowych. Innowacyjno$¢ projektu ProperGate opiera si¢ przede
wszystkim na przeniesieniu dotychczasowych procesow zwigzanych z realiza-
cja zamowien (np. materiatdw potrzebnych do budowy) z no$nikoéw tradycyj-
nych do komputera [30].

Zauwazalne jest to, ze kazdy projekt ma rozwigzywa¢ powszechne dla branzy pro-
blemy. Czlowiek tatwo moze wyobrazi¢ sobie proces myslowy tworcéw, co im prze-
szkadzato w codziennej pracy, zyciu czy jakich informacji nie mogli znalez¢ w Inter-
necie.

4. PODSUMOWANIE

Artykut miat pokazaé, ze startupy nie muszg obala¢ tez biologicznych i tworzy¢
nowych lekdw. Moga by¢ to proste rozwigzania, ktore poprawig komfort korzystania z
ustug danej branzy. W kazdej dziedzinie od o$wiaty i stuzby zdrowia do technologii,
mozliwe jest odroznienie innowacji o charakterze kosmetycznym od takich, ktore
rzeczywiscie sg rewolucyjne. Wazne jest to, by cztowiek miat w sobie iskre rozpalaja-
ca lokalne $rodowisko do wprowadzania zmian.

,Mamy to samo przeznaczenie, co dawni, niezyjacy juz rewolucjonisci. Przezna-
czeniem tym jest — tworzy¢.” [31]. Alvin Toffler.
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STARTUP ENVIRONMENT IN LOGISTICS

Startups are newly established enterprises that can be created when provided by a specific amount of
capital. The financial market is developing dynamically and is beginning to offer more and more oppor-
tunities to obtain funds from foreign sources. Because of human innovation and creativity, even better
ways of meeting our needs are being found. The driving force is new solutions, the authors of which are
young people — creators who want to share their idea and enthusiasm. Technology plays an increasingly
important role in our lives and accompanies us at every stage. It does not bypass any of the sectors of the
economy, including the logistics industry. Emerging startups are looking for solutions that are aimed at
improving various types of business processes, €.g., improving the quality of service, accelerating opera-
tions, or expanding the offer with new services.

Key words: innovative enterprises, financing startups, competition, cooperation, logistics processes
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PRZEMYSL 4.0 - WPLYW NA ORGANIZACJE PRACY
I PRACOWNIKA

W referacie wskazano, ze wprowadzenie nowych technologii do przedsigbiorstw wiaze si¢ nie tylko
z korzyscig dla owych firm, ma réwniez ogromy wptyw na gospodarke. Inwestycje w nowe technologie
s optacalne, a roboty cho¢ wyrgcza ludzi, nie pozbawig ich miejsc pracy. Wraz z rozwojem parku ma-
szynowego, pracodawcy musza postawi¢ na rozwdj swoich pracownikow. Przemyst 4.0 nie wigze si¢
z kryzysem na rynku pracy, a jest ogromna szansg. Nastapi wiele zmian, dokumenty beda przechowywa-
ne w chmurze i mozliwe bedzie zdalne nadzorowanie proceséw produkcyjnych.

Stowa kluczowe: Przemyst 4.0, gospodarka, digitalizacja, rynek pracy, reorganizacja przedsigbiorstwa

1. WSTEP

Wraz z kazda kolejng faza ewolucji przemyshi, maszyny coraz wigcej wyrgczaja
czlowieka w pracy. Pierwsza rewolucj¢ mozna bylo nazwaé¢ mechanizacja, zaczela si¢
od wynalezienia maszyny przg¢dzalniczej. Nastgpnym etapem byt wiek elektrycznosci.
Dzigki zastgpowaniu ludzi maszynami, produkcja stawata si¢ coraz bardziej wydajna,
a jako$¢ pozostawata na tym samym poziomie. I tak powstata produkcja masowa,
ktora szczegdlnie zyskiwata na popularnosci w wysoko rozwinigtych krajach. Prze-
myst 3.0 charakteryzowat si¢ automatyzacja, natomiast przemyst 4.0 to juz digitaliza-
cja. Przedsigbiorstwa posiadaja roboty, wyspecjalizowane systemy — IT, dane nie sa
juz zbierane i zapisywane przez ludzi. Maszyny s3 juz na tyle inteligentne, ze same
ingerujg w przebiegi procesow, przetwarzaja dane bez pomocy cztowieka. Czy w ta-
kim razie ludzie sg jeszcze potrzebni?

Praca zostata napisana na przyktadzie naszych zachodnich sasiadow — Niemiec.
W 2011 roku w Hanowerze zostala ogloszona czwarta rewolucja przemystowa i to
Niemcy sg pionierami na arenie mi¢gdzynarodowej w dziedzinie digitalizacji. W pracy
podjeto probe prezentacji, jak ,,Przemyst 4.0” wyglada w kraju, w ktorym juz dawno
zauwazono korzysci ptynace z zastosowania nowych technologii w tym obszarze.

* Studenckie Koto Naukowe Doskonalenia Procesow, Politechnika Poznanska, e-mail:
kinga.luzynska@student.put.poznan.pl
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2. ZMIANA ORGANIZACIJI PRACY

W czasie, gdy firma decyduje si¢ na uruchomienie projektu pt.: ,,Digitalizacja pro-
cesOw” powstajg zespoty odpowiedzialne za wdrozenie. Transformacja ta nie jest pro-
cesem latwym do realizacji, gdyby tak bylo, to po konferencji w Hanowerze w 2011 r.,
na ktorej ogloszono czwartg rewolucje przemystowa, wszystkie przedsiebiorstwa by-
lyby juz w pehi zdigitalizowane. Niestety, duze projekty wymagaja: czasu, pracy i pie-
nigdzy.

CO DRUGIE PRZEDSIEBIORSTWO
ZAMIERZA ZATRUDNIC NOWYCH PRACOWNIKOW

Czy Pafistwa przedsichiorstwo zatrudnito Czy Panstwa przedsigbiorstwo  zwolnilo

w2019 pracownikow z p(}?mdu mzwo_]" u pracownikéw z powodu rozwoju przemysty 4.0
przemystu 4.0 albo planujg Panstwo to zrobié albo planuje to zrobi¢ w 20207
w 2020 roku?

Tak, w 2020 Tak, w tym roku

Tak, w 2019 Tak, w2019 | 2%

Nie wiemn

Nie wiemn

Rys. 1. Miejsca pracy w Przemysle 4.0 [1]
Fig. 1. Workplaces, Industry 4.0 [1]

Z przeprowadzonych badan (rys. 1) wynika, ze przedsigbiorstwa nie zamierzaja
zwalnia¢ pracownikow z powodu wprowadzenia nowoczesnych rozwigzan. 79% firm
nie planuje zwolnien, w sumie 51% zamierza zatrudni¢ nowych pracownikow. Bada-
nie potwierdza, ze digitalizacja nie jest zagrozeniem dla ludzi a dla pracodawcow,
kluczowe jest zatrzymanie wykwalifikowanej kadry. Za jedng z najwigkszych prze-
szkod przy digitalizacji, uwazany jest brak specjalistow na rynku. Przemyst 4.0 za-
pewni nowe miejsca pracy, ale dla wykwalifikowanych pracownikow. Okolo 89%
respondentow uwaza, ze praca w nowoczesnej fabryce bedzie wymagac interdyscypli-
narnych umiej¢tnosci. Pojawia si¢ wige pytanie, w jaki sposob przekwalifikowaé ka-
dre, zeby nie doprowadzi¢ do zwolnien? Rozwigzaniami sa szkolenia — az 65% przed-
siebiorstw, ktére korzystaja z nowoczesnych technologii planuje zapewni¢ dalsza
edukacj¢ swoim pracownikom.
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3. MODELE BIZENSOWE NA NOWO

Przemyst 4.0 wigze si¢ z rewolucyjnymi zmianami w przedsigbiorstwie, nie jest to
zwigzane tylko z wprowadzeniem nowych technologii, lecz ma takze wplyw na mo-
dele biznesowe. W 73 % badanych firm (rys. 2) zmianie podlegaja nie tylko pojedyn-
cze procesy a cate plany biznesowe. Co drugie przedsi¢gbiorstwo opracowuje catkowi-
cie nowe produkty i ustugi. Zmiany w dotychczasowych ofertach produktowych,
deklaruje 26% badanych firm. — Jak ttumaczy prezes Bitkom Berg cyt. Producenci
samochodow przeksztatcajg sie w dostawcow rozwigzan mobilnosci, a producenci
technologii medycznych w dostawcow smart ustug zdrowotnych. Ta droga musi byé
teraz kontynuowana w catej branzy. Gdy po zniesieniu ograniczen zwiqzku z pande-
miq, a produkcja znowu zacznie wzrasta¢, nadejdzie czas, aby ponownie poddac pro-
bie wiasng firme, gdyz modele biznesowe przysztosci sq digitalne [3].

Opracowujemy nowe produkty i ustugi

73%

Przemysl 4.0 ma wplyw na
nasz model biznesowy
(2018: 65%, 2018: 59%)

Wprowadzamy/planujemy wprowadzié
zmiany do produktow/ustug, ktore
oferujemy

Wprowadzamy/ planujemy wprowadzic
w nasz asortyment produkty/ uslugi, ktore
sg dostgpne na rynku

Przemyst 4.0 nie ma wplywu na nasz
model biznesowy

® 2020
32% = 2019

Rys. 2. Nowe modele biznesowe [2]
Fig. 2. New Busisness models [2]

Zdecydowana wigkszo$¢ firm, ktére opracowujg nowe produkty i ustugi w kontek-
$cie Przemystu 4.0 tworzy lub uczestniczy w tworzeniu nowych platform cyfrowych
w celu sprzedazy produktow lub taczenia dostawcow i klientow. ,,Pay-per-use model”
lub ,,Production-as-a-Service Model” oznacza, ze np. producent maszyn sprzedaje
zdolnosci produkcyjne zamiast maszyn a 45% ankietowanych taki wlasnie model biz-
nesowy wprowadza. Nowym typem s3g modele biznesowe oparte na danych, ktore
wprowadzito juz 18% firm. Oznacza to, ze sprzedaja one dane dotyczace produktow
i produkgcji lub oferuja nowe ustugi [4].

4. NOWE FORMY I CZAS PRACY

Inteligentne maszyny, przeptyw danych, digitalizacja to terminy, ktére maja
wpltyw na formy pracy. Wnioski plynace z badan w zakresie socjologii pracy i prze-
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mystu sg takie, ze wptyw postepu technologicznego na $§wiat pracy nie polega tylko na
samej technologii, ale takze na jej organizacji [5]. W dobie powszechnej informatyza-
cji zycia istnieje wiele mozliwosci zmian w organizacji pracy czlowieka i te nowe
mozliwosci, nalezy zdefiniowaé i odpowiednio wykorzysta¢, aby doprowadzi¢ do
rozwoju firmy.

Efektem tych zmian bedzie modyfikacja czasu pracy a pracodawcy beda oczeki-
wac od pracownikow coraz wigkszej elastycznosci. Oczywistym jest, ze ludzie nie sa
maszynami, nie moga pracowac 24 godzin na dobe. Pracownik musi oddzieli¢ zycie
prywatne od zawodowego, w przeciwnym razie moze to mie¢ negatywny wplyw na
jego stan zdrowia. W koncu firme¢ tworzg ludzie, wigc jak pracodawca moze wymagaé
od pracownikéw elastycznoscei i checi do pracy, a jednoczesnie dbaé o ich zdrowie?
Technika to umozliwia. Biuro moze znajdowac si¢ w dowolnym miejscu. Niewazne,
czy jest to w budynku firmy, w domu, pociagu, kawiarni czy na Zanzibarze. Czas
pracy bedzie dostosowany do potrzeb przedsigbiorstwa i1 indywidualnych potrzeb pra-
cownika. Pandemia, ktora rozpoczeta si¢ w 2020 roku, przyspieszyla znaczaco ten
proces. Wedlug badania przeprowadzonego w drugim kwartale 2020 roku, odsetek
pracownikéw pracujacych w domu wzrdst o 42%, a tacznie wynosi 61% [6].

5. SZANSE NA ROZWOJ

Wejscie w nowg fazg rewolucji przemystowej ma znaczacy wptyw na gospodarke.
W badaniu przeprowadzonym w 2020 roku 93% respondentow stwierdzito, ze digita-
lizacja jest szansg dla firm. Przemyst 4.0 nie rozwija tylko jednego przedsigbiorstwa,
a wptywa globalnie na stan gospodarki, rozwdj spoteczenstwa, w tym miedzy innymi
na edukacje, rynek pracy [7].

5.1. SZANSA DLA GOSPODARKI — NA PRZYKLADZIE GOSPODARKI NIEMIEC

Jakie doktadnie mozliwosci kryja si¢ za pojeciem ,,Przemyst 4.0” i jaki wptyw ma
on na gospodarke? Niemcy sa jednym z wiodacych krajow, jesli chodzi o Przemyst 4.0.
Wedtug badania Bitkom, w ktorym zapytano, ktory kraj jest obecnie liderem w proce-
sie wdrazania Przemystu 4.0, wigkszos¢ (27%) wybrata USA. Jako drugi kraj na swie-
cie wskazano Niemcy, z wynikiem tylko o 5% mniejszym. Na kolejnych miejscach
znalazty si¢ Japonia (19%), Chiny (14%) i Korea Potudniowa (9%) [8]. Niemieckie
firmy inwestuja w pozyskiwanie najnowszych systeméw produkcyjnych, robotow
przemystowych, innowacyjnych rozwigzan technicznych. Sa rowniez wiodacymi do-
stawcami ustug logistycznych. To s3 mocne strony Niemiec, ktdre przynosza korzysci
dla gospodarki, a wynikiem tego jest wzrost PKB. Maszyny moga pracowa¢ w dowol-
nym miejscu na $wiecie i nie ma to zadnego wplywu na ich produktywnosé¢ czy ja-
ko$¢, bez potrzeby poszukiwania lokalizacji z nisko kosztowymi zasobami ludzkimi
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Zlikwidowanie outsourcingu, daloby réwniez wiecej miejsc pracy w kraju. Jest to
szansa, z ktorej czgsciowo skorzystala juz na przyklad firma Adidas. Po 23 latach
firma wykorzystujac najnowsze technologie ponownie rozpoczgta produkcje w Niem-
czech.

5.2. SZANSA DLA PRZEDSIEBIORSTW

Ogromng zaleta wdrozenia Przemystu 4.0, to zmiana w magazynowaniu danych.
Dokumenty nie sg juz przechowywane w formie materialnej, lecz dane lokalizowane
sa w ,,chmurze” a dodatkowo nie sg juz wprowadzane przez ludzi do systemow kom-
puterowych, lecz urzadzenia automatycznie je przesylaja miedzy soba. Praca ,bez
papieru” — to duzy krok, a znalezienie dokumentu z 17 maja 2007 roku, zajmuje kilka
sekund. Przedsigbiorstwa nie potrzebuja juz roéwniez specjalnych pomieszczen na
archiwa, wszystkie dane sg bezpiecznie, przy zachowaniu odpowiednich standardow
cyberbezpieczenstwa, przechowywane w systemach informatycznych. Jest to rowniez
korzy$¢ dla srodowiska — zmniejsza si¢ wycinka drzew.

Jedna z najwigkszych firm motoryzacyjnych Niemiec — Volkswagen potaczyta sity
z firmg Amazon Web Services i opracowano wspolnie ,,Volkswagen Industrial Cloud”
[9].Jest to $srodowisko informatyczne, w ktorym przechowywane sg dane koncernu
VW z catego $§wiata — dzigki temu mozna tatwiej prowadzi¢ analizy biznesowe, gdyz
wszystkie dane znajdujg si¢ w jednym miejscu. Trwaja prace by wprowadzi¢ do sys-
temu rowniez dane z catego tancucha dostaw oraz dane marek przynaleznych do VW.
Przedsiebiorstwo dziata szybciej, staje si¢ bardziej transparentne oraz bezpieczniejsze.

6. PODSUMOWANIE

Firmy inwestujag w robotyzacje, systemy informatyczne. Dane nie sg juz wprowa-
dzane do systemoéw przez ludzi, a maszyny automatycznie przekazuja je sobie nawza-
jem. Niemniej jednak, ludzie sa potrzebni w firmie. Zamiast pracownikoéw fizycznych,
potrzeba wiecej specjalistow. Wyniki badan Bitkom wyraznie pokazuja, ze pracodaw-
cy inwestuja w szkolenia, aby doszkoli¢ swoich pracownikow, a nie ich zwalniac.
Oprocz nowych zawoddw, zmienia si¢ rowniez sposob pracy, wymaga si¢ wiekszej
elastycznosci, za to miejsce pracy nie ma juz znaczenia. Kierowa¢ procesami mozna
z dowolnego miejsca na Ziemi. Dzigki nowym technologiom przemyst profituje:
zwigksza si¢ wydajnos¢ produkcyjna, fabryki staja si¢ ekologiczne.

Przemyst 4.0 jest wielka szansg dla gospodarki, z ktorej Niemcy juz korzystaja
1 nie zamierzaja przestac. Inwestycje w nowoczesny park maszynowy oraz w ludzi
przynosza efekty. Niemcy znajduja si¢ na drugim miejscu w kategorii ,,Top Locations
for Industry 4.0”. KorzyScig jest nie tylko rosnagce PKB, ale takze mozliwos¢ rezygna-
cji z outsourcingu i ponowne produkowanie w kraju.
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INDUSTRY 4.0 - INFLUENCE ON WORK ORGANISATION AND THE EMPLOYEE

The article indicates that the introduction of new technologies to businesses is not only beneficial to
those companies, it also has a huge impact on the economy. Investments in new technologies are profit-
able. Although robots replace people, they will not deprive them of jobs. With the growth of machinery,
employers need to provide development opportunities for their employees. Industry 4.0 does not mean
a crisis in the labour market but is a huge opportunity. There will be a lot of changes, documents will be
stored in the cloud, and employees will be able to oversee factory operations from anywhere on Earth.

Key words: Industry 4.0, fourth industrial revolution, germany, factory, economy, digitization, company
reorganization
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SEKTOR TSL A WYZWANIA STAWIANE
W SWIECIE VUCA

W opracowaniu wyjasniono akronim VUCA, opisano wyzwania stawiane przez zmienne, niepew-
ne, ztozone i niejednoznaczne otoczenie, w ktérym funkcjonuje $wiat biznesowy, a doktadniej opisany
w artykule sektor TSL. W rzeczywistosci VUCA najistotniejsze jest biezace $ledzenie i szybkie re-
agowanie na zmiany w otoczeniu, a takze §wiadomos¢ ciaglego rozwoju i cheé uczenia si¢. Przedsig-
biorstwa, aby pozyskaé przewage konkurencyjng w odpowiedzi na sity tworzace rzeczywistos¢ VUCA
powinny odej$¢ od myslenia szablonowego, na rzecz innowacyjnych i unikalnych rozwigzan. Celem
artykulu jest przedstawienie $wiata VUCA 1 udzielenie odpowiedzi na radzenie sobie z wyzwaniami
stawianymi przez rzeczywisto$¢. W dalszej cze$ci artykutu dokonano przedstawienia innowacyjnych
rozwigzan w procesach logistycznych.

Stowa kluczowe: sektor TSL, VUCA, zmiennos¢, niepewnosé, ztozonosé, niejednoznacznosé, transport,
logistyka, spedycja, wyzwania, otoczenie

1. WSTEP

Szybki wzrost globalizacji, technologii i zmienno$ci otoczenia powoduje, ze Zyje-
my w coraz bardziej skomplikowanej i kompleksowej rzeczywistosci — $wiecie
VUCA. Jest to $wiat wzajemnych powigzan i zalezno$ci oddzialujacych na podmioty
funkcjonujace na rynkach, szczegélnie z sektora TSL. Branza transportowo-spedy-
cyjno-logistyczna stanowi jeden z gldéwnych systemow majacych wptyw na gospodar-
ke Swiatowa. Sprawne przeptywy towardow, informacji oraz oferowanie ustug jest
koniecznym warunkiem funkcjonowania wszystkich branz, dlatego tak wazne jest,
aby przedsiebiorstwa dopasowywaty si¢ do dynamicznie zachodzacymi zmianami
w bardzo krotkim okresie.

* Koto Naukowe Transportu i Logistyki TRANSLOG, Uniwersytet Morski w Gdyni, e-mail:
katarzyna-skiba99@wp.pl
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2. GENEZA 1 ELEMENTY SKEADOWE SWIATA VUCA

2.1. POCHODZENIE POJECIA VUCA

Akronim VUCA po raz pierwszy zostat uzyty w 1987 roku przez ekspertow United
States Army War College w celu okreslenia rzeczywistosci bedacej wynikiem zimnej
wojny i rozpadu bloku wschodniego. Eksperci od wojskowosci zauwazyli, ze sprawdzone
1 przyjete metody postgpowania nie przektadaja sie na wyzwania stawiane przez otocze-
nie. Swiat znalazt si¢ w nowej sytuacji ekonomicznej, geopolitycznej i spotecznej. Wymu-
sito to koniecznos$¢ przystosowania si¢ do nowych warunkow. Warto podkresli¢, iz woj-
skowe podejscie do terminu VUCA rézni si¢ od tego biznesowego. W srodowisku
wojskowym decyzje sa archiwizowane tak, aby w przysztosci moc je ponownie przeanali-
zowaé, dokona¢ korekt i wyciagnaé wnioski pomocne przy przygotowywaniu strategii
przez nowa kadre. Natomiast w kregu biznesowym wiele decyzji sktada si¢ na zbior nie-
opatentowanych informacji praktycznych, wynikajacych z do$wiadczenia (ang. know-
how), sa to tajne dane niedostgpne do analizy przez osoby postronne, do ich uzyskania
konieczne jest udzielenie gwarancji, zabezpieczenia oraz zaptata wynagrodzenia za korzy-
stanie z przedmiotu umowy (np. baza danych, strategia, procedury, przepisy, patenty) [1].

2.2. ELEMENTY SKLADOWE VUCA

Termin VUCA jest uzywany do opisu rzeczywistosci, elementy tego §wiata tworza
bardzo ztozone i niestabilne srodowisko do funkcjonowania przedsiebiorstw. Funda-
mentalnym wyzwaniem w zarzadzaniu jest dostosowanie strategii do panujacych wa-
runkow w otoczeniu. VUCA charakteryzuje si¢ dynamicznie zachodzacymi zmianami
w bardzo krotkim okresie. Wazne jest, aby proces dostosowywania si¢ do otoczenia
rozpocza¢ od organizacji, przede wszystkim jej wewnetrznych klientow — pracowni-
kow, ktorzy stanowia podstawowy kapitat przedsiebiorstwa.

ZMIENNOSC NIEPEWNOSC

VYOLATILITY UNCERTANITY

ZtozZoNoOS¢C

COMPLEXITY

Rys. 1. Elementy VUCA [1]
Fig. 1. VUCA elements [1]
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Akronim VUCA pochodzi od pierwszych liter nastepujacych angielskich stow [2].

,» V" od volatility, czyli zmienno$¢ — zyjemy w czasach zmian, na ktore albo nie
mozna si¢ przygotowac albo trudno jest to zrobi¢, poniewaz nie da si¢ ich prze-
widzie¢. VUCA jest obecnie $wiatem petnym czarnych tabedzi (metafora autor-
stwa nowojorskiego profesora Nassima Nicholasa Taleba), czyli nieoczekiwa-
nych sytuacji, a kiedy juz si¢ pojawig zmieniajg wszystko, np. pandemia
spowodowana wirusem SARS-CoV-2. Dla biznesu taksowkarskiego czarnym
tabedziem byto powstanie Uber, dla Nokii byt to [Phone, a dla firmy TomTom
mapy Google.

,U” od uncertainty, czyli niepewno$¢ — brak mozliwosci przewidywania, nie
tylko w obszarze pojawiajacych si¢ ryzyk, ale takze zmieniajacych si¢ potrzeb
konsumentoéw. Rozwdj technologii kwestionuje sens prac wdrozonych do reali-
zacji duzych przedsigwzie¢, gldwnie codziennej pracy procesowej. Codziennie
pojawiaja sie innowacyjne rozwigzania techniczne, koncepcje i teorie. Tempo
zmian jest tak szybkie, ze menedzerowie nie s3 w stanie nadgza¢ za $ledzeniem
branzowych nowinek (technicznych, zarzadczych, prawnych, finansowych), nie
moéwigce juz o skutecznym ich wdrazaniu, majac swoje biezace obowigzki. Ce-
cha charakterystyczng jest to, ze przyczyna i skutek nie sa do konca znane np.
pandemia i niepewnos$¢ odnos$nie do wptywu pandemii na gospodarke.

,»C” od complexity, czyli ztozonos¢ — §wiat VUCA to kumulacja wielu informa-
cji czegstokro¢ pokrywajacych si¢ i nieraz trudnych do zrozumienia. Organizacje
dziatajg w szeroko rozumianym, ztozonym i dynamicznym $rodowisku i sg od
niego na tyle zalezne, ze wdrozenie strategii staje si¢ szybko testem sprawnosci
funkcjonowania organizacji. Srodowisko jest skomplikowanym systemem wielu
trendéw, zdarzen, rynkoéw, ktore tworzg kontekst dziatania firmy. Wazne jest
takze, aby oprocz analizy czynnikow 1 wptywow wewnetrznych zwroci¢ uwage
na kwestie niskiej systematyzacji wiedzy w organizacjach. Przyktadem jest roz-
szerzenie dziatalno$ci na rynki zagraniczne, co jest skomplikowanym procesem,
poniewaz wiaze si¢ to z konieczno$cig dziatania w ztozonej sieci przepisow,
opftat i kwestii logistycznych.

»A” od ambiguity, czyli niejednoznaczno$¢ — oznacza to, ze funkcjonujemy bez
jednoznacznych uwarunkowan, btgdnie odczytywanych znaczen, warunkow i re-
lacji przyczynowo-skutkowych. Brakuje wczesniejszych wydarzen, ktore pomo-
glyby przewidzie¢ czego si¢ spodziewac. Charakterystyczny jest takze zwigzany
z niejednoznacznoscig paradoks eksperta, wiedza eksperta opiera si¢ na rutynie,
tzn. na umiejetnosciach opanowanych do perfekcji poprzez dlugotrwate stosowa-
nie w pewnym specjalistycznym obszarze (moéwimy: wiedza przez praktyke, do-
$wiadczenie). Paradoks polega na tym, ze tego rodzaju skuteczno$¢ mozliwa jest
wylacznie w stabilnym $rodowisku. Gdy obszar dzialania eksperta przestaje by¢
stabilny, jego umiej¢tnosci staja si¢ obcigzeniem, i to w sposob niepostrzezony
dla niego samego. Dziatajac na ich podstawie przejawia on tendencj¢ do sche-
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matycznego myslenia, tj. ignorowania nowych, nietypowych informacji oraz sil-
nego oporu przed zmiang utrwalonych nawykoéw w mysleniu i dziataniu [3].
Konsekwencje wynikajace z istnienia tych 4 elementéw sktadajacych si¢ na rze-
czywisto§¢ VUCA to przede wszystkim zmiana podej$cia do planowania dlugotermi-
nowego i konieczno$¢ analizy i ewentualnego przebudowania dotychczasowych sys-
temow zarzadzania kompetencjami w firmach [4]

2.3. VUCA PRIME — JAK SOBIE RADZIC W SWIECIE VUCA?

Dynamicznie zachodzacymi zmianami nalezy skutecznie zarzadzaé, dlatego istotne
jest, aby organizacje uczyty sie jak radzi¢ sobie w nieprzewidywalnych warunkach
rynkowych. W odpowiedzi na niekorzystne konsekwencje swiata VUCA, Bob Johan-
sen, z Institute for the Future stworzyt koncepcje VUCA PRIME. Sprecyzowat w nim
role menedzerdéw, ktorych zadaniem jest koncentrowanie si¢ na zachowaniach, dzigki
ktorym beda mogli dziata¢ i prezentowac:

e wizje (Vision), czyli opis stanu docelowego, ktdry pozwoli zespotowi mie¢ nie-
kwestionowany i oczywisty kierunek dziatania. Wazne jest, aby kazdy cztonek
zespotu wiedzial, dokad zmierzamy i co dla firmy znaczy sukces,

e zrozumienie (Understanding), ktore jest reakcja na niepewnos¢ i1 przejawia sig
w stworzeniu warunkow do otwartej komunikacji na wszystkich szczeblach
firmy po to, aby zdobywane informacje plynety jak najszybciej do 0s6b pode;j-
mujacych decyzje,

e jasnos$¢ (Clarity), ktéra polega na opracowaniu rzetelnie opisanych zadan i pro-
cesOw oraz dostosowywaniu i komunikowaniu priorytetow pracy,

e zwinno$¢ (Agility), ktora jest kompetencja pomagajaca menedzerom w warun-
kach niejednoznacznos$ci poprzez rozpoznawanie sytuacji za pomocg ekspery-

mentoéw [5].
ORGANIZACJA NARAZONA NA: ODPOWIADA ZA POMOCA;
ZMIENNOSC >>> WIZ3I CELU
VOLATILITY VISION
NIEPEWNOSC >>> ZROZUMIENIA
UNCERTAINTY UNDERSTANDING
ZtOZONOSC TRANSPARENTNOSCI
COMPLEXITY >>> CLARITY
WIELOZNACZNOSC >>> ELASTYCZNOSCI
AMBIGUITY AGILITY

Rys. 2. Cztery sposoby na radzenie sobie w $wiecie VUCA [5]
Fig. 2. Four ways to cope with the VUCA world [5]
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3. PRZYSZLOSC SEKTORA TSL W SWIECIE VUCA

3.1. WYZWANIA W SWIECIE VUCA W SEKTORZE TSL

Branza logistyczna i transportowo-spedycyjna stanowi jeden z filaréw tworzacych
system logistyczny, umozliwiajacy funkcjonowanie pozostalych galezi gospodarki.
W $wiecie VUCA przepltyw informacji stanowi podstawowy element wspotpracy
przedsigbiorstw z kontrahentami. Innowacje i rozwdj gospodarczy oraz wynikajace
z nich nowoczesne technologie moga determinowaé efektywnos$¢ tancucha dostaw.
Warunkiem koniecznym do osiagniecia sukcesu w ztozonym i niepewnym otoczeniu
jest wdrazanie nowoczesnych technologii informatycznych.

Aby dostosowac si¢ do wymagan rynku i wyzwan stawianych przez konkurencje
przedsigbiorstwa logistyczne powinny wykorzystywac¢ nastepujace elementy:

e wsparcie informatyczne,

e automatyczna identyfikacja przeplywow towarow,

e clektroniczna wymiana danych oparta na kodach kreskowych.

Dla poprawnego i optymalnego funkcjonowania tancucha logistycznego wazne
jest:
przyspieszenie realizowanych operacji,
opracowanie systemu korygujacego btedy,
zwigkszenie elastycznosci,
przyspieszenie realizowania dostaw,
redukcja kosztow funkcjonowania przedsigbiorstwa,
kooperacja w tancuchu dostaw [6].

Swiat VUCA charakteryzuje si¢ pojawianiem naglych zmian, ktore wymuszaja
koniecznos$¢ okreslenia kierunku dziatania w kazdym z sektoréw gospodarki. Pande-
mia spowodowana przez wirus SARS-CoV-2 wymusita konieczno$¢ dostosowania
wszystkich dziatan logistycznych do transportu débr niezbgdnych tj. lekow, zywnosci,
farmaceutykoéw, $rodkéw ochrony, co powodowalo opodznienia w transporcie dobr
drugiej potrzeby. Zdolno$¢ do reagowania na zjawiska incydentalne we wspolczesne;j
logistyce jest traktowana jako wyznacznik biezgcej sprawnosci logistyczne;j. Jest ele-
mentem zarzadzania, a takze wptywa na przebieg procesu logistycznego. [7]

3.2. ZASTOSOWANIE INNOWACIJI W PROCESACH LOGISTYCZNYCH

Nowoczesne rozwigzania technologiczno-techniczne wspomagaja funkcjonowanie
sektora TSL. Zmienno$¢, niepewnos¢, ztozono$¢ i niejednoznacznos¢ wymusity na
przedsigbiorstwach wdrozenie innowacyjnych rozwigzan, ktére pomoga zapewni¢ im
stabilng pozycje na rynku, zwicksza¢ wydajno$¢ oraz dostarczy¢ satysfakcji klientom.
Branza transportowo-spedycyjno-logistyczna charakteryzuje si¢ zwigkszong inten-
sywnoscig konkurencji, co powoduje, ze tradycyjne metody konkurowania sg mato
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efektywne. Rowniez zdolnos¢ do adaptacji nowoczesnych rozwigzan nie gwarantuje
uzyskania trwatej przewagi konkurencyjnej. Dlatego tez coraz wigkszego znaczenia
nabiera mozliwos$¢ szybkiego i elastycznego dostosowywania si¢ do potrzeb klientow
poprzez tworzenie i wdrazanie innowacji, gtownie w ramach wspdtpracy z innymi
jednostkami. Innowacyjne rozwigzania wptywaja na optymalizacje i redukcje kosztow
w tancuchu logistycznym, stad powinny by¢ postrzegane przez przedsiebiorcow jako
gltéwny czynnik umozliwiajacy osiagniecie zamierzonej pozycji konkurencyjnej.
W przypadku branzy TSL obszar realizowanych dzialan innowacyjnych moze by¢
bardzo obszerny, moga to by¢ nie tylko nowe produkty oferowane na rynku, lecz row-
niez zmiany w samej technologii wytwarzania uslug, w koncepcji zarzadzania przed-
siebiorstwem logistycznym, zmiany w sposobie pracy przedsicbiorstwa i wiele in-
nych. [8]

Logistyka jest bardzo dynamicznym procesem, sktadajacym si¢ z wielu etapow,
finalnie dostarczaniem wartosci dla klienta, istotnym wigc jest zautomatyzowanie
wybranych podprocesow, aby zwicksza¢ wydajnosc¢ 1 efektywnos¢ przedsigbiorstw.

Przyktadem firmy, ktore stosuje innowacyjne rozwigzania, usprawniajace procesy
logistyczne jest przedsigbiorstwo Amazon. Zrobotyzowany magazyn wykorzystuje
systemy do automatycznego przemieszczania towaréw. W magazynie towary trans-
portowane sg za pomocg przeno$nikéw i tadowarek, sterowanych przez czlowieka.
Towar przechowywany jest na przenosnych poétkach. Po wprowadzeniu produktu do
systemu program kieruje do niej bezzatogowego robota. Robot podnosi potke z towa-
rem i transportuje go do operatora, ktory wybiera zadany produkt. Roboty magazyno-
we poruszaja si¢ po kompleksie za pomoca kodéw QR na podtodze. Czujniki zapo-
biegaja zderzaniu si¢ robotéw ze soba. Roboty sa zdolne do samotadowania.

Kolejnym przyktadem sprostania wyzwaniom stawianym w $wiecie VUCA sa
drony wykorzystywane przez FM Logistic CE, ktére od 2018 shuza do inwentaryzacji
dzieki czemu nie trzeba angazowac do tej czynnosci dodatkowych osob i sprzetu. Na
innowacyjnosci miedzy innymi firma chce budowaé swoja przewage konkurencyjna,
dlatego w ubieglym roku wyodrgbniony zostat specjalny zespot Innovation and Solu-
tion Design, w sktad ktorego wchodza managerowie z wieloletnim do$wiadczeniem
inzynieryjnym, reprezentujacy swiatowy poziom. W 2020 roku za$§ zostata urucho-
miona, niespotykana dotychczas na rynku logistycznym, nowa inicjatywa skierowana
do start-upéw. W programie o nazwie FM OpenLab opartej na zasadzie win-win, przy
udziale venture capitals firma oferuje mtodym przedsigbiorcom rzeczywista prze-
strzen biznesowg do testowania swoich rozwigzan jednocze$nie zapewniajac sobie
pierwszenstwo w dostepie do nowych technologii.

3.3. TRENDY W BRANZY TSL

Rewolucje w innowacyjnym podejsciu do logistyki ciezko sobie wyobrazi¢ bez
dostepu do Internetu i komputeréw. Dzieki tym wynalazkom mozliwe jest zarzadzanie
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wszystkimi procesami logistycznymi z dowolnego miejsca na $wiecie o dowolnym
czasie, jedyne wymaganie to dostep do sieci internetowe;.

Do obecnych trendow wynikajacych z dynamicznego otoczenia, majacych znacza-
cy wplyw na rozwdj przedsiebiorstw z branzy TSL i wptywajacych na ksztattowanie
ich pozycji na rynku mozna zaliczy¢:

e wzrost znaczenia e-commerce (firmy z branzy TSL staja przed wyzwaniem ko-
niecznosci zmiany funkcji czesci powierzchni logistycznych, wdrazania inno-
wacyjnych rozwigzan w zakresie logistyki zwrotow, uelastycznienia oferty
szczegolnie z uwzglednieniem czasu dostawy, rozwoj alternatywnych metod
dorgczenia oraz podjecia wspoltpracy w zakresie budowy rozwigzan logistycz-
nych z branzg IT. Ponadto e-handel wymusza wigksza interakcje z klientem
majaca na celu tworzenie nowych rozwigzan odnosnie ustug i ich dopasowania
do zmian zachodzacych na rynku),

e zmiany zachodzgce na rynku pracy (wzrastajace koszty pracy, zanik niektérych
zawodow zwigzanych z rozwojem nowych technologii, braki kadrowe spowo-
dowane brakiem wykwalifikowanych i kompetentnych pracownikow mogacych
mie¢ istotny wpltyw na wzrost warto$ci przedsigbiorstwa na rynku),

e wzrost znaczenia idei zrownowazonego rozwoju (przedsicbiorstwa stojg przed
wyzwaniem dostosowania si¢ do zréwnowazenia transportu i dysponowania
ograniczonymi zasobami, zmniejszenia emisji CO, w powietrzu, wdrozenia
koncepcji CSR-spotecznej odpowiedzialnosci biznesu w swoich strategiach),

e wzrost wymagan klientow (obstuga klientow jest strategiczng czgscia funkcjo-
nowania przedsigbiorstw i powinna opiera¢ si¢ na dazeniu do kompleksowosci
oferowanych ustug i profilowaniu oferty dla klienta, koniecznosci zwigkszenia
elastycznos$ci i szybkosci reakcji na potrzeby klienta, wzroscie znaczenia infor-
macji i poprawy jej przeptywu miedzy komorkami organizacji, skupieniu si¢ na
kluczowych kompetencjach, ze specjalizacjg pracy i rozwojem outsourcingu lo-
gistycznego, budowaniu silnych relacji z klientem oraz stalym przewidywaniu
przysztych potrzeb globalnych klientow),

e wzrost znaczenia zarzadzaniem tancuchem dostaw (dazenie organizacji do
zroéwnowazenia tancuchow dostaw, zarzadzania ryzykiem tancucha dostaw, do-
stosowywania tancucha dostaw na potrzeby konkretnych segmentow klientow),

e automatyzacja i robotyzacja zwigzana z procesami transportowymi (automaty-
zacja 1 robotyzacja procesOw magazynowych).

3.4. ROZWIAZANIA WPROWADZONE PRZEZ FIRME ROHLIG SUUS LOGISTICS
W CELU DOSTOSOWANIA SIE DO NOWEJ RZECZYWISTOSCI
— WARUNKOW WYMUSZONYCH PRZEZ COVID

Rohlig Suus Logistics to podmiot wchodzacy w sklad grupy Rohlig & Co, firma
swiadczy ustugi transportowe i spedycyjne. Jej klientami sa: Smyk, Nestle, Whirlpool,
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Lajkonik, Bielenda, Bakalland. Misja firmy jest zwickszanie wydajnosci dziatalnosci
Klientow przez dostarczanie inteligentnych rozwiagzan logistycznych. Rohlig Suus
Logistics kieruje si¢ trzema warto$ciami:

e one step ahed- firma przewiduje oczekiwania rynku i klientéw — stara si¢ ,,by¢

o krok do przodu”, stosujac innowacyjne rozwigzania,

e partnerstwo — wspoélpraca oparta na relacjach, profesjonalna obshuga,

¢ doskonalenie si¢ — ciaglty rozwdj — oferty i kompetencji pracownikow [9].

Pandemia koronawirusa odmienita cata gospodarke. Przyczynita si¢ do rozwoju
rynku e-commerce, a takze wymusila na przedsigbiorstwach adaptacj¢ do zmieniajacej
si¢ rzeczywistosci. W celu zapewnienia bezpieczenstwa pracownikom i klientem fir-
ma Rohlig Suus Logistics wprowadzita dwie nowe ustugi: dostawg bezdotykowa
i mozliwos¢ platnosci BLIK. W ustudze dostawy bezdotykowej wykorzystywana jest
aplikacja, zainstalowana na urzadzeniach mobilnych kierowcow. W dniu dostawy
klient otrzymuje smsa z informacja o planowanej finalizacji zamdowienia i z kodem
odbioru, ktory podaje przy odbiorze, co wyeliminowato konieczno$¢ podpisywania
dokumentow i ograniczyto kontakt miedzy dostawca, a odbiorca. Drugim rozwiaza-
niem wdrozonym przez operatora logistycznego jest wprowadzenie ushugi ptatnosci
bezdotykowej i bezgotdowkowej- BLIK. Mimo tego, iz ustuga jest dostepna w ofercie
firm kurierskich, to w przypadku kompleksowych operatoréw logistycznych nie byta
tak powszechna. Cyfryzacja sektora TSL to proces, ktory bardzo przyspiesza i jest
nieunikniony, przedsigbiorstwa, ktore chcg przetrwac i utrzymaé swoja pozycj¢ na
rynku powinny wdraza¢ rozwigzania informatyczne, usprawniajgce procesy i zarza-
dzajace relacjami [10].

4. ZAKONCZENIE

Zmiany zachodzace w sferze biznesu sa nieuniknione, dlatego istotne jest ciagle
monitorowanie i adoptowanie si¢ do nich. Sity tworzace §wiat VUCA w niedalekiej
przysztosci bedg miaty jeszcze wigkszy wplyw na ksztaltowanie wszystkich sektorow
gospodarki, w tym sektora TSL. Aby zachowaé¢ konkurencyjno$¢ i atrakcyjnos¢ na
rynku, przedsigbiorstwa powinny zainwestowa¢ w nowoczesne technologie i szukaé
rozwigzan, ktére pozwola wyprzedzi¢ konkurencj¢ i patrze¢ w przysztos¢ branzy bez
obaw. Innowacyjnos¢ firm logistycznych, ze wzgledu na specyfike $wiadczonych
ustug powinna opiera¢ si¢ na kreowaniu rozwigzan przede wszystkim w sferze dystry-
bucji, zarzgdzania i obstugi klienta. Organizacje powinny dazy¢ do okreslania wizji
i stara¢ si¢ przewidywac problemy wynikajace ze zmiennej natury otoczenia. Firmy
opierajace swoje dzialania na zrozumieniu i wspolpracy, a takze umiejetno$ci monito-
rowania zachodzacych zmian i reagowania na nie w zwinny sposdb maja wicksza
szanse¢ na przetrwanie w swiecie VUCA.
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TSL SECTOR AND CHALLENGES IN THE VUCA WORLD

The study explains the acronym VUCA, describes the challenges posed by the volatile, uncertain, complex,
and ambiguous environment in which the business world, and more precisely the TSL sector described in the
article, functions. In the VUCA world, the most important thing is to keep the track of and react quickly to
changes in the environment, as well as awareness of continuous development and willingness to learn. To gain
a competitive advantage in response to the forces that create the VUCA reality, enterprises should depart from
template thinking in favour of innovative and unique solutions. The aim of the article is to present the world of
VUCA and answer the challenges posed by its reality. Also, innovative solutions in logistic processes are pre-
sented in the article.

Key words: 7SL sector, VUCA, volatility, uncertainty, complexity, ambiguity, transport, logistics, forwarding,
challenge, business environment









acownikow oprocz korzysci wynikajacych z oszczednosci dla linii
tniczych, dzieki obnizeniu niezbednej liczby pracownikow oraz nizszym
sztom operacyjnym, pasazerowie bedg réwniez korzysta¢ z nowych
chnologii na lotnisku skrdécenie czasu oczekiwania w kolejkach i
ozliwos$¢ sprawdzenia dostepnych na lotnisku udogodnien w kioskach
moobstugowych to tylko kilka z licznych nowosci, jakie bedzie miat do
oferowania terminal przed oddaniem go do uzytku odbedg sie
tensywne testy zintegrowanych systemow lotniskowych tak, aby
nieczne procedury od samego poczatku uzytkowania byly w petni
rawne i satysfakcjonowaty pasazerow, ktdrzy bardzo cenig
rminal natomiast bedzie gotowy w 2020 roku zostanie zbudowany na
180 hektarach gruntu changi airport posiadajac 5 terminali bedzie w
anie obstuzy¢ ponad 135 miliondw osdb w kazdym roku planowana jest
whniez poprawa infrastruktury drogowej, aby zapewni¢ wygodny dostep
) terminali oczekujacych na lot w holu lotniska changi znajduje sie green
all, czyli $ciana bujnej, egzotycznej roslinnosci, ktdra ma 300 m szerokosci
est wysoka na kilka pieter wysokosci na lotnisku znajduje sie tez
otylarnia, czyli dwupietrowy ogréd z wodospadem i ponad tysigcem
otyli réznych gatunkow pasazerowie majg do dyspozycji ogrody:
ktusowy, stonecznikowy, orchidei czy tez ogrod paproci a zmeczeni
drozg mogq tez odwiedzi¢ specjalne sypialnie, centrum spa i baseny.
itosnicy gier majg szanse skorzystac ze strefy , gdzie filmy i gry wideo s3
ezentowane w trzech wymiarach dodatkowg atrakcjg dla pasazerdw jest
ielka zjezdzalnia wysokosci zainstalowane przyrzady ils do obstugi
zpiecznego lgdowania samolotow w kazdych warunkach pogodowych.
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